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Vedtak:
1. Forslag til sykkelstrategi med plan for sykkelveinettet 2018- 2030 dok nr. 4172205, med
tilhgrende plankart for sykkelveinett dok nr. 4173185, vedtas.
2.
2a. Sikre sykkel og gangakser
I reguleringsplaner skal giennomgaende akser for gdende og syklende til viktige malpunkter sikres.
2b. Mobilitetsplaner
I utarbeidelse av omrédeplaner skal det utarbeides mobilitetsplaner for @ fremme gkt sykling. Dette
skal ses i sammenheng med tilrettelegging for gange og bruk av kollektivtransport og eventuelle
restriksjoner pd kigring og parkering med bil pa utvalgte senteromrdder.

2c: Eventuelle restriksjoner pa kigring og/eller parkering for bil for G fremme sykling skal fremlegges
for politisk behandling.

3: Hovedmdlet for sykkelandel i 2030 settes til 20% i omrdder med bymessig karakter.



Forord

Hensikten med sykkelstrategien med plan for sykkelveinettet er a definere ambisjon og malsettinger
for sykkelbruken i Beerum kommune. Videre vil plan for sykkelveinettet vaere et verktgy for a fglge
opp ambisjon og malsetting i sykkelstrategien. Planen skal bidra til at Beerum kommunen innen 2030
nar de malene som er satt. Planen er en overordnet plan som skal legges til grunn for all
arealplanlegging i Baerum.

Planen angir hvor det bgr vaere tilrettelagt for sykkel i Ba&erum kommune. Sykkelveinettet er delt opp
i et hovedsykkelveinett og et sekundaersykkelveinett og den angir hvilke standardiserte Igsninger
som bgr brukes innenfor disse kategoriene. Innenfor hovedsykkelveinettet anbefales separate
Igsninger for syklistene (sykkelfelt eller sykkelvei med fortau) eller ved lite motorisert trafikk;
sykkelgater.

Baerum kommune vedtok forrige sykkelstrategi med tilhgrende plan for hovedsykkelveinett i 2011.
Dette dokumentet vil erstatte denne.

Det er Omradeutvikling, Plan- og bygningstjenesten, som har ansvaret for og har utarbeidet
sykkelstrategien med plan for sykkelveinett. Dokumentet er utarbeidet av Kristin Siem Utne og Kirsti
Stokke Burheim. Overordnede fgringer for arbeidet er gitt av en styringsgruppe, ledet av
Kommunaldirektgr for samfunn, Arthur Wghni, og hatt fglgende medlemmer: Jan Willy Mundal
(Kommunalsjef Tekniske tjenester), Jannike Hovland (Kommunalsjef Plan, miljg og kultur), Christian
Strandenaes (Tjenesteleder Vei og trafikk), Terje Hansen (Tjenesteleder Omradeutvikling) og Lisa
Bang (Kommunikasjonssjef). Sykkelstrategi med plan for sykkelveinettet bygger blant annet videre pa
feringer gitt i Klimastrategi 2030.

En arbeidsgruppe med representanter fra ulike tjenestesteder i kommunen har vaert delaktige i
arbeidet, det har veert avholdt et dpent medvirkningsmgte og oppstart av strategien, samt hgring har
veert varslet i Aftenposten, pa kommunens egne sider og i brev tilsendt ulike bergrte offentlige
instanser. Det er gjennomfgrt mgter med Statens Vegvesen og Fylkeskommunen. Innbyggerne har i
tillegg hatt mulighet til 3 komme med innspill til sykkelarbeidet via en interaktiv kartportal kalt
Pedaltrakk. Innspill fra disse prosessene har alle vaert verdifulle for arbeidet med strategien.

Takk til alle som har bidratt til arbeidet i form av konstruktive innspill, kunnskap og gnsker
vedrgrende sykling i Baerum.

Dersom annet ikke er angitt er bildene fra Beerum kommune sitt bildearkiv.

Arthur Wghni
Kommunaldirektgr samfunn

Jannike Hovland Svein Finnanger
Kommunalsjef plan, miljg og kultur Konstituert kommunalsjef Tekniske tjenester
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Innledning

Baerum kommune har et mal om a bli en klimaklok kommune. Klimastrategi 2030 ble vedtatt februar
2018, og har blant annet fokus pa hvordan kommunen kan redusere sitt klimafotavtrykk, gi bedre
folkehelse og mer kortreist liv med lavere transportbehov. @kt sykling er et viktig tiltak for & oppna
dette.

Dette dokumentet bestar av tre hovedkapitler:

e Kap. 1 - sykkelstrategi presenterer ambisjon, mal, satsingsomrader og tiltaksliste for
kommunens sykkelarbeid.

e Kap. 2 — presenterer nytt sykkelveinett med standardlgsninger

e Kap. 3 - grunnlag for valg av strategi redegjgr for bakgrunnen for malene, satsingsomradene
i strategien. For hvert satsingsomrade er det foreslatt tiltak og beskrevet gnsket effekt av
tiltakene. Videre redegjgr denne delen av dokumentet status for sykling i kommunen, samt
mulig potensial for mer sykling. Strategien peker pa hva som ma til for a fa flere til a sykle.
Grunnlaget for dette er undersgkelser som er giennomfgrt, forskning og erfaringer fra andre
steder. Hvilke effekter flere syklister vil ha pa samfunnsgkonomi, helse, tettsteder og
arealbruk er beskrevet. Det er utarbeidet et felles indikatorsett.

Baerum kommune har bestilt et tilleggsutvalg til den nasjonale reisevaneundersgkelsen som
gjennomfgres av Vegdirektoratet. Undersgkelsen gar over ett ar, og er p.t. ikke ferdig. Kommunen
har fatt et forelgpig utkast hvor data fra oktober, november og desember 2016 ligger til grunn. Det er
disse dataene det refereres til nar reisevaneundersgkelsen omtales i dette dokumentet, dersom
annet ikke er angitt.

Norconsult har pa oppdrag fra Beerum kommune utarbeidet et grunnlagsrapport til arbeidet med
revisjon av plan for sykkelveinettet. Denne er et grunnlag for arbeidet med sykkelstrategien, men er
f@rst og fremst benyttet som grunnlagsdokument for arbeid med plan for sykkelveinettet.

Medvirkning

Revisjon av sykkelstrategi og plan for sykkelveinettet ble varslet bade i Aftenposten, pa kommunens
egne sider, samt i brev tilsendt de ulike bergrte offentlige instanser arsskiftet 2016/2016 med frist
for innspill 23. januar 2017. Det samme ble den under offentlig ettersyn som var 19. januar — 16.
mars 2018.

Underveis i planarbeidet har det vaert avholdt et apent medvirkningsmgte, i tillegg til at innbyggerne
har hatt mulighet til 8 komme med innspill til sykkelarbeidet via en kartportal kalt Pedaltrdkk.

Som en del av medvirkningsprosessen, ble det i forbindelse med Pedaltrdkk sendt brev til rektorene
ved alle skolene i Baerum og til ulike idrettsforeninger. | brevet ble skoler/ foreninger gjort
oppmerksomme pa portalen, og de ble oppfordret til 4 linke Pedaltrdkk pa sine hjemmesider. Elever
og medlemmer av idrettslagene ble ogsa oppmuntret til & ga inn a registrere punkter og strekninger
der det er behov for bedre tilrettelegging for sykkel. Innspillene fra disse prosessene har veert
verdifulle for arbeidet med planen. Registrerte behov for bedre sykkelstrekninger har veert et viktig
grunnlag for utarbeidelse av nytt sykkelveinett.



Underveis har det ogsa veert avholdt flere mgter internt i kommunen, for a diskutere hvor traseene
bgr ga i de ulike omradene av Baerum. Plan for sykkelveinettet er utarbeidet i samarbeid med Vei- og
trafikk, samt i dialog med Akershus fylkeskommune og Statens Vegvesen.



Sammendrag

Gjennom Klimaforliket, Nasjonal transportplan og Regional plan for areal og transport i Oslo og
Akershus er det besluttet at veksten i persontransporten i storbyomradene skal tas med gange,
sykkel og kollektiv. For a na dette malet kreves prioritering av myke trafikanter og kollektivtransport,
og dette er spesielt viktig for byomradene som Baerum er en del av. Dette understrekes ogsa i
kommunens Klimastrategi 2030 som presiserer viktigheten av a snu transporthierarkiet. Framtidig
vekst i Beerum kommune skal, i henhold til vedtatt kommuneplan, styres til utpekte omrader
(Sandvika, Fornebu, Lysaker og Bekkestua/ Hgvik), rundt de skinnegaende stasjonsomradene og langs
bybandet. Dette betyr at bade befolknings- og arbeidsplasskonsentrasjonene vil gke i disse
omradene. Befolkningsveksten sett i sammenheng med nullvekstmalet er en krevende utfordring.
For at sykkel skal ta sin del av transportmiddelfordelingen, forutsetter dette bedre tilrettelegging og
mer robuste sykkellgsninger enn i dag.

Ambisjonen for sykkelstrategien er: Det er attraktivt a sykle for alle i Baerum. Hovedmalet er a gke
sykkelandelen fra dagens niva pa 3 % til 20 % i omrader med bymessig karakter innen 2030. For a na
disse malene er det definert fem satsingsomrader:

1. Det skal oppleves trygt a sykle i Beerum

2. Det skal vaere raskt 3 komme frem for syklister i Baerum, seerlig fram til kollektivknutepunkt.

3. I Baerum skal sykkel vaere et prioritert transportmiddel. Baerum kommune skal tilrettelegge for
sykling gjennom planlegging og utbygging

4. Sykkel skal veere en naturlig del av tettsteder, byliv og byrom

5. Baerum kommune skal markedsfgre sykling

At det er mulig med en relativ kraftig vekst i sykkelandelen over kort tid, viser tall fra flere andre
steder bade i Norge og utlandet.

Areal- og transportanalyser (ATP- analyser) som er utarbeidet for Beerum kommune av Statens
vegvesen Region @st, viser at ca. 75 % av befolkningen bor innenfor 10 minutters sykkelavstand til
narmeste skinnegaende kollektivknutepunkt. | tillegg jobber ca. 50 % av innbyggerne innen
kommunegrensen’. Det ligger derfor til rette for & fa flere til & sykle i Baerum, seerlig inn mot
knutepunkter. Med dette som bakgrunn fokuserer strategien pa at det er et stort potensial for gkt
sykkelandel i kommunen. Dette gjelder spesielt pa kortere turer og sykling pa en del av en lengre
reise.

For @ nd malene er det, som en del av strategien, definert en plan for sykkelveinett. Planen er
presentert i kap. 2. Denne planen har et tettere og lengre nett enn tidligere plan. Nettet er definert
ut i fra befolkningstetthet, arbeidsplasskonsentrasjoner, kollektivknutepunkt og skoler. Det er
definert standardiserte sykkellgsninger. Det er gjennomfgrt mye forskning pa hva som skal til for a fa
flere mennesker til a sykle og trygghetsfglelsen til syklistene er noe av det viktigste a prioritere. Flere
vil sykle dersom det etableres flere sykkelanlegg hvor syklisten separeres fra bilisten og gdende.
Bredden pa sykkeltraseen er ogsa viktig, og dette gjelder spesielt for sykkelfelt. For 3 komme seg
raskt og effektivt fram er det viktig at sykkelanleggene er ssmmenhengende og har god

' 10 minutter tilsvarer i denne beregningen en avstand p3 i overkant av 2,5 km (sykkelfart pa 16 km/t) alt etter
som hvilke barrierer og andre utfordringer man mgter pa reisen.
2 RVU 2013- 2014, Transportgkonomisk institutt.



fremkommelighet. | dag ma syklistene ofte velge mellom a sykle pa fortauet sammen med de
gaende, eller i veien sammen med bilene. Pa fortauet kommer ikke syklistene effektivt fram og kan
komme i konflikt med gaende. Pa fortauet har de syklende vikeplikt for gaende og for bilister som
kommer inn fra kryssende veier. Sykling pa fortau gir derfor ikke god framkommelighet. Syklistene
som velger a sykle i veibanen er gjerne de som gnsker rask framkommelighet og er risikovillige.

Som en del av plan for sykkelveinettet er det derfor definert standardiserte hovedlgsninger som skal
brukes i hovedsykkelveinettet.

Enveisregulert gate og sykkelfelt i Markvien, Sykkelvei med fortau pa Fornebu
Oslo. Bilde fra www.oslo.kommune.no/bym



http://www.oslo.kommune.no/bym

1. SYKKELSTRATEGI

1.1. Ambisjon og malsetting

Ambisjon: Det er attraktivt a sykle for alle i Baerum!

Dersom Baerum kommune skal innfri nasjonale og regionale malsettinger, ma en gkning i
sykkelandelen skje raskt. Bade i Klimaforliket og Nasjonal transportplan
2018- 2029 er det fastsatt at veksten i storbyomradene skal tas med
kollektivtransport, sykkel og gange — det sakalte nullvekstmalet. En kraftig gkning i
Nullvekstmalet sier noe om fordelingen av den fremtidig
transportveksten, men vel sa viktig er konsekvensene av
nullvekstmalet; mer levende og miljgvennlige byer og forutsetter at sykling
tettsteder som er tilgjengelige for alle. | kampen om areal er ikke er forbeholdt én
det de mer menneskelige verdiene som skal sta i fokus — et

sykkelandelen

o , o gruppe av befolkningen.
sted som prioriterer de gaende og syklende, vil bidra til a

skape mer levende byliv, tryggere rammer for lek og
uteaktiviteter, mer grgntarealer og mgteplasser av hgy kvalitet.

Alle ma sykle mer.

Hverdagssykling



Mal: Oke sykkelandelen til 20 % i omrader med bymessig
karakter innen 2030

Det er et mal at sykkelandelen nasjonalt skal vaere 8 % innen 20233, | sykkelstrategien til Baerum
kommune er hovedmalet 20 % sykkelandel i omrader med bymessig karakter innen 2030. | dag er
sykkelandelen pa ca. 3 %.

Nullvekstmalet og befolkningsvekst i Baerum

Nullvekstmalet innebzerer at det ikke skal foretas flere bilturer enn i dag. Baerum kommune forventer
en befolkningsvekst. Dette betyr at mange flere ma kjgre kollektivt, sykle eller ga. Det ma legges til
rette for 8 gjgre dette til et naturlig transportvalg.

Andelen som gar, sykler eller reiser kollektivt ma gke. For sykkel gjelder dette szerlig for reiser
mellom 1 og 7 km. Dette er grunnlaget for malsettingen som er satt: 20 % i omrader med bymessig
karakter i 2030. Dette er et ambisigst mal og betyr at Beerum kommune ma prioritere alle tiltak som
kan bidra til dette hvert eneste ar.

Sykkelandel

25% -
20% -

15% -

=f=Sykkelande|
10% -

5% -

0% - - T T T T T
2018 2020 2022 2024 2026 2028 2030

En sykkelandel pd 20 % og en forventet befolkningsvekst pa ca. 25 700 fram til 2030, forutsetter i
overkant av 87 500 flere eller ca. 8 ganger sa mange reiser med sykkel i Beerum per dag enn i dag.
Dette vil gi stgrre tetthet av syklister, som er sentralt i diskusjonen om tilrettelegging/ fysiske
Igsninger. Trygghetsfglelse for potensielle syklister er viktig. Det er utfordrende a gke
trygghetsfglelsen for syklistene med samme biltrafikk pa veiene som det er i

dag. | omrader rundt tettsteder og kollektivknutepunkt er det derfor

behov for a gjennomfgre tiltak som prioriterer framkommelighet

for gdende, syklister og kollektivreisende.

3 Malsettinger i Nasjonal sykkelstrategi og NTP.
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Bilde fra Kgbenhavn. to: colourbox

Cykelslangen i Kgbenhavn. Foto: Rasmus Hjortshgj

| tabellen under er det skissert et eksempel pa hva nullvekstmalet i kombinasjon med
befolkningsveksten gjgr med antall reiser og antall sykkelreiser. En sykkelandel pa 20 % vil kreve at
antall bilreiser ma ned og at innbyggerne endrer sine reisevaner. Dette fordi det ikke er muliga ta i
mot 8 ganger sa mange sykkelreiser som i dag, samtidig som dagens bilreiser opprettholdes. Det ma
simpelthen prioriteres areal til de gdende, syklende og kollektivreisende. Arealer ma flere steder
prioriteres for syklister, spesielt inn mot tettsteder og knutepunkter. Dette vil bidra til a8 gke
konkurransefordelene for sykkel- og kollektivreisene.

Befolkning 126 347 151 522
Antall reiser per dag (3, 3 per innbygger) 417 000 500 000
Sykkelandel 3% 20 %

Antall sykkelreiser 12 500 100 000

Tabellen viser antall sykkelreiser i 2030 forutsatt befolkningsgkning som antatt i kommunens handlingsprogram.

Erfaring fra andre steder viser at det er mulig a fa til store endringer i sykkelandelen pa kort tid. |
Trondheim kommune viste reisevaneundersgkelser gjennomfgrt i 2013/14 at malrettet satsing
hadde bidratt til 33 % flere sykkelturer og 11 % faerre bilturer siden 2010. Innfgring av bomring
kombinert med gkt satsing pa sykkel, blir oppgitt & ha vaert mest virkningsfullt for & oppna dette. |
Stavanger gkte sykkelandelen fra 5 % i 2009 til 8 % i 2013" og Kristiansand gkte sin sykkelandel fra 8
% til 10 % fra 2009- 2014. | Oslo var sykkelandelen 8 % i 2013. Malsettingen om 16 % sykkelandel
innen 2025 ble oppjustert til 25 % innen 2025 i Sykkelstrategi for Oslo som ble behandlet i april 2015.
Nye reisevanedata skal innhentes i Igpet av 2017 for @ se om Oslo er i ferd med a na sin malsetting.
Den kraftige sykkelsatsingen Oslo er inne i har allerede vist resultat. Januar 2017 ble en rekordmaned

4 https://samferdsel.toi.no/debatter/sykkelsatsing-fra-ord-til-handling-article33293-2211.html
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med over 65 % mer sykkeltrafikk enn samme maned i 2016.> Ume3 i Sverige, som ligger like langt
nord som Levanger har gkt sin sykkelandel fra 22 % til 29 % fra 2006- 2014 (malt hverdagssykling).

Rgde sykkelfelt og sykkelboks i Oslo, Foto: Kjersti Lindheim

1.2. Satsingsomrader og tiltak

For & innfri ambisjon og malsettinger har Baerum kommune definert fem satsingsomrader. Dette er
virkemidlene for & na ambisjonen «det er attraktivt a sykle for alle i Baerum» og malet om 20 %
sykkelandel i omrader med bymessig karakter i 2030.

For hvert satsingsomrade er det beskrevet en begrunnelse og gnsket effekt av tiltakene. Det er
utarbeidet et felles indikatorsett. Tabellen i kapittel 5 viser tiltakene satt sammen og beskrives
hvordan disse skal fglges opp.

Satsingsomrade 1- Det skal oppleves trygt a sykle i Baerum

For a fa opp sykkelandelen ma alle grupper i samfunnet sykle mer. Dette gjelder bade i forhold til
kjsnn og alder. Det er gjennomf@rt mye forskning pa hva som skal til for a fa flere mennesker til a
sykle. Sveert mange sier at de gnsker a begynne a sykle dersom det hadde veaert bedre sykkellgsninger
enn i dag. De som synes det er for utrygt til at de sykler i dag ma tilbys tryggere Igsninger. Det
viktigste enkelttiltaket er a separere de syklende saerlig fra biler og andre kjgretgy, men ogsa fra
fotgjengere. Dette betyr at det ma tilrettelegges for separate sykkellgsninger, siden den eksisterende
sykkelveistandarden ikke vurderes som tilstrekkelig trygg.

Dnsket effekt:

> https://syklistene.no/aktuelt/melder-om-rekordstor-vekst-i-vintersykling/
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e Faerre ulykker og redusert skadeomfang

e Pkt trygghetsfglelse

e Det er attraktivt 3 sykle for alle i Beerum.

e Det er plass for syklister til & velge sitt eget tempo

Satsingsomrade 2- Det skal vaere raskt 8 komme fram for syklister i Baerum,

sarlig frem til kollektivknutepunkt.
God fremkommelighet handler om a komme seg raskt og effektivt frem, enten nar man sykler hele
reisen eller bruker sykkel som transportmiddel for en del av reisen. Saerlig viktig er god tilgjengelighet
inn mot kollektivknutepunkt.

For a rekruttere flere syklister ma det tilrettelegges for andre grupper enn de som allerede sykler.
God fremkommelighet som tilsier en rask og effektiv sykkelreise er avgjgrende. Det er videre viktig at
de som ikke gnsker a sykle raskt far plass til det — Igsningene ma vaere sa robuste at hver enkelt
syklist kan sykle i sitt eget tempo.

Dnsket effekt:
e Farre ulykker og redusert skadeomfang
e Pkt trygghetsfglelse
e Det er attraktivt a sykle for alle i Beerum
e Sykling blir konkurransedyktig i forhold til andre transportmidler i reisetid
e Det er plass for syklister til & velge sitt eget tempo
e Direkte forbindelser

Satsingsomrade 3- Sykkel skal vaere et prioritert transportmiddel. Baerum

kommune skal tilrettelegge for sykling gjennom planlegging og

utbygging
Transporthierarkiet ma snus pa hodet, og de syklende og gdende ma prioriteres. Dette ma gjgre seg
tydelig hele veien fra planprosessen til giennomfgring. Erfaring viser at selv om man gker den fysiske
tilretteleggingen for sykkel, er det vanskelig a fa folk til a sykle med mindre det samtidig settes inn
andre tiltak. En markant gkning i sykkelandelen forutsetter at konkurransefordelene til syklistene
gkes. Arealbruksmgnsteret ma bygge opp under kollektivtransporten og infrastruktur for gange og
sykling.

@nsket effekt:
e Konkurransefordelene til syklistene gkes
e Det skal veere naturlig a velge sykkel, spesielt pa reiser under 5 km

Satsingsomrade 4- Sykkel skal veere en naturlig del av tettsteder, byliv og
byrom.

Gode byer og tettsteder kjennetegnes av mye liv i gatene, mange gaende og syklende, gode

uteoppholdsarealer, handel og utadrettede funksjoner. Begrepet naerhetsbyen angir noe om hvilke

kvaliteter tettsteder oppnar nar det er korte avstander mellom de daglige gjgremal og malpunkter

som jobb, skole, fritidsaktiviteter og handel.

En by der fotgjengere og syklister er prioritert, er en by med bedre plass, mindre st@y, renere luft,
bedre helse blant innbyggerne og bedre gkonomi. | sykkelbyen er ikke sykling et mal i seg selv, men
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et sted der sykkelen er det naturlige og mest effektive framkomstmiddelet og som bygger oppunder
at man skal leve og bevege seg mer lokalt.

Sykling er 7- 10 ganger sa arealeffektivt som bil med hensyn til transportkapasiteten i veisystemet.
Separate sykkelanlegg og @kt sykkeltrafikk kan dermed bidra til & gke kapasiteten i gatene og kan
bidra til en bedre generell tilgjengelighet i tettstedet.

Kommunen vil legge til rette for elsykler, bade gjennom sikker sykkelparkering og ulike typer
stimuleringsordninger. Elsykler er for mange et godt alternativ til bil, og kommunen vil stimulere til
gkt bruk av el-sykler blant annet gjennom egen elsykkel laneordning og vurdering om
bysykkelordningen skal baseres pa elsykler i fremtiden.

Pnsket effekt:
e @kt handel
e Mindre stgy
e Mindre lokal luftforurensing
e Flere syklister og gdende i gater i sentrumsomradene.
e Bedret trafikksikkerhet

Satsingsomrade 5- Beerum kommune skal markedsfere sykling
Gitt sykkelstrategiens ambisjon om at Det er attraktivt G sykle for alle i Beerum, er det viktig a na alle
typer syklister. Spissede kampanjer mot en malgruppe er en innfallsvinkel for a na alle.

Dnsket effekt:
e Innbyggere far kunnskap om fordelene ved a sykle. For eksempel tidsbesparelser, gkonomisk
gunstig og de helsefremmende effektene
e Faflere grupper i samfunnet til 3 sykle
e Signalisere at det satses pa sykling
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1.3. Samlet tiltaksliste med oppfalging

Det er attraktivt a sykle for alle i Baerum.

AMBISJON

Tiltak

1.  Sykkelprosjekt
Det opprettes et eget
sykkelprosjekt som far ansvar
for a gjennomfgre tiltakene
definert i sykkelstrategien og
plan for sykkelveinettet. Dette
gjelder bade strakstiltak og de
mer langsiktige tiltakene.

Ivaretas gjennom

Fglges opp av
kommunaldirektgr for
samfunn.

Ansvar

Baerum kommune
ved Tekniske
tjenester og Plan-
og
bygningstjenesten

Tids-
perspektiv

Startes opp i Ippet
av 2019.

Finansiering

Innenfor dagens
budsjett.

2. Kommunens -Gjennom saksbehandling | Baerum kommune | Omgaende Innenfor dagens
saksbehandling i Plan- og ved Plan- og budsjett.
-Plan for sykkelveinettet legges | bygningstjenesten med bygningstjenesten
til grunn for all planlegging og bakgrunn i
behandling av byggesaker i kommuneplanens
Baerum kommune. bestemmelser.
- Alltid sikre gjennomgaende - Endring av rutiner i Plan-
akser for gdende og syklende til | og bygningstjenesten,
viktige malpunkt fgr man legges inn i saksflyt.
vurderer biladkomst. Prioritere
de myke trafikantene.
-l utarbeidelsen av
omradeplaner skal det
utarbeides mobilitetsplaner for
a fremme gkt sykling. Dette
skal ses i sammenheng med
tilrettelegging for gange og
bruk av kollektivtransport og
evt. restriksjoner pa kjgring og
parkering med bil.

3.  Prioritere sentrum/ | Plan for sykkelveinettet, Sykkelprosjektet. Omgdende Finansiering ma skje
kollektiv- Handlingsplan for sykkel, Baerum kommune gjennom flere
knutepunkt samt i behandling av ved Plan- og kanaler. Kommunens

Prioritere planlegging av lenker | innsendte planer. bygningstjenesten eget budsjett,

der arbeidsplass- og og Tekniske fylkeskommunens
bosettingskonsentrasjonene er tjenester. budsjetter, gjennom
stgrst, samt rundt Samarbeid med bymiljgavtalen og
hgyfrekventerte Akershus Oslopakke 3.
kollektivknutepunkt. Fylkeskommune.

4. Planbank Handlingsplan for sykkel Sykkelprosjektet. Omgdende Innenfor kommunens

Opparbeide en planbank for
utpekte sykkelveiprosjekter

skal definere hvilke
strekninger det skal
utarbeides
reguleringsplan for, ut i
fra prioriteringer gjort i
Plan for sykkelveinettet.

eget budsjett.

5. Gjennomfgre
strakstiltak

- Eksisterende sykkelfelt
oppgraderes med rgd farge
og/eller utvides om mulig.
- Standardheve eksisterende
gang- og sykkelanlegg med
separate Igsninger.
- Fjerne/utbedre barrierer i
sykkelveinettet.
-etablere sykkelfelt mot
enveisregulering.

Sykkelprosjekt.

Kartlegge og prioritere
mulighetene for de ulike
strekningene.

Etablere rutine for gang-
og sykkelveiinspeksjoner.

Baerum kommune
ved Tekniske
tjenester.

Igangsettes var
2018

Gjennom kommunens
ordinaere
driftsbudsjett.
Handlingsplan for
sykkel. Anbefaler a
bevilge ekstra
investeringsmidler til
a gijennomfgre
strakstiltak.

6. Sykkel pa togogT-
bane

Pavirkningsarbeid,
vurdere d opprette et eget

Samarbeid med
Ruter, NSB, Bane

Baerum kommune
ved tekniske

Innenfor dagens
budsjett.
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Arbeide for at det blir enkelt & prosjekt. Nor, Akershus tjenester tar
ta med sykkelen pa tog og T- Fylkeskommune initiativ 2018
bane. og Norske tog AS.
7.  Sykkelparkering og -Revidere kommunens Baerum kommune Hgst Innenfor dagens

skilting:
- Innarbeide sykkelparkering
for nybygg og rehabilitering av
bygninger. Utarbeide sjekkliste
for dette.
-Sykkelparkering (inkludert
sykkelhotell) innlemmes i
kommunens
parkeringsstrategi.
-Parkeringsplasser for sykler
plasseres sa neerme
malpunkter som mulig
- Bedre skilting for syklende og
gaende

parkeringsstrategi.
-Gjennom kommunens
saksbehandling
-Gjennom handlingsplan
for sykkel

ved Tekniske
tjenester og Plan-
og
bygningstjenesten

2018/kontinuerlig

budsjett/
handlingsplan for
sykkel

8.  Drift og vedlikehold | Ivaretas gjennom Baerum kommune | Kontinuerlig Finansiering ma skje
Bedre drift- og vedlikehold driftsplan. Vurdere v/ Tekniske gjennom flere
langs sykkelveinettet. alternativer til salting. tjenester i budsjetter, bade

samarbeid med kommunalt og
Statens Vegvesen. fylkeskommunalt.
9. Rapportering Pagaende samarbeid med Baerum kommune | Pagaende Innenfor dagens
ulykker Legevakten. v/ Tekniske budsjett.
Bedre rutinene for tjenester
rapportering og evaluering av
ulykker. Sgrge for at man far
tilstrekkelig verdifull
informasjon om kontekst.
10. Samarbeid med Gjennom samarbeid Baerum kommune Lgpende Gjennom ordinaert
nabokommuner v/ Tekniske driftsbudsjett.
Samarbeide med tjenester, Handlingsplan for
nabokommuner om samarbeid med sykkel.
sammenhengende sykkelruter. Statens Vegvesen
og
nabokommuner.

11. Turveier Handlingsplan for sykkel, Baerum kommune Pagaende Handlingsplan for
Tilrettelegge for sykling pa Plan for idrett, friluftsliv v/ Tekniske sykkel.
utvalgte turveier etter en og fysisk aktivitet, Plan for | tjenester
konkret vurdering av landskap, sykkelveinettet.
vegetasjon, kulturverdier,
driftsforhold og nzerhet til
kollektivpunkt og skoler.

12. Elsykler Klimastrategi Baerum kommune | 2019 Handlingsplan for
-Baerum kommune sponser ved Tekniske sykkel, kommunens
innbyggerne i kjgp av elsykkel. tjenester, handlingsprogram.
-Tjenestesteder etablerer Folkehelsekoordin
transportpool med ator og HR Sgke om tilskudd.
miljgvennlige transportmidler.

-Etablere ordning for at ansatte
i kommunen kan lease og kjgpe
elsykkel.

- Elsykkellaneordning

- Utvide bysykkelordningen,
vurdere bruk av El-bysykkel.

13. Sykkeltellere Ivaretas gjennom Baerum kommune | Arlig Handlingsplan for
-Etablere sykkeltellere naer handlingsplan for sykkel v/ Tekniske sykkel.
sykkelvei, kollektivknutepunkt tjenester
og sentra.

14. Samarbeid med Prosjekt Samarbeide med 2019 Innenfor dagens

neeringslivet Baerum budsjett.
-Etablere samarbeid med naeringsrad
gardeiere og handelsstanden
angaende parkering og det a fa
ansatte til 3 sykle til jobben.
15. Bilfrie soner rundt Klimastrategien Baerum kommune | 2018 Ingen investerings-

skoler
-Legge til rette for bilfrie soner
rundt skolene.

v/ Klimaklok og
tekniske tjenester

kostnader.
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16. Fremme sykling/
pavirkningsarbeid

-Bidra til aksjoner som Sykle til
jobben.
- Gjennomfgre kampanjer som
fremmer hverdagssykling.
-Baerum kommune
gjennomfgrer tiltak som
fremmer barn, sykkel og lek

Sykkelkoordinator og
bedriftsidrettslaget

Det utarbeides en
kommunikasjonsstrategi
som tar for seg hvordan
kommunen malrettet skal
jobbe for & fa flere til &
sykle.

Baerum kommune
ved Tekniske
tjenester og
Kommunikasjon

Arlig

Gjennom
kommunens
ordinaere
driftsbudsjett.
Samarbeid med

nabokommuner.
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2. PLAN FOR SYKKELVEINETTET

2.1. Nytt sykkelveinett

2.1.1. Metode
Grunnleggende for arbeidet med plan for hovedsykkelveinettet i Beerum har veert fglgende:

Hvordan skal sykkelveinettet se ut og opparbeides for G «tdle» 20 % sykkelandel?

Som bidrag til planarbeidet engasjerte kommunen Norconsult til 3 lage en grunnlagsrapport. |
rapporten er dagens hovedsykkelveinett kartlagt og vurdert i forhold til hvordan det treffer viktige
malpunkt som skoler, kollektivknutepunkt og store boligkonsentrasjoner i dag og i framtiden, samt
fra om dagens standard pa de allerede tilrettelagt traseene er robuste nok. Data fra Pedaltrakk er

ut

lagt inn i analysen og videre er det sett pa trafikkmengde og fartsgrenser for veinettet i kommunen.

Disse faktorene dannet grunnlag for nytt sykkelveinett med tilhgrende standardiserte Igsninger.

Norconsult fikk ogsa i oppgave a jobbe med fire definerte case; Bekkestua, Sandvika, Stabekk og
Gamle Drammensvei. Casene ble valgt av kommunen for a fa gode faglige sykkelrad til pagaende
store planer i sentrumsomradene Sandvika, Stabekk og Bekkestua. Gamle Drammensvei ble valgt
som eksempel pa en typisk Beerumsstrekning mellom to knutepunkter, en transportare for buss og
med gang- og sykkelvei pa én side. Casene har blitt brukt som grunnlag for diskusjon i flere
planprosesser i kommunen.

Baerum kommune har bearbeidet forslag til plan for
sykkelveinett fra Norconsult. Endelig plan er ogsa

drgftet med Statens Vegvesen og fylkeskommunen _\/— kkelvaner | Baeerum

som er viktige interessenter og veiholdere / e 30%av reisene er under 3 km og
(o)

forvaltere. 50 % er under 5 km.

e Gjennomsnittlig sykkelreise er 5,5

km.
e Selv for reiser under 1 km er det
flere som kjgrer bil enn sykler.
e Vierflinkest til & sykle til jobb/
studiested.
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2.2. Analyse av dagens sykkelveinett

Gjeldende hovedsykkelplan

Plan for hovedsykkelveinettet i Beerum ble f@rste
gang vedtatt i 1995. Denne planen ble revidert i
Sykkelstrategl D forbindelse med utarbeidelse av Sykkelstrategi

for Baerum i 2011. | revisjonsarbeidet var det

for Baerum

fokus pa tilrettelegging for malpunkter og
transportsyklisten. Det ble ogsa gjort en

prioritering av manglende lenker, bade pa
hovedsykkelveinettet og sekundaernettet.

Revidert etter vedtak i formannskapet 22.06.2011

Sykkelstrategi for Baerum fra 2011
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Eksisterende plan for hovedsykkelveinettet i Baerum, hoved- og sekundaersykkelveinettet fra sykkelstrategi 2011.

TEMAKART 2

o NYTT HOVEDSYKKELVEINETT

mms MANGLENDE HOVEDSYKKEL-
LENKER 2011

o SEKUNDAERNETT

omome® MANGLENDE SEKUNCZARLENKER

=== NASJONAL SYKKELRUTE NR. 1
11 PRIORITERING HOVEDLENKER
9 PRIORITERING SEKUNDAZRLENKER

Koo’
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Dagens tilrettelegging for sykkel

Dagens planlagte sykkelveinett har en lengde pa 123
km og av disse mangler 46 km tilrettelegging for
sykkel. Av det som mangler tilrettelegging for sykkel
langs hovedsykkelveinettet er ca. 40 km langs
fylkesveinettet.

| dag varierer tilretteleggingen i kommunen fra sted til
sted. Hovedlgsningen for sykkelveinettet i Beerum er
kombinert gang- og sykkelvei. P4 Fornebu er det for
deler av nettet opparbeidet sykkelvei med fortau,
mens det langs deler av Sandviksveien, Professor
Kohts vei, Markalleen, Nadderudveien og Dragveien
er tilrettelagt med sykkelfelt. Ingen av sykkelfeltene
er markert med farge og bredden pa sykkelfeltene
varierer. Kartet under viser dagens planlagt nett og
type lgsning (eventuelt mangler tilretteleggelse).

Flere steder er syklistene henvist til a sykle i veibanen
Sykling pa fortau langs Sandviksveien eller pé fortau.

Rykkinn

L, £ LR,

Tanum

Dagens tilretteleggelse for sykkel
Sykkelvei med fortau
Gang- og sykkelvei
Sykkelfelt

----- Mangler tilretteleggelse

Kart over dagens nett med standard for tilrettelegging
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Det er gang- og sykkelveilgsningen som til na har
vaert mest brukt nar man skal tilrettelegge for
syklister og gadende. Dette er en Igsning som
fungerer inntil et visst punkt. Szerlig i rushtimene
morgen og ettermiddag nar gaende og syklende
skal til og fra skole og jobb, gir gang- og
sykkelveilgsningen en del konflikter, der
arbeidsplass- og boligkonsentrasjonene er stgrst.
| henhold til trafikkreglenes § 18.3 er sykling pa
gangvei, fortau eller gangfelt kun tillatt nar
gangtrafikken er liten og syklingen ikke medfgrer
fare eller er til hinder for gaende. Slik sykling ma

ved passering av gdende skje i god avstand og i

Gang- og sykkelvei langs Gamle Ringeriksvei pa Stabekk

tilneermet gangfart. Dette kan veere vanskelig a
oppna nar det er mange gaende og syklende til
samme tid. Det bidrar dessuten i liten grad til at
konkurransefordelene ved a sykle bedres
betraktelig.

Videre er det enkelte steder utfordringer ved tilrettelagte sykkelfelt i kommunen. Sykkelfeltene er i
all hovedsak 1,5 meter brede og ligger gjerne langs veier med relativt mye trafikk. Stedvis er de ogsa

smalere enn 1,5 meter (langs deler av Nadderudveien). Undersgkelser gjort av Oslo kommune
(Oslosyklisten®) viser at smale sykkelfelt ikke generer nye syklister, da de ikke oppfattes som trygge
nok.

Overgang fra gang- og sykkelvei med mange gaende og Forbisykling i sykkelfelt.
over pa smalt fortau.

e Oslosyklisten, Kartlegging av dagens og morgendagens syklister. Underlagsrapport for sykkelstrategi for Oslo.
Oslo kommune og Spacescape juni 2014.
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| Hdndbok V122 Sykkelhandboka (Statens vegvesen, 2014) er fglgende tabell angitt for a si noe om
bredder og valg av Igsninger for gaende og syklende. | henhold til denne tabellen bgr det for slike
strekninger (der antall fotgjengere og antall syklister er mer enn 50) etableres egen lgsning for

gaende og syklende:

Gaende/time"
<15 15-50 50-100 100-200 =200
Syklende/time®
=15 Gang-og Gang- og Gang- og Gang- og Gang-og
sykkelveg =25 sykkelveg=3 sykkelveg =3 sykkelveg =3 sykkelveg=3,5
15-50 Gang-og Gang-og sykkelveg =2 Sykkelveg=25 Sykkelveg=25
sykkelveg=3 sykkelveg=3 Fortau=15 Fortau=1,5 Fortau=2.5
50-100 Gang-og Sykkelveg=25 Sykxeivey =25 Sykkelveg=25 Sykkelveg=25
sykkelveg =3 Fortau=15 Fortau=1,5 Fortau=1,5 Fortau=25
100-300 Gang-og Sykkelveg =26 Sykkelveg=25 Sykkelveg=25 Sykkelveg=25
sykkelveg=3 Fortau=15 Fortau=15 Fortau=2 Fortau=2.5
300750 Gang-og Sykkelveg=3 Sykkelveg=3 Sykkelveg=3 Sykkelveg =3
sykkelveg=3,5 Fortau=15 Fortau=2 Fortau=2 Fortau=25
750-1500 Sykkelveg=35 Sykkelveg=35 Sykkelveg=35 Sykkelveg=35 Sykkelveg =35
- Fortau=15 Fortau=15 Fortau=2 Fortau=2 Fortau=256
~ 1500 Sykkelveg =4 Sykkelveg=4 Sykkelveg=4 Sykkelveg=4 Sykkelveg =4
Fortau=15 Fortau=15 Fortau=2 Fortau=2 Fortau=25

 Antall gdende og syklende gjelder for maksimaltimen.
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Dekningsgrad bosatte og arbeidsplasser

For 3 teste hvor godt den eksisterende planen for hovedsykkelveinettet treffer kommunens
boligomrader og arbeidsplasser er det utfgrt en dekningsgradsberegning ved bruk av GIS. Det er
Norconsult som har gjort dette for kommunen. Dekningsgradberegningen definerer et omrade som
dekket dersom det befinner seg innenfor en avstand pa 200 meter i luftlinje fra planlagt
sykkelveinett. Hovedfunnet fra analysen viser at selv om nettet dekker store deler av kommunens
bebygde areal, er det fortsatt flere omrader som ikke dekkes tilstrekkelig.

For bosatte i kommunen viser GIS- beregningene at ca. 50 % av kommunens 120.000 innbyggere er
bosatt innenfor 200 meter fra det sykkelveinettet som er planlagt i kommunens sykkelstrategi fra
2011. Samtidig er det slik at flere av kommunens tettest befolkede boligomrader ikke dekkes av
dagens planlagte sykkelveinett. Identifiserte boligomrader med seerlig hgy beboertetthet som ikke
dekkes av planlagt sykkelveinett er:

Blokk- og rekkehusomrade pa Gullhaug

Blokk- og rekkehusomrade pa Rykkinn

Blokk- og rekkehusomrade s@rgst for Kirkerud
Blokkbebyggelse i omradet rundt Baerum sykehus
Blokkbebyggelse pa Jong

Blokkbebyggelse pa Hgvik

Blokkbebyggelse pa Grevlingasen, Hosle
Blokkbebyggelse pa @steras

LN A WN R

Blokkbebyggelse pa Fossum terrasse
;if 3 3 S ~ 79 _

Kartlegging av bosatte i kommunen. Sterk oransje farge viser hgy innbyggertetthet og gratt viser 200 meter fra sykkelvei.
lllustrasjon: Norconsult.
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For arbeidsplasser i kommunen, viste GIS- beregningene at nesten 80 % av kommunens
arbeidsplasser er lokalisert innenfor 200 meter fra planlagt sykkelveinett. Beregningene viser ogsa at
to av kommunens stgrste arbeidsplasser, nemlig Baerum sykehus og Det Norsk Veritas, ikke dekkes av
det planlagte sykkelveinettet i kommunens sykkelstrategi fra 2011. Disse malepunktene inngar na i
planen.

Kartlegging av arbeidsplasser i kommunen. Stgrrelsen pa sirklene er proporsjonalt med antall ansatte i bedriften.
lllustrasjon: Norconsult.
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Fartsgrenser pa veinettet

Hovedsykkelveinettet i Baerum gar i
hovedsak langs veier med fartsgrenser pa
50 km/t eller hgyere. Dette gjelder bade
for strekninger med egen tilrettelegging
for sykkel og pa strekninger der man som
syklist per i dag er henvist til sykling i
blandet trafikk. Hgy kjgrehastighet pa bil
virker negativt inn pa trygghetsfglelsen.
Sykling i blandet trafikk anses kun som en
tilfredsstillende Igsning pa strekninger med
lite trafikk og lave kjgrehastigheter (opptil

30 km/t). Sykkelfelt er egnet ved Fortaussykling, 60 km/t og hgy ADT (over 10 000). Sandviksveien
fartsgrenser pa inntil 50 km/t da hgyere

fart pa parallell bilkjgring reduserer
trygghetsfglelsen til syklisten. A senke fartsgrensen i kombinasjon med fartsreduserende tiltak kan
mange steder vaere et raskt og kostnadseffektivt tiltak.

60,70,80,90;100;110
200m buffer

Kartlegging av fartsgrenser pa vei- og gatenettet i kommunen. lllustrasjon: Norconsult.
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Trafikkmengde

Hovedsykkelveinettet gar i hovedsak langs veier med over 2 000 i ADT. Mange av disse strekningene
mangler per i dag egen tilrettelegging for sykkel.

| likhet med hgy fart virker stor trafikkmengde negativt inn pa trygghetsfglelsen, saerlig der syklisten
er henvist til a sykle i blandet trafikk med bilistene. Dette fgrer igjen til at mange potensielle syklister

velger a la sykkelen sta eller velger a sykle pa fortauet. Bilkg
pa strekninger med mye trafikk er ogsa til hinder for
syklistene, hvis det ikke finnes egne sykkelanlegg. Sykling i
blandet trafikk regnes kun som en tilfredsstillende Igsning
pa strekninger med (lave kjgrehastigheter og) lite trafikk
(ADT under 2 000). Dette gjelder spesielt for den mer
trygghetssgkende syklisten.

| arbeidet med sykkelveinettet er det lagt vekt pa a finne
traseer med lav trafikkmengde der det er mulig, alternativt
at tiltak vurderes gjennomfgrt for & redusere

i trafikkmengden.
Sykling i blandet trafikk, Markalléen.

758 ’ Pl oW 53 W “ 4 B I
'Kartlegging av trafikkrﬁengde (ADT) pa vei- og gatenettet i kommunen. Kun veier der det finnes data for trafikkmengde
vises. lllustrasjon: Norconsult.
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Konklusjon analyse

Nar det gjelder dagens sykkelveinett sett opp mot de de to viktigste kvalitetsfaktorene
fremkommelighet og attraktivitet/ trygghet, kan det se ut til at konklusjonen er at Baerumssyklisten
gjerne ma velge mellom de to; a sykle pa fortau og gang-/ sykkelvei pa de gaendes premisser
(trygghetsfglelsen gker, men fremkommeligheten er darlig) eller i veibanen pa de kjgrenes premisser
(fremkommeligheten gker, men trygghetsfglelsen reduseres).

Bildet viser en syklist som velger mellom trygghet og framkommelighet.

2.3. Nytt sykkelveinett
De viktigste endringene som er innarbeidet i reviderte plan for sykkelveinettet i forhold til tidligere
plan er fglgende faktorer:

o Tettere og lengre nett
| planen er det en mer konsentrert maskevidde, szerlig der det er eller planlegges for gkt fortetting,
for eksempel i Sandvika. Med dette menes at sykkelveinettet blir tettere der det skal bo og jobbe
flest mennesker. Den totale lengden pa nytt hovedveinett er gkt fra 123 km til ca. 142 km. Samlet
lengde pa hele nettet tilsvarer ca. 390 km, hvorav hovedsykkelveinettet tilsvarer ca. 140 km.

¢ Definisjon av hovedlgsninger
I motsetning til tidligere sykkelplan som ikke klart har definert standardiserte sykkellgsninger
innenfor sykkelveinettet, er dette na definert. Innenfor sekundaersykkelveinettet benyttes ogsa
definerte Igsninger, med unntak av de traséer der sykkelveinettnettet sammenfaller med
turveinettet. | disse tilfellene skal utformingen av sykkel- og turveien ta hensyn til viktig vegetasjon,
naturmiljger, kulturminner og landskapskvaliteter. Dette skal sikre at framtidens sykkelveinett
planlegges pa en forutsigbar og helhetlig mate, samt at fremtidig nett kan «tale» en mangedobling av
bade gaende og syklende. Valg av standardisert sykkellgsning bgr skje ut fra en helhetlig vurdering av
den aktuelle strekning; herunder dagens og fremtidig ADT, fartsgrenser, fysiske forutsetninger pa
stedet, aktuelle trafikantgrupper, antall gaende og syklende, samt trafikale ambisjoner.

Det er verdt & merke seg at Igsningene som her fastsettes gar noe utover kommunens veinormal og
sykkelhandboka (V122 Statens vegvesen). Dette gjelder fgrst og fremst krav til bredder pa sykkelfelt
og anbefalt ADT. Ved neste revisjon av veinormalene bgr disse endringene tas inn og kommunen ma

27



veere en viktig padriver for at ogsa sykkelanleggene langs fylkesveiene bygges etter standardene.
Dette er i trad med arbeidet som gjgres i flere andre kommuner og er ngdvendig for a sikre at flere
foler seg trygge. For gvrig er dette vedtatt i Oslo kommune, se oslostandarden-for-

sykkeltilrettelegging.

e Separate lgsninger
En suksessfaktor for & gke syklistenes
trygghetsfglelse og grad av fremkommelighet
ligger i a separere gdende, syklende og
kjsrende. Det er viktig 3 tilrettelegge for
individuelle kjgrehastigheter og samtidig gjgre
det mer attraktivt & begynne a sykle for dem
som oppfatter sykling som utrygt i dag. Seerlig

med tanke pa morgendagens sykkelandel.
Separate Igsninger for syklister vil i all hovedsak
dreie seg om sykkelfelt og sykkelvei med fortau,
men ogsa sykkelgate kan vaere et alternativi
bymessige omrader. Detaljer rundt disse
Igsningene er angitt i kapittel 2.4

e Strengere krav til minimumsbredder, trafikkmengder og fartsgrenser
Denne planen legger opp til bredere felttverrsnitt for sykkel enn det som har veert vanlig i
kommunens planlegging,— bade for sykkelfelt og sykkelvei med fortau. Det defineres en bredde pa
2,2 meter for sykkelfelt om mulig og opphayde sykkelfelt. "Jo hgyere ADT, jo viktigere vil det vaere
med opphgyde, brede sykkelfelt. Undersgkelser blant potensielle syklister viser at bredden er
sentralt for trygghetsfglelsen. @kt bredde er ogsa ngdvendig for at flere typer sykler kan passere
hverandre uten at det oppstar konflikt. For eksempel har en standard sykkel en bredde pa 0,5 - 0,6
meter, mens en sykkelvogn gjerne ligger mellom 0,85 og 0,99 meter i bredde. Skal det vaere attraktivt
a sykle for alle i Berum ma det ogsa tilrettelegges for alle typer syklister. Bredden ma tilpasses
forholdene pa stedet og enkelte steder (punktvis eller pa kortere strekninger) bli noe smalere enn
anbefalt bredde (se kapittel 2.4).

e Malpunkt
Nytt kart for sykkelveinettet tangerer skoler og skinnegaende kollektivknutepunkt i kommunen.
Bakgrunnen for dette er revidert sykkelstrategis fokus pa a tilrettelegge for at alle skal sykle, enten
hele eller deler av reisen og uavhengig av alder og kjgnn.

e E18 - ny hovedsykkelvei
| forbindelse med diverse planarbeid for E18 Vestkorridoren mellom Lysaker og Slependen, er en
sammenhengende separat hovedsykkelvei langs hele traseen og videre til Asker, en viktig premiss.
Deler av strekningen vil ha parallelt fortau. For disse strekningene vil et typisk snitt se slik ut:

7 Ogsa kalt envegsregulerte sykkelveger
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0.25 HOVEDSYKKELVEG FORTAU 025
45m | 20-25m

70-75m

Sykkelvei med fortau fra planbeskrivelse E18 Lysaker - Ramstadsletta med tverrforbindelse Fornebu — Gjgnnes

Det er viktig at det i arbeidet med E18 sikres gode forbindelser og pakoblingspunkter til dette nye
sykkelveinettet. Sykkelveien vil vaere et viktig tilskudd ogsa til det lokale sykkelveinettet, og ikke bare
bli brukt av de som skal sykle lengre strekninger pa tvers av kommunegrensene.

e Tenke nytt om morgendagens syklist

Som en del av arbeidet med sykkelstrategi for Oslo ble det
giennomfgrt en kartlegging av dagens og morgendagens syklister.?
Denne viste at det er stort potensial for & gke sykkelandelen i Oslo.
Det viktigste tiltaket som ble foreslatt var a gke standarden, fgrst og
fremst gjennom trafikksikkerhet. 1/3 av oslobeboerne som i dag ikke
sykler sier de vil sykle mer dersom trafikksikkerheten bedres.
Samtidig viste undersgkelsen at 19 av 20 oslobeboere er positive til
at kommunen satser pa a fa flere til a sykle. Det er naerliggende a tro

at holdningene som kom frem i denne undersgkelsen ogsa gjelder
for befolkningen i Baerum. Plan for sykkelveinett tar hgyde for at alle
grupper i samfunnet skal fgle seg trygge som syklister.

Et annet aspekt som er nytt i planen, er den stadig stgrre andelen av elsykler og (elektriske)
lastesykler. Selv om transportsykler fortsatt utgjgr en lav % andel av sykkelparken, har salget av
elsykler gkt med 800 % mellom 2014 og 2016. Samtidig viser det generelle salget av elsykler de
seneste arene en fordobling for hvert ar som gar. |1 2016 ble det solgt ca. 40 000 elsykler pa
landsbasis, mens det for 2017 ser ut til 3 bli solgt 80 000. Dette betyr at man i stgrre grad enn fgr kan
tilrettelegge for sykling ogsa i traseer der topografien tidligere har vaert en utfordring.

8 Oslosyklisten. Kartlegging av dagens og morgendagens syklister. Underlagsrapport for sykkelstrategi for Oslo
2.6.2014.
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2.4. Standarder - hovedlgsninger sykkelveinettet

Plan for sykkelveinettet definerer et sett med standardlgsninger til bruk pa det samlede
sykkelveinettet. Lgsningene er differensiert ut fra om traseen er definert som hovedsykkelvei eller
sekundzaersykkelvei (eventuelt i kombinasjon med turvei), trafikkmengde, fartsgrense, stedlige
forhold og trafikale ambisjoner for strekningen. For hovedsykkelveiene anbefales separate |gsninger
mens pa sekundaersykkelveiene anbefales sykling i rolig trafikk eller pa fellesarealer med gaende
(gang- og sykkelveier og utvalgte turveier). Lavere krav til standard langs sekundaersykkelveiene kan
forklares med at rutene langs dette nettet er tenkt som «materuter» til hovedsykkelveinettet.
Sekundzerrutene knytter delomrader og nabolag til hovedsykkelveinettet og har en mindre viktig
rolle for giennomgaende sykkeltrafikk.

Felles for hoved- og sekundaersykkelveinettet er at fortaussykling gir darlig fremkommelighet og falsk
trygghet. Pa grunn av uklare vikepliktsituasjoner og darligere sikt, bgr ikke sykkeltraseene krysse
fortau, men snarere fgres uavbrutt inn til og gjennom kryss, enten som separate sykkelanlegg eller i
kjsrebanen. Gatetun ligner pa gagater, men det er tillatt med bilkjgring sa lenge den foregar i
gangfart. Bade i gdgater og pa gatetun er ogsa syklende palagt a sykle i gangfart, og de har vikeplikt
for gaende. Sykkelgater med lav kantsteinsvis og brede fortau er et godt alternativ til gatetun og
gagater, og kan ha mange av de samme kvalitetene.

Det vil ta lang tid a bygge ut et sammenhengende sykkelveinett. For a oppna gkt sykkelandel er det
viktig at de strekningene som etableres, bygges med hgy kvalitet. Samtidig er det viktig at det
gjennomfgres tiltak av mer midlertidig karakter i pavente av gkonomiske midler. Dette kan gjgres
ved en generell standardheving av dagens tilrettelagte sykkelandel i form av r@d farge og vurdere
breddeutvidelse av eksisterende sykkelfelt, bygge om gang- sykkelveier til sykkelvei med fortau der
behovet er stgrst, vurdere strekninger der fartsregulerende og trafikkbegrensende tiltak er
ngdvendig. Slike tiltak er derfor ogsa med i prioriteringsliste i handlingsplanen. Kommunen fikk
dessuten sommeren 2017 en student til & gjiennomga flere strekninger langs dagens sykkelveinett for
a vurdere mulighetene for ulike strakstiltak. Denne rapporten har ikke vaert gjenstand for noen
formell behandling, men gir likevel indikasjoner pa at det vil veere mulig a giennomfgre ulike former
for enkle(re) tiltak pa en del utvalgte strekninger.

Det som na er definert som standardlgsninger seerlig for
hovedsykkelveinettet, har hgyere krav til minimumsbredder,
akseptabel ADT m.m., enn det som i dag ligger innenfor
kommunens veinormaler. Det er derfor et punkt i
sykkelstrategien at veinormalene revideres i henhold til
denne planen.
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Hovedsykkelveinettet - separasjon av trafikantgrupper
| deler av sykkelveinettet definert som hovedsykkelveinett skal de syklende (og gaende) ha separate

Igsninger eller unntaksvis der biltrafikken er lav nok (under 2 000 ADT), dele areal med bilistene.

Under vises aktuelle Igsninger for strekninger langs hovedsykkelveinettet.

L@sning Sykling i rolig trafikk Sykkelfelt Sykkelvei med fortau
Kriterier (sykkelgate)
ADT Under 2 000 2 000-8 000 (10 000) -
Fartsgrense Maks 30 km/t Maks 50 km/t -

Andre viktige forhold

Fartsbegrensende
tiltak bgr vurderes for
a sikre at reell fart for
biltrafikken er
maksimalt 30 km/ t.

Egner seg i veier og
gater med mange kryss
og avkjgrsler.

Egner seg langs
barrierer (f.eks. langs
parker, jernbane,
motorvei)

Steder hvor det er fa
konflikter med
biltrafikk og fa
avkjgrsler.
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Hovedsykkelveinett — separate Igsninger
Sykling i rolig trafikk (sykkelgate)

Ved trafikkmengde under 2 000 ADT (1 000 for
enveisregulerte gater) trengs det ikke eget areal
for syklende. Fartsbegrensende tiltak bgr
vurderes for a sikre at reell fart for biltrafikken er
maksimalt 30 km/ t. Noe motorisert transport,
som varelevering, kan tillates i samme kjgreareal
som syklende.

| sykkelgaten er kjgrebanen for de syklende (og
det begrensete antallet med biler som kjgrer her)
og fortauet er tiltenkt fotgjengere. Dette gir en
fordel for begge gruppene, kontra gagate der
syklende og gdende ikke har egne arealer.

En vanlig regel i sykkelgate er at det ikke er tillatt
a passere syklende med bil. Dette er av betydning
for at de som sykler skal oppleve det som trygt og
attraktivt & sykle i kjgrebanen.

Sykkelgate skiltes gjerne med forbud mot
kjgrevogn, alternativt at det dpnes for motorvogn
pa spesielle vilkar. Dette kan for eksempel veere
for varelevering eller ngdvendig kjgring til
eiendommene. Vel sa effektivt som skilting er a
endre mulig kigremgnster for bil slik at
gjennomkjgring blir lite aktuelt eller umulig.

Det er p.t ikke etablert noen sykkelgate i Baerum
kommune.

I | 55 I |
I I

Eksempel snitt sykkelgate
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Sykkelfelt

| veier og gater med ADT under 8 000 (maks

10 000) og med mange kryss og avkjgrsler, bgr
tilrettelegging for sykkel Igses med sykkelfelt.
Fartsgrensen ma ikke overstige 50 km/t. Om
mulig bgr det etableres opphgyde sykkelfelt®.
Standardbredde pa sykkelfelt bgr vaere pa 2,2
meter. Minimumsbredde pa sykkelfelt bgr vaere
1,8 meter.

Sykkelfeltene bgr etableres tosidig og
syklistene sykler i samme kjgreretning som
bilistene (med mindre det er snakk om Sykkelfelt langs Sandviksveien
enveisregulert gate).

| gater med sykkelfelt som mgter lyskryss, kan
det vaere fornuftig a tilrettelegge med
sykkelbokser for a prioritere
fremkommeligheten og tryggheten for
syklistene.

| | 22| 122

| |
Eksempel snitt sykkelfelt, kjgrevei for buss og bredt
fortau.

L4

Sykkelfelt Ankerbrua, Oslo

° Bruken av opphgyde sykkelfelt er p.t. ikke vanlig i Norge, men er mye brukt i utlandet. Lgsningen tilsier at
sykkelfeltet ligger noe hgyere enn kjgrebane for bil og fortau ligger igjen et niva over dette. Dette bidrar til 3
gke syklistenes trygghetsfglelse. Etter oppfordring fra Sykkelprosjektet i Oslo kommunen, vurderer na
Samferdselsdepartementet fremtidig bruk av denne Igsningen. | mellomtiden skal det testes ut et pilotprosjekt
pa dette i Akebergveien og langs Ring 2, Oslo.
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Sykkelvei med fortau

Langs barrierer (f.eks. langs parker, jernbane,
motorvei) og andre steder hvor det er fa
konflikter med biltrafikk og fa avkjgrsler bgr
sykkelvei med fortau benyttes.

Sykkelveien bgr forkjgrsreguleres og ha bredde
pa 4 meter (eksklusive fortau), men for kortere
strekninger kan det smales inn til 3 meter.
Fortau er opphgyd med ikke- avvisende
kantstein. Sykkelvei med fortau egner seg for
sykling i flere hastigheter og gir bade god
opplevelse av trygghet og god
fremkommelighet. Lgsningen ma
dimensjoneres tilstrekkelig for & unnga
konflikter mellom gaende og syklende.

Sykkelveiene skiltes med sykkelveiskilt og kan
ha gul midtstripe. Det bgr som et minimum

vaere rabatt mellom sykkelvei og parallell bilvei.

Syklistene far vikeplikt i alle retninger og kryss,
med mindre dette forkjgrsreguleres spesielt.

Pa sykkelveien kan syklistene sykle i begge
retninger.

Eksempel snitt sykkelvei med fortau

Variant av sykkelvei med fortau pa Fornebu, men uten
opphgyd fortau

Sykkelvei med fortau, Oslo. Kjgreretning markert i
sykkelveien med oppmerking.
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Sekundzersykkelveinett
Gang- og sykkelvei

Langs sekundare sykkelveilenker vil sykkel- og
gangtrafikken i mange tilfeller veere lav nok til at
kombinerte gang- og sykkelveier er tilstrekkelig.
Det ma likevel tas hgyde for framtidig gkning i
sykkeltrafikken i trad med mal om gkt
sykkelandel.

Min. 6.5
Min.1,5* 0,25 3.0 0,25 Min.1,5*

J T

Eksempel pa snitt for gang- og sykkelvei

Ved Bekkestua biblioter

Sykling i blandet trafikk/ villaveier

En forholdsvis kort del av sykkelreisene vil forega
pa sekundeaerlenkene. Derfor er det akseptabelt
med hgyere trafikkmengde her (4 000 ADT) enn i
hovedsykkelveinettet. Fartsbegrensende tiltak
ber vurderes slik at reell fart for biltrafikken er
maksimalt 30 km/ t.

Sykling pa turveier
Enkelte av turveiene er lagt inn i plan for sykkelveinettet som sekundaere
sykkelveier. Pa disse kan det vaere behov for en standardheving i form av
a utbedre/ forsterke dekket og sette opp belysning. Standarden kan
variere ut fra en vurdering av landskap, vegetasjon, flom, kulturverdier,
driftsforhold og nzerhet til kollektivpunkt og skoler. Veiene skal som
hovedregel vaere gruset. Veinormalen legges ikke til grunn (sa lenge den

ikke inneholder et niva som passer for disse traseene).
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2.4.1. Kartlegging av forhold fgr valg av sykkellgsning

I tillegg til ADT og fartsgrenser, er det flere andre forhold som ma kartlegges fgr konkret
sykkellgsning velges for en strekning. Syklistenes behov ma ilegges st@rre vekt enn i dag, og langs
strekninger definert som hovedsykkelveilenker ma hensynet til syklistene veie tyngre enn bilistene.
Som nevnt i kapittel sykkelstrategi bgr det videre planlegges anlegg som kan tale opp mot atte
ganger s& mange gaende og syklende enn i dag™. Nye strekninger ma dimensjoneres/planlegges for
flere syklister enn i dag. Flere steder kan Igsningen vaere at gaten/ veien skal forbeholdes enkelte av
trafikantgruppene.

Andre forhold som ma identifiseres f@r valg av strekning foretas, er blant annet hvilke omgivelser
strekningen skal fgres gjennom. Er strekningen mer en transportetappe mellom malpunkt, eller er
det en trase som fgres gjennom bymessige omrader? Hvilke stedskvaliteter ser man for seg i
omradet? Videre ma man se mer konkret pa hvilke fremtidige trafikale forhold som skal danne
grunnlag for valget. Skal det tilrettelegges for flere trafikantgrupper

eller kun for syklister? Gar sykkelveien langs viktig trasé for buss? Er

det et mal at syklistene beveger seg i begrenset hastighet

giennom omradet eller skal det dimensjoneres for sykling i hgy

hastighet? Utgangspunktet ma uansett vaere at dersom

traseen er definert som del av sykkelveinettet, skal det

tilrettelegges for sammenhengende sykling. Avslutningsvis vil

det vaere naturlig @ matte foreta en avveining mellom gaende

og syklenes behov. En kartlegging av mulige konflikter og hva

som ma til for & gke bade gang- og sykkelandelen er viktig"'.

Nar Igsning planlegges er det viktig at det gjgres en tverrfaglig
vurdering. Blant annet ma overvann, naturverdier og flomveier

vurderes.

Sykkelvei som del av offentlig rom, Rotterdam Foto: Kirsti Stokke Burheim

Y En sykkelandel pa 20 % og en forventet befolkningsvekst pa ca. 25 700 fram til 2030, forutsetter i overkant av
87 500 flere eller ca. 8 ganger sa mange reiser med sykkel i Baeerum per dag enn i dag. Fra Sykkelstrategien.
1 Oslostandaren, Oslo kommune.
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2.4.2. Krysslgsninger

Nar det gjelder holdeplasser for buss bgr disse utformes slik at kollektivtrafikk og sykkeltrafikk kan
avvikles uten konflikter. En Igsning kan vaere a fa@re sykkelvei i bakkant av holdeplass. Holdeplasser
uten en god lgsning for syklende kan fgre til stopp og farlige forbisyklinger. Nar det gjelder I@sninger
for kryss, rundkjgringer, bussholdeplasser osv. vises til gjeldende handbgker.

2.5. Finansierings- og gjennomfgringsmuligheter i sykkelarbeidet

Finansiering

En heving av sykkelandelen avhenger av at det settes av nok ressurser — bade i forhold til finansiering
og planressurser. Kommunale veier er kommunens ansvar og fylkesveier er fylkeskommunens
ansvar. Tiltak pa og langs riksveier er statens ansvar.

Kommunens egen Handlingsplan for sykkel fordeler gremerkede kommunale sykkelmidler langs
kommunale veier. Kommunestyret vedtok desember 2016, 3 gke budsjettpotten for oppgradering av
sykkelveier for HP- perioden 2017- 2020. Ekstrabevilgninger pa 6 millioner kroner ble avsatt til 2017
og 2018 for a styrke budsjettet. For HP 2018-2012 ligger det inne 24,5 mill. kr (18,5 + 6) for 2018 og
13,5 mill. kr for hvert av arene 2019, 2020 og 2021 (til sammen 65 mill. kr).

Handlingsplan for sykkel beskriver ogsa hvilke prosjekter kommunen gnsker at Fylkeskommunen skal
prioritere pa fylkesveinettet. Kommunen har en viktig padriverrolle ovenfor Statens Vegvesen som
forvalter fylkesveinettet for Akershus Fylkeskommune. Per i dager det ikke mye penger tilgjengelig i
fylkeskommunen for sykkeltiltak ut over de ca. 6 mill. kr. som hvert ar brukes pa de fire sykkelbyene
(Baerum er forelgpig ikke sykkelby). Fra politisk hold er det bestemt at gang-/ sykkelveimidlene skal
prioriteres for a trygge alle skoleveiene i Akershus. Dette kommer ogsa en del syklister til gode, men
det gir ikke rom for tilrettelegging for syklister i sentrale omrader hvor det er behov for separate
anlegg. Fylkeskommunen fordeler arlig planleggingsmidler som tas inn i rullering av handlingsplan
for Akershus fylkeskommune. Baeerum kommune ma selv spille inn hvilke strekninger og prosjekter de
gnsker a fa prioritert.

For a fa midler tildelt i budsjettsammenheng, ma kommunen ha en oversikt over de mest prioriterte
lenkene med et grovt kostnadsoverslag. Dette gjelder bade i forhold til & kunne spille inn behov for
planleggingsmidler og gjennomfgringsmidler. Videre ma kommunen ha en plan for hvilke traseer som
skal brukes til hva, saerlig i og gjennom sentrumsomradene, slik at syklister, men ogsa gaende og
kollektiv sikres prioritet.

For fylket bevilger midler til sykkelprosjekter ma sykkeltraseen veaere forprosjektert med
kostnadsoverslag og ha godkjent reguleringsplan. For at kommunen skal ha en reell
pavirkningsmulighet er det utslagsgivende at kommunen har en klar formening om hvilke strekninger
som gnskes utbygd og paser at disse sikres reguleringsmessig. Enten ved sta for reguleringen selv,
eller ved a sikre gnskede Igsninger ved behandling av innsendte private planer.

Utover kommunens og fylkeskommunens egne midler er Bymiljgavtalen mellom Oslo kommune,
Akershus fylkeskommune og Staten for 2017- 2023 fgrende for hvilke prosjekter som skal finansieres
i Oslopakke 3, med belgnningsmidler og i Fylkeskommunens handlingsprogram. Gjennomfgring av
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Fornebubanen, E18 Vestkorridoren, deler av gang-/ sykkelvei langs Griniveien, og sykkelfelt langs
deler av Professor Kohts vei er prosjekter som ligger inne i disse.

Kommunen kan ogsa sikre regulering og opparbeiding av sykkeltraséer ved bruk av utbyggingsavtaler
og rekkefglgebestemmelser. P4 denne maten kan kommunen sikre at private og andre
utbyggingsaktgrer finansierer gang- og sykkeltraséer — enten ved at de bidrar med midler til
sykkeltiltak direkte eller ved at midlene samles i et fond som kan brukes mer generelt for a sikre
sykkelveier i kommunen.

| pavente av hgyere budsjetter kan effektive tiltak veere a begrense biltrafikken til fordel for
syklistene ved a sette ned fartsgrensene for bil og vurdere 3 stenge veier for giennomkjgring av bil
(rushtidsbommer eller enveisreguleringer).

Prioriteringskriterier for utbyggingsrekkefaolge av sykkelveinettet
Det er flere forhold som ligger til grunn for prioritering av nye lenker i sykkelveinettet i Baerum.

Overordnede planer for fremtidig utbygging gir f@ringer for prioritering av lenker. Dette gjelder
kommunens eget strategiske arealkart, men ogsa fgringer gitt i Regional plan for areal og transport.

Med bakgrunn i disse er det fglgende omrader som anses som spesielt viktige da de er definert som
prioriterte vekstomrader:

e Sandvika (regional by). Sandvika skal ta en hgy del av veksten og fa en sterkere rolle i
regionen

e Fornebu (lokal by og regional omrade for arbeidsplasskrevende virksomheter)

e Lysaker (regional omrade for arbeidsplasskrevende virksomheter)

e Bybandet (omradene i gangavstand fra banestasjoner eller hgyfrekvente busstraseer)

Hgvik, Bekkestua, Fossum'® og Franzefoss er videre pekt pa som viktige hovedutbyggingsretninger i
kommuneplanens arealdel. Dessuten er Eiksmarka, @steras, Haslum, Stabekk og Hgvik definert som
lokalsenter som skal fortettes.

Videre fastsetter sykkelstrategi 2018- 2030 fgringen om at kommunen skal prioritere planlegging og
utbygging av lenker der arbeidsplass- og bosettingskonsentrasjonene er stgrst, samt rundt
hgyfrekventerte kollektivknutepunkt.

Opprettelse av et sykkelprosjekt

For a klare a fa til en solid og malrettet satsing pa sykkel bgr det videre arbeidet med dette i
kommunen etableres som et prosjekt utenfor og pa tvers av det ordinaere organisasjonskartet. Dette
innebaerer a fglge opp ulike tiltak definert i sykkelstrategien og plan for sykkelveinettet pa kort og
lang sikt og pa flere nivaer. Dette kan eksempelvis vaere planlegge/regulere nye sykkelveier (sgrge for
at kommunen har en planbank), standardheve eksisterende anlegg, etablere sykkelparkeringsplasser
og drive markedsfgring. Prosjektet ma besettes av flere personer som kan jobbe heltid med dette i
en tidsperiode.

2 Investeringer i samfunnsservice pa Fossum i langsiktig driftsanalyse og investeringsplan (LDIP) er gitt relativt
lav prioritet, som innebaerer gjennomfgring etter 2032. Fossum er derfor ikke prioritert hgyt.
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Strakstiltak

Det er mye som kan gjgres for a bedre forholdene for syklister uten at det kreves reguleringsplaner,
eiendomserverv eller store byggeprosjekter. En trinnvis tilnserming for opparbeidelse av
sykkelveinettet vil vaere ngdvendig. Eksempler pa trinnvis tilneerming:

1. Enkle og raske tiltak som ikke krever store kostnader (skiltvedtak o.1)
a. Skilting og forkjgrsrett pa gang- og sykkelveien (kryss og avkjgrsler)
b. Oppmerking av nye eller bredere sykkelfelt
c. Redusert trafikk og hastighet som f.eks. enveisregulering, fartsbegrensende tiltak
2. Ombygging og tilpasning av eksiterende infrastruktur (uten reguleringsplan)
a. Bygge fortau pa eksisterende gang- og sykkelveier. Dette omtales i handlingsplanen
b. Krysstiltak (f.eks. etablere separat sykkellgsning i kryss)
c. Snarveier og manglende lenker
d. Utbedring ved holdeplasser
3. Helt nye anlegg (med reguleringsplan og eventuelt eiendomserverv)
a. Nye strekninger med sykkelfelt/ sykkelvei
b. Etablering av sykkelveinett i forbindelse med stgrre veiprosjekter og byutvikling
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BAKGRUNN FOR VALG AV STRATEGI OG PLAN FOR
SYKKELVEINETTET

3. Overordnede malsettinger

3.1. Nasjonale mal og fgringer

Klimaforliket

11. juni 2012 ble Klimameldingen (Meld. St. 21 (2011 — 2012) Norsk klimapolitikk) vedtatt av et bredt
politisk flertall pa Stortinget gjennom det sakalte “Klimaforliket” (jf. Innstilling 390 S. (2011- 2012) og
inneholder sektorvise planer for redusert CO,-utslipp i Norge. For sykkelarbeidet i Beerum er fglgende
malsetning for transportsektoren szerlig relevant;

e Veksten i persontransporten i storbyomradene skal tas med kollektivtransport, sykkel og
gange.

Nasjonal transportplan 2018-2029

NTP 2019-2029 tar utgangspunkt i Klimameldingen og “Klimaforliket” og bygger opp under
malsetningen om at veksten i persontransporten i storbyomradene skal tas med kollektivtransport,
sykkel og gange. Det legges til grunn mal om at sykkelandelen i byene skal veere pa 20 prosent, og pa
landsbasis er malet 8 prosent.

Nasjonal sykkelstrategi 2014-2023
Hovedmal i nasjonal sykkelstrategi er at:

e Sykkeltrafikken i Norge utgjgr 8 % av alle reiser innen 2023.

Strategien papeker videre at; “For @ nd dette malet kreves et styrket fokus pd sykling i alle byomréder
og tettsteder, men det er spesielt viktig med satsing i storbyene for G kunne nG madlet om 8 prosent
sykkelandel.

| tillegg angir strategien fglgende delmal:

e Fremme sykkel som transportform
e Bedre framkommelighet og trafikksikkerhet for syklister
e 80 % av barn og unge gar/sykler til skolen

3.2. Regionale mal og fgringer

Regional plan for areal og transport i Oslo og Akershus (Plansamarbeidet)
Planen tar for seg mal og fgringer for areal- og transportutviklingen i Osloregionen for a sikre en
konkurransedyktig og baerekraftig utvikling. Relevante mal for sykkelarbeidet i Baerum er:

e Planen skal bidra til at vekst i persontrafikken skal skje med sykkel, gange og kollektivt.
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e Investeringer og prioriteringer i transportsystemet skal understgtte utviklingen av en effektiv
arealbruk, og gi gkte andeler av persontrafikken med kollektive transportmidler, sykkel og

gange.

Samferdselsplan for Akershus 2016-2025
Plan med relevans for sykkelarbeidet i Baerum:

e Utvikle transportlgsninger i prioriterte vekstomrader som bidrar til gange og sykling,
kollektivreiser og bykvalitet

e Utnytte eksisterende og planlagt transportinfrastruktur

e Videreutvikle et differensiert transporttilbud som gir mobilitet for alle

e |vareta trafikksikkerhet i alle deler av samferdselssystemet

e Stimulere til bruk av kjgretgy som er energieffektive, har lave klimautslipp, og gir lite stgy og
lokal luftforurensing.

Det sies videre i denne at gange og sykling har stort potensial som transportform, og pa de korte
reisene (0- 3 km) bar det satses tyngre pd gange og sykkel enn pa kollektivtransport.

Regional plan for fysisk aktivitet, idrett og friluftsliv 2016-2030
Utpeker Aktive forflytninger — pa sykkel og til fots som et prioritert utviklingsomrade. Strategier for a

fa dette til er:

o Stgtte og Ipfte frem sykkel, sykkelparkering og myke trafikanter som et viktig
interesseomrade i planbehandling og dialog mellom stat, fylkeskommune, kommunene og
andre aktgrer.

e |verksette og stgtte kommunikasjon og aktivitetsskapende arbeid for gkt aktiv forflytning

e Lokalisere skolebygg, anlegg for idrett og friluftsliv og andre virksomheter slik at flest mulig
kan ga og sykle.

e Arbeide for at gang- og sykkelveinettet lokalt og regionalt, og mellom prioriterte byer og
tettsteder er sammenhengende.

o Legge til rette for gange og sykling fra dgr til dgr hele aret.

3.3. Kommunale mal og fgringer

Kommuneplanen for Baeerum med arealstrategi

Kommuneplanens arealstrategi angir framtidig hovedutbyggingsretning i kommunen. Arealstrategien
innebaerer i fgrste rekke Fornebu, Sandvika og Bekkestua som de primaere utbyggingsretningene, og
at fortetting utover dette skal skje i knutepunkt og sentre langs de skinnegaende
kollektivkorridorene. Utbygging i kollektivknutepunkter og sentra skal veere arealeffektiv og

konsentrert.
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' BARUN KOMMUNE

Strategisk arealkart 2017-2035

W Howatoyggngerening
@ Byserter

) Omridesemer

@ ‘Lokasentsr

(D) Lokasenter som saa fortstes
o Knuepunkt

— Exsisterance baner

s FremEdge bansr
& Fremadge stasjoner

Utsnitt fra Beerum kommunes strategiske arealkart 2017-2035

[l Areanrevends nenngsvimsomhet

 Omrioe som vurderes for fortsting

-

Den geografiske fordelingen av vekstforutsetningene er forsgkt beskrevet i det strategiske

arealkartet. Lysaker er her slatt ssmmen med Fornebu og ca. 70 % av veksten paregnes 8 komme i
Sandvika og Fornebu/ Lysaker.
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Perioden 2017-35

Hovedutbyggingsretninger

Fortetting i sentre og
knutepunkter i bybandet

ULLERN

a0

Geografisk fordeling av vekstforutsetningene fram til 2035 slik det er vist i Kommuneplan 2017- 2035.

Klimaklok kommune og Klimastrategi 2030

Baerum kommune vedtok i februar 2018 Klimastrategi 2030. Til temaet sykkel er malet om at det i
2025 skal andelen av personreiser med kollektiv, sykkel og gange vaere 60 % og sykkelandelen 7 %
relevant. En av strategiene for & na dette er blant annet definert som a prioritere sykkel og gange
fremfor bil.

Strategien peker ogsa pa at nullvekstmalet krever en kombinasjon av mer konsentrert arealutvikling,
mer attraktivt kollektivtilbud, bedre tilrettelegging for gange og sykling samt restriktive tiltak for
personbiltrafikk.

3.4. Hva oppnas ved a fa flere til a sykle?

3.4.1. Gode byer og tettsteder

Gode byer og tettsteder kjennetegnes av mye liv i gatene, mange gaende og syklende, gode
uteoppholdsarealer, handel og utadrettede funksjoner. Begrepet naerhetsbyen sier noe om hvilke
kvaliteter tettsteder oppnar nar det er korte avstander mellom de daglige gjgremal og malpunkter
som jobb, skole, fritidsaktiviteter og handel. Saerlig viktig er lite biltrafikk og gkt arealeffektive
transportlgsninger som oppnas ved a satse pa Igsninger for syklende og fotgjengere. Nar vi skal bo
tettere er det viktig a fortette med kvalitet. Dette innebaerer blant annet a bedre forholdene for
gaende og syklende.

En by der fotgjengere og syklister er prioritert er en by med bedre plass, mindre stgy, renere luft,
bedre helse blant innbyggerne og bedre gkonomi. | den kortreiste byen er ikke sykling et mal i seg
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selv, men et sted der sykkelen er det naturlige og mest effektive framkomstmiddelet og som bygger
oppunder at man skal leve og bevege seg mer lokalt.

3.4.2. Frigjere areal
Sykkelanlegg er mindre arealkrevende enn tilsvarende anlegg for bil. Sykkelveier og parkering tar
mindre plass samtidig som de gir rom for flere brukere per m?.

Sykling er 7- 10 ganger sa arealeffektivt som bil med hensyn til transportkapasiteten i veisystemet.
Separate sykkelanlegg og gkt sykkeltrafikk kan dermed bidra til 8 gke kapasiteten i gatene og kan
bidra til en bedre generell tilgjengelighet i tettstedet. Med bedre tilrettelegging for sykling kan flere

mennesker transporteres pa samme areal."

Areal tilsvarende sykkelhotellet ved Asker stasjon tegnet inn pa innfartsparkering Gjgnnes t- banestasjon.

Den oransje firkanten (den minste) over, viser fotavtrykk tilsvarende stgrrelse pa sykkelhotellet ved
Asker stasjon pa Gjgnnes innfartsparkering. Sykkelhotellet i Asker har plass til 296 sykler fordelt pa to
etasjer. Som figuren viser kan fotavtrykket pa 210 m” gi rom for 17 parkerte biler uten areal avsatt til
adkomst.

B1g1; separate sykkelanlegg i by
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Bildet viser en parkeringsplass for sykkel. En p-plass for bil kan gi opp til ti parkeringsplasser for sykkel.

3.4.3. Handel

Ved 3 tilrettelegge for syklister gker folks direkte tilgang til malpunkt som butikken, skolen, jobben og
boligene. Undersgkelser viser at de gdende og syklende star for en like stor del av omsetningen i
butikkene som bilister — de handler gjerne mindre per gang, men hyppigere. Gehl arkitekters
bylivsundersgkelse for Oslo sentrum (2014) slar fast at syklister og bilister star for en like stor andel
av handelen, og at gode forhold for sykkelparkering kan vaere med a fremme handelslivet i sentrum. |
kundeundersgkelsene fra for eksempel Bogstadveien og Vogts gate (Feedback Research) la syklister
og fotgjengere igjen mer penger enn bilister. | midtbyenregnskapet™ gijennomfgrt i samarbeid
mellom Neeringsforeningen, Miljgpakken og Trondheim kommune, viser tall fra 2015 at de som reiser
miljgvennlig star for 62 % av handelsomsetningen og bilistene star for 38 % av handelsomsetningen.
Som i Oslo viser tall ogsa her, at de som reiser med sykkel og som gaende legger igjen mindre

penger per gang, men foretar hyppigere handleturer.

3.4.4. Sykkel = god helse = god samfunnsgkonomi

@kt sykling gir samfunnet mindre trengsel, feerre sykedager, lenger levetid, mindre slitasje pa veiene
og mindre forurensning®. For bilkjgring er det kostnader knyttet til blant annet forurensing,
utbygging, stgy, drift, trafikkulykker og kg. A legge til rette for sykling har gjennom flere studier vist
seg a vaere samfunnsgkonomisk Ignnsomt. Den stg@rste gevinsten er knyttet til en utgiftsreduksjon i
helsevesenet og trygdesystemet i forbindelse med behandling av alvorlige sykdommer og reduserte
utgifter til korttidssykefravaer. '

Gjennom flere studier har det veert fokus pa den samfunnsgkonomiske helseeffekten av a sykle.
Blant annet har SINTEF og Transportgkonomisk institutt (T@I), pa oppdrag fra Statens vegvesen,
gjiennomfgrt spgrreundersgkelse blant om lag 800 personer om sykkelbruk i Mandal, Grimstad,
Notodden, Sandefjord og Kongsberg. | disse byene ble det i denne perioden satset ekstra pa sykkel
gjennom bygging av nye sykkelanlegg og informasjonskampanjer. Virkningen var en dobling av
sykkelaktiviteten i disse byene fra 2006 til 2010. T@! har beregnet at Sandefjord og Larvik hver for seg

" http://trondheim2030.n0/2016/02/04/midtbyregnskapet-for-2015-er-klart/
 Kgbenhavns sykkelstrategi 2011- 2025 Fra god til verdens beste
'® Helseverknader av auka sykkeltrafikk i nokre utvalte norske smabyar. T@l-rapport 1112/2010. Knut Veisten
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fikk en helsegevinst pa 100 millioner kroner. For de mindre byene som Notodden og Mandal ble
helsegevinsten av gkt sykkelbruk i samme tidsperiode beregnet til mellom 30 og 40 millioner.

Det er gjort flere ulike beregninger pa gevinsten av a fa flere til 3 sykle og det er knyttet en del
usikkerheter til disse beregningene. Helsegevinst av sykling er basert pa offisielle anbefalinger i
Statens vegvesen (2015) Handbok V712 og helsegevinsten ved a sykle én km er der satt til 28,03
kroner (i 2016- kroner)". Dersom antall sykkelreiser i Baerum dobles i forhold til dagens niva, altsa at
man oppnar en sykkelandel pa 7 %, tilsvarer det en helsegevinst ca. 1, 45 milliarder kroner i Igpet av
ett ar."® Til sammenligning er det utgifter knyttet til hver kilometer som kjgres med bil (5, 90 kr/ km).

-5,90
kr / km

Figuren viser samfunnsgkonomisk nytte ved a sykle kontra utgifter ved a kjgre bil.

Reisevaner i Beerum i dag

Innbyggertallet i Baerum har gkt med 16 000 personer de siste 10 arene og kommunen bestar i dag
av ca. 126 000 personer.

Det forventes en befolkningsgkning pa ca. 25 000 personer fram til 2030, med tilhgrende vekst i
arbeidsplasser og transportbehov. For 3 mgte malsettingene om beaerekraftig by — og sikre god
fremkommelighet pa veinettet — er det viktig a gke satsningen pa kollektiv-, gang- og sykkeltransport.
Med gkt innbyggertall og flere arbeidsreiser til kommunen, vil antall reiser som foretas i Baeerum gke
betraktelig. Baeringer foretar i snitt 3,3 reiser™ per dag. Dette er litt over gjennomsnittet for Norge
som helhet, som ligger pa 3, 1 reiser per dag.

Y Statens vegvesen, 2015. Handbok V712 Konsekvensanalyser. ISBN: 978-82-7207-686-2

18 Utgangspunkt pa sykkelandelen pa 3 % i Reisevaneundersgkelse gjennomfgrt oktober, november, desember
2016 og en befolkning pa 1234562.

! Nasjonal reisevaneundersgkelse 2013/ 14 sies det fglgende om en reise. Ndr man er innom barnehagen for
a levere barn pa vei til jobben og drar videre til arbeidsplassen, regnes dette som to reiser (..); en folgereise
(hjemmefra til barnehagen) og en arbeidsreise (fra barnehagen til arbeidsplassen).
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| Beerum arbeider ca. 50 % av de bosatte i egen kommune, 40 % pendler til Oslo, mens ca. 5 %
arbeider i Asker®. Reisevaneundersgkelsen viser at av de daglige reisene foretas om lag tre av fire i
sin helhet innenfor kommunens grenser. Altsa er det mange interne reiser i var kommune. Av reisene
som gjennomfgres i Beerum kommune er ca. halvparten av disse reiser under 5 km og hele 40 %
under 3 km.

Reiselengde

H Under 3 km
3-4,9km

H5-9,9km
Over 10 km

Oversikt over hvor langt Baerums syklistene sykler

Reisevaneundersgkelsen viser at 3 % av alle reiser er foretatt med sykkel som transportmiddel, mens
21 % foretas til fots. 58 % av alle reiser foretas med bil, mens 17 % av alle reiser foretas med
kollektivtransport. De resterende reisene er med motorsykkel, moped eller annet. Denne fordelingen
er ikke i trad med det transporthierarkiet som ble vedtatt i klimastrategien; altsa at fotgjengere skal
ta den st@rste andelen av reiser, dernest, syklister, kollektivtransport og til slutt bilister.

FOTGJENGERE ............... p@

O‘:O

............... >
SYKLISTER @

KOLLEKTIV TRANSPORT
- A g )
BILISTER

@nsket transporthierarki med faktisk reisemiddelfordeling.

En gjennomsnittlig sykkelreise for en baering er pa ca. 5,5 km. Allerede for reiser under 1 km er
bilandelen hgyere enn sykkelandelen og for reiser mellom 2 og 5 km er bilandelen pa 72 % og
sykkelandelen pa 4 %. Det er befolkningen under 18 ar som sykler mest. Sykkelandelen for denne
gruppen ligger pa ca. 10 % og har sammenheng med at sarlig sykkelandelen til skole/ studiested er

2 Tall fra TR rapport: Arbeidsreiser til og fra Akershus 1482/2016
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hgyere enn for andre reiser. Sykkelandelen er lavest for aldersgruppen 18- 29 ar og for de over 60 ar.
Aldersgruppen 18- 29 ar har derimot hgy gangandel, mens for de over 60 ar er sarlig bilandelen hgy
sammenlignet med de andre aldersgruppene.

80%
70%
60%
50%
40%

30%

' )
20% LT

OB \ ] ﬂ
\
0% W \%

Under1km 1-2km 2-5km 5-10km  10-20km 20-50km

Reisemiddelfordeling for ulike reiselengder

Ser man pa reisemiddelfordeling for ulike formal, viser reisevaneundersgkelsen at bilkjgring enten
som passasjer eller fgrer, er den mest vanlige transportformen innenfor alle reiseformalen
presentert i figuren ovenfor. Sykkelandelen er hgyest for reiser til/ fra arbeids- og studiested.
Sykkelandelen for disse reisene er ca. 6 %.

90 %
80% -
70% -
60 % -
50%
40% - =
' G
30% - : ' it gy
20% - : ail ' R
| « 1t
10% + [ i
l § AWV
0% - : : :
Arbeidsreiser Skolereiser Omsorgs- og Handel Organisert fritid
folgereiser

Reisemiddelfordeling og reisens formal.
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3.4.5. Mange aktgrer

Statens vegvesen har ansvaret for bygging av sykkelanlegg langs riks- og fylkesveier.
Fylkeskommunen har etter forvaltningsreformen i 2010 overtatt ansvaret for de fleste riksveier, men
ordningen med felles veiadministrasjon for riks- og fylkesveier er opprettholdt. Kommunen har
ansvaret for bygging av sykkelanlegg langs kommunal ei. Med forskjellige veieiere er det viktig at
kommunen er tydelig pa hvilken standard som gnskes. Dette gjelder sarlig for sykkelfelt, sykkelvei
med fortau og ekspressykkelveier.

Det er viktig for Beerum kommune med et bredt samarbeid for a bedre forholdene for syklister.
Baerum kommune har sammen med Statens vegvesen og Akershus Fylkeskommune sgkt om a fa
innga en sykkelbyavtale. S

3.4.6. Ulykker

Utgangspunktet for trafikksikkerhetsarbeidet i Beerum kommune er nullvisjonen. Nullvisjonen er en
visjon om et transportsystem som ikke fgrer til drepte eller hardt skadde. Beerum kommune, ved Vei
og trafikk, har utarbeidet Trafikksikkerhetsplan 2016- 2019. Her er ulykkestallene for sykkel
presentert, se avsnittet under. Statistikken som er brukt som grunnlag for a beskrive
ulykkessituasjonen i Baerum, er hentet fra politirapporterte personskadeulykker. Nar det gjelder
lettere skader i sykkelulykker er det en stor underrapportering.

By
Beerumsmarka
Amot .
vens
rud
h Sdlihegda
Bogstad
Lathue
Lommedalen
603] Burud
m h ® Fossum
g Haug @ lla fengsel.ch Fossum  Voksen
soslia forvanngs un',.m.ll Daeli
Ogtem Grir
Neordby b
ullha ug @ 1ioise Qsterds 2
® o 15 Beaerums verk @ e Haga Raw
l.,.N.r,-nlsml ®
Bjerlininbera  Rykkinn , ® Osterds .
Stel Haug =
| o & =] o Hosle
: Rykkinn Y oll
verud L_ ®
% m«ﬂ. .. ~ ®
Kveise  / ® ® ® Jar Uller
® Nes Bekkedua @ ®
Homi @ @ Kolsse @
Stovi Voven @® ringabekk
. I@uger [ S ) ® d
Ring " . 2 ..
Stabekk
@ [ ] .. Aapek ® Lysaker
® ® o9 ¢ o8 *°
Barum I Y oo PR Acic] ’ N
1 V] LY5aN
Sykkelulykker Yl 5 ° % °
Ring =
: = ot
2006-2015 Py - @ o® { J Fornebu
Al : Holo ® o
vorlighetsgrad ® NDVIKA ®
@® Dodsulykke ® @ -
> > ®
Ulykke m. meget alvorlig skade Slependep
@  Ulykke m. alvorlig skade Bilking stad Boroya
® Ulykke m. lett skade vikenga Snaroya

Kart som viser politiregistrerte sykkelulykker og alvorlighetsgrad 2006-2015. Fra trafikksikkerhetsplanen 2016-2019

3.4.7. Potensial for gkt sykkelandel
Som beskrevet er over halvparten av alle reisene som foretas i Baerum under 5 km og 40 % av reisene
er under 3 km.
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Kartet under viser eksempler pa avstander i kommunen. Avstandene mellom de mest befolkede
omradene og tettstedene er pa mellom 3,5 km og 5 km.

Steinshogda

B 2rums verk EITE 7 H
Baerums Verk- Kolsas Dsteras st. - Bekkestua st.
4 km SOvs [608 3’% gm e
tkkinn Kolsas : Jar,
‘ "
{‘ z i
Sondre A' @ [:6—@ EJ
' Bekkestua - Stabekk- Lysaker
Cam _ B km 27
Kolsas - Sandvika _
4 km Bekkestua - Sandvika
I oW (17 B (5N "
g ﬂ’{ ‘Q Fornebu
S o i)
Asker - Oslogrense
8.5 km

Slependes

Kart med eksempler pa avstander i kommunen.

ATP- analyser som er utarbeidet for Beerum kommune, viser at ca. 75 % av befolkningen bor innenfor
10- minutters sykkelavstand til nsermeste skinnegaende kollektivknutepunkt™ De fleste lokalsentra
med tilhgrende funksjoner som forretninger, tjenestevirksomhet osv., er lokalisert i naerheten av tog-
eller banestasjon. Dette tilsier at ogsa en stor andel av kommunens innbyggere bor innenfor 10
minutters ga- eller sykkelavstand til naermeste lokalsenter, forretning og tjenesteytende virksomhet.
Det samme gjelder for de store idrettsarenaene som Baerums idrettspark pa Rud, Nadderud stadion
OsV.

| kartene under vises bosatte innenfor 10- minutters gange-, sykkel- og elsykkelavstand for to valgte
stasjoner i Beerum; Gjgnnes T- banestasjon og Hgvik togstasjon. Her bor det henholdsvis 20 000 og
16 660 innbyggere? innenfor 10 minutters sykkelavstand eller ca. 2,5 km fra stasjonen.

! 10 minutter tilsvarer i denne beregningen en avstand pa i overkant av 2,5 km (sykkelfart p& 16 km/t) alt etter
som hvilke barrierer og andre utfordringer man mgter pa reisen.
22

Pr. 2016
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ATP- modell Gjgnnes stasjon. 20 000 bosatte innenfor 10 ATP- modell Hgvik stasjon. 16 600 bosatte innenfor 10
minutter sykkelavstand minutter sykkelavstand

Reisevaneundersgkelsen og ATP-analysen viser at det er et stort potensial for a fa flere til a sykle pa
korte strekninger opp til 5 km. For mange er det kort avstand fra bosted til daglige malpunkter, og
det er saerlig for reiser under 1 km at andelen som er villig til 3 ga er stgrre enn for de som vil sykle.
Det kan veere korte reiser foretatt internt i kommunen, men ogsa bruk av sykling pa en del av reisen.
Da ma forholdene for at slike reiser skal foretas med sykkel ligge til rette, slik som tilgjengelig og god
sykkelparkering.

Relativt korte strekninger mellom steder internt i kommunen og/eller til naermeste
kollektivknutepunkt til tross, det antas at Beerums topografiske utfordringer bidrar til at enkelte ikke
velger sykkelen. Terrenget i Beerum er preget av hgyderygger i retningen @st- vest som avgrenser
lokale landskapsrom. En reise fra Sandvika stasjon til Rykkinn forutsetter at man starter pa 12 m.o.h
og ender pa 95 m.o.h.

52



KI- senteret,

Rykkinn
95 m.o.h
P
Baerum sykehus m/
79 m;?_'h ’\Ef/ 7
e a7 /7
- - \,\\ y, //
' ,)/ ; \‘\v,gg’ggﬁ —. .
r’/ Brynsveien = Kolsas T- bane
/ Baerumsveien 66 m.o.h
64 m.o.h

2 /'{';'Valler
g(;/ “videregéende

))/ 41 m.o.h

F
Sand\;‘i‘ka stasjon;
12 m.o.h

Figuren viser hgydemeter fra Sandvika stasjon opp til Baerum sykehus og videre opp til KI-senteret.

El- sykkel gker influensomradet for sykkel med ca. 50 % og enda mer i kuperte omrader. Analyser
viser blant annet at antall mennesker som kan sykle til eller fra Fornebu pa 30 minutter gker med

60 % til Fornebu hvis trafikantene gar over fra vanlig sykkel til elsykkel. Fordi det er oppoverbakke fra
Fornebu og elsykkelen er til mest hjelp i oppoverbakke, er gkningen pa hele 110 % fra Fornebu®. Det
er grunn til 3 tro at flere elsyklister vil vaere med pa a frigjgre sykkelpotensialet i Beerum kommune.

El-sykler er for mange et godt alternativ til bil, og kommunen vil stimulere til gkt bruk av el-sykler
blant annet gjennom egen el-sykkel laneordning og vurdering om bysykkelordningen skal baseres pa
el-sykler i fremtiden.

Elsykkeisalget doblet | Baerum

=L Strom av nye
p-nienaly el-syklister

” [ R T
» R O R . e R T Sy

Dobiirg ov 1anget 4 | Tror, wer Tore Johomumn hex
1 U anhier 1 Sendvie 0g ¥ V0 Y0 heburw eme

% Hvordan gaing og sykling kan konkurrere med bilen. Urbanet Analyse.
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Forslag til prioriteringer
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Kartet viser viktige strekninger for syklister i Beerum. Hentet fra Plan for hovedsykkelveinettet, utarbeidet av Norconsult
2017.

| tiden fremover bgr det prioriteres tiltak som tilpasses syklister som skal reise pa kortere turer
internt i kommunen, og for de som kan sykle som en del av reisen. Dette betyr at det ma bygges ut
sykkelanlegg pa strekninger mellom sentrumsomradene og inn mot kollektivknutepunkter.
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3.5. Hva ma til for a utlgse sykkelpotensialet i Beerum?

3.5.1. Bke trygghetsfolelsen til syklistene og bedre framkommeligheten

Oslo kommune har i sitt arbeid med sykkelstrategi gjennomfgrt en undersgkelse® der de har bedt
bade dagens syklister, planleggere, de som ikke sykler og de som kunne tenke seg a sykle og vurdere
ulike typer sykkellgsninger. Konklusjonen fra denne undersgkelsen viser tydelig at separering fra
kjgretpy og bredde pa sykkeltrasé bidrar til & gke trygghetsfglelsen. | en reisevaneundersgkelse” for
bedriften Statoil pa Fornebu kom det fram at omtrent halvparten kunne tenke seg a sykle oftere til
jobb. Bedre tilrettelegging for sykling mellom der de bor og ut til Fornebu var det viktigste tiltaket
som ble etterlyst.

Transportgkonomisk institutt (T@I) har ogsa gjennomfart en undersgkelse®® som konkluderer med at
separate lgsninger (isaer sykkelsti og —vei, men ogsa sykkelfelt) medfarer i giennomsnitt at de fleste
faler seg tryggest. | blandet trafikk f@ler de fleste seg minst trygg. Det kommer videre fram i denne
rapporten at jo mer man ma sykle i blandet trafikk pa én rute, desto st@rre er sannsynligheten for at
man vil velge en annen rute (dette gjelder seerlig for lite erfarne

syklister).

Det er behov for & skille syklende fra andre trafikantgrupper;
bade gaende, kjgrende og kollektiv. | det som er definert
som hovedsykkelveinettet bgr kommunen vaere padriver
for at det kun legges til rette for fglgende Igsninger
beskrevet i kap. om Standarder.

Fortaussykling gir darlig fremkommelighet og falsk trygghet.

Darlig fremkommelighet skyldes at syklende har vikeplikt for

gaende (ved stor gangtrafikk er det ogsa forbudt a sykle pa fortau),

vikeplikt ved kryssing av kjgrebanen og at utforming og geometri ikke er tilpasset sykling. Ved sykling
pa fortau vil alle trafikanter i kryssende gater, veier og fra avkjgrsler ikke ha tilstrekkelig sikt til a

unnga farlige situasjoner.

Bildet viser utfordringer ved a sykle pa fortau. Bilde: Norconsult

4 Oslosyklisten. Kartlegging av dagens og morgendagens syklister. Underlagsrapport for sykkelstrategi for Oslo,
02.06.2014. Spacescape og Oslo Kommune.

% Arbeidsreiser til Fornebu. Eksempelet Fornebu. T@! rapport 1320/2014.

2 Separate sykkelanlegg i by. Effekter pa Sikkerhet, fremkommelighet, trygghetsfglelse og transportmiddelvalg.
Rapport nr. 1447/2015, T@I.
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3.5.2. Sykkelparkering

Sammen med et godt utbygget gang- og sykkelvegnett vil sykkelparkering bidra til at flere sykler til og
fra daglige gjgremal. Syklister har behov for & parkere sykkelen fgr og etter en sykkeltur. Gode
sykkelparkeringsfasiliteter er et viktig virkemiddel for a gke antall sykkelreiser, spesielt arbeidsreiser.

Strategien har spesielt fokus pa de korte reisene og sykling som en del av reisen. Sikre
parkeringsplasser for sykler naer kollektivknutepunkt er derfor viktig. Disse bgr ha hgy kvalitet og
bidra til 3 gjgre det attraktivt a sykle til stasjonen. Det ma vaere mulig a lase sykkelen, la den sta
beskyttet for veer og vind, og ligge mest mulig i direkte tilknytning til av- og pastigningsomradet pa
stasjonen. Pa de stgrste kollektivknutepunktet bgr det bade vaere et tilbud for korttidsparkering pa
gateplan, men ogsa langtidsparkering under tak. Mange gnsker seg skap til hjelm, verktgy til enkle
reparasjoner og lignende. Sykkelhotell kan flere steder vaere en godlgsning. Dette er na apnet et
sykkelhotell i Sandvika, og det er planer om 3 etablere et pa @steras og et pa Kolsas.

Apning av sykkelhotell i Sandvika. Bilde fra Budstikka

Ved nybygg og rehabilitering av eksisterende bygg skal det settes krav til sykkelparkering. Dette bgr
omfatte plass til alle former for sykler. Det kan for eksempel gjelde for nye boliger, arbeidsplasser,
butikker, skoler og offentlige bygg.
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3.5.3. Snu transporthierarkiet - prioritere syklister

Klimastrategien understreker betydningen av at transporthierarkiet ma snus pa hodet, og de
syklende og gdende ma prioriteres framfor bilister. Hierarkiet ma gjgre seg tydelig hele veien fra
planprosesser til giennomfgring. Erfaring viser at selv om man gker den fysiske tilretteleggingen for
sykkel, er det vanskelig a fa folk til & sykle med mindre det samtidig settes inn tiltak andre tiltak. En
markant gkning i sykkelandelen forutsettes at konkurransefordelene ved a sykle blir stgrre.

Sykkelvei inn til Rotterdam togstasjon. Foto: Kirsti Stokke Burheim

Prioritere sykkel

Som et alternativ til a skille ut sykkeltrafikken pa egne arealer, kan den opplevde tryggheten gkes ved
a begrense biltrafikk og hastighet i de veiene og gatene som er en del av sykkelveinettet. Dette er
tiltak som vil vaere viktig for sykkelveinettet som midlertidige I@sninger og for
sekundaersykkelveinettet mer permanent. Tiltak som kan vurderes er:

e Etablere sykkelvei mot enveisregulering i egnende gater. Dette er tiltak som har en
liten kostnad og som krever liten grad av tilrettelegging. Hastighet kan begrenses ved
fartsdempende tiltak som fartshumper og innsnevringer. Redusert fart pa biler vil
bade ha en positiv effekt pa ulykkesrisiko og — omfang og trygghetsfglelsen til
syklistene.

e Enveisregulere biltrafikk for @ mer tydelig prioritere sykkel- og kollektivtrafikken.

e Redusere fartsgrenser ved bade a gjennomfgre fartsreduserende tiltak som
fartshumper og innsnevringer i veibanen og a skilte til lavere fart.

Underspkelser viser at pa flere av innfartsparkeringene i Akershus er over halvparten av brukerne
bosatt mindre enn én kilometer fra stasjonen *’. For de aller flest er dette en avstand som er
overkommelig pa sykkel eller til fots. Nar 75 % av Baerums innbyggere bor innenfor 10- minutters
sykkelavstand til naermeste skinnegdende kollektivstasjon, er det viktig at tilbudet til sykkelparkering
rustes opp.

7 Strategi for innfartsparkering i Akershus og Oslo. Akershus Fylkeskommune, 17. desember 2014.
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Kartet viser bosted til eiere av biler parkert ved Billingstad stasjon i Asker, en typisk stasjon i bybandet hvor mange bor i
gangavstand til stasjonen. Fra Strategi for innfartsparkering i Akershus og Oslo.

Belgnne syklister

For a pke sykkelandelen i kommunen er det viktig at innbyggerne far god informasjon om anlegg for
sykling, at de blir minnet om fordelene ved a sykle og at de samtidig til en viss grad belgnnes for a
sykle.

Et eksempel pa dette er prosjektet med sponsing av elsykkel i Oslo, som ble gjennomfgrt i 2016.
Stgtteordningen var slik at man som innbygger kunne sgke om inntil 25 % av kostnadene for elsykkel
(maks pa 5 000 kr). Budsjettet for programmet var stort nok til 3 betale for 1 000 elsykler. Sgkerne
matte ogsa svare pa et sp@rreskjema i forkant av at elsykkelen ble tatt i bruk. | etterkant ble effekten
av tiltaket vurdert i en rapport utarbeidet av T@1%. | denne kom det fram at de som hadde fatt bidrag
til kjgp av elsykkel gkte sin sykkelbruk med mellom 12 og 18 km per uke, dersom de byttet ut sin
vanlige sykkel, med en elsykkel. Samlet sett viste disse dataene at CO,- utslippet ble redusert med et
sted mellom 440 og 720 gram per dag for hver deltager som fikk stgtte til elsykkel av kommunen. Det
ble ogsa i etterkant av stgtteordningen gjennomfgrt spgrreundersgkelser blant de som hadde blitt
sponset. Der ble det blant annet spurt om i hvilken grad stgtteordningen har motivert folk til 3 kjgpe
elsykkel. Den klart viktigste enkeltfaktoren som ble oppgitt var stgtteordningen fra kommunen.
Videre viste det seg at av de som sgkte om stgtte gkte sykkelbruken sin med 30 prosent, pa
bekostning av bade bilkjgring (- 16 prosentpoeng), gange (- 4 prosentpoeng) og kollektiv (- 10
prosentpoeng).

Med en sa godt dokumentert effekt, er det stor grunn til 3 anta at et lignende prosjekt ville gitt
mange av de samme positive ringvirkningene ogsa i Baerum.

%% Effekt av tilskuddsordning for elsykkel i Oslo pa sykkelbruk, transportmiddelfordeling og CO2- utslipp. T@I-
rapport 1498/ 2016.
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Bysykler Baerum

Et annet tilbud til befolkningen er innfgringen av bysyklene. Denne ordningen jobbes det med a fa
utvidet til blant annet Sandvika. Det bgr vurderes om dette skal vaere elsykler slik man blant annet
har begynt a innfgre i Stavanger og Kgbenhavn.

Elektriske bysykler Kgbenhavn. Kilde: www.gobike.dk

3.5.4. Hgy standard pa drift og vedlikehold

Syklister er sveert fglsomme for manglende vedlikehold av ujevnt underlag, darlig kjgrebane,
vannsprut, sng, sgppel, glass og andre gjenstander i veibanen. Godt vedlikehold har derfor stor
betydning for fremkommelighet, fglelsen av komfort og ulykkesrisikoen.
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God vinterdrift av sykkelanlegg er vesentlig for om folk sykler pa vinterstid. Malet er sykkelveier for
helarsbruk. Med god vinterdrift menes tidlig brgyting etter sngfall og ved behov salting. Det bgr ogsa

etterstrebes a finne gode alternativer til salting.

Nar det gjelder drift av gang- og sykkelveier sa har Statens vegvesen ansvaret langs riksveier.

Kommunen har ansvaret langs de kommunale veiene. Drift av gang- og sykkelveier langs

fylkesveinettet er delt mellom Statens Vegvesen og kommunen.

3.5.5. Atferdsendringer - kampanjer

Gitt sykkelstrategiens ambisjon om at Det er attraktivt G sykle for alle i Baerum, er det viktig a na alle

typer syklister. Spissede kampanjer mot en malgruppe kan vaere en innfallsvinkel for a na alle. Flere

kommuner, som for eksempel Odense og Malmg, har jobbet aktivt med kampanjer for a fa flere

innbyggere til 3 sykle og har lykkes med dette. Baerum kommune bgr selv ta initiativ til kampanjer for

a na sine mal i sykkelstrategien, samt bidra nar andre aktgrer tar slike initiativ.

Som en forlengelse av FutureBuilt, ble
FutureBikes sykkelerklzering nedfelt sommeren
2016. Ett av punktene i erkleeringen er at
kommunens egne virksomheter skal ga foran
og etablere seg som sykkelvennlige
kommunale virksomheter. Hgsten 2016 ble
Rykkinn skole og Kommunegarden sertifisert.
Sykkelstrategien foreslar at flere kommunale
virksomheter blir sykkelvennlige.

Baerum kommune deltar i aksjoner som Sykle
til jobben, arrangering av vintersykkeldagen og
den europeiske mobilitetsuken. Dette bgr
viderefgres.
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Gavekort
Pa Egon til g 15
0rste som sykier
arangementet.

PROGRAM

KI11:00  Apning og testing av terrengsykkelbane i Byparken,
Prov ulike elsykler og test ut piggdekk!

¥
k Start tempokonkurranse | Byparken. B&rum og omegn
5 Cykleklubb og Ungdom og fritid arrangerer.

KI 1215  Start elsykkellop i fra Asker torg til Byparken pé idealtid.
Alle elsyklister er velkomne til & deltal Ingen pamelding
nadvendig. Miljepartiet De Granne arrangerer.

Markering av vintersykkeldagen 2017. Januar ble rekordmaned
og det ble registrert en 60 % gkning i antall syklister fra 2016 ved
sykkeltelleren pa Jarmyra. Fra markeringen pa Lysaker.

KI14:00  Norgesmester i trailsykling, Eirik Ulitang, holder eget

Ki14:30  Premieutdeling til vinnere av tempokurransen og elsykkellgp.

KI15:00  Arrangementet avsluttes. peltai
elsykkelloP

ker-
Vintersykkeldagen er ot samarbeid mellom Asker og Barum \ERARENY

kommune. Formalet er & f flere til & sykle dret rundt. Det vil

vaere stander i Byparken som vil gi mye nyttig info og utstillere

har med et bredt vintersykkelutvalg innen ulike sykkettyper, pigadekk,
bekledning, synlighetsartikier | merket med mer. Kom innom for

BARUM KOMMUNE

Reklame for Baerum kommune sin vintersykkeldag
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4. Indikatorsett

@kt sykkelandel, 20 % i omrader med bymessig karakter innen 2030.
Ut i fra det malet bgr sykkelandelen bgr vaere 6 % 2020 og naermere
12 % i 2025.

Sykkelandel pa 3 %

Sykkelandel arbeidsreiser og studiested gke til 10 % innen 2020 og
25 % innen 2030.

Sykkelandel pa 6 %

Andel vintersyklister skal gke til 5% innen 2020

3%

Ulykker — Ingen drepte, meget hardt eller hardt skadde personer i
sykkelulykker i 2030.

Se kap. 3.4.6

135 km av det planlagte totale sykkelveinettet skal veere utbygd innen
2028. Det totale planlagte nettet er pa 390 km.

79,8 km er bygget ut i dag.

Sykkelandelen pa reiser under 1 km skal vaere hgyere enn bilandelen
innen 2025

| dag er sykkelandelen pa
reiser under 1 km pa 3 %,
mens den for bil er pa ca.
33%

Nedgang i ADT i sentrumsgatene.

Her fglger noen eksempler:
Claude Monets alle: ADT:
2700 (Ar 2011)

-Gamle Ringeriksvei
gjennom Bekkestua
sentrum ADT 3700 (Ar
2007)

-Gamle Ringeriksvei (ved
kryss Skogveien) ADT 8700
(Ar 2016)

-Elias Smiths vei (bro over
Sandvikselva) ADT 8100 (Ar
2016)

-Gamle Drammens vei
gjennom Stabekk (ved kryss
Jernbaneveien), ADT 11700
(Ar 2016)

| 2025 skal andelen av personreiser med kollektiv, sykkel og gange
vaere 60 prosent

48 % i 2016

Hoyere sykkelandel i sentrumsgatene

Sykkeltellere

» Dagens situasjon er tatt ut fra tallene oppgitt i giennomfgrt reisevaneundersgkelse utfgrt i oktober,

november og desember 2016.
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