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Ekstrakt:
Nasjonal transportplan for 2014-2023 har som mél at den fremtidige veksten i persontransporten i de store byomradene skal tas

av kollektivtransport, sykkel og gange. Sykkelandelen ma gkes til 10-20 % i de store byene for & nd malet om 8 % sykkelandel
pé landsbasis i 2023. For fa flere til & sykle ma det tilrettelegges for syklistene. Det ma veere enkelt og trygt & ferdes pé sykkel.

Tradisjonell sykkelplanlegging baserer seg pa at syklistene velger korteste eller rakeste veg. | denne oppgaven er det tatt
utgangspunkt i hypotesen om at syklende kan velge noe lengre rutevalg hvis sykkelforholdene er bedre langs en alternativ rute.
Hypotesen er utforsket ved & studere hvilke faktorer som pavirker rutevalget til pendlesyklister i Trondheim.

Gjennom et litteraturstudie er det samlet kunnskap om andre rutevalgundersgkelser, planlegging av sykkelinfrastruktur og
karaktertrekk ved syklistene. Med utgangpunkt i litteraturstudiet og oppgavens problemstilling ble fire ulike pilotundersgkelser
designet og gjennomfart: vegkantintervjuer, internettundersgkelse, registreringer for bruk av sykkelanlegg og
sparreundersgkelser. Spgrreundersgkelsen viste seg mest hensiktsmessig a viderefgre. Den inneholdt bade en sparsmalsdel og
et kart der syklistene kunne tegne opp sin reiserute til jobb/skole. Dermed kunne den gi svar pé& hva syklistene sier at de
foretrekker, hva de faktisk velger og som eventuelt trekker dem bort fra korteste rute. De opptegnede rutene ble analysert i et
GIS.

Resultatene baserte seg pa svar fra 61 respondenter, og 49 ruter inngikk i GIS-analysen. Resultatene bekreftet hypotesen om at
syklende kan velge en noe lengre rute hvis sykkelforholdene er bedre langs en alternativ rute.

GIS-analysen viste at reisetid er viktig for syklistene. Imidlertid vil mange syklister velge en lengre rute for & unnga veldig
trafikkerte veger og bratte nedover og oppoverbakker. Nar det gjelder klatring er det store individuelle forskjeller, men spesielt
kvinner har en tendens til & velge ruter med mindre klatring. Resultatene fra hva syklistene sier at de foretrekker viser at det er
viktig med kort reisetid og reiselengde for pendlesyklistene. De er opptatt av sammenhengende sykkelvegnett, med gode
strekningslgsninger og sikre steder & krysse vegen. Strekningslgsningene skal helst vare egne avgrensede arealer for syklistene
som sykkelfelt, sykkelveger og gang- og sykkelveger. Syklistene er ogsa veldig opptatt av god drift og vedlikehold, i tillegg
foretrekker de veger med lite biltrafikk.

I rapporten er det anbefalt konkrete forslag for videre arbeid med temaet, spesielt er det vist til at transportmodeller bar utvikles
slik at de ikke bare tar hensyn til korteste eller raskeste rute.
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Forord

Denne rapporten dokumenterer mitt arbeid med avsluttende masteroppgave ved institutt for bygg,
anlegg og transport (BAT) og faggruppe veg, transport og geomatikk (VTG) ved Norges teknisk-
naturvitenskapelige universitet (NTNU). Arbeidet ble utfgrt varen 2015 og tilsvarer en

arbeidsmengde pa 30 studiepoeng.

| denne oppgaven har jeg undersgkt viktige faktorer for rutevalget til syklister i Trondheim og testet
metoder for & undersgke dette. Oppgaven er stgttet av Statens Vegvesen, Vegdirektoratet, med

Guro Berge som kontaktperson.

Jeg @nsker a takke Trude Tgrset, min hovedveileder ved NTNU, som har vaert behjelpelig med innspill

og veiledning gjennom hele prosessen.

Takk til Maria Diez Gutierrez og Yngve Karl Frgyen, professor ved institutt for byforming, som har

hjulpet meg med & skaffe inndata og med planlegging og gjennomfgring av analyser i ArcGIS.

Jeg vil ogsa takke for hjelpen jeg har fatt i forbindelse med gjennomfgring av undersgkelser. Takk til
Sissel Herstad som sg@rget for at jeg fikk gjennomfgrt pilotundersgkelse i Trondheim kommune, og
bidro med utdeling og innsamling av spgrreskjemaene, samt kom med innspill til forbedringer. For
giennomfgring av hovedundersgkelsen i Statens vegvesen fikk jeg hjelp av Tore Kvaal. Takk for
innspill til underspkelsen og hvordan denne kunne gjennomfgres, i tillegg til selve giennomfgringen

med distribusjon av undersgkelsen og innsamling av svar.

Til slutt vil jeg takke medstudenter, venner og familie som har bidratt med gode rad, diskusjon og

motivasjon.

Tiea Korolne \t ecfindol
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Sammendrag

Nasjonal transportplan for 2014-2023 har som mal at den fremtidige veksten i persontransporten i
de store byomradene skal tas av kollektivtransport, sykkel og gange. Sykkelandelen ma gkes til 10-20
% i de store byene for 3 nd malet om 8 % sykkelandel pa landsbasis i 2023. For fa flere til 4 sykle ma

det tilrettelegges for syklistene. Det ma veere enkelt og trygt a ferdes pa sykkel.

Tradisjonell sykkelplanlegging baserer seg pa at syklistene velger korteste eller rakeste veg. | denne
oppgaven er det tatt utgangspunkt i hypotesen om at syklende kan velge noe lengre rutevalg hvis
sykkelforholdene er bedre langs en alternativ rute. Hypotesen er utforsket ved a studere hvilke

faktorer som pavirker rutevalget til pendlesyklister i Trondheim.

Gjennom et litteraturstudie er det samlet kunnskap om andre rutevalgundersgkelser, planlegging av
sykkelinfrastruktur og karaktertrekk ved syklistene. Med utgangpunkt i litteraturstudiet og
oppgavens problemstilling ble fire ulike pilotundersgkelser designet og gjennomfgrt:
vegkantintervjuer, internettundersgkelse, registreringer for bruk av sykkelanlegg og
spogrreunderspkelser. Spgrreundersgkelsen viste seg mest hensiktsmessig a viderefgre. Den
inneholdt bade en spgrsmalsdel og et kart der syklistene kunne tegne opp sin reiserute til jobb/skole.
Dermed kunne den gi svar pa hva syklistene sier at de foretrekker, hva de faktisk velger og som

eventuelt trekker dem bort fra korteste rute. De opptegnede rutene ble analysert i et GIS.

Resultatene baserte seg pa svar fra 61 respondenter, og 49 ruter inngikk i GIS-analysen. Resultatene
bekreftet hypotesen om at syklende kan velge en noe lengre rute hvis sykkelforholdene er bedre

langs en alternativ rute.

GlIS-analysen viste at reisetid er viktig for syklistene. Imidlertid vil mange syklister velge en lengre
rute for a8 unnga veldig trafikkerte veger og bratte nedover- og oppoverbakker. Nar det gjelder
klatring er det store individuelle forskjeller, men spesielt kvinner har en tendens til a velge ruter med
mindre klatring. Resultatene fra hva syklistene sier at de foretrekker viser at det er viktig med kort
reisetid og reiselengde for pendlesyklistene. De er opptatt av sammenhengende sykkelvegnett, med
gode strekningslgsninger og sikre steder a krysse vegen. Strekningslgsningene skal helst vaere egne
avgrensede arealer for syklistene som sykkelfelt, sykkelveger og gang- og sykkelveger. Syklistene er

ogsa veldig opptatt av god drift og vedlikehold, i tillegg foretrekker de veger med lite biltrafikk.

| rapporten er det anbefalt konkrete forslag for videre arbeid med temaet, spesielt er det vist til at

transportmodeller bgr utvikles slik at de ikke bare tar hensyn til korteste eller raskeste rute.
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Abstract

The National Transport plan 2014-2023 targets future growth in passenger transport in urban areas
through public transport, cycling and walking. The cycling share must be increased to 10-20% in the
major cities, in order to reach the goal of 8% nationwide by 2023. To increase the bicycle share the

cyclists have to be prioritized. It has to be safe and easy to travel by bicycle.

Traditional planning for cyclists base itself on that cyclists choose the shortest, or fastest route. This
master thesis is based upon the hypothesis that cyclists will choose a longer route, if the cycling
conditions are better. This hypothesis is researched by studying which factors affect the choice of

route in commuting cyclists in Trondheim.

Knowledge is collected through a literature study on studies of bicycle route choice, planning of
bicycle infrastructure and the characteristics of bicyclists. With a starting point in the literature study
and the issue of the thesis, four pilot studies was designed and completed: Roadside interviews,
internet survey, registration of the use of cycling facilities and a survey. The Survey proved to be the
most appropriate course of action. It consisted of two parts; questions and a map where the
bicyclists can draw their commuting route. It is able to answer both what the cyclists say they prefer,
and what they actually choose, and what draws them away from the shortest route. The drawn

commuting routes was analyzed in a GIS.

The results was based on answers from 61 responders, and the 49 routes which was included in the
GlS-analysis. The results confirmed the hypothesis that bicyclers can choose a longer route, if the

cycling conditions are better.

The GIS analysis showed that commuting time is important for the cyclists. Many cyclists will
however choose a longer route in order to avoid densely trafficked roads, and steep inclinations.
When it comes to uphill climbs there was a big individual difference, especially women has a
tendency to avoid climbs. The results from what the cyclists say they prefer, concludes that it is
important with a short route and traveling time for the commuting bicyclists. They are concerned of
a continuous cycle network, with good stretch solutions and safe places to cross the road. The
stretch solutions should be confined areas for cyclists, such as bike lanes, cycle paths or other
separate paths for walking and cycling. The cyclists are further concerned with thorough operation

and maintenance, along with roads with less motorized traffic.

The Report recommends specific proposals for further work on the topic, especially how transport
models should be developed, in order to take into account more than just the shortest and fastest

route.
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Ordforklaring

Demografi

Drift

Befolkningslaere, studie av befolkningens sammensetning og stgrrelse pa et tidspunkt, samt
utvikling av populasjonen. Eksempler: Alder, kjgnn, sivilstand, familiestgrrelse, familietype,
inntekt, yrkesgrupper, utdanning, nasjonalitet, religion etc. (Solergd, 2015).

Drift av veger og gangarealer omfatter oppgaver og rutiner med hensikt a opprettholde god
daglig trafikkavvikling for trafikantene. Eksempler pa driftstiltak er: Brgyting, strging, kosting,
vasking, rengjgring, vegoppmerking, oppretting av skilt, skjgtsel av grgntarealer, reparasjon

av trafikkstyringsanlegg, trafikkinformasjon, belysning ol. (Loftgarden og Johannessen, 2011)

El-syklist

GIS

GPS

En som sykler pa el-sykkel. En el-sykkel defineres som en sykkel dersom den er en trasykkel
med hjelpemotor. Det er tilfelle dersom den har maksimal effekt pa 0,25 kW og
hjelpemotorens effekt reduseres gradvis og opphgrer nar kjgretgyet oppnar en fart pa 25

km/t eller tidligere hvis man slutter 3 tra (Vegdirektoratet, 2013).

GIS er en forkortelse for geografiske informasjonssystemer. Med geografiske
informasjonssystemer kan en visualiserer, undersgke, analysere og tolke data for a forsta

sammenhenger, mgnstre og trender (ESRI, udatert).

Forkortelse for Global Positioning System. Det er et satellittbasert radionavigasjonssystem

som er drevet av det amerikanske forsvarsdepartement (Forssell, 2009).

Pilotundersgkelse

Pilotundersgkelser har til hensikt a teste undersgkelsen en gnsker a giennomfgre. Den kan gi
svar pa hvor god undersgkelsen er og avslgre problemer eller kartlegge hvilke forbedringer

som er ngdvendig f@r en skal giennomfgre en st@rre undersgkelse (Stopher, 2012).
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Populasjon
En gruppe av enkeltindivider som en gnsker a analysere eller finne ut noe mer om. For
eksempel kan en populasjon vaere alle syklister i Trondheim dersom en gnske a undersgke

Trondheimssyklistenes reisevaner (Stopher, 2012).
Reisevaneundersgkelse

Forkortes til RVU. Den nasjonale reisevaneundersgkelsen har som formal & undersgke
befolkningens reiseaktivitet og reisemgnstre (RVU, 2014). Det er bade nasjonale og regionale

reisevaneundersgkelser.

Revealed preference undersgkelse
Forkortes til RP-undersgkelse. | Revealed Preference undersgkelser (RP) samles det

informasjon om de faktiske valgene et individ foretar seg.
Rutevalg

Er valg av rute fra startpunktet til sluttpunktet. Hvilke valg av rute de reisende foretar seg sier
noe om hvordan trafikken fordeler seg pa vegnettet. Et annet ord for rutevalg er vegvalg.

(Vegdirektoratet, 1989)
Sportssyklist

Defineres i denne oppgaven som en syklist som har pa seg et «sporty» antrekk, dvs.
treningskleer. Sportssyklisten pa pendleturer bruker sykkelen bade for trening og som et

transportmiddel.

Stated preference undersgkelse
Forkortes til SP-undersgkelse. | SP-undersgkelser stilles respondentene spgrsmal om en rekke
hypotetiske situasjoner. Respondentene ma ta stilling til hvilken situasjon han/hun

foretrekker.

Sykkelanlegg
Med sykkelanlegg menes alle typer fysiske anlegg som er bygd for a tilrettelegge spesielt for

syklister. Dette omfatter for eksempel sykkelfelt, sykkelveger osv.
Sykkelboks

Sykkelboks er et oppmerket venteomrade i krysset foran bilens stopplinje (Vegdirektoratet,

2013, 5.51)
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Sykkel boulevard
Sykkel boulevard er boliggater med trafikkdempende egenskaper for & redusere hastigheten
til motoriserte kjgretay og redusere trafikkvolumet. Eksempler er: fartshumper, enveiskjgring

for biler, sjikaner, prioritering av syklister i boulevardretningen osv.

Utvalg
Et utvalg er den delen av en populasjon som faktisk blir observert. | en

sperreundersgkelsessammenheng gjelder dette de som faktisk blir spurt (Stopher, 2012).

Vedlikehold

Vedlikehold har et langsiktig perspektiv der tiltakene skal sikre at den fysiske infrastrukturens
funksjon og levetid blir som planlagt. Eksempler pa vedlikeholdstiltak er: reasfaltering, andre
tiltak for & opprettholde standarden pa vegdekket, utbedring av grgfter, bruer, tuneller og

tekniske anlegg/installasjoner i trad med fastsatte kvalitetskrav (Loftsgarden og Johannessen,

2011).
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1. Innledning

| denne delen skal fgrst bakgrunnen for oppgaven presenteres. Deretter presenteres

problemstillingen og oppgavens oppbygging.

1.1 Bakgrunn

@kt bruk av motoriserte kjgretgy har fort til samfunnsmessige, miljgmessige, gkonomiske og
helsemessige problemer (Sener et al., 2009). Dette har skapt en gkt interesse for ikke-motoriserte
reisemidler, ogsa i Norge. | Nasjonal transportplan for 2014-2023 legges det vekt pa at
transportsektoren, saerlig i byomradene, ma utvikles i en mer miljgvennlig retning for 8 begrense

klimagassutslipp og andre miljgskadelige virkninger (NTP, 2013, s. 16).

NTP har som mal at den fremtidige veksten i persontransporten i de store byomradene skal tas av
kollektivtransport, sykkel og gange. Pa landsbasis er det gnskelig & oppna enn sykkelandel pa 8 %
innen 2023. Dette medfgrer at sykkelandelen i de stgrste byomradene ma vaere mellom 10-20 % i
2023 (NTP, 2013). Miljgpakken Trondheim har som mal 3 gjgre Trondheim til Norges beste sykkelby.
Sykkelandelen i Trondheim skal ifglge Miljgpakken dobles innen 2025 til en andel pd 15 %. For a na

disse malene er det viktig a vite hvordan det best kan tilrettelegges for sykkel.

A planlegge for sykkel har ogsa andre positive sider. Med riktig planlegging, som fgrer til hgyere
sykkelandel, kan trafikksikkerheten gkes, folkehelsen bedres og det kan veere samfunnsgkonomisk

lennsomt (Medalen, 2014).

Rutevalgsstudier er krevende a gjennomfgre, og det er gjort lite i Norge for a studere dette. Noen
avgrensa utredninger er gjort. Tretvik (2008) undersgkte betydning av arealbruk, reisetid og
topografi. Det er imidlertid ikke spurt om rutevalg i de nasjonale reisevaneundersgkelsene. |
reisevaneundersgkelsen samles svarene inn per telefon, innsamling av informasjon om rutevalg pa

denne maten ville veere krevende.

Det er gjort flere omfattende undersgkelser pa dette i andre land. Faktorer som reisetid, avstander,
terrengets betydning, preferanser til ulike sykkelanlegg, infrastrukturtiltak, trafikkvolum,

fartsgrenser, kriminalitet, dagslys, med mer er studert. Undersgkelsen er gjort i form av Revealed



preference (RP) og Stated preference (SP) undersgkelser, hvor RP-undersgkelsene gir mulighet til
se de faktiske valgene syklistene foretar seg, og SP-undersgkelser tar for deg hypotetiske valg.
Resultater fra undersgkelsene gir bade sammenfallende og divergerende resultater. De fravikende
resultatene kan komme av ulik gjennomfgring av undersgkelsene, eller at folk fra forskjellige
omrader verdsetter faktorer ulikt. Det kan ogsa vaere at det er ulike grupper som sykler pa
forskjellige steder. En transportsyklist vil ha ulike rutevalgspreferanser enn en som sykler for

rekreasjon.

1.2 Problemstilling og omfang

Hovedmalet med oppgaven er a finne ut hvilke faktorer som pavirker rutevalget til pendlesyklister i

Trondheim ved 3 se pa fglgende:

e Hva trekker syklistene bort fra korteste rute, gitt ut fra hvilken rute de har valgt og hvilke

ruter de ikke har valgt?

e Hva sier syklistene at de foretrekker?

En hypotese er at syklistene velger korteste eller raskeste rute fra utgangspunktet til malepunktet for
turen, noe som for eksempel benyttes som prinsipp i Regional Transportmodell bade for syklister og
andre kjgrende (Tg@rset, 2013). | denne oppgaven gnsker jeg a utfordre denne hypotesen fordi
tryggere og mer ubrutt kjgring kan gi bedre forhold for syklende. En hypotese er dermed at syklende

kan velge noe lengre rutevalg hvis sykkelforholdene er bedre langs alternativ rute.

Oppgaven skal foresla og teste gode og effektive metoder for a kartlegge syklistenes rutevalg, samt

forklaringsfaktorer for disse valgene.

Det skal ogsa fokuseres pa viktige forklaringsfaktorer for valg av sykkelrute, hvilke disse er skal finnes
gjennom et litteraturstudie. | tillegg skal litteraturstudien ta for seg hva som er god tilrettelegging for

sykkel og hva som er utfordringene ved sykkelplanlegging.

For a finne ut hvilken infrastruktur eller tilrettelegging som verdsettes sa hgyt av syklistene at de
velger en noe lengre rute enn den korteste, er det kartlagt hva syklistene sier at de foretrekker, samt

hvordan de opptrer i praksis.



Avgrensing

Oppgaven er avgrenset til 8 omfatte pendleturer til og fra arbeid/skole. Pendleturer foregar stort sett
i perioder med stor trafikk, morgen og ettermiddag. A gke sykkelandelen i denne tidsperioden vil
kunne gi mindre bilkg, lavere trengsel pa bussene, mindre forurensning, bedre folkehelse og tryggere
forhold for syklistene. Ved a fokusere pa pendleturer utelukker en ogsa andre typer sykkelturer,

eksempelvis rene treningsturer, som forgar pa andre premisser enn pendleturer.

Oppgaven omfatter forhold for pendlersyklister i Trondheim, avgrenset til et geografisk omland pa
ca. 5 km fra Trondheim sentrum. Hvordan ulike faktorer vektlegges trenger ikke vaere likt overalt (Dill
og McNeil, 2013), og resultater fra utenlandske studier er ikke ngdvendigvis direkte overfgrbart til
Trondheimsforhold. Andre faktorer, som for eksempel reisetid og reiselengde, er mest sannsynlig
viktige uavhengig av sted. Dette kommer frem i flere rutevalgsundersgkelser (Stinson og Bhat, 2003;

Sener et al., 2009; Menghini et al., 2010; Broach et al., 2012).

Felgende faktorer er ikke inkludert siden de ikke har direkte betydning for reiserute, men kan ha

betydning for om folk sykler eller ikke:

o Destinasjon: dusj, garderobe, parering, speil
o Godtgjgrelser for sykling til arbeid

Det er ogsa utelatt fglgende faktorer fordi de ikke er knyttet direkte til fysiske trekk pa ruten:

o Ruteplanlegger og sanntidsinformasjon for valg av rute.

o Kampanjer som skal synliggjgre lgsninger

Omfang

For a besvare problemstillingen er det gjennomfgrt litteraturstudie, spgrreundersgkelser og

registreringer.

Litteraturstudiet skal belyse viktige forklaringsfaktorer for valg av rute, samt gi grunnlag for vurdering

av pilotundersgkelser og valg av endelig metode i oppgaven.

Spgrreundersgkelsen er giennomfgrt blant ansatte ved Statens vegvesen Region midt. Det er i tillegg
giennomfgrt pilotundersgkelser blant ansatte i Trondheim kommune og studenter ved NTNU.
Hensikten er & samle informasjon om syklistenes rutevalg, for a besvare problemstillingen. Det

samles informasjon om hvem som sykler til jobb, hvilke rute de velger og hvilke tiltak de anser som



viktige for deres rutevalg. Pilotundersgkelsene ble gjiennomfgrt for a finne en god og effektiv metode

a kartlegge syklistenes rutevalg.

Trafikkregistreringene har til hensikt a gi bedre data om syklistenes oppfarsel i kryss og ved bruk av

ulike typer sykkelanlegg.

1.3 Oppgavens oppbygging

Oppgaven bestar av 8 kapitler som er presentert i tabell 1:

Tabell 1: Oppgavens oppbygging

Kapittel

Innhold

Kapittel 1 - Innledning

Kapittel 2 - Litteraturstudie

Kapittel 3 - Pilotundersgkelser

Kapittel 4 - Hovedundersgkelse

Kapittel 5 - Resultater

Kapittel 6 — Diskusjon

Kapittel 7 — Konklusjon
Kapittel 8 — Videre arbeid

Tar for seg bakgrunn, hva som er problemstillingen og omfanget av
masteroppgaven.

Tar for seg temaene rutevalgundersgkelser og viktige faktorer for
syklisters rutevalg, planlegging og tilrettelegging for syklister og
syklisttyper og reisevaner. | slutten av hvert delkapittel er det en
oppsummering. Tilslutt i dette kapittelet presiseres problemstillingen.
Presenterer metode for de 4 pilotundersgkelsene med fokus pa
hensikt, giennomfgringer, samt vurderinger og valg. Kapittelet
avsluttes med en diskusjon om hvilken metode som skal viderefgres
til hovedundersgkelse.

Presenterer metode for hovedundersgkelsen med hensikt,
gjennomfgring og vurderinger og valg. Her presenteres ogsa
gjennomfgringen av GIS-analysen.

Tar for seg resultater fra hovedundersgkelsen, GIS-analysene og
interessante funn i pilotundersgkelsene.

Her diskuteres undersgkelsenes troverdighet, hva som trekker
syklistene bort fra korteste rute og hva syklistene sier at de
foretrekker. Tilslutt diskuteres sammenfallende og divergerende
resultater der en ser pa hva som trekker syklistene bort fra kortete
rute sammenlignet med hva de sier at de foretrekker.

Presenterer svar pa problemstillingen

Forslag til videre arbeid rundt temaet



2. Litteraturstudie om rutevalg og utfordringer med

sykkelplanlegging

Kapittelet skal belyse viktige forklaringsfaktorer for valg av rute, samt gi grunnlag for vurdering av

pilotundersgkelser og valg av endelig metode i oppgaven.

Det er fokusert pa hva som pavirker rutevalget til syklister. For a finne ut av dette er tre
innfallsvinkler benyttet: (1) Studere gjennomfgrte rutevalgsstudier og resultater fra disse. (2) Se pa
hvordan det pa en god mate kan tilrettelegges for syklister, ved & studere gode streknings- og
krysslgsninger for syklister. (3) Studere hvem det er som sykler, slik at en kan forsta hvordan de

tenker ved valg av rute.

Litteraturen er hovedsakelig funnet gjennom sgk pa internett og biblioteksdatabaser. De mest brukte
databasene i denne oppgaven er BIBSYS Ask, Google Scholar og Compendex. Sgkene har bestatt av
forskjellige sammensetninger av ord som: route choice, bicycle, GPS, Stated Preference, Revealed
Preference, infrastructure planning, types of cyclists. | sgkene er synonymer av disse ordene benyttet,
samt spk pa norsk. Flere av artiklene er funnet via bibliografien i andre artikler. Handbgker,
veiledninger og strategier er funnet gjennom de aktuelle utgivernes hjemmesider. Nettsider som er
benyttet opptil flere ganger er i hovedsak Statens vegvesen og Miljgpakken i Trondheim sine

nettsider.



2.1 Rutevalgundersgkelser

| beskrivelsen av rutevalgundersgkelser er det sgkt a belyse hvilke metoder som er brukt, og

resultater som har vist seg viktige for rutevalg.

Ved undersgkelse av rutevalg er Revealed preference undersgkelser og Stated preference

undersgkelser de mest vanlige metodene (Stinson og Bhat, 2003).

| Revealed preference undersgkelser (RP-undersgkelser) samles det informasjon om valgene et
individ har foretatt seg (Stinson og Bhat, 2003). En fordel med RP-undersgkelser er at rutevalget kan
knyttes til et spesifikt miljg, eksempelvis kan rutevalget til syklister i en bestemt by undersgkes. Det
er ogsa ulemper ved denne typen undersgkelser. Datainnsamlingen kan vaere tungvint og
tidskrevende, noe som fgrer til begrensninger i utvalgsstgrrelse og geografisk omrade. Nyere og

forbedret GPS-teknologi gjgr imidlertid disse hindringene mindre og mindre.

| 2003 skrev Stinson og Bhat at den dominerende metoden for & undersgke syklisters rutevalg til da
hadde vaert Stated preference undersgkelser (SP-undersgkelser). Imidlertid har det blitt mer vanlig
med RP-undersgkelser de senere arene, grunnet bedre teknologi. | SP-undersgkelser stilles
respondenten spgrsmal om en rekke hypotetiske situasjoner. Respondenten ma ta stilling til hvilken
situasjon han/hun ville foretrukket. Fordelen med denne typen undersgkelser er lave
innsamlingskostnader, som gjgr det mulig @8 samle inn data fra en stor gruppe uten for hgy kostnad. |
tillegg spesifiseres valgsettet (choice set) i forkant av datainnsamlingen, som gjgr det mulig a sgrge
for at alle pnskede faktorer er inkludert i forkant av undersgkelsen. En begrensning ved SP-
undersgkelser er at en ikke har kontroll over eventuell manglende forstaelse hos respondentene

(Broach et al., 2012).



2.1.1 Revealed preference undersgkelser

GPS-registreringer for kartlegging av syklisters rutevalg er benyttet i flere RP-undersgkelser, blant
annet av Broach et al. (2012), Hood et al. (2011) og Menghini et al. (2010), i henholdsvis Portland,
San Fransisco og Zirich. Disse studiene tok sikte pa a utvikle rutevalgsmodeller som beskriver
syklistenes valg av rute i datagrunnlag bestaende av et hgyt antall reiseruter, 1449 i Portland, 2498 i

ZGrich og 3034 i San Fransisco.

Menghini et al. (2010) gjennomfgrte en studie der de utviklet en rutevalgmodell basert pa GPS-
observasjoner av syklister i Zurich. Hensikten med studien var a rapportere hvordan den fgrste
rutevalgmodellen for syklister estimert pa grunnlag av et meget stort utvalg av GPS-observasjoner
fungerte. Datasettet i denne undersgkelsen inneholdt 2498 personreiser med unike start- og
sluttpunkt. Turene ble overfgrt til et nettverk i et GIS ved hjelp av map matching. Alternative ruter
ble generert ved bruk av MATSim (multi-agent transport simulation toolkit), sa disse kunne

sammenlignes med de valgte rutene.

Resultatene av studien viste at lengden dominerte valg av rute, 35,9 % valgte den korteste ruten. Ved
alternative rutevalg som var like lange, foretrakk syklistene oppmerkede felt. Overraskende gjaldt
dette ogsa de raske syklistene. En vanlig antagelse er at de som gnsker & sykler raskt heller vil sykle
blandet med biler enn med tregere syklister. Syklistene unngikk bratte stigninger og lyskryss. En
mulig svakhet ved denne studien er mangel pa detaljerte data i forhold til krysslgsninger, parkering,
systemlgsninger for sykkel og opplysninger om syklistene som alder, kjgnn, form og trygghetsfglelse.
Mer informasjon kunne inngatt i nettverket som f. eks trafikkvolum og parkering. Disse ble utelatt pa

grunn av at det manglet en transportmodell som inneholdt nettverk med disse dataene.

Broach et al. (2012) undersgkte syklisters preferanser for ulike typer sykkelanlegg med fokus pa
kartlegging av «nytte»-turer, definert som pendlereiser, reiser for shopping, reiser for a dra ut og
spise og reiser for a gjgre andre lignende serender. Denne studien utviklet en rutevalgmodell basert
pa 1449 turer. Innsamlingen foregikk ved at respondentene matte svare pa en spgrreundersgkelse
der de oppgav informasjon om demografiske variabler, reisemgnstre og holdninger fgr de begynte
med GPS-registreringer. Fgr hver tur der de benyttet GPS-registrering, la respondentene ogsa inn

informasjon om veaerforhold og reisehensikt for den enkelte turen.

Resultatene viste at syklister er sensitive ovenfor avstand, svingefrekvens, stigning, krysslgsninger
(tilstedeveerelse av trafikklys eller ikke) og trafikkvolum. Halvparten av de observerte turene var

mindre enn 10 % lengre enn den korteste ruten, som tyder pa at syklistene foretrakk korte ruter.



Reisetiden er sterkt korrelert med avstand, men reisetiden kan ogsa pavirkes av andre faktorer. For
eksempel kan bade hyppige svingebevegelser og kryss skape forsinkelser for syklistene. Forsinkelser
pa grunn av stoppskilt og signalregulerte lyskryss viser seg a ha en negativt effekt pa syklistene.
Imidlertid kan lysregulering veere en fordel i noen tilfeller. Ved krysningspunkter pa veger med stort
trafikkvolum kan lysregulering fgre til at syklistene kommer fortere og tryggere over krysset. Nar det
gjelder stigning indikerer modellen at syklister er villige til 3 sykle 1,72 mile dvs. 2,77 km (1,37
mile/2,20 km for pendlereiser) pa flatmark i stedet for 1 mile (1,61 km) med oppoverbakke med
stigning pa 2-4 %. Det kan ogsa nevnes at pendlesyklister pa veg til arbeid er mer sensitive ovenfor

avstand og mindre sensitive ovenfor andre variabler sammenlignet med andre «nytte»-syklister.

Undersgkelsen viste ogsa at separate sykkelveger, sykkel boulevard’er og gode brulgsninger tillegges
hgy verdi. Nar det gjelder sykkelfelt viste studien at disse nuller ut den negative effekten av
tilstgtende trafikk. Grunnen til at sykkelfelt ikke verdsettes spesielt hgyt i denne studien kan veere at
sykkelfeltene i Portland i hovedsak bygges der det er trafikkerte veger, men de andre tiltakene er
mer skjermet fra trafikken. Det er en mulighet for at sykkelfeltene hadde vaert hgyere verdsatt
dersom de ble bygd pa veger med lavere trafikkvolum. Dette underbygger ogsa et annet funn i
studien, at syklistene foretrakk ruter som reduserte interaksjon med motoriserte kjgretgy. Selv

selvsikre og erfarne syklister foretrakk ruter som reduserte interaksjonen med motoriserte kjgretgy.

Hood et al. (2011) utviklet en rutevalgmodell basert pa GPS-data. GPS-dataene ble samlet inn ved at
respondentene lastet ned applikasjonen «CycleTracks» pa sin smarttelefon. Innsamlingen forgikk ved
at respondenten valgte hensikt for reisen. Da startet ogsa GPS-loggingen, og denne foregikk frem til
respondenten gav beskjed om at reisedestinasjonen var nadd, evt. kansellerte turen. De vanligste
reisehensiktene var pendlereiser, serender, sosiale settinger og shopping. Syklistene kunne ogsa
legge til personlig informasjon som alder, kjgnn, hvor ofte de syklet, kode for hjem og arbeidsplass og
e-mailadresse. Faktorene som ble brukt for a analysere rutevalget i dette tilfellet var type
sykkelanlegg (sykkelveg, sykkelfelt og blandet trafikk), helning, svingebevegelser, antall felt, lengde,
fartsgrense, trafikkvolum, daglys, veerforhold og kriminalitet. De valgte rutene ble sammenlignet med

alternative ruter, hvor metoden for a finne alternative ruter baserte seg pa a finne kortest rute.

En svakhet her var at utvalget var begrenset til smarttelefonbrukere. Sannsynligvis var ogsa mange av
respondentene medlem av en sykkelforening, siden disse var en av formidlerne av applikasjonen.
Fordelene ved metoden, som reduserte innsamlingskostnader og enkel innsamlingsmetode, kunne

imidlertid vekte opp for disse svakhetene.

Sykkelfelt ble foretrukket fremfor andre typer sykkelanlegg av syklistene i dette utvalget. Sykkelfelt

ble oftere fortrukket blant dem som ikke var faste syklister. Det viste seg imidlertid at en



gjiennomsnittlig syklist er villig til & sykle 1 mile (1.61 km) pa veger med sykkelfelt til fordel for en halv
mile pa vanlig veger. | tillegg impliseres det i rapporten at sykkelfelt gir en brukernytte pa $0.61 USD

(4,7 NOK) per km per reise.

Syklister i San Fransisco har ogsa en tendens til 3 unnga oppoverbakker, spesielt unngar kvinner og
pendlesyklister oppoverbakker, eksempelvis er giennomsnittssyklisten villig til & sykle en omveg pa
590 m fremfor a sykle opp en bakketopp som er 10 m hgy. Syklistene fortrekker videre korte ruter
med fa svinger. Undersgkelsen viste ogsa at trafikkvolum, antall felt, kriminalitet og dagslys ikke

hadde noen betydelige innvirkning pa rutevalget.

2.1.2 Stated preference undersgkelser

Stinson og Bhat (2003) undersgkte faktorer som pavirker pendleres rutevalg, giennom hypotetiske
spgrsmal, kombinert med informasjon om sosiodemografiskevariabler og sykkelerfaring.
Spgrreundersgkelsen ble distribuert giennom nettforum og nyhetsbrev til syklister i USA. | alt
besvarte 3145 personer undersgkelsen. 91 % av disse rapporterte at de var erfarne syklister, og hele

78 % var menn.

Den internettbaserte undersgkelsen gikk ut pa at deltagerne matte velge mellom to forskjellige ruter
i hvert spgrsmal. De presenterte rutene hadde tre til fire egenskaper som ble listet opp. Egenskapene
som ble undersgkt i denne studien ble delt inn segment-niva og rute-niva (Stinson og Bhat, 2003).

Disse er listet opp i tabell 2:

Tabell 2: Segment-niva og rute-niva faktorer i rutevalgundersgkelsen til Stinson og Bhat (2003)

Segment-niva Vegklasser (boligomrade, mindre hovedveg, stgrre hovedveg)

Lov med parallell parkering (ja/nei)

Type sykkelanlegg (ingen, bredt kjgrefelt, sykkelfelt, separat sykkelveg)

Brotype (ikke noe, med sykkelfelt, barriere som skiller sykkeltrafikken fra
andre trafikanter, ikke lov med motoriserte kjgretgy)

Stigning (flatt, moderate bakker, bratte bakker)

Overflateforhold (ru, glatt, sand)

Rute-niva Reisetid (5-40 min)

Sammenhengende sykkellgsninger/kontinuitet (ja/nei)

Antall stoppskilt per mile (1, 2, 4)

Antall rgde lys (O til 5)

Antall stgrre tverrgater (O til 5)




Reisetiden viste seg a vaere den mest avgjgrende faktoren for rutevalget (Stionson og Bhat, 2003).
Syklistene foretrakk ruter med sykkelanlegg, sykkelfelt ble her ranket hgyest etterfulgt av separate
sykkelveger. Respondentene gnsket ruter med lite motorisert trafikk og egne sykkelbroer for myke
trafikanter. | tillegg var en jevn vegoverflate, fri for sand, viktig. Faktorer av betydning, men som var
mindre viktige, var forsinkelser grunnet trafikkstyring, parkering langs ruten og terreng. Overrasende

foretrakk syklistene smakupert fremfor flatt terreng.

Sener et al. (2009) i Texas, US, delte sine respondenter inn i pendlesyklister og ikke-pendlesyklister,
som apnet for muligheten til & se pa ulikheter mellom disse to gruppene. Totalt deltok 1621 personer

i undersgkelsen, der 50,2 % var pendlesyklister og 49,8 % brukte sykkelen for andre formal.

Respondentene til denne studien ble rekruttert gijennom flere ulike kanaler, som sykkelgrupper og
sykkelforum i flere byer i Texas, studentgrupper ved universitetene, flere mediekanaler (tv, aviser),

sirkulert ved hjelp av planleggingsorganisasjoner og departementer for transport og planlegging.

Underspkelsen var webbasert. Dette gav mulighet for at ulike spgrsmal kunne stilles til ulike
respondenter. Undersgkelsen hadde til hensikt 3 undersgke 11 forskjellige faktorer for
pendlesyklister og 10 forskjellige faktorer for de respondentene som ikke benyttet sykkel til pendling
(reisetid var utelatt for disse). Respondentene fikk fire caser der tre alternative ruter ble presentert.
Respondentene matte velge en av de tre alternativene. Hver av respondentene ble stilt spgrsmal om
kun 5 faktorer, for a redusere arbeidet. Studiet fokuserte spesielt pa bilparkering langs ruten, sa

denne faktoren inngikk alltid.

Av faktorene som de valgte 3 undersgke kan en se at bade ruterelaterte faktorer og syklistenes
karakter er viktig for rutevalget. De empiriske resultatene indikerer at reisetid (for arbeidssyklister)
og trafikkvolum (av motoriserte kjgretgy) er de viktigste faktorene nar det kommer til rutevalg.
Andre faktorer som har innvirkning er antall stoppskilt, rede lys og gater en ma krysse, fartsgrense,
parkering langs gata og om det er en rute med kontinuerlig sykkelanlegg tilgjengelig. Bredde av
sykkelfelt og kjgrebane, samt hvor kupert terrenget er viste seg a vaere mindre viktig. Utdyping av de

ulike faktorene er vist i tabell 3:
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Tabell 3: Faktorer som pavirker rutevalget i Sener et al. (2009) sin rutevalgundersgkelse

Gateparkering Foretrekker at det ikke er parkering langs gata siden det hindrer sikt, er en
fysisk hindring og kan skape trafikkfarlige situasjoner.

Skra parkering er foretrukket fremfor parallell parkering

Parkering langs ruta er mer avskrekkende for lange pendleturer (> 5 miles)
enn for korte pendleturer og turer med andre formal.

Syklister (spesielt kvinner) prgver a unnga ruter der det er sannsynlig at
kjpretgy forlater parkeringsplassen.

Syklister foretrekker korte parkeringsplasser og lavt parkeringsbelegg.

Sykkelanlegg Bredden av sykkelfeltet har ikke noen szerlig betydning.

Syklistene foretrekker felt som kan brukes til flere formal fremfor eget
sykkelfelt. Kan komme av at mange av respondentene er erfarne syklister,
ikke sikkert dette er tilfelle for de som ikke allerede sykler.

Syklister foretrekker kontinuitet i sykkelnettverket.

Vegens fysiske Tendens til at syklister foretrekker smakupert terreng fremfor flatt eller
egenskaper bratt terreng. Det er imidlertid en del variasjon pa dette omradet.
Resultatene avhenger av reiseformal og kjgnn:
1. Kvinnelige pendlesyklister: unngar ruter med bratte stigninger
2. Mannlige pendlesyklister: foretrekker ruter med bratte stigninger
fremfor de med flatt terreng, men liker aller best de med moderate
stigninger
3. Kvinnliger ikke-pendlesyklister: har ikke noen sterkere preferanse
ovenfor bratt terreng enn flatt terreng, men de foretrekker ruter
med moderate stigninger
4. Mannlige ikke-pendlesyklister: foretrekker ruter med bratte
stigninger

Liker ikke ruter der de ma stoppe ofte og det er mange tverrveger

Vegens funksjonelle | Foretrekker ruter med lavt trafikkvolum

egenskaper Foretrekker ruter med lav fartsgrense. Her er det imidlertid noen
variasjoner, for eksempel liker erfarne pendlesyklister som pendler langt
ruter med moderat fartsgrense, noe som kan komme av at de kan holde en
moderat fart selv.

Vegens operative Reisetid er en viktig faktor for pendlesyklister, og de gnsker kort reisetid.

egenskaper Unge (18-34 ar) er mer sensitive ovenfor reisetid enn eldre (35 ar og eldre)

Tretvik (2008) har som en del av Vegdirektoratets Etatsprosjekt Miljgvennlig bytransport sett pa

sykling og betydningen av topografi, arealbruk og reisetid gjennom 2 delprosjekt:

- Delprosjekt 1: Sykling og betydning av topografi og arealbruk, i kommunene Skedsmo og
Tgnsberg (RP-undersgkelse)

- Delprosjekt 2: Sykling og betydning av reisetid med Vestfoldbyen som case (SP-undersgkelse)

| delprosjekt 1 ble data om reisevaner slatt sammen fra flere lokale undersgkelser som ble gjort i

2001, og koblet med data om sonene og sone-til-sone relasjonene fra grunnlagsdataene til regionale

transportmodeller og kartdatakilder. Opplysninger fra sentrale dataregistre ga informasjon om hgyde

11



over havet, areal (km?) for start- og malpunkt for turen, antall bosatte og antall arbeidsplasser i start

og malsonen.

Resultater viste at sykkelandelen var ulike i de to kommunene. Avstand ble vurdert som viktigste
forklaringsfaktor, fulgt av hgydeforskjell. Befolkningstetthet, arbeidsplasstetthet bidro ogsa
signifikant til & forklare variasjon i sykkelandel samlet sett, men ikke like sterkt som avstand og

hgydeforskjell.

| delprosjekt 2 ble det samlet inn opplysninger fra yrkesaktive, skoleelever og studenter som reiste
kollektivt, kjgrte bil og/eller syklet til sitt oppmgtested for arbeid/skole, en bestemt maned. 4507
respondenter svarte pa spgrsmal om kollektiv og sykkel, mens 3468 respondenter svarte pa spgrsmal

om bil.

Gjennomsnittlig dgr-til-dgr reisetid med sykkel var 15,2 minutter, med kollektiv 31,8 minutter og som
bilfgrer 14,7 minutter. Det var tydelig sammenheng mellom hvor ofte det ble syklet, og reisetiden
med sykkel. Blant de som syklet og kjgrte bil, var det en tydelig tendens til at det ble syklet oftere nar
tidsforskjellen mellom a sykle og a kjgre bil minket. Sykkel var giennomgaende raskere enn kollektivt
for de som brukte begge disse reisematene, og det var en tendens til at bruksfrekvensen for sykkel

gikk ned, nar forskjellen ble mindre.

Hvis vi bare ser pa de som syklet, og gitt opplysninger om dgr-til-der sykkeltid, var det
forklaringsfaktoren oppgitt sykkeltid som hadde sterkest korrelasjon med hvor ofte det ble syklet
(r=0,260). Korrelasjon med avstand var noe svakere (r=0,217). Variabelen tidsdifferanse sykkel-
bilfgrer hadde den nest sterkeste korrelasjonen med hvor ofte det ble syklet (r=0,224). Det var ogsa
positiv, men ikke signifikant, korrelasjon mellom tidsdifferanse sykkel-kollektiv og hvor ofte det ble

syklet.

Det var noen systematiske forskjeller mellom grupper nar det gjaldt sykkelaktivitet. Bade i forhold til
andel som hadde syklet, og andel som syklet daglig, I3 skoleelever og studenter foran yrkesaktive,
menn |a foran kvinner, og aldersgruppen 13-17 ar |3 foran andre aldersgrupper. Dessuten hadde

bilholdet i husholdningen stor betydning samlet sett.
Terje Tretvik baserte seg ogsa pa erfaringer fra:

- Engebretsen (2003) som konkludert med at tett bystruktur, kombinert med korte avstander og
blandet arealbruk var viktige forutsetninger for hgy sykkelandel. Andre viktige forklaringer pa
variasjon i sykkelbruk var topografi, veer- og klimaforhold, forhold knyttet til veg- og

transporttilbud og demografi.
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- Vagane (2006) som viste til at overfgringen fra andre transportmater til sykkel eller til fots fgrst

og fremst var avhengig av reisens formal og lengde.

- Lokale reisevaneundersgkelser i Vestfold (2002) og Trondheim (2001) viste at sykkel sto vesentlig

sterkere enn kollektivt som alternativ til bil. | Ténsbergomradet (2005) viste analysene en

ekstraordinaer gkning i sykkelandel pa 27 % som effekt av bomringen.

2.1.3 Oppsummering av kapittel 2.1

Tabell 4 nedenfor gir en oppsummering av funn fra tidligere gjennomfgrte rutevalgundersgkelser

presentert i kapittel 2.1.1 0g 2.1.2.

Tabell 4: Oversikt over rutevalgsstudier: type studie, formdl og resultat

San Fransisco

bicycle route choice
model for San
Francisco,
California”

Forfatter:
Hood et al. (2011)

rutevalgmodell ble
utviklet basert pa
GPS-data

syklister (ruter
sammenlignet med
korteste ruter)

Sted Tittel /forfatter Type studie Formal Resultat
Sveits Tittel: RP-undersgkelse, Rapportere hvordan | Syklistene foretrekker den
Ziirich “Route choice of der en den fgrste korteste ruten og
cyclists in Zurich” rutevalgmodell ble rutevalgmodellen for | oppmerkede sykkelfelt, de
utviklet basert pa syklister estimert pa | unngar bratte stigninger og
Forfatter: GPS-observasjoner grunnlag av et stort trafikklys.
Menghini et al. utvalg av GPS-
(2010) observasjoner
fungerte.
USA Tittel: RP-undersgkelse, Bedre forsta Syklister er sensitive ovenfor
Portland “Where do cyclists der en syklisters avstand, svingefrekvens,
Oregon ride? A route rutevalgmodell ble preferanser for ulike | stigning, krysslgsninger (bade
choice model utviklet basert pa typer sykkelanlegg positivt og negativt) og
developed GPS-observasjoner trafikkvolum.
with revealed
preference GPS Separate sykkelveger, sykkel
data” boulevard’er og gode
brulgsninger tillegges hgy
Forfatter: verdi. Sykkelfelt nuller ut den
Broach et al. (2012) negative effekten av
tilstptende trafikk.
USA Tittel: RP-undersgkelse, Bedre forsta Sykkelfelt er foretrukket
California “A GPS-based deren rutevalget til fremfor andre typer

sykkelanlegg, spesielt blant de
som sykler sjeldent. Vanlig a
unnga oppoverbakker,
spesielt blant kvinner og
pendlesyklister. Andre
faktorer som har innvirkning
pa rutevalget er lengde og
svingebevegelser.
Trafikkvolum, antall felt,
kriminalitet og dagslys har
ikke noen betydelige
innvirkning pa rutevalget.
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USA Tittel: SP-underspkelse, Undersgke faktorer Reisetiden er mest

“Commuter internettbasert som pavirker avgjgrende. Ruter med

Bicyclist Route undersgkelse der pendlesyklisters sykkelanlegg er foretrukket,

Choice det stilles rutevalg sykkelfelt er ranket hgyest

Analysis Using a hypotetiske etterfulgt av separat

Stated Preference spgrsmal om sykkelveg. Syklistene

Survey” rutevalgpreferanser, foretrekker ruter med lite

samt spgrsmal om motorisert trafikk og gnsker

Forfatter: sosiodemografiske- egne sykkelbroer kun for

Stinson og Bhat variabler og myke trafikanter. Vegene bgr

(2003) sykkelerfaring ha en jevn overflate fri for
sand. Faktorer som ble ansett
til 3 veere av betydning men
mindre viktige var forsinkelser
grunnet trafikkstyring,
parkering langs ruten, terreng
(bratt eller ikke). Smakupert
terreng er foretrukket fremfor
flatt terreng.

USA Tittel: SP-undersgkelse, Hensikt var a Reisetid (for pendlesyklister)
Texas “An analysis of internettbasert, undersgke en rekke og trafikkvolum (av

bicycle route choice | der det stilles faktorer som motoriserte kjgretgy) er de

preferences hypotetiske pavirker rutevalget viktigste faktorene. Andre

in Texas, US” spgrsmal om 11 til syklister og deres | faktorer som har innvirkning

rutevalgfaktorer og | betydning for er antall stoppskilt, rede lys

Forfatter: karaktertrekk ved rutevalget til og gater en ma krysse,

Sener et al. (2009) syklistene syklister fartsgrense, parkering langs
gata og om det er en rute
med kontinuerlig sykkelanlegg
tilgjengelig. Bredd av
sykkelfelt og kjgrebane, samt
hvor kupert terrenget er viste
seg a veere mindre viktig.

Norge Tittel: Hensikten var a se Avstand ble vurdert som
Skedsmo Delprosjekt 1: RP-undersgkelse pa sykling og viktigste forklaringsfaktor for
Tensberg «Sykling og betydningen av ulike sykkelandeler, fulgt av

betydning av
topografi og
arealbruk, med
kommunene
Skedsmo og
Tgnsberg»

Delprosjekt 2:
«Sykling og
betydning av
reisetid med
Vestfoldbyen som
case»

Forfatter:
Tretvik (2008)

SP-undersgkelse

topografi, arealbruk
og reisetid

hgydeforskijell.
Befolkningstetthet og
arbeidsplasstetthet bidro ogsa
signifikant til & forklare
variasjon i sykkelandel samlet
sett, men ikke like sterkt som
avstand og hgydeforskjell.

For de som syklet hadde
sykkeltid sterkest korrelasjon
med hvor ofte det ble syklet
Korrelasjon med avstand var
noe svakere. Skoleelever og
studenter |a foran
yrkesaktive, menn 13 foran
kvinner, og aldersgruppen 13-
17 ar 13 foran andre
aldersgrupper for de som
syklet.
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Tabell 4 viser at det konkluderes med mye av det samme i undersgkelsene, men det er ogsa noen

motsetninger. Fglgende faktorer er aktuelle og kan pavirke rutevalget:

- Reisetid og reiselengde er viktige faktorer.

- Ruter med sykkelanlegg er foretrukket, men det er varierende resultater i hvilke
sykkelanlegg som er ranket hgyest. | noen av undersgkelsen har det kommet frem at
sykkelfelt er det som foretrekkes, mens andre konkluderer med at separate sykkelveger og
sykkelboulevard’er er det beste.

- Syklister er sensitive ovenfor stigninger. Det er typisk a unnga veldig bratte stigninger,
spesielt blant kvinner og pendlesyklister. Smakupert terreng er ofte a foretrekke fremfor
helt flatt.

- | byer der elver er fysiske barrierer foretrekker syklistene egne sykkelbruer, eventuelt er
sykkellgsninger som fysisk skiller syklistene fra bilene a fortrekke.

- Trafikklys har en negativ effekt pa syklister dersom de forsinker dem mye. Mange syklister
forsgker a unnga lyskryss. Imidlertid kan lyskryss ha en positiv effekt dersom syklistene er
prioritert og de gir syklistene en trygg I@sning i uoversiktlig og sterkt trafikkerte kryss.

- Syklister er sensitive ovenfor svingefrekvens, men dette er ikke faktoren av stgrst
betydning.

- Syklister er sensitive ovenfor trafikkvolum, og sykkelruter med lite motorisert trafikk er a
foretrekke. Hood et al. (2011) konkluderer pa den annen side med at trafikkvolum ikke har
betydning.

- Parkering langs ruten er av mindre betydning for syklister nar de velger rute.

- Fartsgrense kan ha betydning.

- Betydning av drift og vedlikehold er i liten grad undersgkt. Det er mulig at det kan veere
viktige faktorer i Norge med tanke pa sesongvariasjoner.

Denne oppsummeringen gir et innblikk i hvilke faktorer som er viktig for syklisters rutevalg. Den
presenterer et utgangpunkt for hvilke faktorer som kan veaere interessante a studere naermere, samt
hva som kan forventes av resultater i undersgkelsen som gjennomfgres i denne oppgaven. | tillegg
ser en at bade undersgkelser der en studerer de faktiske valgene til syklistene og undersgkelser der

en spgr syklistene om deres valg kan gi gode resultater.
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2.2 Sykkelinfrastruktur

Sykkelinfrastrukturen som inngar i dette kapittelet er de elementer som direkte er knyttet til ruten
syklisten bruker, strekningslgsninger og krysslgsninger. | Igpet av kapittelet vil det gis svar pa hva
sykkelinfrastruktur er, viktige elementer i sykkelplanleggingen og hvilke Igsninger som benyttes i

Norge.

2.2.1 Hva er sykkelinfrastruktur?

| folge det store Norsk leksikon defineres infrastruktur som (@stenstad, 2014):

«Det nett av faste anlegg som er grunnlaget for en virksomhet. Brukes ofte om systemet av veier,
havner, flyplasser, ledningsnett med mer, som betjener naeringslivet og husholdningene i et land

eller omrade.»

Sykkelinfrastruktur regnes derfor i denne oppgaven a veere den fysiske tilretteleggingen for sykkel.
Dette omfatter bade infrastruktur pa strekningen og ved start og destinasjon. Sykkelinfrastrukturen

som er viktig i denne oppgaven, og vil bli fokusert pa videre, er strekningslgsninger og krysslgsninger.

2.2.2 Viktige faktorer som pavirker sykkelplanleggingen

Tradisjonelt sett har trafikksikkerhet vaert en viktig motivasjon for a planlegge for syklister. Spesielt,
ble dette en trend pa 1960-tallet da bilbruken eskalerte. Pa denne tiden var ogsa malet med
planleggingen a forhindre ulykker, ikke ngdvendigvis a gke andelen syklister. Aktuelle tiltak for
sykkelplanlegging med tanke pa trafikksikkerhet kan deles i fglgende hovedgrupper (Medalen, 2014,
s. 11):

1. Vegbyggingstiltak; dvs. nye gang-/sykkelveger, fortau og planskilte kryssingssteder.

2. Stgrre forbedringstiltak i eksisterende vegnett; signalregulering av gangfelt.

3. Mindre forbedringstiltak i eksisterende vegnett; bedre vedlikehold (sommer og vinter),
fornyelse av vegdekke og forbedret oppmerking.

4. Bedre sykler og sykkelutstyr; konstruksjon, bremser og dekk.

5. Oppleering og informasjon og bedre personlig utstyr som hjelm og refleks.
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Nar det gjelder trafikksikkerhet er det spesielt to parametere som er sentrale: ADT og kjgretgyenes

hastighet (Vegdirektoratet, 2013)

Andre faktorer som har framskyndet planleggingen av sykkeltiltak er behovet for a redusere stgy og
lokal luftforurensing, hvor tiltakene ma sikre at den gkte syklingen skjer pa bekostning av bilkjgring.
Med andre ord ma en fa bilister til 3 endre transportmiddel til sykkel eller en annen mer miljgvennlig
transportmate. Det er i hovedsak pa kortere turer (<5km) det er enklest a fa folk til & endre
reisemgnster, og det forutsetter gode fysiske sykkellgsninger. Mindre bilkjgring vil ogsa gi mindre
utslipp av klimagasser. | fglge Medalen (2014, s. 15) vil effekten av doblet sykkelandel i Norge fra 4,3
% til 8,6 % i 2023 gi en reduksjon i CO,-utslipp pa 81 000 tonn.

Forbedret folkehelse er ogsa en positiv effekt av mer sykling. | kompendiet til Medalen (2014, s.15)
star det at i sykkelregnskapet for Kgbenhavn er det skrevet at reduksjonen i dgdelighet er 30 %
dersom en sykler til og fra arbeid hver dag. @kt fysisk aktivitet kan bidra til redusert dgdsrisiko
forarsaket av hjerte- og karsykdommer, slag, diabetes type 2 og brystkreft. | tillegg er det trolig at
mer sykling ogsa kan redusere risiko for hgyt blodtrykk, muskel- og skjelettlidelser og flere

kreftformer. For & tilrettelegge for dette er gode infrastrukturlgsninger essensielt.

En siste positiv effekt av gkt sykling er at det trolig er samfunnsgkonomisk Isnnsomt. For a avgjgre
om eventuelle investeringer i sykkellgsninger er samfunnsgkonomisk Isgnnsomme ma en vurdere om
fordelene (nytten) er stgrre enn ulempene (kostnadene). Dette vurderes gjerne i forhold til ulykker.
En sykkellgsning vil veere samfunnsgkonomisk gunstig dersom gkt sykling fgrer til feerre ulykker og at
syklistene fgler seg trygge. | tillegg kan redusert biltrafikk medfgre redusert transportarbeid med bil.
Dette kan i tillegg til a fgre til feerre ulykker ogsa bidra til, som tidligere nevnt, mindre stgy, lokal

luftforurensning og klimagassutslipp.

2.2.3 Hvordan foregar sykkelplanlegging og hvem star for planleggingen?

| Norge er Nasjonal transportplan den langsiktige strategien for hvordan trafikksystemet bgr utvikles
(NTP, 2013). Regjeringen legger hvert fjerde ar frem sine mal for utvikling av transporten i Norge,

som vedtas i Stortinget. Det overordnede malet for transportpolitikken i NTP 2014 — 23 er:

«A tilby et effektivt, tilgjengelig, sikkert og miljgvennlig transportsystem som dekker samfunnets

behov for transport og fremmer regional utvikling.»
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Malet vil bidra til a styrke naeringslivets konkurransekraft, bedre bymiljg og regional utvikling.
Regjeringen vil at transportsystemet skal utvikles i retning av at de miljgskadelige virkningene skal
begrenses, slik at Norge blir et lavutslippssamfunn. Dette er ngdvendig for a oppfylle viktige deler av
Klimaforliket. Et viktig satsningsomrade for & oppfylle kravene er at veksten i persontransporten i

storbyomradene skal tas av kollektivtransport, sykkel og gange.

Utfordringer i de store byomradene er spesielt knyttet til a sikre god fremkommelighet og a bedre
bymiljgene. Dette skal oppnas ved a utvikle effektivt kollektivtilbud og gke tilretteleggingen for
syklister og fotgjengere. Ansvaret for a ivareta dette malet ligger i hovedsak hos fylkeskommunene
og kommunene. De har ansvar for lokal kollektivtransport (unntatt jernbane), drift og vedlikehold av
fylkesvegnettet og det kommunale vegnettet, samt arealplanleggingen i byomradene. Statens

vegvesen har ansvaret for riksvegnettet i den grad det bergrer byomradene.

I NTP er det ogsa fastsatt at malet i Klimaforliket er ambisigst og kun kan nas dersom de bergrte
aktgrene trekker i sammen retning i arbeidet mot miljgvennlige byregioner. | fglge NTP vil
regjeringen innfgre nye helhetlige bymiljgavtaler som skal ligge til grunn for utviklingen av
transportsystemene i byomradene. Gjennom slike avtaler skal staten, fylkeskommunene og
kommunene i felleskap styre utviklingen av transportsystemene i byomradene i retning av malene
som er gitt i Klimaforliket. Det er de ni byomrader som inngar i Fremtidens byer, og som kan

forhandle om bymiljpavtaler i dag. En av disse er Trondheim.

2.2.4 Fysisk planlegging for sykkel

Et av malene i Trondheims sykkelstrategi 2014-2025 (Trondheim kommune et al., 2014) er at det skal
veere trygt og sikkert a sykle i Trondheim. Fysisk tilrettelegging er viktig for at folk skal fgle seg trygge
i trafikken. Sammenhengende sykkelvegnett av hgy standard pa strekninger og i kryss forbedrer
syklistenes sikkerhet, trygghetsfglelse og fremkommelighet. | Statens vegvesens sykkelhandbok

(2013) kommer viktigheten av a bygge gode sykkelanlegg ogsa frem:

«Det er et nasjonalt mal om a gke sykkelandelen. For a na dette malet er det viktig a bygge

sammenhengende, enhetlige og gode Igsninger over lengre strekninger/stgrre omrader.»

Her konstateres det ogsa at det er viktig a legge vekt pa at sykkelanleggene skal vaere attraktive,
funksjonelle, sikre og universelt utformet (Vegdirektoratet, 2013, s. 7). God tilrettelegging skal fgre til

at syklende kommer frem pa en enkel og rask mate, noe som er gunstig for syklister som er opptatt
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av reisetid. Videre i dette kapittelet skal det derfor fokuseres pa strekningslgsninger og
krysslgsninger. Hvordan en fysisk tilrettelegger for sykkel kan ha mye a si for hvor syklistene velger 3

sykle. Det skal fokuseres pa hvilke Igsninger som er aktuelle i Norge og Trondheim.

Nar sykkelvegnettet planlegges legges det stort fokus pa plass og miljghensyn (Medalen, 2014).
Planleggerne ma ta utgangspunkt i dagens situasjon. Trondheim er en av de stgrre byene i Norge, nar
en planlegger skal velge Igsninger er plasshensyn i mange tilfeller en begrensning. Derfor er det viktig
a ta inn dagens situasjon, men allikevel ogsa frigjgre seg for a se nye Igsninger. Det er viktig a vaere
kritisk til om Igsningene vi velger i dag er ambisigse nok med tanke pa gkningen i sykkelandel som er
gnskelig. | Danmark og Nederland er det valgt a satse pa sykkelveger fremfor sykkelfelt, kanskje det
er dette som bgr satses mest pa i Norge ogsa (Miljgpakken, udatert)? Arealplanlegging som bidrar til

at sykkelrutene blir kortere og mer direkte, er ogsa en faktor som kan spille inn pa sykkelbruk.

Strekningslgsninger

Nar en planlegger for sykkel er det flere mater a tilrettelegge pa strekningene. Ulike grupper vil
foretrekke ulike Igsninger. Det gjelder derfor a finne de Igsningene som gagner flest, og s@rger for en
hgy sykkelandel. | Nederland er det lagt stor vekt pa a unnga konflikter mellom syklende og andre
trafikanter. Adskilte sykkelruter, adskilte sykkelanlegg i gater, lav hastighet pa biltrafikken og tydelig
markering av sykkelens plass i gata er noen av suksessfaktorene. Nederland har dermed blitt et av de
sikreste landene a sykle i (Miljgpakken, udatert). Dette er erfaringer som ogsa bgr tas med nar en
skal planlegge stekningslgsninger i Norge. Nederland er kjent for 8 ha oppnadd mye innen

sykkelplanlegging og det kan veaere et sted a se for a hente inspirasjon og ideer.
I Norge er det i hovedsak tre systemlgsninger for sykkeltrafikk (Vegdirektoratet, 2013):

- Blandet trafikk
- Sykkelfelt
- Veger for gaende og/eller syklende

Disse er beskrevet nedenfor.
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Veger for gdende og/eller syklende:

Figur 1: veger for gdende og/eller syklende

Det er flere varianter nar det kommer til veger for gdende og/eller syklende, f. eks sykkelveg eller
gang- og sykkelveg. Forskjellene er at en sykkelveg er en veg kun for syklende, mens pa gang- og
sykkelveger kan bade gaende og syklende ferdes. Nar det gjelder sykkelveger skal disse vaere adskilt
fra annen veg med f. eks gressplen, groft, rekkverk eller kantstein (Vegdirektoratet, 2013).
Sykkelveger bgr helst ha en bredde pa minimum 3 meter. | Norge er det vanlig at sykkelvegene har
toveis trafikk (Miljgpakken, udatert). | Nederland har de imidlertid oppnadd hgy sikkerhet med
enveiskjgring. A skille trafikken i ulike retninger gker ikke bare sikkerheten, dersom det er mye
sykkeltrafikk kan det ogsa bedre fremkommeligheten. Sykkelveger gir syklistene en egen del av vegen
kun for sykkelbruk. Gang- og sykkelveger er et alternativ der syklistene ferdes pa fotgjengernes
premisser. Dette gir darligere fremkommelighet for syklistene. De skal holde seg til hgyre
(Vegdirektoratet, 2013) som trafikkreglene sier for a opprettholde sa hgy sikkerhet som mulig.
Dersom det er begrenset med plass, er kombinerte gang- og sykkelveger et godt alternativ. Dette kan

ogsa vaere en god lgsning dersom det er et begrenset antall syklister pa strekningen.
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Sykkelfelt:

Figur 2: Sykkelfelt

Sykkelfelt er et eget kjgrefelt for syklende i kjgrebanen (Vegdirektoratet, 2013). Det kan kun benyttes
i riktig kjgreretning. Sykkelfelt merkes med stiplet skillelinje, skilt og eventuelt farget asfalt. Dersom
det er behov for at andre trafikanter ikke skal krysse linjen (f. eks inn mot kryss) kan det brukes
heltrukken skillelinje. | et hovedvegnett skal alle gater som har ADT > 4000 og fartsgrense over 50
km/t ha sykkelfelt. Sykkelfeltet bgr ha en bredde pa 1,5 meter (Miljgpakken, udatert). Vegen bgr

dermed ha en viss bredde for a kunne anlegge sykkelfelt (Vegdirektoratet, 2013).

Det er flere positive sider ved sykkelfelt. De gir syklistene et eget omrade av vegen. | tillegg er
sykkelfelt mindre plasskrevende enn sykkelveger. De kan ogsa gi gode og sikre Igsninger i kryss
(Miljgpakken, udatert). Pa den annen side er sykkelfelt en mer utrygg lgsning enn sykkelveger,
spesielt dersom det er parkering i gata (Miljgpakken, udatert). Biler og andre trafikanter kan vzere

uforsiktige nar de krysser sykkelfelt som kan fgre til at trafikkfarlige situasjoner oppstar.
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Blandet trafikk:

Figur 3: Sykling i blandet trafikk

| omrader der trafikken er liten og farten lav er det ikke ngdvendig med egne lgsninger for syklistene
(Vegdirektoratet, 2013). Sykling i blandet trafikk benyttes derfor i bystrgk med liten biltrafikk og lav
hastighet (Miljgpakken, udatert). Dette kan vaere en god Igsning for trange bolig- og sentrumsgater,
uten gjennomgangstrafikk. Nar denne Igsningen er en del av en sykkelrute er det viktig at dette
synliggjgres bade for bilistene og syklistene. Spesielt pa hovedvegnettet kan det vaere lurt a skilte at
det er en sykkelrute slik at syklistene kan ta sin plass i vegtverrsnittet (Vegdirektoratet, 2013). En
annen mate a markere dette pa er 3 bruke szaeregent design og symbolbruk, for eksempel farget
gatestein eller struktur i gatesteinen (Miljgpakken, udatert). | gater med blandet trafikk er det lurt a
fierne kantparkering siden syklistene ofte benytter skulderen (Vegdirektoratet, 2013). Det kan ogsa

veere et alternativ a utvide vegskuldrene.

I mange land kalles blandet trafikk sykkelgater, men det bgr ikke blandes med det en i Norge kaller
sykkelgater (fortau for gdende og kjgrebane reservert for syklende). | Trondheim kan sykkel i blandet

trafikk benyttes der en vil tydeliggjgre sykkelruter samtidig som omgivelsene rundt skal vernes.

Blandet trafikk krever ikke noe seerlig tilrettelegging for syklistene. Lav fart og lite trafikkvolum gjgr at
syklistene kan fgle seg trygge. Pa den annen side kan det for denne Igsningen alltid oppsta konflikter
mellom de syklende og andre trafikanter. Syklistene og de andre trafikantene ma derfor fglge med og

tilpasse seg hverandre.
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Andre lgsninger:

Lgsningene presentert over er de vanligste Igsningene i Norge. Det er imidlertid flere mater a
tilrettelegge for sykkel pa. Nar en skal velge Igsninger ma en se an hvor en bygger, og hvilke Igsninger
som er best for det aktuelle omradet. Figur 4-12 beskriver andre Igsninger enn de tre

systemlgsningene som er presentert, alle er presenter i sykkelhandboka (Vegdirektoratet, 2013):

Kollektivfelt: Syklistene har lov til 3 benytte kollektivfeltet til sykling.

Figur 4: Sykling i kollektivfelt

Vegens skulder: Syklister kan sykle pa hgyre skulder. Motoriserte
kjpretgy har ikke lov til 8 benytte skulderen til kjgring. Utvidelse av

vegskulder gir plass til syklistene, og det tilrettelegges for syklister som

gnsker a holde hgy fart og ikke er redd for a sykle med biltrafikk.
Figur 5: Sykling pa vegens

skulder, hentet fra Jenssen et al.
(2000, s. 71)

Fortau og gangveg: Sykling er tillatt pa fortau og gangveger dersom det
ikke medfgrer fare eller hinder for de gaende. Syklistene skal passere

gaende i god avstand og i tilneermet gangfart. En slik Igsning bgr ikke

innga i hovedvegnett for sykkel.

Figur 6: Sykling pa fortau og
gangveg, hentet fra Sgrensen
(2013, 5. 8)

Sykkelekspressveg: Sykkelekspressveger er det samme som
hgystandards sykkelveger. Dette er sykkelveger som er tilrettelagt for
rask og direkte sykling over lengre avstander mellom relevante mal.

Figur 7: Sykkelekspressveg, hentet
fra Statens vegvesen (2014)

23



Gagate: Gagate er en gate der det er forbudt med motoriserte
kjpretgy. Det er lovlig med sykling, men i gangfart. En slik Igsning
bgr ikke innga som en del av sykkelvegnettet.

Figur 8: Gdgate, hentet fra
Miljgpakken (udatert, s. 11)

Sykkelgate: En sykkelgate bestar i hovedsak av fortau for gdende og
kjgrebanen er reservert for syklende. Lgsningen kan brukes som en
del av sykkelvegnettet, men en slik Igsning bgr helst befinne seg i

byneere strgk.

Figur 9: Sykkelgate, hentet fra
Miljgpakken (udatert, s. 11)

Spesielle gatemiljg: Et eksempel pa et spesielt gatemiljp er
Bakklandet i Trondheim. Det er som navnet antyder gatelgsninger
som er spesiell hovedsakelig fordi de er tilpasset et spesielt miljg

som er gnskelig & ivareta.

Figur 10: Spesielle gatemiljg

Sykling mot enveisregulerte gater: | enveisregulerte gater gjelder
enveisreguleringen dersom en sykler i vegbanen. Dersom en benytter
fortauet gjelder ikke enveisreguleringen. Det er imidlertid mulig a
innfgre sykling mot kjgreretningen. Dette er gunstig for d redusere

kjprelengden for syklistene.

Figur 11: Sykling mot
enveisregulerte gater
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“ Snarveg: Snarveger er fordelaktige for syklistene. De bgr ikke innga

— | som en del av hovedvegnettet, men kan det dersom de er pa

offentlig grunn.

<%

Figur 12: Snarveg

Krysslgsninger

Gode krysslgsninger er viktige for a fa god fremkommelighet for syklistene. | tillegg ma kryss veere
sikre for & redusere ulykker spesielt knyttet til sykkel/bil, siden dette er den alvorligste ulykkestypen
(Trondheim kommune et al., 2014). For a redusere ulykkesrisikoen og ulykkenes alvorlighetsgrad i
kryssene er det viktig at fartsnivaet er lavt. Belysning, sikt og synlighet er ogsa viktig for a redusere

ulykkesrisikoen i mgrke ved kryssingssteder for gdende og syklende. (Vegdirektoratet, 2013, s. 47).

For a gjgre det tidseffektivt og attraktivt a sykle bgr forsinkelser begrenses. God tilrettelegging i kryss
kan ikke bare gke sikkerheten til syklistene, men ogsa sgrge for at de kommer hurtigere frem. For
eksempel unngar mange syklister lyskryss. Et tiltak kan derfor veere a prioritere syklistene hgyt med
egne signaler og/eller ved a korte ned ventetider og vrimlefaser (Miljgpakken, udatert). Gode
Igsninger i kryss vil kunne redusere en del svake ledd i ruta, altsa kvalitetsbrudd langs ruta og truende

trafikksituasjoner som skaper brudd.

Hvordan krysset best kan utformes og reguleres er pa mange mater avhengig av strekningslgsninger
for og etter krysset, krysstype og trafikksammensetning (Vegdirektoratet, 2013). Kryss kan veere
hgyreregulerte (uregulerte), forkjgrsregulerte eller signalregulerte. Dersom syklende befinner seg i
kjgrebanen skal de forholde seg til samme regler som de kjgrende, og hvis de befinner seg pa
fortauet, til samme regler som fotgjengerne. Dette gjelder hvis ikke det er egne signaler for syklisten,

da skal disse benyttes.

Pa strekninger med sykkelfelt er det mange muligheter for & lage sikre Igsninger, som ogsa gir

syklistene god fremkommelighet. Eksempler pa tiltak er vist i figur 13 og beskrevet her:

- God skilting/oppmerking av sykkelens plass i trafikkbildet: Oppmerking i forbindelse med

hgyreregulerte og forkjgrsregulerte kryss gjgr det lettere for trafikantene a orientere seg.

Dette vil tydeliggjgre hvem som har vikeplikt.
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- Tilbaketrukket gangfelt: Dersom det er gangfelt i forbindelse med krysset vil siktforholdene

bedres dersom gangfeltet trekkes tilbake.

- Sykkelboks: Sykkelboks foran bilenes stopplinje vil gjgre andre kjgretgy mer oppmerksomme

pa syklistenes tilstedevaerelse.

- Tilbaketrukket stopplinje: Stopplinjen til bilene er trukket tilbake slik at syklistene kan stille

seg foran bilene i krysset. Den skal gjgre andre trafikanter mer oppmerksomme pa

syklistenes tilstedeveaerelse

- Midtstilt sykkelfelt: Sykkelfeltet plasseres mellom kjgrefeltene. Mest hensiktsmessig i store

og kompliserte kryss for a synliggjgre syklister som skal rett frem eller til venstre.

- Filterfelt: Separate sykkelfelt for hgyresvingene

God skilting og oppmerking

Sykkelboks

Tilbaketrukket stopplinje

Midtstilte sykkelfelt

= v
SRS S

Filterfelt

Figur 13: Lgsninger for syklister i kryss i forbindelse med sykkelfelt, bilder hentet fra sykkelhdndboka (Vegdirektoratet,2013)

26



| forbindelse med gang- og sykkelveger kan det tilrettelegges for sykkel pa fglgende mate:

- Trekke gang- og sykkelvegen tilbake fra hovedvegen: Dette vil gi bedre oversikt og sikt i

krysset. Dette kan kombineres med 3 innfgre vikeplikt slik at bilistene ma vike for de
syklende. Sistnevnt er ikke sa vanlig og kan dermed skape forvirring, men hvis det er mye
sykkeltrafikk kan det veere en god Igsning. Dette er vist i figur 14.

- Lysregulering for syklistene: Vist i figur 15. Syklistene kan gis grgnt lys i hovedretningen

sammen med fotgjengerne. Et alternativ som gir god fremkommelighet for syklistene er at

syklistene far grgnt lys ved automatisk detektering (induktive slgyfer).

Figur 14: Tilbaketrukket gang- og Figur 15: Krysslgsninger for syklister i
sykkelveg der bilistene ma vike for forbindelse med lysregulerte kryss
syklistene
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2.2.5 Oppsummering kapittel 2.2

Dette kapittelet har tatt for seg viktige elementer i sykkelplanlegging og hvilke Igsninger som brukes i
Norge. Kapittelet understreker viktigheten av a tilrettelegge for syklister. Gode lgsninger vil sgrge for
bedre fremkommelighet og sikkerhet, og gke sykkelens attraktivitet. Valg av gode Igsninger og riktig

plassering av disse kan gjgre det enklere og raskere a sykle, og gke sykkelens konkurransekraft.

For a gke attraktiviteten er det viktig med gode og sammenhengende Igsninger med fa systemskifter.
| et byomrade kan dette vaere utfordrende. Plassen en har til radighet er gjerne begrenset, og en
kjemper om plass med de andre trafikantgruppene. Dette er antagelig ogsa en av grunnene til at
sykkelfelt er mye brukt i byomrader. Sykkelfeltet krever ikke mye plass, men gir syklistene egen plass
i vegen. Samtidig er det enkelt a8 kombinere med gode og sikre krysslgsninger slik at en kan fa god flyt

pa reisen.

I Nederland er det fokusert pa a gi syklistene separate Igsninger, noe som har vist seg vellykket for a

fa folk til & sykle. Kanskje det er en observasjon vi i Norge kan veere mer bevisst pa?

God Igsninger som syklistene bruker og liker kan pavirke hvor de velger a sykle. | denne oppgaven

skal det undersgkes om god tilrettelegging kan fgre til at syklistene ikke velger den korteste ruten.
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2.3 SyKklisttyper og reisevaner for syklistene

En av utfordringene nar en planlegger for syklister er a vite hvem du planlegger for og hvilke
reisevaner syklistene har. | dette kapittelet sees det nsermere pa mater a kategorisere syklistene pa

og hva som er kommet frem i den siste reisevaneundersgkelsen knyttet til syklister.

2.3.1 Kategorisering av syklister

En av utfordringene nar det skal planlegges for syklister er & vite hvem de er, og hva som er viktig for
de nar dem velger rute. Syklister er en kompleks gruppe med ulike reisevaner og behov (Aarset,
2013). Syklister kan veaere folk i alle aldre, av begge kjgnn, folk med ulik sykkelerfaring og med ulike
formal for reisen. De ulike syklistene har forskjellige behov og gnsker nar det kommer til
sykkelinfrastrukturen. For eksempel er treningssyklisten opptatt av a komme seg raskt frem uten for
mange stopp og hindringer, mens en annen fritidssyklist er mer opptatt av de positive opplevelsene
turen kan gi. For andre er sikkerhet essensielt, som for barn som skal bevege seg pa egenhand i
trafikken (Sgrensen 2013; Vegdirektoratet, 2013). | denne oppgaven fokuseres det pa
pendlesyklisten, men hvem er egentlig pendlesyklisten? Ved & forsta hvem pendlesyklisten er, eller
hvilke grupper av pendlesyklister vi har, kan det bli lettere a planlegge for dem. Det er imidlertid
viktig & poengtere at selv om en har et bilde av hvem som sykler blir det allikevel en prioritering
mellom disse gruppene om hvem en skal planlegge for. Er det f. eks den mest dominerende en bgr

planlegge for eller er det den svakeste?

Sykkelhandboka fastsetter at det er ulike grupper av syklende som har ulike erfaringer og behov.
(Vegdirektoratet, 2013). En voksen som sykler til jobb, med lang erfaring som syklist og trafikant, har
f. eks andre forutsetninger og behov enn et barn pa skolevegen eller en eldre syklende pa kveldstur.
Ulike syklister vil vektlegge trygghet, fremkommelighet og opplevelse pa ulike mater. Hva som er
optimalt for en transportsyklist er ikke ngdvendigvis det som er optimalt for en rekreasjonssyklist.
Dersom det er mulig er det derfor i mange tilfeller gnskelig med mer enn ett tilbud. Noen steder kan
det veere sykkelveger som kan benyttes av noen trafikanter (eks. skolebarn og uerfarene), mens
andre velger a benytte kjgrebanen (eks. erfarne syklister). En annen gruppe som ogsa nevnes er el-
syklister. Selv om salget av disse forel@gpig har vaert beskjedent i Norge, har en sett at salget av disse
har gkt mye i andre europeiske land (Fyhri og Sundfgr, 2014). Dersom kunnskap om disse spres til et

bredere lag av befolkningen kan de bli en sentral del av trafikkbildet.
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Anna Bergstrom (2002) gjennomfgrte en spgrreundersgkelse i forbindelse med et studie om
vinterdrift av sykkelveger. Resultatene av denne viste det hensiktsmessig a dele respondentene inn i
fire kategorier av «syklister». Inndelingen er basert pa svar respondentene har gitt angaende

reisemiddelvalg til jobb sommer og vinterstid:

- Winter cyclist (vintersyklist): En person som bruker sykkelen til arbeid minst 2 dager i uken
vinterstid, dvs. fra november til mars.
- Summer-only cyclist (sommersyklist): En person som bruker sykkelen til arbeid minst 2 dager
i uka i perioden april til oktober, men mindre i perioden fra november til mars.
- Infrequent cyclist (sjelden syklist): En person som sjeldent sykler til jobb, dvs. mindre enn 2
dager i uka.
- Never cyclist (aldri syklist): En person som aldri sykler til arbeid
| 2006 presenterte sykkelkoordinatoren for the City of Portland, Oregon, Roger Geller en ny teori om
ulike syklisttyper: «Four types of cyclists» (Dill og McNiel, 2013). Teorien skulle ta for seg bade
voksne syklister, ikke- syklister, rekreasjonssyklister og transportsyklister. De fire syklisttypene var

som fglgende:

- The strong and fearless (Den sterke og fryktlgse): Syklistene som faller innenfor denne
gruppen sykler uavhengig av vegforholdene.

- The enthudes and confident (Den entusiastiske og selvsikre): Gruppen er komfortabel med 3
sykle i biltrafikk, men foretrekker allikevel egne lgsninger for syklende. De verdsetter
innsatsen for a forbedre forholdene for de syklende.

- The interested but concerned (Den interesserte men beskymrede): Kjennetegn pa denne
gruppen er at de liker a sykle, men kan fgle seg utrygge i trafikken. Derfor sykler de ikke
regelmessig. De vil heller ikke sykle sammen med biltrafikk.

- No way, no how: De sykler ikke, hovedsakelig pa grunn av topografi, manglende evner til 3

sykle eller manglende interesse.
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Prosentvis fordeling av syklisttypene i

Gellers teori
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Figur 16: Gellers antatte fordeling mellom de ulike
syklisttypene, basert pa erfaring

Dill og McNeil (2013) gjennomfgrte en studie i Portland, Oregon, som konkluderte med at Gellers
typologi er nyttig for a se potensielle markeder for sykling, og til a forsta hvorfor noen voksne ikke
bruker sykkelen som transportmiddel. Det er imidlertid vanskelig & si om fordelingen gjelder andre

steder. En undersgkelse som denne bgr derfor gjentas andre steder.

Demant-Sirois et al. (2014) gjennomfgrte en studie | Montreal der de gjennomfgrte en
sporreunderspkelse blant 2004 Montrealsyklister. Bakgrunnen for studien var fokuset pa a gke

andelen syklister pa «nytte-turer».

Denne studien fremstiller en flerdimensjonal typologi basert pa syklister motivasjon og hindringer,
oppmuntring til sykling i barndommen og voksenlivet, og rute- og infrastrukturpreferanser.

Undersgkelsen avslgrte fire syklisttyper:

- Dedicated cyclists (Dedikerte-syklister): Utgjorde 24 % av utvalget. Dedikerte syklister
pavirkes i liten grad av veerforhold. De motiveres til a sykle av fart, forutsigbarhet og
fleksibilitet. De ser pa seg selv som syklister og liker a sykle. Fysisk sykkelinfrastruktur er ikke
viktige for denne gruppen sammenlignet med de andre syklisttypene, og mange i denne
gruppen foretrekker a sykle sammen med biltrafikken.

- Path-using cyclists (Sykkelinfrastruktur-syklister): Utgjorde 36 % av utvalget. De er ikke
spesielt pavirket av veerforholdene, men lar seg pavirker litt mer enn de dedikerte syklistene.
Hovedmotivasjonen deres til a sykle er at det er praktisk og morsomt, og at de selv definerer
seg som syklister. De foretrekker ssmmenhengende sykkelruter der de kan benytte veger
som er separert fra biltrafikken med fysiske barrierer eller spesielt avmerkede omrader.

Dersom det er mulig unngar de interaksjon med biler i fart og parkerte biler.
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- Fairweather utilitarians (Godvaers-nyttesyklister): Utgjorde 23 % av utvalget. De sykler ikke

dersom det er darlig veer, og dersom det er mer praktisk velger de et annet transportmiddel.

Med andre ord velger de reisemiddel ut fra den kontekst. Syklister av denne typen ser ikke

pa seg selv som syklister.

- Leirsure cyclists (fritidssyklister): Utgjorde 17 % av utvalget. Fritidssyklistene sykler ikke fordi

det er et raskt og praktisk alternativ, men fordi de liker det og identifiserer seg som syklister.

Varforholdene pavirker om de velger a sykle, de liker heller ikke a sykle sammen med

biltrafikk og foretrekker a sykle pa separat sykkelinfrastruktur.

2.3.2 SyKklistens reisevaner i Norge (RVU 2013/14)

| Norge har sykkelandelen holdt seg stabil de siste 10-15 arene (Nordbakke et al., 2014). Tall fra RVU

2009 og RVU 2013/2014 viser at sykkelandelen har gkt fra 4,2 % til 4,5 %, som vist i figur 17.

Sykkelandelen er stgrre i de stgrste byene enn ellers i landet, der Trondheim er byen med hgyest

sykkelandel pa 8,6 %. Trondheim sammen med Bergen og Stavanger har vist en markant gkning i

andelen sykkelreiser fra 2009.
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Figur 17: Reiser med sykkel i prosent i Norge fra 1985 til 2013/14 (Nordbakke et al., 2014)

Reisevaneundersgkelsen for 2013/14 viser en tendens til at folk sykler lengre enn tidligere.

Gjennomsnittlig Reiselengde med sykkel har gkt fra 4 km til 5,1 km. Selv om reiselengden pa sykkel

har gkt er det likevel vanligst a bruke sykkelen pa reiser mellom 500 m og 4 km.
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Unge mellom 13 og 17 ar er den gruppen som sykler klart mest i befolkningen, og unge menn sykler
mer enn unge kvinner, dette er illustrert i figur 19. Reisehensikten med stgrst andel sykkelreiser er
skolereiser, tett etterfulgt av arbeids- og fritidsreiser, som vist i figur 18. For de som er eldre enn 18

ar er forskjellen i andelen som sykler fordelt pa kjgnn sma.
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Figur 18: Andel sykkelreiser etter ulike formdl gitt i prosent (Nordbakke et al., 2014)
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Figur 19: Andel sykkelreiser etter alder og kjgnn gitt i prosent (Nordbakke et al., 2014)

Andelen sykkelreiser er hgyere pa hverdager enn i helgene, noe som kan vise at det er vanligst a
bruke sykkelen pa pendlereiser til skole og arbeid. Andelen sykkelreiser endres mye gjennom aret.
Imidlertid har det fra 2009 vaert en gkning i sykkelreiser foretatt i perioden desember til mars (gkt fra
1,1til 2,1 %). Grunnen til dette er usikker, men det spekuleres i om det kan knyttes opp mot at det de
senere arene har veert forholdsvis milde vintre. Det er imidlertid ogsa mange andre grunner som kan
spille inn, som f. eks bedre tilrettelegging for syklister, holdningsendringer eller bedre drift og

vedlikehold.
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2.3.3 Oppsummering kapittel 2.3

Resultater for reisevaneunderspkelsen 2013/2014 understreker viktigheten av 3 tilrettelegge for
pendlesyklister. Turer til/fra arbeid og skole er det formalet flest bruker sykkel til. Dette gj@r disse til
en gruppe det er viktig a prioritere i sykkelplanleggingen. Tallene fra reisevaneundersgkelsen viser
0gsa at unge under 18 ar sykler mer enn resten av befolkningen. Noe som understreker at bilen er en
sterk konkurrent til sykkelen, da gruppen som sykler mest er ogsa den som ikke har mulighet til 3

kjore bil selv.

Pendlesyklistene vil, som syklister med andre reisehensikter, ha ulike preferanser og utgangspunkt
nar de begir seg ut pa en sykkelreise. Ved a forsta pendlesyklistene som en gruppe, med likheter og
forskjeller, kan en fa en bedre forstaelse av deres rutevalg. Kategorisering av syklistene kan si noe om
hva syklistene er opptatt av, og hvilke grupper som er dominerende. Fra syklistkategoriseringene
presenter i kapittel 2.3.1 ser en at syklister f. eks er opptatt av sykkelinfrastruktur, interaksjon med
biltrafikk, fleksibilitet, veerforhold og omgivelser. Dette tyder pa at disse faktorene pavirker
rutevalgene til syklistene, og at det er mulige faktorer som kan trekke syklistene bort fra korteste

rute.
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2.4 Presisering av problemstilling

Fra kapittel 1.2 lyder problemstillingen som fglger:

Hovedmalet med oppgaven er a finne ut hvilke faktorer som pavirker rutevalget til pendlesyklister

i Trondheim ved & se pa fglgende:

e Hva trekker syklistene bort fra korteste rute, gitt ut fra hvilken rute de har valgt og hvilke
ruter de ikke har valgt?

e Hva sier syklistene at de foretrekker?

En hypotese er at syklistene velger korteste eller raskeste rute fra utgangspunktet til malepunktet
for turen, noe som for eksempel benyttes som prinsipp i Regional Transportmodell bade for
syklister og andre kjgrende (T@rset, 2013). | denne oppgaven gnsker jeg & utfordre denne
hypotesen fordi tryggere og mer ubrutt kjgring kan gi bedre forhold for syklende. En hypotese er
dermed at syklende kan velge noe lengre rutevalg hvis sykkelforholdene er bedre langs alternativ

rute.

Oppgaven skal foresla og teste gode og effektive metoder for a kartlegge syklistenes rutevalg,

samt forklaringsfaktorer for disse valgene.

Det skal ogsa fokuseres pa viktige forklaringsfaktorer for valg av sykkelrute, hvilke disse er skal
finnes gjennom et litteraturstudie. | tillegg skal litteraturstudie ta for seg hva som er god

tilrettelegging for sykkel og hva som er utfordringer ved sykkelplanlegging.

For a finne ut hvilken infrastruktur eller tilrettelegging som verdsettes sa hgyt av syklistene at de
velger en noe lengre rute enn den korteste, er det kartlagt hva syklistene sier at de foretrekker,

samt hvordan de opptrer i praksis.
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Litteraturstudien har gitt bedre kjennskap til faktorer knyttet til rutevalg. Med utgangspunkt i
faktorer undersgkt i tidligere rutevalgundersgkelser i hovedsak fra utlandet, men satt inn i en norsk
kontekst, er det valgt a spisse problemstillingen ytterligere. Fglgende faktorer har vist seg

hensiktsmessige a fokusere pa videre i denne oppgaven:

- Demografiske faktorer som alder, kjgnn og sivilstand

- Infrastrukturfaktorer som sammenheng i sykkelvegnettet, ulike typer sykkelanlegg og
krysslgsninger

- Fegreforhold som var og vegstandard (drift og vedlikehold)

- Trafikkfaktorer som trafikkvolum av ulike trafikanttyper

- Reisefaktorer som reisetid, avstand, fart og terreng

- Trygghet/sikkerhets faktorer som fglelse av trygghet og lysforhold

Det er valgt & fokusere pa disse faktorene fordi de trolig har betydning for rutevalget. Demografiske
faktorer er tatt med fordi det kan veere forskjeller i hvordan folk velger rute avhengig av for eksempel
kjgnn og alder. Reisefaktorer som reisetid og reiselengde har vist seg a vaere viktige i samtlige
rutevalgstudier presentert i kapittel 2.1. Det har ogsa vist seg at terreng kan vaere av betydning, men
her er det mange nyanser. Det er en tendens til at syklister unngar bratte oppoverbakker, men
foretrekker smakupert terreng fremfor flatt. Klatring kan vaere en faktor som trekker syklistene bort
fra korteste rute, slik som de andre faktorene som er tatt med: infrastrukturfaktorer, fgreforhold,

trafikkfaktorer og trygget/sikkerhet.
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3. Pilotundersgkelser

3.1 Metode

For a fa svar pa hva syklistene selv foretrekker, og fa oversikt over hvilke valg syklistene tar i trafikken
er det ngdvendig @ komme i kontakt med dem og a observere dem. Det kan gjgres pa en rekke ulike
mater. | denne oppgaven er det gjennomfgrt ulike pilotunderspkelser for a teste gode og effektive
metoder & kartlegge syklistenes rutevalg, samt forklaringsfaktorer for disse valgene. Hensikten med

pilotundersgkelsene var a finne eventuelle svakheter og optimalisere undersgkelsene.

Basert pa erfaringer med pilotundersgkelsene er det valgt ut hvilke undersgkelser det er gnskelig a
viderefgre for a kunne besvare forskningsspgrsmalene pa best mulig mate. | dette kapittelet er
metodene brukt i pilotundersgkelsene beskrevet. Det er ogsa valgt a presentere erfaringer knyttet til
giennomfgringen av pilotundersgkelsene i metodekapitlet som grunnlag for beskrivelse av metoden i
hovedundersgkelsen. Resultater knyttet til problemstillingen fra bade hovedundersgkelsen og

pilotundersgkelsene er presentert i kapittel 5.

| denne oppgaven er fglgende pilotundersgkelser utfgrt:

Vegkantintervju ved Bakke bru

Sparreunderspkelse
o ved Trondheim kommune

o ved NTNU

Registrering av hvordan infrastrukturlgsninger benyttes

Internettundersgkelse med rekrutterte syklister

Sparreskjemaer og registreringsskjemaer for pilotundersgkelsene er presentert i vedlegg B, C, D og E.
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3.1.1 Vegkantintervju ved Bakke bru

Vegkantintervju gjennomfgres ved at tilfeldige forbipasserende blir stoppet pa gata og stilt spgrsmal
som er laget pa forhand. Denne undersgkelsen gikk ut pa a sta i to fastpunkt og spgrre
forbipasserende syklister hvor de kom fra og hvor de skal til, samt om de er pa veg til/fra arbeid. |
tillegg til a registreres kjgnn og cirka alder. Spgrreskjemaet benyttet i denne pilotundersgkelsen

ligger i vedlegg B.

3.1.1.1 Hensikt

Hensikten med vegkantintervjuene var a undersgke fglgende:

- Inngar fastpunktet pa den korteste ruten mellom start og sluttpunkt?

- Er det noen fellestrekk ved rutevalgene?

- Hvem er den typiske arbeidssyklisten i Trondheim med tanke pa alder og kjgnn?
Pilotundersgkelsen hadde ogsa til hensikt @ undersgke hvor lett det var 3 stoppe og spgrre syklistene.

| tillegg til & se hvor godt spgrreskjemaet fungerte og hvor gode svar det kunne gi.

3.1.1.2 Gjennomfgring

Vegkantintervjuene ble gjennomfgrt 10.03.2015, i tidsrommet 07.20 til 08.50 (45 min i hvert punkt).
Veert var overskyet og gratt, men det var opphold. Intervjuene foregikk ved at syklistene ble stanset
og stilt de aktuelle spgrsmalene i to forhandsbestemte fastpunkt ved Bakke bru. Respondentene var
folk pa veg fra A til B pa sykkel og som ikke ngdvendigvis hadde mye tid. Pa forhand ble det derfor

bestemt at vegkantundersgkelsen skulle inneholde fa spgrsmal.

Siden utvalget skulle besta av syklister var det ngdvendig a finne intervjupunkter der syklister
passerer. Syklister kan ha forholdsvis hgy fart, sa intervjupunktene ble lagt til steder der syklistene

har lav fart eller ma stoppe helt opp. Fglgende intervjupunkter ble benyttet i pilotundersgkelsen:

- Bakke bru 1: Punktet er illustrert i figur 20 med en stjerne, og ligger ved den lysregulerte
fotgjengerovergangen ved Bakke bru pa Bakklandet siden. Fotgjengerovergangen er plassert
pa den ene armen som gar ut fra en trearmet rundkjgring. Det er sykkelstativ med bysykler
rett ved stjernen i figur 20. Dette ble antatt a veere et punkt der syklister ma stoppe for rgdt
lys dersom de skal krysse vegen, noe som kan gjgre det enklere 8 komme i kontakt med

syklistene.
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Figur 20: Illlustrasjon av krysset ved Bakke bru pa Bakklandet siden.

- Bakke bru 2: Punktet er illustrert i figur 21 med en stjerne. Plasseringen av punktet er ved
lyskrysset ved Bakke Bru pa bysiden. Dette punktet ble ogsa valgt pa bakgrunn av at det er et
naturlig stoppested for syklistene. Her er det sykkelfelt fra retning 1, 3 og 4, samt

sykkelbokser fremfor bilene i arm 1 og 3.
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Figur 21: lllustrasjon av krysset ved Bakke bru pa bysiden.

For & underspke om intervjupunktet 13 pa korteste eller rakeste rute mellom start- og malepunkt ble
ArcMap 10.3 benyttet (programmet er beskrevet naermere i kapittel 4.1.1.4). «<New Route» i
funksjonen Network Analyst gjorde det mulig & beregne kortest og raskeste rute ved a angi start og

sluttpunkt.

3.1.1.3 Vurderinger og valg
Det ble valgt a giennomfgre intervjuene en hverdag i morgenrushet mellom 07.00-09.00. Bakgrunnen
for valget var at studiet har fokus pa pendlereiser, som stort sett forgar pa dette tidspunktet og pa

ettermiddagen (RVU, 2014, s.39).

| forbindelse med vegkantintervjuer er det viktig a tenke pa sikkerhet. Intervjuene foregar ute i

trafikken, der en er omringet av ulike trafikantgrupper. Det er derfor viktig a ikke sette seg selv eller
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andre i en situasjon som kan oppfattes som trafikkfarlig. Plasseringen av intervjustedene er som sagt
lagt til lyskryss der syklistene ma senke farten eller stoppe helt opp, dette ble gjort for a gjgre

giennomfgringen enkel og trafikksikker.

Det ble valgt 3 ta utgangspunkt i punkt 1 og 3 i den Danske veiledningen som omhandler inspirasjon
til spgrreundersgkelser og tellinger (Vejdirektoratet, 2012). Dette innebaerer blant annet at en ma
aktivt stoppe syklistene, men unnga a blokkere dem. I tillegg ma en plassere seg pa steder der
syklistene har lav fart. Et alternativ er & supplere med a dele ut flyere til de som ikke har tid til

svare.

3.1.2 Spgrreundersgkelse i Trondheim kommune og ved NTNU Glgshaugen

Denne spgrreundersgkelsen var i papirform og ble delt ut til og besvart av aktuelle respondenter.
Undersgkelsen bestod av et spgrreskjema og et kart der respondentene kunne tegne inn sykkelruten
sin til arbeid. Det ble stilt spgrsmal angaende: person- og reisekarakteristika, valg av reiserute,
avstand pa reisen og sykkelfremmende tiltak. Spgrsmalene ble utformet med bakgrunn i erfaringer
fra internasjonale undersgkelser som er beskrevet i kapittel 2.1. Sp@rreskjema for

pilotunderspkelsene ligger i vedlegg C.

3.1.2.1 Hensikt

Hensikten med selve spgrreundersgkelsen var a finne ut:

- Hvilken rute velger de syklende til jobb?

- Huvilke tiltak syns syklistene er viktige og kan ansees som viktige for a fremme sykling?

- Erdet noen fellestrekk som er fremtredende?

- Hvilke «grupper» sykler til jobb?
Gjennom pilotundersgkelsene ble det undersgkt hvor lett/vanskelig det var & samle inn svar, slik at
ngdvendige endringer kunne bli foretatt fgr en potensiell hovedundersgkelse. Et aspekt ved
undersgkelsen som var spesielt viktig a se pa, var hvordan det fungerte a fa syklistene til a tegne inn

sin rute i vedlagte kart.
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3.1.2.2 Gjennomfgring

Pilotundersgkelsen ble gjennomfgrt pa to steder:

- Trondheim kommune

- NTNU Glgshaugen

Pa NTNU Glgshaugen besvarte 13 personer spgrreundersgkelsen. Hos Trondheim kommune ble

undersgkelsen besvart av 10 personer. Undersgkelsen foregikk slik at respondenten fikk utdelt

sporreundersgkelsen, svarte pa denne og leverte inn skjemaet. Selve innsamlingen av skjemaene var

ulik pa de to stedene, vist i tabell 5 og 6 nedenfor. Tabell 5 og 6 gir oversikt over hvordan

undersgkelsen ble gjennomfgrt.

Tabell 5: Gjennomfaring av pilotundersgkelse ved NTNU Glgshaugen

Pilotundersgkelse ved NTNU Glgshaugen

Tidspunkt

Pilotundersgkelsen ble gjennomfgrt 12.03.2015 og 13.03.2015

Utvalg

Et tilfeldig utvalg masterstudenter ved bygg- og miljgteknikk. Svar fra disse er ikke
representativt for alle syklister, men det er en god mate a teste skjemaet. Det ble
valgt at spgrreundersgkelsen skulle besvares av et tilfeldig utvalg uten a vite om
de syklet eller ikke.

Rekruttering

Respondentene ble rekruttert pa skolen ved a fa spgrsmalet om de ville svare pa
en spgrreundersgkelse i forbindelse med en masteroppgave. Alle som fikk tilbud
om a delta gjennomfgrte undersgkelsen.

Innsamling av
svar

Pilotundersgkelsen ble delt ut i papirform slik at studentene skulle slippe a bruke
penger og tid pa a skrive ut undersgkelsen selv. Dette var en enkel mate a dele ut
og samle inn.

Varforhold

De aktuelle dagene var det sveert fint vaer og vegene var bare. Temperaturen I3
pa rundt +5 °C.

Tabell 6: Gjennomfdring av pilotundersgkelse hos Trondheim kommune

Pilotundersgkelse hos Trondheim kommune

Tidspunkt Pilotundersgkelsen ble giennomfgrt en gang i Igpet av uke 12 og 13. Skjemaene
ble plukket opp hos Trondheim kommune 25.03.15 kl. 09.00.
Utvalg Utvalget bestar av ansatte i Trondheim kommune som sykler til jobb ofte eller en

gang i blant. Svar fra Trondheim kommune ble samlet inn etter at svarene pa
Glgshaugen ble samlet inn. Siden en stor del andel av respondentene pa
Glgshaugen ikke syklet, var det gnskelig a fa testet skjemaet med flere syklister
for a se om det fungerer optimalt eller ikke.

Rekruttering

Respondenter ble rekruttert ved hjelp av en kontaktperson i Trondheim
kommune, Sissel Herstad.

Innsamling av
svar

Pilotundersgkelsen ble sendt pa mail til Sissel Herstad som videreformidlet denne
til respondenter i Trondheim kommune. Nar undersgkelsen var gjennomfgrt
kunne svarskjemaene hentes hos kommunen. Skrivefeil ble rette fra
undersgkelsen som ble gjennomfgrt pa Glgshaugen.

Varforhold

Siden undersgkelsen ble gjennomfgrt i Igpet av uke 12 og 13 er det vanskelig a
fastsla vaereforholdene. | Igpet av perioden har det vaert svaert vekslende veer.
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3.1.2.3 Vurderinger og valg
Det var gnskelig a kjgre pilotundersgkelsen i starten av mars 2015, slik at en potensiell

hovedundersgkelse kunne gjennomfgres etter paske.

Pilotundersgkelsen bestod av 13 spgrsmal. Det var viktig at den ikke var for lang slik at
respondentene valgte 3 fullfgre (Stopher, 2012). Spgrreskjemaene som ble benyttet ligger i vedlegg

C, og tok ca. 5 min & besvare.

Kartutsnittet som ble benyttet dekker 4-5 km fra NTNU og Trondheim kommunes kontorsted.
Omradet ble avgrenset for at vegene skulle vises tydelig pa kartet. Det ble valgt 3 ikke legge ved flere

kartutsnitt slik at det ikke skulle bli for mye arbeid for respondentene a tegne inn reiserute.

3.1.3 Registrering av hvordan infrastrukturlgsninger benyttes

A studere syklister kan gi et innblikk i hvordan de tenker nar de velger rute, og noen ganger er det
mulig a observere mgnstre en ikke hadde forventet. Denne undersgkelsen gikk ut pa a registrere
hvordan syklister tar i bruk ulike infrastrukturlgsninger. Skjiemaene som ble benyttet under

registreringen er vist i vedlegg D.

3.1.3.1 Hensikt

Hensikten med registreringer var a:

- Se pa hvordan bestemte sykkelanlegg brukes
- Fa en pekepinn pa hvem som er den typiske pendlesyklisten
- Se om ulike sykkellgsninger benyttes, og om de stemmer overens med de Igsningene
syklistene sier de verdsetter i spgrreundersgkelsen
| tillegg var det gnskelig & undersgke om det var lett a gjennomfgre registreringene, og se om
registreringene kunne gi brukelige resultater. Samt se om de planlagte registreringene registrerte

riktige ting.

3.1.3.2 Gjennomfpring
Registreringene ble gjort ved at en person stilte seg i et punkt og registrerte opplysninger i et

forhandslaget skjema.
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Punktene for registreringene, hva slags sykkelanlegg det er i omradet og hva som registreres, er

presentert i tabell 7 nedenfor.

Tabell 7: Oversikt over registreringspunkter, type sykkelanlegg og hva som skal registreres

Punkt

Type anlegg

Registreringen inneholder

1 | Sykkelfelti
Kjppmannsgata mellom
Bakke bru og
blomsterbrua

Sykkelfeltet har rgdbrun farge
som mange sykkelfelt i
Trondheim, det er plassert
mellom fortauet og vegen.

Syklisttype

Om syklistene syklet pa
fortau, i vegen eller i
sykkelfelt

2 | Blomsterbrua

Dette er en gang- og sykkelbro.

Den har egne arealer merket
for syklister i begge retninger

Syklisttype
Om syklistene syklet i
sykkelfelt i riktig retning, i

og for gaende. sykkelfelt feil retning eller i
gangfelt
- Om syklistene ble hindret av

gaende

Rosenborgbassenge!

@ [Punkt 2: Blomsterbrua

| Punkt 1: Kjppmannsgata

&

attorparken Hrukbar/Blae

Figur 22: Registreringspunkter i Kigpmannsgata og pd Blomsterbrua

| forbindelse med vegkantundersgkelsen ble det ogsa giennomfg@rt noen registreringer i kryss. Dette
var ikke planlagt. De ble gjennomfgrt pa stedet, som en test, siden vegkantintervjuene viste seg
vanskelige a gjennomfgre. Disse registreringene gikk ut pa a registrere retningen folk syklet, altsa
hvilken retningen de kom fra og hvilken retning de syklet til. De to punktene er vist i figur 20 og figur

21 i delkapittel 3.1.1.
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3.1.3.3 Vurderinger og valg

Registreringen har hatt tre fokus:

- Syklisttype

- Om syklistene bruker sykkelanlegget

- Kjgnn
Det ble valgt & fokusere pa disse tre slik at registreringene ikke skulle bli for omfattende for en
person. Syklisttype ble valgt a dele inn i «sportssyklister» og «andre», da det tidligere var observert

at «sportsyklister» utgjor en stor andel av pendlersyklistene.

| forkant ble det gjort en vurdering pa hvilke punkter registreringene skulle gjgres i. Siden det er
svaert tidskrevende a gjennomfgre registreringer matte antall punkter begrenses. De utvalgte
punktene er tatt ut fordi de representerer typiske sykkelanlegg i Trondheim sentrum. For de
planlagte registreringen ble det valgt & unnga kryss. Grunnen er at det i kryss passerer syklister fra
mange retninger, dermed vil det veere krevende og uoversiktlig for en person & fa gjort gode

registreringer.

Registreringene skulle forga mellom 07.00 og 09.00 pa morgenen, altsa i morgenrushet. Det ble valgt
for & dekke mengden av pendlersyklistene som antas a passere i dette tidsintervallet. Alternativt

kunne registreringen blitt giennomfgrt i ettermiddagsrushet.

Registreringene ble gjennomfgrt i 30 minutters intervaller. For a gjgre registeringene representative
burde de vaert gjennomfert over flere dager, men dette ble ikke gjort i pilotundersgkelsene pga.

tidsbegrensning.

Registreringene ble gjennomfgrt i oppholdsveer, det er trolig flere som sykler pa dager med

oppholdsveer. Det gjgr i tillegg den praktiske giennomfgringen enklere.
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3.1.4 Internettundersgkelse med rekrutterte syklister

Denne undersgkelsen er en internettbasert spgrreundersgkelse. Respondenter ble rekruttert ved a
henge lapper med informasjon om, QR-kode og link til spgrreundersgkelsen pa sykler i Trondheim

sentrum. Spgrreskjemaet for internettundersgkelsen ligger i vedlegg E.

3.1.4.1 Hensikt

Hensikten med sp@rreundersgkelsen var a fa et tilfeldig utvalg syklister til & svare pa spgrsmal
angaende rutevalgpreferanser. Svarene kunne brukes til 3 si noe om rutevalget til syklister. Det ble
0gsa stilt spgrsmal om person- og reisekarakteristika slik at det kommer frem hvilke «grupper» som
sykler. Hensikten med pilotundersgkelsen var a8 undersgke hvordan spgrreskjemaet fungerte og hvor

lett/vanskelig det var a rekruttere respondenter.

3.1.4.2 Gjennomfgring
Spgrreundersgkelsen ble giennomfgrt som en internettundersgkelse i SurveyMonkey. Respondenter
ble rekruttert ved at lapper med informasjon om undersgkelsen, en QR-kode og internettadresse til

undersgkelsen ble hengt pa sykler som sto parkert, evt. delt ut til syklister som skulle parkere.

Lappen ble dekket med plast og festet til en strikk slik at de var beskyttet mot veer, og enkle a feste

pa syklene.

Torsdag 26. mars 2015 ble 46 lapper hengt pa sykler i Trondheim i omradet fra NTNU Glgshaugen,
over Bakklandet og inn til sentrum via Bakke bru. Det ble valgt a starte med 46 lapper siden det ville
veere tilstrekkelig med lapper for a se om metoden kunne gi resultater. Samtidig som det a lage
lappen var en tidskrevende prosess pga. laminering. De som ble forsgkt rekruttert fikk en uke pa a

svare.

3.1.4.3 Vurderinger og valg
Det var gnskelig a teste ut en internettundersgkelse siden de har flere fordeler. En fordel er at de er

billige a gjennomfgre. En annen fordel er at internettundersgkelser er lett tilgjengelig.

QR-kode ble tatt med for a gjgre det lettere for syklistene a fa tilgang til undersgkelsen. Via QR-

koden kan de komme dirkete inn pa den fra smarttelefonen sin.
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Det ble ogsa bestemt at undersgkelsen skulle inneholde et begrenset antall spgrsmal slik at den var

hurtig a8 gjennomfgre.

3.2 Diskusjon av pilotundersgkelsenes nytteverdi

For a bestemme hvilke metode/metoder det er gnskelig a viderefgre er pilotundersgkelsene vurdert i

tabell 8 nedenfor.

Tabell 8: Vurdering av pilotundersgkelsene

Utfordringer
Vanskelig a komme i

Pilotundersgkelse Fordeler
Vegkantintervju ved Bakke - Kommeridirekte -

bru

kontakt med de
syklende der de er

kontakt med syklister i
fart

Mange unngar
lysregulerte kryss

Lite representativt
utvalg da enkelte
gruppe er lettere 3
komme i kontakt med
enn andre
Tidkrevende & fa et
stort nok datasett

Spgrreundersgkelse ved

Trondheim kommune og

NTNU Glgshaugen

- Gir oversiktlige svar

- Mulighet for a stille
flere og mer
dyptgaende spgrsmal

- Mulighet til 3 fa
hele/deler av reiseruta
til respondentene

Formulering av
spgrsmal sa de er
entydige for alle
respondenter

Registreringer

- Slipper a stoppe

Gir kun informasjon

syklistene om et avgrenset
- Kan lett fa et stort geografisk omrade
datasett - Utfordrende a fa
oversikt nar det er mye
som skjer samtidig
Internettundersgkelser - Billig og lite - Askape blest rundt

tidskrevende mate 3
samle inn data

- Mulighet for a na ut til
et stort publikum

undersgkelsen for a fa
et stort nok datasett
Fare for userigse
besvarelser
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Her er en oversikt over hvor godt de ulike metodene kan besvare problemstillingen:

- Vegkantintervju ved Bakke bru: | denne undersgkelsen kan en se om intervjupunktet er et
naturlig krysningspunkt pa ruten til syklistene. Dersom det ikke er et naturlig krysningspunkt
kan en se om det er noen grunner til at syklisten velger a krysse punktet. Undersgkelsen kan
derfor brukes til & si noe om hva som trekker syklistene bort fra korteste rute og med det
bidra til 3 besvare hypotesen. Undersgkelsen kan ikke brukes til 3 si noe om hva syklistene
sier at de foretrekker.

- Spogrreundersgkelse ved Trondheim kommune og NTNU Glgshaugen: Denne undersgkelsen
gir mulighet for a svare pa hva syklistene sier at de foretrekker, giennom spgrsmalene i
undersgkelsen. | tillegg kan den besvare spgrsmalet om hva som trekker syklistene bort fra
korteste rute, ut fra hvilken rute de har valgt og ikke valgt, fordi de tegner inn sykkelruten sin
til jobb. Det er mulig a skaffe mye informasjon gjennom undersgkelsen, og det en finner ut
kan brukes til & besvare hypotesen.

- Registreringer: Undersgkelsen kan gi svar pa om ulike sykkelanlegg blir brukt pa et bestemt
sted, og dermed si noe om sykkellgsningen er verdsatt av syklistene. Den kan ogsa gi et
innblikk i hvem det er som sykler. Utover dette sier den lite om de andre faktorene som det
er gnskelig a undersgke.

- Internettundersgkelse: Denne undersgkelsen kan gi svar pa hva syklistene sier at de
foretrekker, og pa bakgrunn av dette si noe om hvilke faktorer som kan fgre til at de tar en
omveg. Siden det ikke er mulig for respondentene a legge inn sin reiserute kan den ikke
besvare hva som trekker syklistene bort fra korteste rute basert pa den faktiske ruten de

benytter.

Pa bakgrunn av fordelene og utfordringene presentert i tabell 8, samt oversikten over hvor bra de
ulike metodene kan besvare problemstillingen, er det valgt a bruke spgrreundersgkelsen som
hovedundersgkelse. Denne metoden gir best grunnlag for a besvare problemstillingen. Det ble valgt
a ikke ta med noen flere av metodene pa grunn av tidshensyn til oppgaven, men heller benytte

resultatene fra pilotene til 3 supplere resultatene i hovedundersgkelsen.
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4. Hovedundersgkelse

4.1 Metode

Ut fra erfaringer med pilotundersgkelsene ble spgrreundersgkelse vurdert til den mest
hensiktsmessige undersgkelsen a viderefgre. Nar forklaringsfaktorer for rutevalg skal undersgkes er
det gjennom en spgrreundersgkelse mulig a fa oversiktlige svar, samtidig som det apner for a stille
mer dyptgaende spgrsmal. Det er ogsa mulig a fa hele eller deler av reiseruta til respondentene
kartfestet. Det er imidlertid avgjgrende a formulere spgrsmalene slik at de oppfattes som mest mulig
entydige for alle respondenter. Det er derfor gjort endringer i spgrsmalene basert pa erfaringer fra
pilotundersgkelsene, jfr. Vedlegg F. Dette kapittelet tar for seg metoden som er benyttet for a

giennomfgre hovedundersgkelsen.

4.1.1 Spegrreundersgkelse ved Statens vegvesen Region midt og GIS-analyse

Hovedundersgkelsen ble gjiennomf@rt pa hovedkontoret til Statens vegvesen Region midt.
Sparreskjemaet ble sendt ut pa mail til alle de ansatte, som matte skrive dette ut og levere det pa et
angitt sted. Det ble stilt spgrsmal angaende: person- og reisekarakteristika, valg av reiserute, avstand
pa reisen og sykkelfremmende tiltak. | tillegg tegnet respondentene sykkelruten sin til jobb inni et

vedlagt kart.

4.1.1.1 Hensikt
Spé@rreundersgkelsen skal bidra til 8 besvare problemstillingen. Hensikten med undersgkelsen var
derfor @ samle inn opplysninger om syklistene, og hvilke tiltak og faktorer som pavirker deres valg av
sykkelrute til arbeid. | tillegg til & fa kjennskap til pendlesyklistenes faktiske rutevalg, ved at de tegner

inn sykkelruten sin.
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4.1.1.2 Gjennomforing
Spgrreundersgkelsen ble giennomfgrt pa hovedkontoret til Statens vegvesen Region midt. Kontoret
ligger i Trondheim sentrum, og har cirka 150 ansatte. Spgrreundersgkelsen ble gjennomfgrt i uke 16,

rett etter paske.

Siste justeringer av undersgkelsen, samt planlegging av gjennomfgring av undersgkelsen ble gjort i
samarbeid med Tore Kvaal. Tore Kvaal opererte som kontaktperson hos Statens vegvesen i
forbindelse med spgrreundersgkelsen. Spgrreundersgkelsen ble formidlet til de ansatte per mail.
Mailen bestod av informasjon om spgrreundersgkelsen, oppfordring til 8 svare pa denne og en

veiledning til hvordan respondenten skulle gjennomfgre og levere den, se vedlegg G.

Deltagerne matte skrive ut undersgkelsen, besvare denne og levere den pa angitt sted.

Mailen ble sendt ut mandag i uke 16, og matte besvares innen torsdag samme uke. Skjemaene ble

plukket opp ved Statens vegvesens kontorsted i Trondheim fredag i uke 16.

4.1.1.3 Vurderinger og valg
Spgrreundersgkelsen ble giennomfgrt rett etter paske av tidshensyn i oppgaven. Det er mest
hensiktsmessig a gjennomfgre en spgrreunderspkelse om sykkel etter at vinteren er over, og flere
har funnet frem sykkelen. Pa den annen side matte det veere nok tid til & analysere den innsamlede

dataen fg@r innleveringsfristen for masteroppgaven.

Undersgkelsen bestod av 14 spgrsmal. Det var viktig at den ikke var for lang slik at respondentene

valgte a fullfgre.

En endring fra pilotundersgkelsen var at kartutsnittet ble hentet fra Trondheim kommunes
sykkelkart. Dette var et tips etter pilotundersgkelsen hos Trondheim kommune. Kartet viser

sykkelrutene i Trondheim og er mer detaljert enn det som i utgangspunktet ble brukt.

Sp@rreundersgkelsen matte vaere i papirform, og ikke pa internett, fordi respondentene skulle tegne

inn reiserute.

Det ble avgjort at deltagerne matte skrive ut og levere besvarelsen til et innsamlingspunkt. Grunnen
var at det var den enkleste maten a samle inn undersgkelsen pa. Ulempen kan vaere at det krever en
del av de som skal besvare undersgkelsen. Et resultat kan vaere at kun spesielt interesserte tar seg tid

til a svare.
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Kartet der respondentene skulle tegne inn reiseruta gjorde at det ikke var mulig a gjiennomfgre

undersgkelsen pa internett.

4.1.1.4 Analyser og behandling av data

De innsamlede dataene har blitt analysert ved bruk av Excel, IBM SPSS Statistics 22 og ArcMap 10.3.

Dataene fra hovedundersgkelsen er behandlet separat fra dataen fra pilotundersgkelsene. Det er
fordi det er gjort justeringer i spgrsmalsformuleringer etter pilotundersgkelsene, og lagt til noen
ekstra kategorier i spgrsmal 12 og 13 (det som er spgrsmal 11 og 12 i pilotundersgkelsene). Unntaket
er GIS-analysen, der rutene tegnet inn i bade pilotundersgkelsene og hovedundersgkelsen er brukt i
en felles analyse. Det ble gjort pa denne maten for a fa et stgrre utvalg, og flere ruter 8 sammenligne.

Det var ogsa mulig siden spgrsmalet var likt i pilotundersgkelsene og hovedundersgkelsen.

For GIS-analysen ble det sortert bort noen reiseruter, i utgangspunktet var det 54 ruter, disse ble

redusert til 49. Ruter som ble fjernet var:

- Korte ruter der snarveg benyttes, som gjgr at ruten som tegnes i GIS-nettverket ikke
stemmer overens med den valgte ruten i det hele tatt.
- Noen av respondentene har tegnet inn rute bade til og fra arbeid. Rutene fra arbeid er ikke
tatt med siden det er veldig fa av disse.
- Ruter der bade sykkel og buss er brukt som fremkomstmiddel pa ruten, siden de ikke vil
gjenspeile en sykkelrute.
GIS er en forkortelse for geografiske informasjonssystemer. Med geografiske informasjonssystemer
kan en visualiserer, undersgke, analysere og tolke data for a forsta sammenhenger, mgnstre og
trender (ESRI, udatert). ArcGIS er dataprogrammer som sammen med geografiske data utgjgr et
komplett geografisk informasjonssystem, et GIS (Oterholm, 2008). ArcGIS er laget av firmaet ESRI.
Det bestar av flere moduler. Den viktigste av disse er ArcMap. Med ArcMap kan man arbeide med
geografiske data i form av kart og tabeller. | denne oppgaven har ArcMap 10.3 blitt benyttet til a

utfgre nettverksanalyser.

For a utfgre analyser av rutevalg var det ngdvendig a skaffe data om sykkelvegnettet i Trondheim.
Dataen som ble brukt i denne masteroppgaven fikk en fra Yngve Karl Frgyen som er professor ved
institutt for byforming og planlegging. For a gj@ére beregninger i Network Analyst, slik som i denne

oppgaven, matte det etableres et nettverkdatasett i en geodatabase (@rnes og Norddal, 2011).
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Nettverksdatasettet definerte innholdet i nettverket som det ble kjgrt beregninger pa. | denne
masteroppgaven bestod nettverksdatasettet av en kilde som var sykkelnettverket i Trondheim, og
flere turn featureklasser (turntabeller) som angir kostnaden ved a ga fra en lenke til en annen. |

denne oppgaven ble fglgende turntabeller benyttet:

- DeltaH
- Klatring
- Reiselengde
- Reisetid
Disse kunne benyttes til & finne interessant informasjon om hgydeforskjeller, klatring, lengde og

tidsbruk pa ulike ruter.

| etableringen av sykkelnettverket var det viktig a ha et tredimensjonalt linjetema, siden reisetid,
klatring og hgydeforskjeller beregnes som en funksjon av helningen. Det ble derfor lagt en
terrengmodell i bunn ved konstruksjon av lenkene i sykkelnettet. Ved bygging av sykkelnettet ble det

0gsa satt hastighetsparametere for beregningene. Fglgende parametere ble brukt

Tabell 9: Hatighetsparametere

Gange hastighet 3 km/h
Minste sykkelhastighet 8 km/h
Hgyeste sykkelhastighet | 36 km/h
Normal sykkelhastighet 18 km/h
Minste helning -8 %
Stgrste helning 8%

Det blir beregnet en hastighet for hver lenke, dette avspeiler trolig sjelden en normal reise. Dette kan

illustreres ved en bakketopp, slik som vist i figur 23. Farten pa lenken der syklisten sykler i
oppoverbakke vil ha en hastighet, ifglge modellen vil hastigheten til syklisten skifte rett til 18 km/t
nar den har kommet til toppen. | virkeligheten vil det ta tid for syklisten a akselerere pa toppen av

bakken.
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Figur 23: Hastighet pd lenker i ArcMap
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Med et ferdig bygget nettverk ble funksjonen Network Analyst benyttet til a tegne opp ruter og
gjiennomfgre analyser. «New Route» i Network Analyst gjorde det mulig a beregne kortest og
raskeste rute ved a angi start og sluttpunkt. | tillegg kunne de valgte rutene tegnes inn ved a angi
flere punkter langs ruten. For a tegne ut ruta med gnskede premisser kunne en velge kriterier og
verdier en gnsket i «layer properties». De aktuelle verdiene (tid, lengde, klatring, deltaH) for de ulike
rutene kunne deretter leses av i «Route properties». Videre ble disse dataene behandlet i Excel og

SPSS Statitics.

Behandling og analysering av svar pa spgrreundersgkelsene ble behandlet i SPSS statistics og Excel.
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5. Resultater

| dette kapittelet er resultatene fra hovedundersgkelsen presentert. Det er i tillegg valgt a presentere
resultater fra pilotundersgkelsene som supplerer hovedundersgkelsen. Presentasjonen tar

utgangspunkt i de faktorene som er presenterte i den presiserte problemstillingen i kapittel 2.4:

- Demografiske faktorer: alder, kjgnn og sivilstand
- Infrastrukturfaktorer: sammenheng i sykkelvegnettet, ulike typer sykkelanlegg og
krysslgsninger

- Fereforhold: veer og vegstandard (drift og vedlikehold)

- Trafikkfaktorer: trafikkvolum av ulike trafikanttyper

- Reisefaktorer: reisetid, avstand, fart og terreng

- Trygghet/sikkerhets faktorer som fglelse av trygghet og lysforhold
Det er ogsa valgt a presentere resultatene fra hovedundersgkelsen i to deler, en basert pa svarene i
spogrreunderspkelsen (SP-underspkelse) og en pa de tegnede rutene og GlS-analysene (RP-

undersgkelse).
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5.1 Resultater fra spgrreundersgkelsen

| denne delen presenteres svarene fra spgrreundersgkelsen. Svarene gir innblikk i hva syklistene sier
at de foretrekker, hvilke typer infrastruktur de mener har stgrst betydning for hvor de velger a sykle,
samt hvor enige de er i ulike utsagn knyttet til rutevalg. | denne delen presenteres ogsa demografien

til utvalget.

Spgrreundersgkelsens deltagere

Utvalget bestar av ansatte ved Statens vegvesen Region midt. 38 av 150 personer besvarte
undersgkelsen, noe som tilsvarer en svarprosent pa cirka 25 %. Cirka halvparten av de som besvarte
undersgkelsen syklet pd dagen de besvarte denne, og 37 av 38 sykler i det minste en gang i blant til

jobb. Utvalget bestar av 63 % menn og 37 % kvinner, se figur 24.

Kjgnn

B Mann mEKvinne

Figur 24: Kjgnnsfordelingen av de ansatte i Statens vegvesen Region midt
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Figur 25 viser aldersfordeling av utvalget. Den dominerende gruppen er folk i alderen 40-49 ar,
etterfulgt av de som er 50-59 ar og deretter 30-39 ar. Dette gjenspeiler seg ogsa i

gjennomsnittsalderen som er pa 48 ar.

Alder
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Figur 25: Aldersfordeling av respondentene i spgrreundersgkelsen

Nar det gjelder sivilstand er de fleste gift/samboende. 18 % er gift/samboende med barn yngre enn
12 ar, 63 % er gift/samboende uten barn yngre enn 12 ar. 11 % er enslige uten barn yngre enn 12 ar,

og de resterende 8 % er enslige med barn yngre enn 12 ar.

Frekvensen pa hvor ofte de sykler er vist i figur 26. De aller fleste sykler 2-5 dager i uka enten hele

aret eller bare i sngfrie maneder.

Sykkelfrekvens

B Av og til, mindre enn 2
dager i uka

| Aldri

3%

 Ikke om vinteren, men 2-5
dager i sngrfrie maneder

B Av og til om vinteren, men
2-5 dager i sngfrie

maneder
m 2-5 dager i uka gjennom

hele aret

Figur 26: Fordeling i sykkelfrekvens for de ansatte i Statens vegvesen Region midt
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Infrastrukturfaktorer

| spgrreundersgkelsen ble respondentene bedt om a krysse av for hvor stor betydning ulike tiltak har
for hvor de velger a sykle. Respondentene kunne velge mellom kategoriene: sveert viktig, viktig, litt
viktig, ikke viktig eller vet ikke. Figur 27 viser en samlet oversikt over svarene til de ansatte i Statens

vegvesen Region midt. Det kommer klart fram at folk tillegger forskjellige tiltak ulike betydning.

Hvilke av fglgende tiltak har stgrst betydning for hvor du velger a sykle?
0% 10 %20 %30 %40 %50 %60 % 70 % 80 % 90 %100 %

Sammenhengende sykkelvegnett

Bedre vedlikehold av vegen/gang- og
sykkelvegen (eks: jevnere vegdekke, fjerne hull
og sprekker)

Sikre steder a krysse bilvegen (eks: broer,

underganger, lysregulering)

Bedre drift av vegen/gang- og sykkelvegen (eks:
fijerning av grus, sng og avfall)

Egen sykkelveg

B sveert viktig
Mengde biltrafikk W viktig

M litt viktig
Eget sykkelfelt i vegbanen W ikke viktig
H vet ikke
Egen gang- og sykkelveg m ikke besvart

Prioritet av syklister i kryss

God skilting, oppmerking ol. for syklister

God belysning av sykkelanlegg

Bred skulder som kan benyttes til sykling

Kollektivfelt som kan benyttes til sykling

Figur 27: Betydningen ulike tiltak har for valg av sykkelrute til/fra arbeid, hovedundersgkelse
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Foreforhold, trafikkfaktorer, reisefaktorer og trygghets-/sikkerhetsfaktorer

De fire faktorene: fgreforhold, trafikkfaktorer, reisefaktorer og trygghets/sikkerhetsfaktorer
behandles sammen siden alle er en del av spgrsmal 13, se vedlegg G. | dette spgrsmalet ma
respondentene angi hvor enige eller uenige de er i en rekke pastander. Samlede resultater fra

hovedundersgkelsen i Statens vegvesen Region midt er vist i figur 28.

Besvar fglgende pastnader
0% 20% 40% 60% 80% 100%

Sikkerhet er viktig for meg nar jeg
velger reiserute til/fra arbeid

Jeg velger ruta som gir kortest avstand

til/fra arbeid .
M svaert enig

Til/fra arbeid velger jeg den ruta som

. M enig
tar kortest tid a sykle
m litt enig
Jeg foretrekker d kunne holde jevnt ) )
hgy fart nar jeg sykler til/fra arbeid W ikke enig
. . . H vet ikke
Jeg unngar veger med mange biler nar
jeg sykler til/fra arbeid m ikke besvart

Jeg sykler heller en omveg enn @ matte
sykle opp en bratt bakke til/fra arbeid

Jeg sykler til/fra arbeid kun dersom det
er oppholdsveer

Figur 28: Hvor enige/uenige utvalget i Statens vegvesen Region midt er i ulike pdstander knyttet til rutevalg

| Figur 29 er det sett pa om kvinner og menn svarer forskjellig pa utsagn om reisetid og reiseavstand.

Reisetid og avstand
1. Jeg velger den ruta som gir kortest avstand til/fra arbeid
2. Til/fra arbeid velger jeg den ruta som tar kortest tid a sykle

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

vann (1) N s svertenig
inne (1) I S s o
vann (2) N . e
inne (2) - |

Figur 29: Hvor enige menn og kvinner er i utsagn om reisetid og reiselengde

Figur 30 viser forskjeller i hva menn og kvinner har svart pa spgrsmalet om de sykler kun til/fra arbeid

om det er oppholdsvzer.
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Jeg sykler til/fra arbeid kundersom det er oppholdsveer

0% 20% 40 % 60 % 80 % 100%  Mikke enig

W sveert enig

Figur 30: Hvor enige menn og kvinner i utsagn om veer og sykling

5.2 Resultater fra GIS-analysen (RP)

| denne delen presenteres resultater fra GIS-analysen som er gjennomfgrt i ArcMap 10.3. Resultatene

sier noe om hva som trekker syklistene bort fra korteste rute og hvilke valg de faktisk foretar seg.

Data i analysen

| denne undersgkelsen er det valgt a samle alle de tegnede rutene bade fra pilotundersgkelsene og
hovedundersgkelsen til en analyse. Ved a samle alle resultatene oppnas et stgrre datagrunnlag.

Dette er mulig & gjgre siden alle respondentene ble stilt det samme spgrsmalet.

Etter & ha sortert dataene sto det igjen ruter for 49 respondenter. 55 % syklet dagen de svarte pa

undersgkelsen og 45 % syklet ikke denne dagen.

Gjennomsnittlig reiselengde for respondentene er 6,6 km, basert pa reiselengden til ruten de bruker
som de har oppgitt i spgrreskjemaet. Kartutsnittene dekker ikke hele sykkelnettverket i Trondheim.
For respondenter som har lang avstand til jobb er ikke hele ruten tegnet, kun den siste delen fra de
kommer inn i kartutsnittet. Gjennomsnittlig reiselengde for rutene som er tegnet inn ArcMap (3,9

km) er derfor kortere enn den virkelige giennomsnittlige reiselengden.
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Undersgkelsens deltagere

Utvalget etter sortering bestar av 49 respondenter. 55 % av utvalget er menn og 45 % er kvinner,

dette er vist i figur 31.

Kjgnn

= mann = kvinne

Figur 31: Kjgnnsfordelingen i GIS-analysen

Respondentene har en gjennomsnittsalder pa 46 ar. Fordelingen pa ulike aldersgrupper er vist i figur

32.

Alder

15 14
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7
| I I
0
<304&r 30394  40-49&r  50-59a&r  >594r

Figur 32: Aldersfordelingen i GIS-analysen

Terreng, opplevelse og trafikkvolum - visuell vurdering av infrastrukturen

Det er gjennomfgrt en visuell vurdering av hva som trekker syklistene bort fra korteste rute. Ruta
syklistene velger er sammenlignet med korteste og raskeste rute. Korteste og raskeste rute er funnet
ved a bruke Network Analyst i ArcMap 10.3. Kommentarene baserer seg pa kunnskap om omradet og
sykkelrutene som er vist i sykkelkartet over Trondheim (Trondheim kommune, 2011). Resultatene av
dette er vist i tabell 10 og 11. Det er kun et utvalg av rutene som har blitt vurdert. Rutene som er

vurdert, er de som gir stgrst differanse i avstand mellom den valgte og den korteste ruta.
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Tabell 10 viser turer som er over 1 km lenger enn korteste rute:

Tabell 10: Hva trekker syklistene bort fra korteste og raskeste rute, turer > 1 km lengre enn korteste rute (V=virkelig rute,
K=korteste rute, R = raskeste rute)

Rute nr. | Kommentar Klatring [m] | Tid [m] Lengde [m]
V-K V-R V-K | V-R | V-K V-R
TRH 3 - Velger veger med lite trafikk -48 -13 4 5 2229 | 1652

- sykler en ekstra lgkke
- velger en mindre kupert rute enn den korteste
ruta

SVV 13 | - Unngar trafikkonflikter, bruker ikke kollektivfelt -14 -6 4 5 1890 | 1840
- Velger bort et mer kupert alternativ

SVV 38 | - Unngar veger med mye trafikk -44 -9 2 3 1410 | 833
- Velger etter opplevelse: lite hus og lite trafikk
- starter med nedoverbakke

SVV 24 | - Unngar veger med mye trafikk -34 -32 0 1 1136 | 925
- Velger bort mye mer kuperte alternativ, bratt
opp og ned

- starter med nedoverbakke

Tabell 11 viser turer som er mellom 0,5 km og 1 km lenger enn korteste rute:

Tabell 11: Hva trekker syklistene bort fra korteste og raskeste rute, turer 0,5-1,0 km lengre enn korteste rute (V=virkelig rute,
K=korteste rute, R=raskeste rute)

Rute nr. | Kommentar Klatring [m] | Tid [m] Lengde [m]

V-K V-R V-K | V-R | V-K | V-R

TRH 10 | - velger en slak rute med veger med lite trafikk -18 -10 2 2 980 929
- alternativ rute gir flere bratte nedoverbakker

SVV 21 | -velger enklere retning i starten, begynner med -1 4 2 2 942 822

nedoverbakke i stedet for oppoverbakke
- unngar bratte nedoverbakker, roligere rute
- Leverer i Barnehage

SVVv 4 - Er to sykkelruter som er mulig a benytte -12 -4 3 3 853 853
- velger veger med lite trafikk

- velger ruta med slak nedoverbakke fremfor ruta
med flere bratte bakker

SVV 9 - Sykler hyggelige veger langs fjorden -4 1 2 3 666 606
- velger veger med mye trafikk utenom nar det
sykles pa natursti

- unngar oppoverbakke noen steder

SVV 11 | -syklerinoen bakgater, men unngar ikke i like stor | -54 8 0 1 573 17
grad trafikkerte veger

- Velger bort rute med mer kupert terreng, bade
opp og ned.
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Reisetid, avstand, fart og terreng — Nettverksanalyse
| denne delen er det sett pa betydningen av reisetid, reiselengde, fart og klatring pa rutene

respondentene har tegnet opp. For a undersgke dette er det sett om det er en sammenheng mellom

variablene for den valgte, den korteste og den raskeste ruta.

Reisetid:

Forskjell i reisetid mellom den korteste, den raskeste og den valgte ruta er vist i figur 33.

25
y = 3,1748x + 0,0457
R? = 0,9666
o .0
y=3,2339x+0,3419 @ ..®

20 i
2 _ %
R®=0,9417 éﬁ;OWQx +0,2956
{ ®R2=0,9675
.-‘.. [ ) . . as
15 ® &" e ® Virkelig tid
— f ™
E LAY e ® Tid pa korteste rute
5 Tid pa raskeste rute
T
-------- Linear (Virkelig tid )
------- Linear (Tid pa korteste rute )
5 Linear (Tid pa raskeste rute )
C.: T
0
0 2 4 6 8

Avstand [km]

Figur 33: Sammenheng mellom valgte, raskeste og korteste rute, reisetid som en funksjon av reiselengde
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Figur 34 viser forskjell i reisetid pa den valgte og den raskeste ruta for alle respondentene i utvalgt.

Denne figuren illustrerer de individuelle forskjellene i valg av reiserute.

Tabell 12 viser hvor stor andel av respondentene som velger en rute som tar lengre tid a sykle enn

korteste, og hvor mye lenger tid den virkelige ruta tar.

Reisetid
25
20
<
€ 15
i)
.“_u'i 10 =@==\/algte rute
& ==@==Raskeste rute
5
0
322257 32143617 9 7 8192212316 33329181113
Respondenter nr
Figur 34: Grafisk fremstilling av forskjellene mellom valgte og raskeste rute i tid
Tabell 12: Forskjell i reisetid mellom valgte og raskeste rute
Forskjell i reisetid mellom valgte og raskeste rute
Tid valgt rute - 0 min 1 min 2 min 3 min 4 min 5 min
tid raskeste rute
Antall 22 15 7 3 0 2
respondenter
Prosentandel 45 % 31% 14 % 6% 0% 4%
Reiselengde:

Figur 35 viser forskjell i reiselengde pa den valgte og den korteste ruta for alle respondentene i
utvalgt. Her kommer de individuelle forskjellene i valgene respondentene foretar seg frem. Tabell 13

viser fordeling over hvor mye lenger respondentene i utvalget sykler pa sin valgte rute sammenlignet

med korteste rute.
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Reiselengde

=@==\/algte rute

=@==Korteste rute

Reiselengde [km]
D

1
0
327 253219105 7367301924223833 2296 3 913
Respondent nr
Figur 35: Grafisk fremstilling av forskjellen mellom valgte og korteste rute i reiselengde
Tabell 13: Forskjell i reiselengde mellom valgte og korteste rute
Forskjell i reiselengde mellom korteste og valgte rute

Forskjell i Om 1-99m 100-499 m 500-999 m >999 m
reiselengde
Antall 6 11 23 5 4
respondenter
Prosentandel 12 % 22% 47 % 10 % 8%

Kjgnnsforskjeller med tanke pa reiselengde er vist i figur 36. Figuren viser hvor mye hhv. menn og

kvinner avviker fra korteste rute.

Reiselengde [valgte - korteste]

60%
50%
40%

30% B Menn

W Kvinner
20%

- J J
0%
om 1-99 m 100-499m 500 m-999 m >999 m

Figur 36: Fordeling pG hvor mye respondenten, fordelt pa kjgnn, avviker fra korteste rute
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Klatring:

En sammenligning av klatring pa den valgte ruta med klatring pa den korteste og raskeste ruta er vist
i figur 37. Tabell 14 og 15 viser en inndeling pa hvor mye mer eller mindre det klatres pa valgte ruta
enn pa den korteste og raskeste ruta. Tabell 16 viser gjennomsnittlig klatring pa valgte, korteste og

rakeste rute.

Klatring
90
80
70
— 60
€
o 50
K= —=@==\/algte rute
S 40
= 20 =@==Kortetste rute
A o ' Raskeste rute
20 g -
10 4\ A a ‘
| canadtd
0
335 9 2321153 5 6 71712106 5 1 11 9 342918 9 28
Respondenter
Figur 37: Viser klatringen pd den valgte, den korteste og den raskeste ruta
Tabell 14: Viser hvor stor forskjell er det i klatring mellom den valgte og den korteste ruta
Forskjell i klatring pa valgte og korteste rute
Korteste rute har mer klatring Like mye Valgte rute har
klatring mer klatring
[m] -(50-59) | -(40-49) | -(30-39) | -(20-30) | -(10-19) -(1-9) 0 1-9 10-19
Antall 1 2 3 0 6 12 11 12 2
% 20% 4.1% 6.1% 0% 12.2% 24.5% 22.4 % 245% | 4.1%
Totalt 49.0 % Tot. 22.4 % | Totalt 28.6 %
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Tabell 15: Viser hvor stor forskjell det er i klatring mellom den valgte og den raskeste ruta

Forskjell i klatring pa valgte og raskeste rute
Raskeste rute har mer klatring Like mye Valgte rute har mer klatring
klatring
[m] -(30-39) | -(20-29) | -(10-19) | -(1-9) 0 1-9 10-19 20-29
antall |1 0 4 7 8 20 7 2
% 2.0% 0.0% 8.2% 143 % 16.3% 40.8 % 143 % 41%
Totalt 24.5 % Tot. 16.3 % Totalt 59.2 %

Tabell 16: Gjennomsnittlig klatring pa valgte, raskeste og kortete rute

Alternativ Gjennomsnittlig klatring
Valgte 24 m
Raskeste 21m
Korteste 31m

Kjgnnsforskjeller med tanke pa klatring er vist i figur 38. Figuren viser hvor mye mer eller mindre

klatring menn og kvinner velger pa sin rute, sammenlignet med den raskeste ruta.

Klatring [virkelig-rakeste]

60%
50%
40%
30% B Menn
20% B Kvinner
- I ‘ . .
w N i
-30til- -20til- -10til- -1til-9 1til9 10til 19 20til 29
39 29 19

Figur 38: Fordeling over hvor mye mer eller mindre menn og kvinner klatrer. Minustegn betyr at raskeste rute har mer
klatring enn valgte rute
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5.3 Supplerende resultater fra pilotundersgkelsene

| denne delen er det tatt et utvalg av resultatene fra pilotundersgkelsene, flere resultater er lagt i
vedlegg J, K, L, M og N. Resultatene i denne delen har til hensikt @ kunne supplere funn i

hovedundersgkelsen.

5.3.1 Vegkantintervju ved Bakke bru

Flere resultater fra vegkantintervjuene ved Bakke bru ligger i vedlegg J.

Vegkantintervjuene gav liten respons. Kun fire svarte pa spgrsmalene ved Bakke bru punkt 1 og kun

tre ved Bakke bru punkt 2.Resultatene fra Bakke bru punkt 1 og 2 behandles samlet her.

Infrastrukturfaktorer

Korteste rute, bade i tid og avstand, har stort sett intervjupunktet som et naturlig krysningspunkt for
a komme fra A til B, se vedlegg J. Alle de som ble spurt ved Bakke bru punkt 1 kom fra Bakklandet
(retning 3), se figur 8 kapittel 3.1.1.2. Tre av disse skulle videre mot Solsiden, alle tre valgte a sykle i

retning av (2) og ikke 2. Gata i retning (2) har mye mindre trafikk enn 2.

Observasjoner pa stedet tyder pa at ved Bakke bru punkt 1 var det mange som prgvde a unnga den

lysregulerte overgangen.

5.3.2 Spgrreundersgkelse ved Trondheim kommune og NTNU Glgshaugen

Pilotundersgkelsene ved NTNU Glgshaugen og Trondheim kommune gav henholdsvis 13 og 10 svar.
Mer utdypende informasjon om pilotundersgkelsenes deltagere og resultater er presentert i vedlegg

KogL.
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5.3.2.1 Resultater fra pilotundersgkelse ved NTNU Glgshaugen
Utvalget bestar av en liten, men ung gruppe mennesker. Gjennomsnittsalderen er 25 ar, og
aldersspennet er fra 24 til 28 ar. Resultatene supplerer derfor hovedundersgkelsen med hensyn til

aldersspenn.
Infrastrukturfaktorer

Figur 39 viser en oversikt over hvilke tiltak som har stgrst betydning for hvor utvalget av NTNU-
studenter velger a sykle. Oversikten er et resultat av hvor stor betydning respondentene har vektlagt
ulike tilretteleggingstiltak for sykkel. Svarene pa spgrsmalene kan si noe om hvilke tiltak syklistene

syns er viktige og har betydning for dem.

Spgrsmal 11 - Alle

0% 10 %20 %30 %40 %50 %60 %70 %80 %90 %100 %

Egen sykkelveg

Egen gang- og sykkelveg

Sikre steder a krysse bilvegen (eks. broer,
underganger, lyskryss)

Sikre Igsninger for syklister i kryss
M Sveert viktig
| Vikti

Eget sykkelfelt i vegbanen <tie
W Litt viktig
. . W |kke viktig
Bred skulder som kan benyttes til sykling
M Ikke besvart

Bedre drift av vegen/gang- og sykkelvegen (eks.
fjerning av sng, grus og avfall)

Sammenhengende sykkelvegnett
Bedre opplysing av sykkelanlegg

God skilting, oppmerking ol. for syklister

Figur 39: Viser hvordan NTNU-studentene verdsetter ulike tilretteleggingstiltak for sykkel



Trygghet-/sikkerhetsfaktorer, fgreforhold, trafikkfaktorer og reisefaktorer

De fire faktorene: fgreforhold, trafikkfaktorer, reisefaktorer og trygghets/sikkerhetsfaktorer

behandles sammen siden alle er en del av spgrsmal 12. | spgrsmalet ma respondentene angi hvor

enige eller uenige de er i en rekke pastander. Resultatet samlet for alle NTNU-studentene er vist i

figur 40.

Spgrsmal 12 - alle

Jeg velger ruta som gir kortest avstand mellom
hjem og arbeid

Til arbeid velger jeg den ruta som tar kortest
tid a sykle

Jeg foretrekker a kunne holde jevnt hgy fart
nar jeg sykler til arbeid

Jeg sykler til arbeid kun dersom det er
oppholdsvaer

Sikkerhet er viktig for meg nar jeg velger
reiserute til/fra arbeid

Jeg sykler heller en omveg enn & sykle opp en
bratt oppoverbakke

0% 10 %20 %30 %40 %50 %60 %70 %80 %90 %00 %

B Sveert enig
M Enig
M Litt enig

H |kke enig

Figur 40: Viser hvor enige/uenige NTNU-studentene er i ulike utsagn knyttet til pendleturer med sykkel til/fra jobb
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5.3.2.2 Resultater fra pilotundersgkelse i Trondheim kommune

Utvalget bestar kun av relativt ivrige pendlesyklister. Alle sykler ofte til jobb i sngfrie maneder, og en

god del sykler ogsa ofte om vinteren.

Infrastrukturfaktorer

Figur 41 viser en oversikt over hvilke tiltak som har stgrst betydning for hvor utvalget av de ansatte i
Trondheim kommune velger a sykle. Den gir ogsa et innblikk i betydningen respondentene tillegger

ulike tilretteleggingstiltak for syklende.

Spgrsmal 11 - Alle

0% 10% 20% 30 % 40 % 50 % 60 % 70 % 80 % 90 %100 %

Bedre drift av vegen/gang- og sykkelvegen (eks.
fierning av sng, grus og avfall)

Eget sykkelfelt i vegbanen

Sikre Igsninger for syklister i kryss

Sikre steder a krysse bilvegen (eks. broer,

underganger, lysregulering) W sveert viktig

M viktig
Sammenhengende sykkelvegnett W litt viktig
W ikke viktig
Egen gang- og sykkelveg M vet ikke

m ikke besvart
Egen sykkelveg

Bred skulder som kan benyttes til sykling

God skilting, oppmerking ol. for syklister

Bedre opplysning av sykkelanlegg

Figur 41: Viser hvordan de ansatte i Trondheim kommune verdsetter ulike tilretteleggingstiltak for sykkel



Trygghet-/sikkerhetsfaktorer, foreforhold, trafikkfaktorer og reisefaktorer

Som for resultatene fra NTNU behandles de fire faktorene: fgreforhold, trafikkfaktorer, reisefaktorer
og trygghets/sikkerhetsfaktorer sammen. Samlede resultater fra pilotundersgkelsen i Trondheim

kommune er vist i figur 42.

Spgrsmal 12 - Alle

0% 10 %20 %30 %40 % 50 % 60 % 70 % 80 % 90 %100 %

Til/fra arbeid velger jeg den ruta som tar kortest
tid & sykle

Jeg velger ruta som gir kortest avstand til/fra

arbeid H sveert enig
M enig
Jeg foretrekker a kunne holde jevnt hgy fart ) )
til/fra arbeid W litt enig
M ikke enig
Sikkerhet er viktig for meg nar jeg velger
H vet ikke

reiserute til/fra arbeid

m ikke besvart

Jeg sykler til/fra arbeid kun dersom det er
oppholdsvaer

Jeg sykler heller en omveg heller enn @ matte
sykle opp en bratt bakke til/fra arbeid

Figur 42: Viser hvor enige/uenige utvalget i Trondheim kommune er i ulike utsagn knyttet til pendleturer pd sykkel til/fra
jobb
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5.3.3 Registreringer av hvordan infrastrukturlgsninger benyttes

Mer utfyllende resultater fra registreringen er presentert i vedlegg M.

Infrastruktur

Figur 43 og 44, viser hvordan syklistene brukte sykkelanleggene pa Blomsterbrua og i

Kjppmannsgata.
Bruk av sykkelanlegg pa Blomsterbrua
120
100 -
80 -
60 -
40 -
20 -
0 i T T 1
sykkelfelt riktig sykkelfelt feil gangfelt
Figur 43: Bruk av sykkelanlegg pd Blomsterbrua
Bruk av sykkeanlegg i Kjgpmannsgata
80 76
60
40 M Rikitg side
M Feil side
20
6 5
0 0 2
0 - m :
Pa fortau | vegen | sykkelfelt

Figur 44: Bruk av sykkelanlegg i Kigpmannsgata

5.3.4 Internettundersgkelse

Det var veldig lav respons pa undersgkelsen. Svarene ble derfor ikke analysert ytterligere, resultatene

av dette er vist i vedlegg N.
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6. Diskusjon

| diskusjonen er det sgkt etter forklaringsfaktorer for pendlersyklistenes rutevalg. Dette er gjort med
basis i kjente faktorer fra tidligere rutevalgundersgkelser, som demografi, infrastruktur, trafikk,

reisetid, avstand, fart, terreng og trygghet.
Diskusjonen baserer seg pa fglgende to spgrsmal fra hovedmalet med oppgaven:

. Hva trekker syklistene bort fra korteste rute, gitt ut fra hvilken rute de har valgt og hvilke

ruter de ikke har valgt?

o Hva sier syklistene at de foretrekker?
Innledningsvis er det gjort en vurdering av troverdigheten til resultatene fra hovedundersgkelsen

som grunnlag for diskusjonen.

6.1 Undersgkelsenes troverdighet

| hvor stor grad en kan tillegge resultatene verdi avhenger av resultatenes troverdighet. | dette

delkapittelet sees det naermere pa troverdigheten til dataene samlet inn i denne masteroppgaven.

| hovedundersgkelsen bestar utvalget av ansatte ved Statens vegvesen Region midt. 38 personer av
totalt 150 ansatte svarte pa undersgkelsen, en svarprosent pa cirka 25 % (se kapittel 5.1). For a fa et
sa representativt utvalg som mulig er det gnskelig med en hgyere svarprosent. Cirka halvparten av de
som svarte pa undersgkelsen syklet pa dagen de svarte, og 37 av 38 sykler i det minste en gang i
blant til jobb, jfr. figur 26. Det var altsa 13 % av de ansatte i Statens vegvesen Region midt som syklet
pa den aktuelle dagen. Med tanke pa at den nyeste reisevaneundersgkelsen (2014) viser at 6,6 % av
befolkningen bruker sykkelen som reisemiddel til arbeid (se figur 18), kan det antas at utvalget er

representativt for de som sykler i Statens vegvesen Region midt.

Undersgkelsen plukker stort sett opp de som sykler, og ikke de som ikke sykler. Dette tyder pa at de
som sykler antagelig har mer interesse av a svare pa undersgkelsen, og i stgrre grad er villig til a ta
seg bryet med a skrive ut undersgkelsen og levere denne pa angitt sted. | denne undersgkelsen var
det gnskelig & undersgke syklisters rutevalg, sa den rette gruppen ble fanget opp med

undersgkelsen.
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Det er noe skjevhet i hvilke grupper som er mest representert i utvalget. Menn er representert i noe
stgrre grad enn kvinner, da utvalget bestar av 63 % menn og 37 % kvinner (se figur 24). Resultater fra
RVU’en for 2013/14 viser en tendens til at menn sykler mer enn kvinner, og utvalget kan med denne
bakgrunn anses som representativt (jfr. Kapittel 2.3.2). Nar det gjelder alder er hovedtyngenden av
utvalget i alderen 30-60 ar (se figur 25), med en gjennomsnittsalder pa 48 ar. Unge syklister er
dermed darlig representert i denne undersgkelsen. Dette forsterkes av at reisevaneundersgkelsen
for 2013/14 viser at det er flest unge som sykler. For a fa et bedre bilde av preferansene til unge
syklister kan en se pa svarene som er gitt av respondentene ved pilotundersgkelsen ved NTNU. P3
den maten kan en se om det er noen forskjeller i rutvalgspreferanser mellom de i 20 arene og de som
er eldre. Det ble valgt 3 ikke se pa forskjeller mellom andre aldergrupper siden det ville fgrt til veldig
fa respondenter i hver gruppe. Dette er ogsa grunnen til at det ikke ble sett pa forskjeller ifht
sivilstand eller frekvens pa sykling. Kjsnnsforskjeller var lettere a underspke siden det da bare er to

kategorier; menn og kvinner.

26 % av de som svarte pa undersgkelsen har barn yngre enn 12 ar (jfr. kapittel 5.1). Rutene som er
tegnet og svar pa undersgkelsen viser imidlertid at det er sveert fa som pa den oppgitt ruten har
ansvar for levering eller henting av barn. Dette er en faktor som kan pavirke rutevalg i stor grad, og

denne gruppen er ikke godt representert i denne undersgkelsen.

Datagrunnlaget for GIS-analysen bestar av ruter for 49 respondenter (jfr. kapittel 5.2). Her inngar
ruter fra pilotundersgkelsene i Trondheim kommune og ved NTNU, i tillegg til hovedundersgkelsen
ved Statens vegvesen Region midt. Dette gir et stgrre sammenligningsgrunnlag enn kun rutene fra
hovedundersgkelsen. Imidlertid er det et langt mindre sammenligningsgrunnlag enn det som er
vanlig i GPS-baserte rutevalgsundersgkelser, som blant annet Menghini et al. (2010) og Hood et al.
(2011). Der har datagrunnlag bestatt av ruter fra flere tusen respondenter. Metoden i denne
oppgaven gar pa a manuelt legge inn de opptegnede rutene. Den manuelle inntegning og
tidsrammen for masteroppgaven gj@r at det er begrenset hvor mange ruter det er mulig a analysere.
Resultater fra denne undersgkelsen viser imidlertid at rutene fra de 49 respondentene kan gi en

indikasjon pa hva som er viktig for respondentene.

Siden rutene til NTNU-studentene inngar, er unge bedre representert i denne analysen enn de var i
analysen der kun hovedundersgkelsen var benyttet (se figur 32). Gjennomsnittsalderen er 46 ar, altsa
litt lavere enn for kun de ansatte i Statens vegvesen region midt. Begge kjgnn er godt representert i

undersgkelsen, med 55 % menn og 45 % kvinner (se figur 31).
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55 % syklet dagen de svarte pa undersgkelsen, mens 45 % syklet ikke (jfr. kapittel 5.2). Arsaken til fa
syklister denne dagen kan skyldes at undersgkelsen ble giennomfgrt tidlig pa aret. Fra kapittel 2.3.1
om syklisttyper er en av dimensjonene i Demant-Siriois et al. (2014) sin inndeling av syklisttyper rute-
og infrastrukturpreferanser. Den stg@rste gruppa i denne typologien (36 %), Path-using cyclists, ble
presentert som en gruppe med sterke rute- og infrastrukturpreferanser. Dette viser seg at mange
syklister har sterke preferanser for rutevalg, og velger relativt like Igsninger. Det er imidlertid ogsa
syklister som velger ulike ruter og er opptatt av fleksibilitet, i kategoriseringen kalt dedicated cyclist
(24 %), men dette er en mindre gruppe. Forskjellene vil imidlertid vaere der, noe en kan se ved at en
av respondentene i denne undersgkelsen tegnet inn tre ulike ruter hun benyttet til jobb. Det antas at
flertallet velger relativt lik rute til arbeid, slik at svarene ansees som representative. Rutevalg vil ogsa
pavirkes av om syklisten har andre formal pa reisen, som f. eks handling eller levering/henting i
barnehage eller pa skolen. Pendlereiser der levering/henting er en del av arbeidsreisen er det

imidlertid fa av i denne undersgkelsen.

| analysene i ArcMap ble alle rutene lagt inn manuelt, etter rutene respondentene hadde tegnet inn i
vedlagt kart. Et resultat av at respondentene selv skrev ut undersgkelsen og leverte denne, var at
kartet ble skrevet ut i ulike st@rrelser. Dette gjorde noen ruter lettere a tyde enn andre. Stort sett
gikk det greit, men det er trolig noen smafeil grunnet dette, men disse vil ikke ha noen betydelig
innvirkning pa resultatene. Sykkelnettverket som ble benyttet var heller ikke helt fullstendig med alle
snarveger, og feil i kryssforbindelser matte rettes opp pa flere punkter i nettverket. Kartutsnittet
respondentene fikk utdelt dekket heller ikke hele Trondheim, sa for lengre turer ble kun deler av
reisen registrert. Gjennomsnittligreiselengde, basert pa svar oppgitt i spgrreskjemaet, var 6,6 km. For

tegnede ruter var denne 3,9 km (jfr. kapittel 5.2).

Pilotundersgkelsene er ogsa relativt sma i omfang og resultatene fra disse ma sees pa med et kritisk
gye. De kan gi gode resultater for enkelttilfeller, men en skal veere forsiktig med a si at resultatene

fra disse er gjeldende for alle syklister.
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6.2 Hva trekker syklistene bort fra korteste rute?

| denne delen diskuteres det hva som trekker syklistene bort fra korteste rute. Diskusjonen tar ogsa

for seg betydning av reisetid kontra reiselengde, siden dette ikke ngdvendigvis er sammenfallende.

Reisetid er en viktig faktor for syklistene. For korte turer er det sma forskjeller i reisetid mellom
valgte og raskeste rute. Forskjellen i reisetid blir stgrre for lengre sykkelturer, men her er det
individuelle forskjeller (se figur 34). 45 % av de valgte rutene har lik reisetid som raskeste rute.
Reisene som skiller seg mest fra raskeste rute er 3-5 minutter lenger enn raskeste rute, og disse
utgjor 10 % av turene (jfr. tabell 12). Dette viser at pendlesyklistene er opptatt av reisetid. De alle
fleste velger en rute der reisetiden er tilnsermet lik raskeste rute, men det er noen som velger lengre
ruter. Dette underbygger resultater fra tidligere undersgkelser som har konkludert med at reisetid er
en av de viktigste faktorene for syklisters, og spesielt pendlesyklisters, rutevalg (Stinson og Bhat,
2003; Sener et al., 2009). Som syklist kan det noen ganger vaere vanskelig & avgjgre hvilken rute som
er den raskeste, noe som kan fgre til sma forskjeller i reisetid mellom raskeste og valgte rute.
Forskjellene som er tilstede kan komme av at andre faktorer ogsa spiller inn pa rutevalget, som f. eks
hvor det er tilrettelagt for sykkel eller hvor det er lite biltrafikk. Lettere fremkommelighet og feerre
hindringer kan resultere i kortere reisetid, dermed er det naerliggende a anta at korteste rute ogsa vil

veere best pa andre mater. Det kan vaere en av arsakene til at denne er foretrukket.

En skulle kanskje tro at raskeste rute ogsa er den korteste ruten. Det viser seg at dette ikke stemmer.
Trendlinjer viser at reisetiden pa korteste rute er lengre enn reisetiden pa bade valgte og raskeste
rute (jfr. figur 33). | likhet med resultatene for reisetid, er reiselengden pa valgt rute tilnsermet lik
reiselengden pa korteste rute for korte reiser. Forskjellene i valgte og korteste reiselengde blir stgrre
for lengre turer, og for lengre turer er det ogsa stgrre individuelle forskjeller (se figur 35). Cirka 20 %
av valgte ruter som er mer enn 0,5 km lengre enn korteste rute. 33 % av turene skiller seg mindre
enn 0,1 km fra korteste rute, mens 12 % av de valgte rutene avviker ikke fra korteste rute (jfr. tabell
13). Dette tilsier at en god del av pendlesyklistene sykler lengre enn korteste rute. Pa dette punktet
er det imidlertid store individuelle forskjeller. Det er flest kvinner som avviker mye fra korteste rute
(se figur 36). Den visuelle vurderingen av hvorfor noen respondenter velger en mye lengre rute (se
tabell 10 og 11) viste at respondentene unngikk bratte oppoverbakker og nedoverbakker, samt veldig
trafikkerte veger. Et fatall ser ogsa ut til 8 vaere opptatt av opplevelsen pa ruta, og oppsekte fine og
rolige omgivelser. Dette er naturlig da undersgkelsen har fokus pa pendlereiser, hvor hovedhensikten

er a komme seg til/fra jobb eller skole.
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Resultatene tyder pa at syklistene er opptatt av reiselengde. Dette stemmer godt overens med
tidligere studier som konkluderer med at syklistene er sensitive ovenfor avstand (Menghini et al.,
2010; Hood et al., 2011; Broach et al., 2012). Imidlertid viste resultatene til Menghini et al. (2010) at
35,9 % valgte korteste rute, noe som er en mye stgrre andel enn de 12 % som er vist i denne
undersgkelsen. Fra det som her er presentert kan det virke som at mange pendlesyklister er

felsomme for avstand. Imidlertid ser reisetid ut til 8 veere mer avgjgrende enn reiselengde.

Det er store variasjoner i syklistenes forhold til klatring. Klatring er definert som hvor mange meter
en klatrer/sykler oppover i Igpet av en reise. Gjennomsnittlig klatring pa rutene viser at det er minst
klatring pa raskeste rute, etterfulgt av valgte rute og deretter korteste rute (se tabell 16). Nar det
gjelder klatring er det tydelige individuelle variasjoner (se figur 37). Forskjeller mellom klatring pa
valgt rute og korteste rute viser at i 49 % av tilfellene er det mer klatring pa korteste rute, mens det i
27 % av tilfellene er mer klatring pa den valgte ruta (se tabell 14). | ca. 22 % av tilfellene er det like
mye klatring. Nar en sammenligner klatring pa valgte rute med klatring pa raskeste rute er det flest
tilfeller hvor valgte rute har mer klatring. Imidlertid er forskjellen for ca. 70 % av tilfellene +/- 10 m
(se tabell 15). Til sammen viser dette at syklistene velger ruter med noe klatring, men det er en stgrre

tendens til at syklistene velger en rute med mindre klatring enn med mer klatring.

Tidligere rutevalgsundersgkelser har kommet frem til at syklister foretrekker smakupert terreng
fremfor flatt eller veldig bratt terreng (Stinson og Bhat, 2003; Sener et al., 2009), og at syklister
unngar bratte stigninger (Menghini et al., 2010). Dette kan tyde pa at syklistene ikke unngar ruter
med smakupert terreng, men kanskje unngar ruter med mange bratte stigninger. Som tidligere nevnt
ble det i den visuelle undersgkelsen observert at syklistene hadde en tendens til 3 unnga bratte

oppover- og nedoverbakker.

Det er som sagt store individuelle forskjeller nar det gjelder klatring. Dette kan til en viss grad
forklares med kjgnnsforskjeller. Det en kan se er at kvinner har en sterkere tendens til a velge ruter
med mindre klatring, mens menn tenderer mer mot a velge mer klatring (se figur 38). Dette stemmer
overens med tidligere rutevalgundersgkelser som har kommet frem til at kvinner i stgrre grad unngar

oppoverbakker enn menn (Hood et al., 2011).
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6.3 Hva sier syklistene at de foretrekker?

Diskusjonen i denne delen baserer seg pa hva syklistene har svart i spgrreundersgkelsen at har
betydning for hvor de velger a sykle, samt hvor enige de er i ulike pastander knyttet til rutevalg.

Dette er supplert med det som kommer frem i teorien og i pilotundersgkelsene.

Respondentene tillegger forskjellige infrastrukturtiltak ulike betydning. De fleste tiltak verdsettes av
noen, men noen tiltak har stgrre betydning for flere. Som nevnt i kapittel 2.3 har syklistene ulike
preferanser og forutsetninger. Det er allikevel mulig & se trender med tanke pa hvor viktig tiltakene

er, og ogsa hvordan syklistene forholder seg til reisetid, avstand, oppoverbakker og veerforhold.

Sammenhengende sykkelvegnett og god drift og vedlikehold av sykkelvegnettet anses av over 75 %
av respondentene a veere sveert viktig eller viktig for hvor de velger a sykle (se figur 27). Det er viktige
tiltak for a sikre god flyt for syklistene. At syklistene er opptatt av god flyt gjenspeiles ogsa i at de
fleste syklistene er enige at de gnsker en rute der de kan holde jevnt hgy fart (se figur 28). | kapittel
2.2.4 vises det til viktigheten av a bygge sammenhengende, enhetlige og gode Igsninger over lengre
strekninger/stgrre omrader for a gke sykkelandelen i trad med nasjonale mal. At respondentene i
denne undersgkelsen er opptatt av sammenhengende Igsninger, viser at dette er et viktig
satsningsomrade. | rutevalgundersgkelsen til Sener et al. (2009) kom de ogsa frem til at kontinuitet i
sykkelanleggene var av betydning for rutevalget. Siden utvalget bestar av ansatte i Statens vegvesen
er det trolig at mange kjenner til mal og satsningsomrader for sykkelplanlegging. Dette kan ha en
innvirkning pa hvordan de vektlegger ulike sykkeltiltak. Det er en mulighet for at en mer uavhengig

bedrift ville tillagt sammenhengende sykkelvegnett mindre betydning.

Med tanke pa drift og vedlikehold av sykkelvegnettet, kom Stinson og Bhat (2003) frem til at en jevn
overflate fri for sand er viktig. Sesongvariasjonene i Norge krever gode rutiner og Igsninger for drift
og vedlikehold. Det er forholdsvis mange vintersyklister blant respondentene, og dette kan vaere en
av grunnene til at drift og vedlikehold er en viktig faktor for rutevalget. Pilotundersgkelsen i
Trondheim kommune viser ogsa at drift er sveert viktig og at sammenhengende sykkelvegnett er
viktig for de aller fleste (se figur 41). NTNU-studentene har imidlertid ikke tillagt drift av vegen og
sammenhengende lgsninger like stor betydning (se figur 39). Dette kan komme av at utvalget bestar

av mange som ikke sykler, i tillegg til at det er fa som sykler hele aret.

Sykkelanleggene er vesentlige for a fa til sammenhengende sykkelvegnett. | kapittel 2.2.4 legges det
vekt pa at sykkelanleggene skal veere attraktive, funksjonelle, sikre og universelt utformet

(Vegdirektoratet, 2013, s. 7). | hovedundersgkelsen er det flest som betegner sykkelveg som svaert
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viktig, etterfulgt av sykkelfelt i vegbanen og deretter gang- og sykkelveg (se figur 27). Av disse tre
Ilgsningene er det imidlertid ogsa flest som mener at egen sykkelveg ikke er viktig (ca. 15 %). Bred
skulder som kan benyttes til sykling viser seg a vaere mindre viktig, men det er en liten gruppe som
syns det er svaert viktig eller viktig. Kollektivfelt som kan benyttes til sykling er det sveert fa som anser
som viktig for deres rutevalg. Pilotundersgkelsene i Trondheim kommune og ved NTNU viser en
lighende trend. Bred skulder som kan benyttes til sykling er mindre viktig enn sykkelfelt, sykkelveg og
gang- og sykkelveg. Rekkefglgen pa viktigheten av sykkelfelt, gang- og sykkelveg og sykkelveg er
imidlertid ulik i begge pilotundersgkelsene og hovedundersgkelsen. | Trondheim kommune
verdsettes sykkelfelt hgyt, etterfulgt av gang- og sykkelveg og deretter sykkelveg, mens rekkefglgen
er helt motsatt hos NTNU studentene. Det er derfor vanskelig a skille mellom disse tre, men alle er av
betydning. Av registreringene som ble gjennomfgrt i Kjgpmannsgata og pa Blomsterbrua (se figur 44
og 43) viste det seg at syklistene bruker sykkelfeltene. Dette er to enkelttilfeller, men illustrerer at
sykkelanlegg blir brukt. | Nederland har det vaert vellykket a satse pa separate sykkelveger
(Miljgpakken, udatert). Rutevalgundersgkelser viser ulike resultater. Sykkelfelt er i flere
undersgkelser tillagt st@rst verdi (Stinson og Bhat, 2003; Menghini et al., 2010; Hood et al., 2011),
mens i andre undersgkelser er separate sykkelveger og sykkelboulevard’er tillagt hgyest verdi

(Broach et al., 2012) eller felt som kan brukes til flere formal enn kun sykling (Sener et al., 2009).

Sikkerhet er viktig. Bade pilotundersgkelsene og hovedundersgkelsen viser at stort sett alle
respondentene er enige om at sikkerhet er viktig for dem (jfr. figur 28, 40 og 42). Jevnt over kommer
det frem at syklistene gnsker sikre lgsninger i kryss (se figur 27, 39 og 41). Sikre Igsninger viser seg a
veere viktigere enn prioritet i kryss (se figur 27). Muligens kan dette begrunnes med at syklister har
en tendens til 8 unnga kryss der det er mulig. Dette ble observert ved Bakke bru i forbindelse med
vegkantintervjuene (se kapittel 5.3.1). Kryss fgrer til forsinkelse for syklistene, og har derfor i mange
tilfeller en negativ effekt (Stinson og Bhat, 2003; Sener et al., 2009; Menghini et al., 2010; Broach et
al., 2012). Imidlertid kan det papekes at i uoversiktlige kryss med mye trafikk kan lysregulering vaere

en fordel, og vaere bade raskere og tryggere for syklistene (Broach et al., 2012)

Hovedundersgkelsen viser at mengde biltrafikk er av betydning for rutevalget. De fleste
pendlesyklister unngar veger med mye biler (se figur 27 og 28). Dette ble ogsa observert ved Bakke
bru, der mange syklister valgte a sykle en parallell gate med lite trafikk framfor hovedvegen med mye
trafikk (se kapittel 5.3.1). Sykling med biltrafikk ser ut til a fgles utrygt for de fleste. Ruter som
begrenser interaksjonen med motoriserte kjgretgy er derfor gjerne foretrukket (Stinson og Bhat,
2003; Sener et al.; 2009; Broach et al., 2012). Det er imidlertid ogsa undersgkelser som har kommet
frem til at trafikkvolum ikke har innvirkning pa rutevalget (Hood et al., 2011). En liten gruppe i

hovedundersgkelsen sier ogsa at trafikkvolum ikke er viktig for dem (se figur 27). Dette illustrer at
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det antagelig er en liten gruppe som foretrekker a kunne sykle blandet med biltrafikken, og at

syklistene har ulike preferanser.

Tiltak som god skilting og oppmerking og god belysning av sykkelanlegg ser ut til 4 vaere av betydning,
men ikke like avgjgrende som tiltakene nevnt over (jfr. figur 27, 39 og 41). Lysforhold varierer mye
med arstidene og vil ikke vaere en utfordring i sommermanedene. Skilting og oppmerking kan

klargjgre syklistenes plass bedre, men anses ikke som vesentlig.

| spgrreunderspgkelsene, bade hovedundersgkelsen og pilotundersgkelsene kommer det klart frem at
reisetid og reiselengde er veldig viktig for syklistene nar de velger rute (se figur 28, 40 og 42). Kvinner
ser ut til & veere noe mer opptatt av reiselengde, mens menn er mer opptatt av reisetid, men dette er

marginale forskjeller (se figur 29).

Varforhold ser ut til 8 ha mindre betydning. Det er svaert fa som er veldig enige i at de kun sykler
dersom det er oppholdsveer (se figur 28, 40 og 42). Det er stort sett kvinner som i stor grad lar seg
pavirke av dette, hvis de lar seg pavirke (se figur 30). Fra undersgkelsen gjennomfgrt ved NTNU
sammenlignet med den i Trondheim kommune og hos Statens vegvesen ser det ut som at unge lar
seg pavirke i noe st@rre grad. Veerforhold henger imidlertid mer sammen med om de velger a sykle,
enn hvilken rute de velger. Det kan kobles opp mot rutevalg dersom en ser pa vaerforholdene i
kombinasjon med andre faktorer. For eksempel kan darlig vaer forsterke problemer knyttet til drift og
vedlikehold. | tillegg kan syklistene bli utsatt fra sglesprut pa veger med mye trafikk og darlig

drenering.

Det er cirka 50/50 fordeling pd om syklistene i noen grad sykler en omveg i stedet for en bratt
oppoverbakke (se figur 28, 40 og 42). Det er fa som er svaert enig i pastanden om at de heller sykler
en omveg enn en bratt oppoverbakke. Dette tyder pa at flertallet ikke i betydelig grad lar rutevalget
avgjgres av bratte stigninger. Imidlertid tyder resultatene pa at dersom det er 2 ruter som tar
omtrent lik tid & sykle, men den ene ruten har en bratt bakke og er litt kortere, vil de fleste
pendlesyklistene velge alternativet uten en bratt bakke. Det har ogsa kommet frem i andre

rutevalgundersgkelser at syklister unngar bratte stigninger (Menghini et al., 2010; Hood et al., 2011).
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6.4 Sammenhenger og divergens mellom 6.2 og 6.3
| dette kapittelet skal det diskuteres eventuelle sammenfallende eller divergerende resultater fra
kapittel 6.2 og 6.3. Dette kan gi en indikasjon pa om hva syklister sier at har betydning for dem skiller
seg fra de faktiske valgene de foretar seg. lkke alle de samme faktorene er diskutert i de to kapitlene,

sa faktorer som ikke er undersgkt giennom de to metodene blir ikke diskutert her.

| GIS-analysen kom det frem at reisetid og reiselengde er faktorer som pavirker rutevalget til
syklister. Resultatene indikerte at reisetid er litt viktigere enn reiselengde, og at den korteste ruten
ikke ngdvendigvis er den raskeste. | spgrreundersgkelsen kom det ogsa frem at reisetid og
reiselengde er viktige faktorer nar syklistene velger rute. Svarene skilte imidlertid lite pa om
reiselengde eller reisetid er viktigst. En grunn til dette kan vaere at det er vanskelig for syklistene a
skille mellom hva som er korteste og raskeste rute. Ruter med fa hindringer som gir god fremdrift

kan virke kortere for syklistene enn den ruten som faktisk er kortest.

Svarene pa spgrreundersgkelsen gav en indikasjon pa at kvinner er mer opptatt av reiselengde, mens
menn er mer opptatt av reisetid. Dette stemmer ikke overens med resultatene fra GIS-undersgkelsen

der en ser at det er flest kvinner som avviker mye fra korteste rute.

| kapittel 6.2 diskuteres det hvordan syklistenes rutevalg pavirkes av klatring pa ruta, mens det i
kapittel 6.3 diskuteres hvordan bratte oppoverbakker pavirker rutevalget. Dette er to forskjellige
innfallsvinkler for & si noe om hvordan syklistene forholder seg til stigning, og de er ikke direkte
sammenlignbare. Klatring forholder seg til stigningen totalt pa hele ruta, mens bratte oppoverbakker

forholder seg til enkeltstrekninger pa ruta.

Det var store individuelle variasjoner i syklistenes forhold til klatring. Det virker ikke som syklistene
unngar klatring pa ruten sin, men det er stgrre sannsynlighet for at syklistene velger ruter med
mindre klatring enn med mer klatring. Nar rutene med stg@rst avstand i reiselengde mellom korteste
og valgte rute ble studert kom det frem at syklistene unngar bratte oppoverbakker og
nedoverbakker. Totalt sett viser dette at det er ganske individuelt om syklistene unngar bratte
bakker, og for en del av pendlesyklistene vil klatring og bratte stigninger ha stor betydning for

rutevalget.

De individuelle forskjellene kommer ogsa frem av svarene pa spgrreundersgkelsen. Cirka halvparten
sier at deres rutevalg ikke pavirkes av bratte bakker. Det er en liten gruppe som i stor grad blir
pavirket av bratte stigninger, mens resten lar seg pavirke til en viss grad. Det kan virke som
pendlesyklistene er litt mer pavirket av bratte stigninger enn det de erkjenner i spgrreundersgkelsen,

men det er individuelle forskjeller.
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7. Konklusjon

Til tross for et begrenset utvalg anses undersgkelsene representative nok til a gi en indikasjon pa

hvilke faktorer som er viktig for pendlesyklisters rutevalg i Trondheim.
Felgende faktorer trekker syklistene bort fra korteste rute:

- Reisetid

- Klatring (gjelder i hovedsak kvinner)

- Bratte nedoverbakker og oppoverbakker
- Trafikkerte veger

Felgende faktorer sier pendlesyklistene er viktig for rutevalget:

Kort reisetid
- Kort reiselengde
- Sammenhengende sykkelvegnett, med gode strekningslgsninger. Egne avgrensede arealer
for syklistene som sykkelfelt, sykkelveger og gang- og sykkelveger
- God drift og vedlikehold
- Sikkerhet i kyss
- Lite biltrafikk
Dette bekrefter hypotesen om at syklende kan velge en noe lengre rute hvis sykkelforholdene er

bedre langs en alternativ rute.
Pa bakgrunn av dette kan fglgende tips gis til planleggere som skal tilrettelegge for sykling:

Rutene bgr bygges slik at de gir god fremdrift for syklistene. Dette betyr at sykkelvegnettet bgr vaere
sammenhengende med egne avgrensede omrader for syklistene. En god Igsning kan veere a legge
sykkelruter til mindre trafikkerte parallellgater til hovedarene for bil dersom det er mulig. Gode
strekningslgsninger bgr kombineres med sikre Igsninger i kryss, som ikke fgrer til for store
forsinkelser for syklistene. Siden det har vist seg at syklistene unngar veldig bratte oppover og
nedoverbakker kan det vaere en ide at rutene legges en omveg om disse, dersom det er mulig.
Omvegen bgr ikke gke reisetiden i betydelig grad. Drift og vedlikehold bgr ogsa vaere i fokus slik at

vegene er behagelige 3 sykle pa.
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8. Videre arbeid

| dette kapittelet er det foreslatt aktuelle temaer for videre forskning pa omradet.

Som nevnt i problemstillingen tas det utgangspunkt i at syklister velger korteste eller raskeste rute
fra utgangspunkt til malpunkt, for eksempel i Regionale Transportmodeller. Det bgr undersgkes om
et annet prinsipp bgr legges til grunn, siden det har vist seg at andre faktorer pavirker syklistenes
rutevalg.

Ikke alle faktorer som pavirker rutevalg har blitt studert i denne studien. Flere faktorer bgr derfor
undersgkes, som f. eks parkering langs ruten, svingefrekvens, mer detaljert om krysslgsninger og
strekningslgsninger ol.

Mange sier at reiselengde er viktig for dem, men det viser seg at mange avviker fra korteste rute. Det
kan derfor ogsa vaere interessant a undersgke hvilken innvirkning tilgjengelig rutevalgsinformasjon
har pa rutevalget. For eksempel informasjon som gjgr syklistene oppmerksom pa korteste og
raskeste rute.

Det kan ogsa veere interessant a finne ut hvilken betydning ulike infrastrukturlgsninger, som
sykkelfelt, sykkelfelt og gang- og sykkelveg, har for rutevalget basert pa faktiske rutevalg. Forelgpig
mangler det nettverk i GIS der en kan kartlegge dette.

Resultatene i denne undersgkelsen baserer seg pa svar fra et lite antall respondenter, for a fa stgrre

sikkerhet i svarene bgr lignende undersgkelser giennomfgres med stgrre utvalg.
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MASTEROPPGAVE

(TBA4945 TRANSPORT, masteroppgave)

VAREN 2015
for
Thea Karoline Herfindal

Syklistenes rutevalg

BAKGRUNN

I NTP er det satt en malsetning om at den fremtidige veksten i persontransporten i de store byomradene
skal tas av kollektivtransport, sykkel og gange. | miljgpakken Trondheim er det satt et mal om at
Trondheim skal bli Norges beste sykkelby, malet er at sykkelandelen i Trondheim skal dobles innen
2025. For a na dette malet er det viktig & vite hvordan det pa best mulig mate kan tilrettelegges for
sykkel. Denne masteroppgaven skal derfor ta for seg rutevalget til syklister. Dersom en forstar
bakgrunnen for de valgene syklistene tar, med tanke pa rutevalg, kan dette bidra til bedre planlegging.

Rutevalgsstudier er krevende & gjennomfare. Det blir for eksempel ikke spurt om rutevalg i de nasjonale
reisevaneundersgkelsene. Det er hovedsakelig fordi det er krevende & Kkartlegge gjennom
sparreundersgkelser pr telefon. Det er derfor en del av denne oppgaven a finne gode metoder for

kartlegging av rutevalg.

Oppgaven er avgrenset til & omfatte pendleturer til og fra arbeid/skole. Pendleturer forgar stort sett i
perioder med stor trafikk. A gke sykkelandelen i denne tidsperioden vil kunne gi mindre bilkg, mindre
forurensning, bedre folkehelse osv. Ved & fokusere pa pendleturer utelukker en ogsa treningsturer, som
forgar pa andre premisser enn pendleturer.

OPPGAVE

Hovedmalet med oppgaven er a finne ut hvilke faktorer som pavirker rutevalget til pendlesyklister ved
a se pa falgende:
o Hva trekker syklistene bort fra korteste rute, gitt ut fra hvilken rute de har valg og hvilke ruter
de ikke har valgt?
e Hvasier syklistene at de foretrekker?

Oppgaven skal foresla og teste gode og effektive metoder for a kartlegge syklistenes rutevalg, samt
forklaringsfaktorer for disse valgene.

Oppgaven skal fokusere pa viktige forklaringsfaktorer for valg av sykkelrute, og hvilke disse er skal
finnes gjennom et litteraturstudium.
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GENERELT

Oppgaveteksten er ment som en ramme for kandidatens arbeid. Justeringer vil kunne skje underveis, nar
en ser hvordan arbeidet gar. Eventuelle justeringer ma skje i samrad med fagleerer ved instituttet.

Ved bedgmmelsen legges det vekt pa grundighet i bearbeidingen og selvstendigheten i vurderinger og
konklusjoner, samt at framstillingen er velredigert, klar, entydig og ryddig uten a veere ungdig
volumings.

Besvarelsen skal inneholde

> standard rapportforside (automatisk fra DAIM, http://daim.idi.ntnu.no/)

> tittelside med ekstrakt og stikkord (mal finnes pa siden http://www.ntnu.no/bat/skjemabank)

> sammendrag pa norsk og engelsk (studenter som skriver sin masteroppgave pa et ikke-skandinavisk sprak
og som ikke behersker et skandinavisk sprak, trenger ikke a skrive sammendrag av masteroppgaven pa
norsk)

> hovedteksten

> oppgaveteksten (denne teksten signert av fagleerer) legges ved som Vedlegg 1.

Besvarelsen kan evt. utformes som en vitenskapelig artikkel for internasjonal publisering. Besvarelsen
inneholder da de samme punktene som beskrevet over, men der hovedteksten omfatter en vitenskapelig
artikkel og en prosessrapport.

Instituttets rad og retningslinjer for rapportskriving ved prosjektarbeid og masteroppgave befinner seg
pa http://www.ntnu.no/bat/studier/oppgaver.

Hva skal innleveres?

Rutiner knyttet til innlevering av masteroppgaven er nermere beskrevet pa http://daim.idi.ntnu.no/.
Trykking av masteroppgaven bestilles via DAIM direkte til Skipnes Trykkeri som leverer den trykte
oppgaven til instituttkontoret 2-4 dager senere. Instituttet betaler for 3 eksemplarer, hvorav instituttet
beholder 2 eksemplarer. Ekstra eksemplarer ma bekostes av kandidaten/ ekstern samarbeidspartner.

Ved innlevering av oppgaven skal kandidaten levere en CD med besvarelsen i digital form i pdf- og
word-versjon med underliggende materiale (for eksempel datainnsamling) i digital form (f. eks. excel).
Videre skal kandidaten levere innleveringsskjemaet (fra DAIM) hvor bade Ark-Bibl i SBI og
Fellestjenester (Byggsikring) i SB Il har signert pa skjemaet. Innleveringsskjema med de aktuelle
signaturene underskrives av instituttkontoret far skjemaet leveres Fakultetskontoret.

Dokumentasjon som med instituttets statte er samlet inn under arbeidet med oppgaven skal leveres inn
sammen med besvarelsen.

Besvarelsen er etter gjeldende reglement NTNUs eiendom. Eventuell benyttelse av materialet kan bare
skje etter godkjennelse fra NTNU (og ekstern samarbeidspartner der dette er aktuelt). Instituttet har rett
til & bruke resultatene av arbeidet til undervisnings- og forskningsformal som om det var utfert av en
ansatt. VVed bruk ut over dette, som utgivelse og annen gkonomisk utnyttelse, ma det inngas serskilt
avtale mellom NTNU og kandidaten.

(Evt) Avtaler om ekstern veiledning, gjennomfaring utenfor NTNU, gkonomisk stgtte m.v.
Beskrives her nér dette er aktuelt. Se http://www.ntnu.no/bat/skjemabank for avtaleskjema
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Institutt for bygg, anlegg og transport

Helse, miljg og sikkerhet (HMS):

NTNU legger stor vekt pa sikkerheten til den enkelte arbeidstaker og student. Den enkeltes sikkerhet
skal komme i farste rekke og ingen skal ta ungdige sjanser for & fa gjennomfart arbeidet. Studenten skal
derfor ved uttak av masteroppgaven fa utdelt brosjyren "Helse, miljo og sikkerhet ved feltarbeid m.m.
ved NTNU”.

Dersom studenten i arbeidet med masteroppgaven skal delta i feltarbeid, tokt, befaring, feltkurs eller
ekskursjoner, skal studenten sette seg inn i "Retningslinje ved feltarbeid m.m.”. Dersom studenten i arbeidet
med oppgaven skal delta i laboratorie- eller verkstedarbeid skal studenten sette seg inn i og falge reglene i
“’Laboratorie- og verkstedhidndbok”. Disse dokumentene finnes pa fakultetets HMS-sider pa nettet, se
http://www.ntnu.no/ivt/adm/hms/. Alle studenter som skal gjennomfgre laboratoriearbeid i forbindelse med
prosjekt- og masteroppgave skal gjennomfare et web-basert TRAINOR HMS-kurs. Pamelding pa kurset skjer
til sonja.hammer@ntnu.no

Studenter har ikke full forsikringsdekning gjennom sitt forhold til NTNU. Dersom en student gnsker
samme forsikringsdekning som tilsatte ved universitetet, anbefales det at han/hun tegner
reiseforsikring og personskadeforsikring. Mer om forsikringsordninger for studenter finnes under
samme lenke som ovenfor.

Oppstart og innleveringsfrist:
Oppstart og innleveringsfrist er i henhold til informasjon i DAIM.

Fagleerer ved instituttet: Trude Tarset
Veileder(eller kontaktperson) hos ekstern samarbeidspartner: Guro Berge, Statens vegvesen
Vegdirektoratet

Institutt for bygg, anlegg og transport, NTNU
Dato: 19.05.2015

Underskrift

& 5
Jructe Jorde -
Fagleerer
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Vedlegg B - Skjema for vegkantintervju Bakke bru

Dato:
Morgen/Ettermiddag (sett ring)
Disse feltene skal fylles ut av intervjueren:

1. Kjgnn (sett x)

Mann
Kvinne

2. Aldersgruppe

Yngre
16-29
30-45
46-60
Eldre

3. Retningen syklisten kommer fra (tegn inn piler)

Mot sentrum
Mat
sentrum

Mat Mot
I I I I Bakklandet Q Solsiden
Bakke bru T

Spersmal som stilles syklistene:

.

I

4. Hvor har du syklet fra? :

5. Hvor skal sykle til? :

6. Hva er formalet med reisen?
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Vedlegg C - Spgrreskjema for pilotundersgkelse i Trondheim kommune og
NTNU Glgshaugen

Denne spgrreundersgkelsen gjiennomfgres som en del av masteroppgaven min ved NTNU varen
2015. Takk for at du tar deg tid til 3 svare pa spgrsmalene nedenfor. Alle svar er anonyme og vil ikke
kunne spores tilbake til enkeltpersoner. Spgrreundersgkelsen bestar av 13 spgrsmal.

1. Alder (fyll inn i ruten)

]

2. Kjgnn (sett x)

Mann
Kvinne

3. Sivilstand (sett x)

Enslig uten barn yngre enn 12 ar
Enslig med barn yngre enn 12 ar
Gift/samboende uten barn yngre enn 12 ar
Gift/samboende med barn yngre enn 12 ar

4. Hvor lang er din rute til jobb? (angi svar i km i ruten nedenfor)

5. Syklet du til jobb i dag? (sett x)

Ja
Nei

6. Hvor ofte sykler du til jobb? (sett x)

Jeg sykler av og til, mindre enn 2 av 5 ganger i uka

Jeg sykler aldri

Jeg sykler ikke om vinteren, men i sngfrie maneder sykler jeg 2-5 ganger i uka

| sngfrie maneder sykler jeg 2-5 ganger i uka

Jeg sykler 2-5 ganger i uka gjennom hele aret

Dersom du aldri sykler hopp til spgrsmal 10.
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10.

11.

Tegn opp ruten du syklet til jobb i dag. Om du ikke syklet til jobb i dag tegner du inn ruten du

sist benyttet for a sykle til jobb. Kart er vedlagt. Instruksjoner:
Ligger stedet du syklet fra innenfor kartutsnittet marker bade start- og sluttpunkt med x.
Ligger stedet du syklet fra ikke innenfor kartutsnittet marker stedet du kommer inn i
kartet med enn pil, sluttpunktet markeres med kryss.
Marker ruten med tusj.

Benyttet du et annet transportmiddel i tillegg til sykkelen pa denne ruten? (sett x, dersom ja
noter hvilket transportmiddel)

Ja, kommenter hvilket transportmiddel:
Nei

Hadde du noen andre serender pa reisen? (sett x, dersom ja noter hvilket aerend)

Ja, kommenter hvilket serend:
Nei

Dersom du aldri sykler, er det tenkelig at du noen gang kommer til & sykle til arbeidsplassen
din? (sett x)
Ja

Nei

Vet ikke

Hvilke av fglgende tiltak har stgrst betydning for hvor du velger a sykle? (sett x)

Ikke | Litt Viktig | Sveert | Vet
viktig | viktig viktig | ikke

Eget sykkelfelt i vegbanen

Egen gang- og sykkelveg

Egen sykkelveg

Bred skulder som kan benyttes til sykling

Sikre Igsninger for syklister i kryss

Sikre steder a krysse bilvegen (eks. broer,
underganger, lysregulering)

Bedre vedlikehold av vegen/gang- og sykkelvegen
(eks. fjerning av sng, grus og avfall)

Sammenhengende sykkelvegnett

God skilting, oppmerking ol. for syklister

Bedre opplysning av sykkelanlegg
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12. Besvar fglgende pastander (sett x)

Ikke | Litt | Enig | Sveert | Vet
enig | enig enig | ikke

leg sykler til/fra arbeid kun dersom det er
oppholdsvaer

leg velger den ruta som gir kortest anstand til/fra
arbeid

leg foretrekker a kunne holde jevnt hgy fart nar jeg
sykler til/fra arbeid

leg sykler heller en omveg enn & matte sykle opp en
bratt bakke til/fra arbeid

Sikkerhet er viktig for meg nar jeg velger reiserute
til/fra arbeid

Til/fra arbeid velger jeg den ruta som tar kortest tid a
sykle

13. Kommentarer
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Vedlegg D - Registreringsskjema for hvordan ulike infrastrukturlgsninger
benyttes

Punkt 1: Sykkelfelt i Kjppmannsgata mellom Bakke bru og blomsterbrua

Mot sentrum

Type syklist:

«Sportssyklist»

Andre

Mann

Kvinne

Bruk av anlegg:

Pa fortau

| vegen

| sykkelfelt

Fra sentrum

Type syklist:

«Sportssyklist»

Andre

Mann

Kvinne

Bruk av anlegg:

P& fortau

| vegen

| sykkelfelt
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Punkt 2: Blomsterbrua

Mot byen

Type syklist:

«Sportssyklist»

Andre

Mann

Kvinne

Bruk av anlegg:

Sykkelfelt riktig

Sykkelfelt feil

Gangfelt

Hindret

Ikke hindret

Mot Solsiden

Type syklist:

«Sportssyklist»

Andre

Mann

Kvinne

Bruk av anlegg:

Sykkelfelt riktig

Sykkelfelt feil

Gangfelt

Hindret

Ikke hindret
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Vedlegg E - Spgrreskjema for internettundersgkelsen

Utforming av lappen som ble hengt pa sykler:

I forbindelse med min masteroppgave ved NTNU denne varen
gjennomforer jeg en sperreundersokelse. Jeg ensker a finne ut
hvordan det bedre kan tilrettelegges for syklister 1 Trondheim.
Undersokelsen tar kun fa minutter 4 gjennomfore. Takk pa forhand
for at du tar deg tid til 2 svare! Alle svar er anonyme. Undersgkelsen
finner du enten ved a benytte QR-koden eller internettadressen:

Velkommen til min spgrreundersgkelse

Denne spgrreundersgkelsen gjennomfgres som en del av masteroppgaven min ved
NTNU varen 2015. Takk for at du tar deg tid til & svare pa undersgkelsen. Din
tilbakemelding teller. Alle svar er anonyme og vil ikke kunne spores tilbake til
enkeltpersoner.

1. Hvor ofte sykler du til arbeid eller skole?
v Jeg sykler av og til, mindre enn 2 dager i uka
) Jeg sykler aldri
v Jeg sykler ikke om vinteren, men i sngfrie maneder sykler jeg 2-5 dager i uka
) Jeg sykler av og til om vinteren og i snarfrie maneder sykler jeg 2-5 dager i uka

) Jeg sykler 2-5 dager i uka gjennom hele aret

2. Er det tenkelig at du noen gang kommer til & sykle til skole eller jobb i fremtiden?
) Ja
) Nei

) Vet ikke
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3. Hvilke av falgende tiltak har starst betydning for hvor du velger & sykle?

Sveert | Viktig | Litt Ikke Vet
viktig viktig | viktig | ikke

Eget sykkelfelt i vegbanen

Egen gang- og sykkelveg

Egen sykkelveg

Bred skulder som kan benyttes til sykling

Kollektivfelt som kan benyttes til sykling

Prioritet av syklister i kryss

Sikre steder a krysse bilvegen (eks. broer,
underganger, lysregulering)

Bedre drift av vegen/gang- og sykkelvegen (eks.
flerning av sng, grus og avfall)

Bedre vedlikehold av vegen/gang- og sykkelvegen
(eks. jevnere vegdekke, fierning av hull og
sprekker)

Sammenhengende sykkelvegnett

God skilting, oppmerking ol. for syklister

God belysning av sykkelanlegg

Mengde biltrafikk

Kommenter her dersom det er andre tiltak som har betydning for hvor du velger & sykle
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4. Besvar fglgende pastander

Sveert | Enig Litt lkke Vet
enig enig enig ikke

Jeg sykler til/fra jobb eller skole kun dersom det er
oppholdsveer

Jeg velger den ruta som gir kortest avstand til/fra
jobb eller skole

Jeg foretrekker & kunne holde jevnt hgy fart nar
jeg syKkle til/fra jobb eller skole

Jeg sykler heller en omveg enn a matte sykle opp
en bratt bakke til/fra jobb eller skole

Sikkerhet er viktig for meg nar jeg velger reiserute
til/fra jobb eller skole

Jeg unngar veger med mange biler nar jeg sykler
til/fra jobb eller skole

Til/fra jobb eller skole velger jeg den ruta som tar
kortest tid a sykle

5. Alder (ar)

6. Kjgnn
Mann

Kvinne

7. Sivilstand
Enslig uten barn yngre enn 12 ar
Enslig med barn yngre enn 12 ar
Gift/'samboende uten barn yngre enn 12 ar

Gift/'samboende med barn yngre enn 12 ar
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Vedlegg F - Endringer fra pilotundersgkelser til hovedundersgkelsen

Med bakgrunn i erfaringene fra spgrreundersgkelsen pa Glgshaugen og i Trondheim kommune ble
felgende justeringer gjort fer hovedundersgkelsen

GL@ASHAUGEN

Ngdvendige endringer som kom frem av denne undersgkelsen er:

- Det ma presiseres at kartutsnittet bestar av to kart, siden noen av respondentene ikke har
sett det og fglgelig har hatt problemer med 3 tegne opp ruta.

- Det ma rettes opp i en skrivefeil i spgrsmal 11 der det star skylder i stedet for skulder. Det sto
ogsa at respondenter som aldri syklet skulle hoppe til spgrsmal 9 og ikke 10 som det egentlig
skulle ha vaert. Imidlertid ser det ut som alle har innsett denne feilen.

- Det trengs en presisering av spgrsmal 6. To av svaralternativene var vanskelig a skille fra
hverandre, noe som har resultert i at enkelte respondenter har krysset av for to alternativer.

- Alle som har svart at de ikke sykler svarer at det kan vaere aktuelt for dem a sykle. Det kan
veere aktuelt a legge inn et spgrsmal om hva som gjgr at de ikke sykler.

- Det ble ogsa kommentert av en av respondentene at trafikkmengde er viktig for rutevalg,
denne faktoren bgr derfor inkluderes.

- Mangler spgrsmal om bruk av kollektivfelt

TRONDHEIM KOMMUNE

Ngdvendige endringer som kommer frem av denne undersgkelsen er:

- Det ma rettes opp i spgrsmal 6 om sykkelfrekvens, siden to av alternativene er vanskelige a
skille. Ordet «ganger» kan byttes ut med «dager»
- Nar det gjelder spgrsmal 11 er det foreslatt fglgende:
o Inkluder mengde biltrafikk, siden det er av betydning
o Ha 2 punkter for drift og vedlikehold: Der vedlikehold gar pa jevnere vegdekker og
fierning av hull og sprekker, mens drift er fjerning av grus og sng og lignende.
o Organiser kategoriene i motsatt rekkefglge slik at «svaert viktig» kommer fgrst og
«ikke viktig» kommer sist.
o «Bedre opplysning av sykkelanlegg» kan endres til «God belysning av sykkelanlegg»
o Legge til punkt om prioritering av syklister i kryss.

- Bruke sykkelkart over Trondheim. Det viser sykkelrutene og er mer detaljert pa smaveger.
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Vedlegg G - Spgrreskjema for hovedundersgkelsen

Mail som ble sendt ut:

Kan du kan hjelpe en student ved a svare pa vedlagte sparreundersgkelse?

Thea Karoline Herfindal studerer ved NTNU, Bygg og miljateknikk med studieretning veg,
transport og geomatikk og hovedprofil innenfor transport:

Tittelen pd masteroppgaven min er «Hvilke faktorer er viktige for rutevalget til
syklister?». Hensikten med oppgaven er a se pd hvilke faktorer som pavirker
rutevalget til pendlesyklister og undersoke hva som trekker syklistene bort fra
korteste rute.

Takk for at du tar deg tid til 4 svare pd denne sporreundersokelsen. Det er til stor
hjelp.

Mvh
Thea Karoline Herfindal

Det tar ca 5 minutter a svare pa undersgkelsen, og det er gnskelig at du svarer selv om du
ikke sykler.

Du gar fram pa felgende mate:

1. Skriv ut vedlagte sparreundersakelse
2. Svar pa spgrsmalene og tegn evt sykkelrute pa kartet

3. Lever svaret hos Ressursavd. - Trafikkseksjonen (3. etg.
Storvaskbygget)
i merket eske ved min (Tore Kvaal) pult innen torsdag 16. april.

(Pa grunn av en liten kartoppgave lot det seg ikke gjore a ha elektronisk svarskjema.)
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Spgrreundersgkelse

Denne spgrreundersgkelsen giennomfgres som en del av masteroppgaven min ved NTNU varen
2015. Takk for at du tar deg tid til & svare pa spgrsmalene nedenfor. Alle svar er anonyme.
Sparreundersgkelsen bestar av 14 spgrsmal.

1. Alder (fyll inn i ruten)

]

2. Kjgnn (sett x)

Mann
Kvinne

3. Sivilstand (sett x)

Enslig uten barn yngre enn 12 ar
Enslig med barn yngre enn 12 ar
Gift/samboende uten barn yngre enn 12 ar
Gift/samboende med barn yngre enn 12 ar

4. Hvor lang er din rute til jobb? (angi svar i km i ruten nedenfor)

5. Syklet du til jobb i dag? (sett x)

Ja
Nei

6. Hvor ofte sykler du til jobb? (sett x)

Jeg sykler av og til, mindre enn 2 dager i uka

Jeg sykler aldri

Jeg sykler ikke om vinteren, men i sngfrie maneder sykler jeg 2-5 dager i uka

Jeg sykler av og til om vinteren og i sngfrie maneder sykler jeg 2-5 dager i uka

Jeg sykler 2-5 dager i uka gjennom hele aret

Dersom du svarte «Jeg sykler aldri» forsett med spgrsmal 7, dersom du svarte et annet alternativ

hopp til spgrsmal 9.

7. Dersom du aldri sykler, er det tenkelig at du noen gang kommer til a sykle til arbeidsplassen
din? (sett x)

Ja

Nei

Vet ikke
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8. Hva er grunnen til at du ikke sykler? (skriv inn svar i boksen under)

Dersom du aldri sykler kan du avslutte undersgkelsen her.

9. Tegn opp ruten du syklet til jobb i dag. Om du ikke syklet til jobb i dag tegner du inn ruten du
sist benyttet for a sykle til jobb. To kart er vedlagt, benytt kartet som passer best.
Instruksjoner:
- Ligger stedet du syklet fra innenfor kartutsnittet marker bade start- og sluttpunkt med x.
- Ligger stedet du syklet fra ikke innenfor kartutsnittet marker stedet du kommer inn i
kartet med enn pil, sluttpunktet markeres med kryss.
- Marker ruten med tus;j.

10. Benyttet du et annet transportmiddel i tillegg til sykkelen pa denne ruten? (sett x, dersom ja
noter hvilket transportmiddel)

Ja, kommenter hvilket transportmiddel:
Nei

11. Hadde du noen andre arender pa reisen? (sett x, dersom ja noter hvilket zerend)

Ja, kommenter hvilket serend:
Nei

102



12. Hvilke av fglgende tiltak har st@rst betydning for hvor du velger a sykle? (sett x)

Sveert | Viktig | Litt Ikke | Vet
viktig viktig | viktig | ikke

Eget sykkelfelt i vegbanen

Egen gang- og sykkelveg

Egen sykkelveg

Bred vegskulder som kan benyttes til sykling

Kollektivfelt som kan benyttes til sykling

Prioritet av syklister i kryss

Sikre steder a krysse bilvegen (eks. broer,
underganger, lysregulering)

Bedre drift av vegen/gang- og sykkelvegen (eks.
fierning av sng, grus og avfall)

Bedre vedlikehold av vegen/gang- og sykkelvegen
(eks. jevnere vegdekke, fierne hull og sprekker)

Sammenhengende sykkelvegnett

God skilting, oppmerking ol. for syklister

God belysning av sykkelanlegg

Mengde biltrafikk

Kommenter her dersom det er andre tiltak som har betydning for hvor du velger a sykle
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13. Besvar fglgende pastander (sett x)

Sveert | Enig | Litt | Ikke | Vet
enig enig | enig | ikke

leg sykler til/fra arbeid kun dersom det er
oppholdsvaer

leg velger den ruta som gir kortest avstand til/fra
arbeid

leg foretrekker a kunne holde jevnt hgy fart nar jeg
sykler til/fra arbeid

leg sykler heller en omveg enn @ matte sykle opp en
bratt bakke til/fra arbeid

Sikkerhet er viktig for meg nar jeg velger reiserute
til/fra arbeid

Jeg unngar veger med mange biler nar jeg sykler
til/fra arbeid

Til/fra arbeid velger jeg den ruta som tar kortest tid a
sykle

14. Kommentarer
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Vedlegg H - Resultater hovedundersgkelse

1. Alder
Alder
14
12
12
10
10
8

8

6 5

4 3

2 l

0

20-29 ar 30-39 ar 40-49 &r 50-59 ar 60 +

Laveste alder: 26 ar, Hgyeste alder: 72 ar og Gjennomsnittsalder: 48 ar

Alternativer Antall Prosent
20-29 ar 3 8%
30-39 ar 8 21%
40-49 ar 12 32%
50-59 ar 10 26%

60 ar + 5 13%
Sum 38 100 %
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2. Kjonn

Kjonn

= Mann = Kvinne

Alternativer Antall Prosent
Mann 24 63 %
Kvinne 14 37 %

Sum 38 100 %
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3. Sivilstand

Sivilstand

—

= Enslig uten barn yngre enn
12 ar

= Enslig med barn yngre enn 12
ar
= Gift/samboende uten barn

yngre enn 12 ar

Gift/samboende med barn
yngre enn 12 ar

Alternativer Antall Prosent
Enslig uten barn yngre enn 12 ar 4 11%
Enslig med barn yngre enn 12 ar 3 8%
Gift/samboende uten barn yngre enn 12 ar 24 63 %
Gift/samboende med barn yngre enn 12 ar 7 18 %
Sum 38 100 %
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4. Reiselengde til jobb

Avstand Antall
2
2.8
3
3.5
3.7
4
4.5
5
6
6.5
7
7.5
8
8.3
10
11
12
15
18
20
35

w

R R R R R RNRRNWNWWRW™MNR R W R

Gjennomsnittlig reiselengde: 7,4 km
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5. Syklet til jobb i dag?

Syklet i dag?

= ja = nei
Alternativer Antall Prosent
Ja 20 53%
Nei 18 47 %
Sum 38 100 %
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<4

6. Sykkelfrekvens

Sykkelfrekvens

= Av og til, mindre enn 2 dager i

uka

= Aldri

= |kke om vinteren, men 2-5 dager

i sngrfrie maneder

= Av og til om vinteren, men 2-5
dager i sngfrie maneder

2-5 dager i uka gjennom hele

aret

Alternativer Antall Prosent
Av og til, mindre enn 2 dager i uka 8 21 %
Aldri 1 3%
Ikke om vinteren, men 2-5 dager i sngfrie maneder 11 29 %
Av og til om vinteren, men 2-5 dager i sngfrie maneder 5 13%
2-5 dager i uka gjennom hele aret 12 32%
Ikke bevart 1 3%
Sum 38 100%
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7/8. Tenkelig a sykle? Hvorfor sykler du ikke?

Antall Tenke seg a sykle Sykler ikke fordi
Sykler ikke 1 Like fort a ga
Sykler 37 -
9. Tegnetinn rute?
Alternativ Antall Prosent
Ja 36 95 %
Nei 2 5%
Sum 38 100 %
10. Benyttet annet transportmiddel pa reisen?
Alternativ Antall Prosent
Ja 6 16 %
Nei 32 84 %
Sum 38 100 %

Alternative transportmidler nevnt Antall
Ga 3
Buss 3
Totalt 6
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11. Arender pa reisen?

Alternativ Antall Prosent
Ja 6 16 %
Nei 32 84 %
Sum 38 100 %

Arender nevnt Antall
Handle mat 3
Barnehage/skole levering 2
Legevisitt 1
Totalt 6

12. Hvilke av fglgende tiltak har stgrst betydning for hvor du velger a sykle?

Spegrsmal 12 - Alle

Sammenhengende sykkelvegnett

Bedre vedlikehold av vegen/gang- og

sykkelvegen (eks: jevnere vegdekke,...

Sikre steder & krysse bilvegen (eks:
broer, underganger, lysregulering)

Bedre drift av vegen/gang- og

sykkelvegen (eks: fjerning av grus, sng...

Egen sykkelveg

Mengde biltrafikk

Eget sykkelfelt i vegbanen

Egen gang- og sykkelveg

Prioritet av syklister i kryss

God skilting, oppmerking ol. for syklister

God belysning av sykkelanlegg

Bred skulder som kan benyttes til sykling

Kollektivfelt som kan benyttes til sykling

% 20% 40% 60% 80% 1

00 %

N

'b |

N

W sveert viktig

M litt viktig
m vet ikke
B
ikke besvart
EETE -

~

w
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Sveert | Viktig | Litt Ikke | Vet Ikke Sykler
viktig viktig | viktig | ikke | besvart @ aldri

Sammenhengende sykkelvegnett 14 16 3 2 0 2
Bedre vedlikehold av vegen/gang- og sykkelvegen 13 15 6 1 0 2
(eks: jevnere vegdekke, fjerne hull og sprekker)
Sikre steder a krysse bilvegen (eks: broer, 11 12 11 2 0 1 1
underganger, lysregulering)
Bedre drift av vegen/gang- og sykkelvegen (eks: 10 18 4 1 0 4 1
fjerning av grus, sng og avfall)
Egen sykkelveg 10 12 6 7 0 2 1
Mengde biltrafikk 9 14 8 3 0 3 1
Eget sykkelfelt i vegbanen 8 12 13 2 0 2 1
Egen gang- og sykkelveg 5 12 14 2 0 4 1
Prioritet av syklister i kryss 4 9 11 9 0 4 1
God skilting, oppmerking ol. for syklister 3 14 9 9 0 2 1
God belysning av sykkelanlegg 3 10 13 8 1 2 1
Bred skulder som kan benyttes til sykling 2 7 13 10 2 3 1
Kollektivfelt som kan benyttes til sykling 1 3 8 20 1 4 1

Alternativer N

Sammenhengende sykkelvegnett 38

Bedre vedlikehold av vegen/gang- og sykkelvegen (eks: 38

jevnere vegdekke, fjerne hull og sprekker)

Sikre steder a krysse bilvegen (eks: broer, underganger, 38

lysregulering)

Bedre drift av vegen/gang- og sykkelvegen (eks: fjerning av 38

grus, sng og avfall)

Egen sykkelveg 38

Mengde biltrafikk 38

Eget sykkelfelt i vegbanen 38

Egen gang- og sykkelveg 38

Prioritet av syklister i kryss 38

God skilting, oppmerking ol. for syklister 38

God belysning av sykkelanlegg 38

Bred skulder som kan benyttes til sykling 38

Kollektivfelt som kan benyttes til sykling 38



13. Svar pa fglgende utsagn

Besvar fglgende pastnader - alle

0% 20% 40% 60% 80% 100%
\

Sikkerhet er viktig for meg nar jeg
velger reiserute til/fra arbeid

Jeg velger ruta som gir kortest avstand

til/fra arbeid M sveert enig

Til/fra arbeid velger jeg den ruta som M enig
tar kortest tid 3 sykle m litt enig
Jeg foretrekker @ kunne holde jevnt ) )
hgy fart nar jeg sykler til/fra arbeid W ikke enig
Jeg unngar veger med mange biler nar vet ikke

jeg sykler til/fra arbeid ikke besvart

Jeg sykler heller en omveg enn @ matte
sykle opp en bratt bakke til/fra arbeid

Jeg sykler til/fra arbeid kun dersom det
er oppholdsveer

Svart | Enig | Litt Ikke | Vet Ikke Sykler
enig enig | enig | ikke | besvart | aldri
Sikkerhet er viktig for meg nar jeg | 10 15 10 0 0 2 1
velger reiserute til/fra arbeid
Jeg velger ruta som gir kortest 10 10 13 2 0 2 1
avstand til/fra arbeid
Til/fra arbeid velger jeg den ruta 8 17 7 3 0 2 1
som tar kortest tid a sykle
Jeg foretrekker a kunne holde 8 16 7 4 0 2 1
jevnt hgy fart nar jeg sykler til/fra
arbeid
Jeg unngar veger med mange biler | 8 13 12 2 0 2 1
nar jeg sykler til/fra arbeid
Jeg sykler heller en omveg enn a 2 11 7 14 1 2 1
matte sykle opp en bratt bakke
til/fra arbeid
Jeg sykler til/fra arbeid kun 2 1 12 20 0 2 1
dersom det er oppholdsveer

Alternativer N
Sikkerhet er viktig for meg nar jeg velger reiserute til/fra arbeid 38
Jeg velger ruta som gir kortest avstand til/fra arbeid 38
Til/fra arbeid velger jeg den ruta som tar kortest tid a sykle 38
Jeg foretrekker a kunne holde jevnt hgy fart nar jeg sykler til/fra arbeid 38
Jeg unngar veger med mange biler nar jeg sykler til/fra arbeid 38
Jeg sykler heller en omveg enn & méatte sykle opp en bratt bakke til/fra arbeid 38
Jeg sykler til/fra arbeid kun dersom det er oppholdsvaer 38

114




Kjgnnsforskjeller i spgrsmal 12

Preferanser for ulike typer sykkelanlegg for menn og kvinner

Menn - sykkelanlegg

0% 20% 40% 60% 80% 100 %

Egen sykkelveg

M sveert viktig
Eget sykkelfelt i vegbanen
W viktig

W litt vikti
Egen gang- og sykkelveg &
M ikke viktig

Bred skulder som kan benyttes til
sykling

ikke besvart

Kollektivfelt som kan benyttes til
sykling

Kvinne - sykkelanlegg

0% 20% 40% 60% 80% 100 %

Eget sykkelfelt i vegbanen
M sveert viktig

Egen gang- og sykkelveg W viktig
W litt viktig
Egen sykkelveg B ikke viktig
m vet ikke

Bred skulder som kan benyttes til
sykling

ikke besvart

Kollektivfelt som kan benyttes til
sykling

Preferanser for sikkerhet og prioritet i kryss for menn og kvinner

(1) Sikre steder a kryss vegen
(2) Priorietet i kryss

0% 20 % 40 % 60 % 80 % 100 %
M sveert viktig
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Kjgnnsforskjeller i spgrsmal 13

Jeg sykler heller en omveg enn a matte sykle opp en bratt bakke til/fra

arbeid
B sveert enig
H enig
vann [« e

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%  Mikkeenig

Reisetid og avstand
1. Jeg velger den ruta som gir kortest avstand til/fra arbeid
2. Til/fra arbeid velger jeg den ruta som tar kortest tid a sykle

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
M sveert enig
H enig
Jeg sykler til/fra arbeid kundersom det er oppholdsvaer
. M sveert enig
H enig
m ikke enig
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 8% 90% 100%
Sikkerhet er viktig for meg nar jeg velger reiserute til/fra arbeid
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
M sveert enig
H enig
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Jeg unngar veger med mange biler nar jeg sykler til/fra arbeid

. H sveert enig
m76
m ikke enig

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Jeg foretrekker a kunne holde jevnt hgy fart nar jeg sykler til/fra arbeid

. M sveert enig
H enig
verr | 2 2 e
M ikke enig

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
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Vedlegg I - Resultater GIS-analyse

Alder

Alder

16
14
14
12 11

10 9

<30ar 30-39ar 40-49 ar 50-59 ar >59ar

Laveste alder: 24 ar, Hgyeste alder: 72 ar og Gjennomsnittsalder: 46 ar

Alternativer Antall Prosent
<303ar 9 18%
30-39 ar 7 14 %
40-49 ar 14 29%
50-59 ar 11 22%
>59ar 8 16 %
Sum 49 100 %
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Kjgnn

Kjgnn

<@

= mann = kvinne

Alternativer Antall Prosent
Mann 27 55 %
Kvinne 22 45 %

Sum 38 100 %
Reiselengde
Alternativer Gjennomsnitt
Oppgitt reiselengde 6,6 km
Reiselengde fra GIS-resultater 3,9 km
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Syklet i dag?

Syklet i dag?

= ja = nei

Alternativ Antall Prosent
Ja 27 55 %
Nei 22 45 %
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Reisetid [min]

25

20

[any
(6]

=
o

Reisetid

Forskjell i reisetid mellom den korteste, den raskeste og den valgte ruta:

y = 3,1748x + 0,0457
R?=0,9666
o .0

y=3,2339x+0,3419 @ :

2 _
R®=0,9417 ®/9x + 0,2956
®R?=0,9675
[ X irkelie ti
. Pt .. ® Virkelig tid
(J o % ® Tid pa korteste rute

“ ® Tid pa raskeste rute
o e B PPPPPPR Linear (Virkelig tid )

® | e Linear (Tid pa korteste rute )

-------- Linear (Tid pa raskeste rute )

4 6 8
Avstand [km]
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Forskjell i reisetid pa den valgte og den raskeste ruta for alle respondentene i utvalgt:

25

20

15

10

Reisetid [min]

Reisetid valgte og raskete rute

- \/algte rute

—— Raskeste rute

322257 32143617 9 7 8192212316 33329181113

Respondenter nr

Forskjell i reisetid mellom valgte og raskeste rute

Tid valgt rute - 0 min 1 min 2 min 3 min 4 min 5 min
tid raskeste rute

Antall 22 15 7 3 0 2
Prosent 45 % 31% 14 % 6 % 0% 4%
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60%

50%

40%

30%

20%

10%

48%
41%

Forskjell i reisetid fordelt pa kjgnn:

Tid [valgte-raskeste]

36%

= I

22%

5%

14%

4% 5%

s . 0% 0% - .
0 min 1 min 2 min 3 min 4 min 5 min
B Menn M Kvinner
Tid [valgte-raskeste]
0 min 1 min 2 min 3 min 4 min 5 min

Antall Menn 13 7 6 0 0 1

Kvinner 9 8 1 3 0 1
Prosent | Menn 48 % 26 % 22% 0% 0% 4%

Kvinner 41 % 36 % 5% 14 % 0% 5%
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Reiselengde

Forskjell i reiselengde pa den valgte og den korteste ruta for alle respondentene i utvalgt.

8,0
7,0
6,0
5,0
4,0

3,0

Reislengde [km]

2,0
1,0

0,0

Reiselengde

327 253219105 7367301924223833 2296 3 913

Respondent nr

— \/algte rute

Korteste rute

Forskjell i reiselengde mellom korteste og valgte rute

Forskjell i Om 1-99m 100-499 m 500-999 m >999 m
reiselengde

Antall 6 11 23 5 4
Prosent 12% 22 % 47 % 10% 8 %
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60%

50%

40%

Forskjell i reiselengde fordelt pa kjgnn:

Reiselengde [valgte - Korteste]

30%

56%

36%

30% M Menn
Ta 3 M Kvinner
20% 8% 18%
14% 14%
10% 7% I I I
I 4% 4%
0% L
1-99 m 100-499m 500m-999m  >999m
Lengde [valgte-korteste]
Om 1-99m | 100-499 m A 500-999 m >999 m
Antall Menn 2 8 15 1 1
Kvinner 4 3 8 4 3
Prosent | Menn 7% 30% 56 % 4% 4%
Kvinner 18 % 14 % 36% 18 % 14 %
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Klatring

Alternativ rute Gjennomsnittlig klatring
Valgte 24 m
Raskeste 21m
Korteste 31m

En sammenligning av klatring pa den valgte ruta med klatring pa den korteste og raskeste:

Klatring
90
80
70
60
E 50
_E’ o — \/irkelig rute
§ 40 “ Kortetste rut
< \ / ortetste rute
30 == _‘JJ ! Raskeste rute
20 A s
A A
10 e
0 AR
335 9 2321153 5 6 71712106 5 1 11 9 342918 9 28
Respondenter
Forskjell i klatring pa valgte og korteste rute
Korteste rute har mer klatring Like mye Valgte rute har
klatring mer klatring
[m] -(50-59) | -(40-49) @ -(30-39) | -(20-30) | -(10-19) -(1-9) 0 1-9 10-19
Antall 1 2 3 0 6 12 11 12 2
% 2.0% 41% 6.1% 0% 12.2% 245 % 22.4% 245% | 4.1%
Totalt 49.0 % Tot. 22.4 % | Totalt 28.6 %
Forskjell i klatring pa valgte og raskeste rute
Raskeste rute har mer klatring Like mye Valgte rute har mer klatring
klatring
[m] -(30-39) | -(20-29) -(10-19) -(1-9) 0 1-9 10-19 20-29
Antall |1 0 4 7 8 20 7 2
% 20% 0.0% 8.2% 14.3 % 16.3 % 40.8 % 14.3% 4.1%
Totalt 24.5 % Tot. 16.3 % Totalt 59.2 %
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60%

50%

40%

30%

20%

Forskjeller i klatring fordelt pa kjgnn:

Klatring [valgte-rakeste]

18%

18%

19%

48%

|2%

H Menn

W Kvinner

4% 15% 4%
11%
II || I
5%
- 0% l 0%0% 0% I 0%
-30til-39  -20til-29 -10til-19  -1til-9 1til9 10119 20til 29
Klatring [valgte-rakeste]
Valgte < raskeste Lik Valgte > rakeste
-(39-30) | -(39-30) | -(19-10) | -(9-1) 0 1-9 10-19 @ 20-29
Antall Menn 0 0 0 3 5 13 4 2
Kvinner 1 0 4 4 3 7 3 0
Prosent Menn 0% 0% 0% 11% 19% 48 % 15% 7%
Kvinner 5% 0% 18% 18% 14 % 32% 14 % 0%
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Klatring [valgte-Korteste]

35% 33% 33%

30%

25% 2793%
20% 18%
B Menn
15% 14% 14% 14%
B Kvinner
. 9%
10% 7%
o 5% 49,5%
0% 0% 0% 0%0% I I
0%
[-50til- [-40til- [-30til- [-20til- [-10til- [-1til-9] 0 [1til9] [10til19]
59] 49] 39] 29] 19]
Klatring [valgte-korteste]
Valgte < korteste Lik Valgte>korteste
-(59-50) | -(49-40) | -(39-30) | -(29-20) | -(19-10) @ -(9-1) 0 1-9 10-19
Antall Menn 0 0 0 0 2 9 6 9 1
Kvinner 1 2 3 0 4 3 5 3 1
Prosent | Menn 0% 0% 0% 0% 7% 33% | 22% | 33% 4%
Kvinner 5% 9% 14 % 0% 18 % 14% | 23% @ 14% 5%
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Visuell analyse

Turer som er mer enn 1 km lengre enn korteste rute:

Rute nr.

Kommentar

Klatring [m]

Tid [m]

Lengde [m]

V-K

V-R

V-K

V-R

V-K

V-R

TRH3

- Velger veger med lite trafikk

- sykler en ekstra lgkke

- velger en mindre kupert rute enn den korteste
ruta

-48

-13

2229

1652

Svv13

- Unngar trafikkonflikter, bruker ikke kollektivfelt
- Velger bort et mer kupert alternativ

-14

1890

1840

SVV 38

- Unngar veger med mye trafikk
- Velger etter opplevelse: lite hus og lite trafikk
- starter med nedoverbakke

1410

833

SVV 24

- Unngar veger med mye trafikk

- Velger bort mye mer kuperte alternativ, bratt
opp og ned

- starter med nedoverbakke

-34

-32

1136

925

Turer som er mellom 0,5 km og 1 km lenger enn korteste rute:

Rute nr.

Kommentar

Klatring [m]

Tid [m]

Lengde [m]

V-K

V-R

V-K

V-R

V-K

V-R

TRH 10

- velger en slak rute med veger med lite trafikk —
alternativ rute gir flere bratte nedoverbakker

-18

-10

980

929

Svv 21

- velger enklere retning i starten, begynner med
nedoverbakke i stedet for oppover

- unngar bratte nedoverbakker, roligere rute

- Leverer i Barnehage

-1

4

942

822

Svv4

- Er to sykkelruter som er mulig a benytte

- velger veger med lite trafikk

- velger ruta med slak nedoverbakke fremfor ruta
med flere bratte bakker

-12

853

853

SVv9

- Sykler hyggelige ruter langs fjorden

- velger veger med mye trafikk utenom nar det
sykles pa natursti

- unngar oppoverbakke noen steder

666

606

Svv 11

- sykler i noen bakgater, men unngar ikke i like stor
grad trafikkerte veger

Velger bort rute med mer kupert terreng, bade
opp og ned. (Handler)

573

17
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Vedlegg ] - Resultater vegkantintervju Bakke Bru

Bakke bru punkt 1:

Mot sentrum |

*'
nm @

|
1 1

Tidspunkt: | ca. 45 min i tidsrommet 07.20-08.50

Dato: 10.03.2015

Antall svar: 4
Soianda 3 () 2
Int | Demografi Fgre | Trafikk | Reise Trygghet/ sikkerhet
obj Hvor mye lenger
blir turen?
Kjgnn | Alder | Pendler Avstand | Tid
[m] [min]
1 Kvinne | 30-45 Ja Tort Jevn 117 m 0,3 min - Benytter fotgjengerovergang i
fore trafikk (+2mi (-11mi stedet for a sykle i
klatring) | klatring) rundkjgringen med bilene
- Syklerinni (2) som er gate
med mindre trafikk enn 2 som
ligger parallelt
2 Kvinne | 46-60 Ja Tort Jevn Lik Lik - Benytter fotgjengerovergang i
fore trafikk stedet for a sykle i
rundkjgringen med bilene
- Sykler over for a benytte
sykkelfelt i riktig retning
3 Mann 30-45 Ja Tort Jevn Lik Lik - Benytter fotgjengerovergang i
fore trafikk stedet for a sykle i
rundkjgringen med bilene
- Syklerinni (2) som er gate
med mindre trafikk enn 2 som
ligger parallelt
4 Mann 30-45 Ja Tort Jevn Lik Lik - Benytter fotgjengerovergang i
fore trafikk stedet for a sykle i
rundkjgringen med bilene
- Syklerinni (2) som er gate
med mindre trafikk enn 2 som
ligger parallelt
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Infrastruktur

Intervjuobj. | Rute

Naturlig krysningspunkt

Naturlig krysningspunkt pa
korteste rute basert pa

Era-til Retning | Pa korteste rute basert
pa tid avstand
1 Nardo — Solsiden 3-(2) Nei Nei
2 Tyholt — Fjordgata 3-1 Ja Ja
3 Risvollan — Pirsenteret | 3-(2) Ja Ja
4 Stavset — Solsiden 3-(2) Ja Ja

Observasjoner ved Bakke bru punkt 1:

- Mange syklister unngar fotgjengerovergangen og sykler heller pa andre siden av

rundkjgringen eller i rundkjgringen.

- Mange syklister er sporty antrukket. Disse unngar lyskrysset og er vanskelig 8 komme i

kontakt med

- Mange har ikke tid til a svare

- Spgrsmalene ma ta kort tid a stille for a rekke det fgr lyset blir grgnt
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Bakke bru punkt 2:

Mot
sentrum

2
1]

Dato: 10.03.2015

Antall svar: 3

Tidspunkt: | ca. 45 min i tidsrommet 07.20-08.50

= =
|
1 — — 3 Veerforhold: Oppholdsvaer men overskyet og gratt, ca. 5 °C
4
Bakke bru
Int | Demografi Fgre | Trafikk | Reise Trygghet/ sikkerhet
obj Hvor mye lenger
blir turen?
Kjgnn | Alder | Pendler Avstand | Tid
[m] [min]
1 Kvinne | 30-45 Ja Tort Jevn Lik Lik - Brukte fotgjengerovergang for
fore trafikk a krysse gata
- Syklet videre i sykkelfelt pa
andre siden av gata
2 Mann 30-45 Ja Tort Jevn 7m Lik - Brukte fotgjengerovergangen
fore trafikk for a krysse gata
3 Kvinne | 16-29 Nei, pa Tort Jevn Lik Lik - Brukte sykkelfeltet og sto i
veg til fore trafikk kanten av sykkelboksen mot
trening fortau
Infrastruktur
Intervjuobj. | Rute Naturlig krysningspunkt | Naturlig krysningspunkt
Era-til Retning | Pa korteste rute basert | pd korteste rute basert
pa tid pa avstand
1 Lade — Torget 4-1 Ja Ja
2 Persaunet — Carl Johans gate 4-2 Ja Nei
3 Torget — Portalen 1-4 Ja Ja

Observasjoner Bakke bru punkt 2:

Mange har ikke tid til a svare pa undersgkelsen.

Syklister er vanskelig 8 komme i kontakt med, blant annet fordi: de er i fart og at mange har

musikk pa grene.

Krysset har fire armer, en person har derfor bare mulighet for & dekke ett av hjgrnene

Mange benytter seg av sykkelboksene, a ga ut i vegen for a spgrre er trafikkfarlig
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Vedlegg K - Resultater pilotundersgkelse hos Trondheim kommune

1. Alder

Laveste alder: 29 ar, Hgyeste alder: 71 ar og Gjennomsnittsalder: 52 ar

2. Kjgnn

Kjgnn

S

= Mann = Kvinne

Alternativer Antall Prosent
Mann 5 50 %
Kvinne 5 50 %

Sum 10 100 %

138




3. Sivilstand

Sivilstand

B Gift/samboende uten barn
yngre enn 12 ar

M Gift/samboende med barn
yngre enn 12 ar

Alternativer Antall Prosent
Enslig uten barn yngre enn 12 ar 0 0%
Enslig med barn yngre enn 12 ar 0 0%
Gift/samboende uten barn yngre enn 12 ar 7 70 %
Gift/samboende med barn yngre enn 12 ar 3 30%
Sum 10 100 %

4. Reiselengde

Oppgitt giennomsnittlig reiselengde: 5.5 km

5. Syklet til jobb i dag?

Syklet i dag
= ja = nei
Alternativer Antall Prosent
Ja 7 70 %
Nei 3 30%
Sum 10 100 %
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6. Frekvens

Frekvens pa sykling

= Kategori 3 - Jeg sykler ikke om
vinteren, men i sngfrie
maneder sykler jeg 2-5 ganger i
uka

= Kategori 4- | sngfrie maneder
sykler jeg 2-5 ganger i uka

Kategori 5 - Jeg sykler 2-5
ganger i uka gjennom hele aret

Alternativer Antall Prosent
Av og til, mindre enn 2 dager i uka 0 0%
Aldri 0 0%
Ikke om vinteren, men 2-5 dager i sngfrie maneder 5 50 %
Av og til om vinteren, men 2-5 dager i sngfrie maneder 1 10%
2-5 dager i uka gjennom hele aret 4 40 %
Sum 10 100 %
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7. Tegnet rute?

Alternativ Antall Prosent
Ja 10 100 %
Nei (sykler ikke) 0 0%
Sum 10 100 %
8. Benyttet annet transportmiddel pa reisen?
Alternativ Antall Prosent
Ja 0 0%
Nei 10 100 %
Sum 10 100 %
9. AKrender pa reisen?
Alternativ Antall Prosent
Ja 1 10 %
Nei 9 90 %
Sum 10 100 %

10. Tenkelig a sykle?

Alle sykler allerede

141




11. Hvilke av fglgende tiltak har stgrst betydning for hvor du velger a sykle?

Spgrsmal 11 - Alle

Bedre drift av vegen/gang- og sykkelvegen (eks.
fjerning av sng, grus og avfall)

Eget sykkelfelt i vegbanen

Sikre lgsninger for syklister i kryss

Sikre steder a krysse bilvegen (eks. broer,
underganger, lysregulering)

Sammenhengende sykkelvegnett

Egen gang- og sykkelveg

Egen sykkelveg

Bred skulder som kan benyttes til sykling

God skilting, oppmerking ol. for syklister

Bedre opplysning av sykkelanlegg

0% 10 %20 %30 %40 %50 %60 % 70 % 80 % 90 %100 %

| N
[N

[Eny

[y

[Eny

[uny

[N

[uny

[uny

[N

-

B sveert viktig

M viktig

W litt viktig

M ikke viktig

vet ikke

ikke besvart

Alle Svaert | Viktig Litt Ikke | Vet | Ikke
viktig viktig | viktig | ikke | besvart
Bedre drift av vegen/gang- og sykkelvegen (eks. 6 4 0 0 0 0
fjerning av sng, grus og avfall)
Eget sykkelfelt i vegbanen 4 4 1 0 1
Sikre Igsninger for syklister i kryss 4 0 0
Sikre steder a krysse bilvegen (eks. broer, 2 6 0 0 1
underganger, lysregulering)
Sammenhengende sykkelvegnett 2 6 0 1 0 1
Egen gang- og sykkelveg 2 5 0 0 2 1
Egen sykkelveg 1 4 3 1 0 1
Bred skulder som kan benyttes til sykling 1 3 2 2 1 1
God skilting, oppmerking ol. for syklister 0 4 4 1 0 1
Bedre opplysning av sykkelanlegg 0 3 5 1 0 1
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12. Besvar fglgende pastander

Spgrsmal 12 - Alle

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Til/fra arbeid velger jeg den ruta _ 10
som tar kortest tid a sykle
Jeg velger ruta som gir kortest _ 10 W sveert enig
avstand til/fra arbeid B enig

Sikkerhet er viktig for meg nar jeg W ikke enig

velger reiserute til/fra arbeid vet ikke
Jeg sykler til/fra arbeid kun _ ikke besvart
1
dersom det er oppholdsvaer
Jeg sykler heller en omveg heller _
enn a matte sykle opp en bratt...

jevnt hgy fart til/fra arbeid

Alle Sveert | Enig | Litt | Ikke | Vet | Ikke

enig enig | enig | ikke | besvar
t

Til/fra arbeid velger jeg den ruta som tar kortest tid 6 3 0 0 1 0

a sykle

Jeg velger ruta som gir kortest avstand til/fra arbeid 4 4 1 0 1 0

Jeg foretrekker & kunne holde jevnt hgy fart til/fra 3 3 3 1 0 0

arbeid

Sikkerhet er viktig for meg nar jeg velger reiserute 1 9 0 0 0 0

til/fra arbeid

Jeg sykler til/fra arbeid kun dersom det er 1 0 0 8 0 1

oppholdsvaer

Jeg sykler heller en omveg heller enn a matte sykle 0 1 4 5 0 0

opp en bratt bakke til/fra arbeid
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Vedlegg L - Resultater pilotundersgkelse ved NTNU Glgshaugen

1. Alder

Laveste alder: 24 ar, Hgyeste alder: 28 ar og Gjennomsnittsalder: 25 ar

2. Kjonn

Kjonn

B Mann ™ Kvinne

Alternativer Antall Prosent
Mann 5 38 %
Kvinne 8 62 %

Sum 13 100 %
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3. Sivilstand

Sivilstand

M enslig uten barn yngre enn
12 ar

H enslig med barn yngre enn
12 ar

| Gift/samboende uten barn
yngre enn 12 ar

Gift/samboende med barn
yngre enn 12 ar

Alternativer Antall Prosent
Enslig uten barn yngre enn 12 ar 8 62 %
Enslig med barn yngre enn 12 ar 0 0%
Gift/samboende uten barn yngre enn 12 ar 3 38%
Gift/samboende med barn yngre enn 12 ar 2 13%
Sum 13 100 %
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4. Reiselengde

Oppgitt gjennomsnittlig reiselengde: 1.7 km

5. Syklet til jobb i dag?

Syklet i dag

= ja = nei
Alternativer Antall Prosent
Ja 3 23 %
Nei 10 77 %
Sum 13 100 %
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Frekvens pa sykling

0%

6. Frekvens

B Kategori 1 - Jeg sykle av og til,
mindre enn 2 av 5 ganger i uka

B Kategori 2 - Jeg sykler aldri

B Kategori 3 - Jeg sykler ikke om
vinteren, men i sngfrie maneder
sykler jeg 2-5 ganger i uka

M Kategori 4- | sngfrie maneder
sykler jeg 2-5 ganger i uka

Kategori 5 - Jeg sykler 2-5
ganger i uka gjennom hele aret

Alternativer Antall Prosent
Av og til, mindre enn 2 dager i uka 0 0%
Aldri 5 38 %
Ikke om vinteren, men 2-5 dager i sngfrie maneder 5 38%
Av og til om vinteren, men 2-5 dager i sngfrie maneder 1 8 %
2-5 dager i uka gjennom hele aret 2 15%
Sum 13 100 %
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7. Tegnet rute?

Alternativ Antall Prosent
Ja 8 62 %
Nei (sykler ikke) 5 38%
Sum 13 100 %
8. Benyttet annet transportmiddel pa reisen?
Alternativ Antall Prosent
Ja 0 0%
Nei 8 100 %
Sum 8 100 %
9.  Arender pareisen?
Alternativ Antall Prosent
Ja 2 25%
Nei 6 75 %
Sum 8 100 %

Arender nevnt Antall
Handle mat 2
Totalt 2

10. Tenkelig a sykle?

Tenke seg a sykle? Antall Prosent
Ja 5 100 %
Nei 0 0%
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11. Hvilke av fglgende tiltak har stgrst betydning for hvor du velger a sykle?

Spgrsmal 11 - Alle

0% 10 %20 %30 %40 %50 % 60 % 70 % 80 % 90 %100 %

Egen sykkelveg

Egen gang- og sykkelveg

Sikre steder a krysse bilvegen (eks. broer,
underganger, lyskryss)

Sikre lgsninger for syklister i kryss

Eget sykkelfelt i vegbanen

Bred skulder som kan benyttes til sykling

Bedre drift av vegen/gang- og sykkelvegen (eks.
fjerning av sng, grus og avfall)

Sammenhengende sykkelvegnett

Bedre opplysing av sykkelanlegg

God skilting, oppmerking ol. for syklister

B Sveert viktig

| Viktig

W Litt viktig

m |kke viktig

Ikke besvart

Alle Svaert | Viktig | Litt Ikke | lkke
viktig viktig | viktig | besvart

Egen sykkelveg 6 5 2 0 0

Egen gang- og sykkelveg 3 4 0 0

Sikre steder a krysse bilvegen (eks. broer, underganger, 4 8 1 0 0

lyskryss)

Sikre Igsninger for syklister i kryss 4 4 3 1 1

Eget sykkelfelt i vegbanen 3 7 3 0 0

Bred skulder som kan benyttes til sykling 3 4 3 2 1

Bedre drift av vegen/gang- og sykkelvegen (eks. fjerning av 2 8 3 0 0

sng, grus og avfall)

Sammenhengende sykkelvegnett 2 3 0

Bedre opplysing av sykkelanlegg 6

God skilting, oppmerking ol. for syklister 5 4 0
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Spgrsmal 11 - Menn

0% 10% 20 % 30 % 40 % 50 % 60 % 70 % 80 % 90 %100 %

Egen gang- og sykkelveg
Egen sykkelveg
Eget sykkelfelt i vegbanen
Sammenhengende sykkelvegnett
Sikre Igsninger for syklister i kryss
Sikre steder a krysse bilvegen (eks. broer,...
Bedre drift av vegen/gang- og sykkelvegen...
Bred skulder som kan benyttes til sykling
Bedre opplysing av sykkelanlegg

God skilting, oppmerking ol. for syklister

NN

B Sveert viktig

m Viktig

W Litt viktig

Ikke viktig

Menn

Svart
viktig

Viktig

Litt
viktig

Ikke
viktig

Ikke
besvart

Egen gang- og sykkelveg

Egen sykkelveg

Eget sykkelfelt i vegbanen

Sammenhengende sykkelvegnett

Sikre Igsninger for syklister i kryss

Sikre steder a krysse bilvegen (eks. broer,
underganger, lyskryss)

RPINN N WS

RPN P, O

O R[N R RLR|lR

o= O O O O

O Oo/lo o oo

Bedre drift av vegen/gang- og sykkelvegen (eks.

fjerning av sng, grus og avfall)

B

Bred skulder som kan benyttes til sykling

o

Bedre opplysning av sykkelanlegg

o

God skilting, oppmerking ol. for syklister

o
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Egen sykkelveg

Sikre steder a krysse bilvegen (eks. broer,...

Bred skulder som kan benyttes til sykling
Egen gang- og sykkelveg

Sikre lgsninger for syklister i kryss

Bedre drift av vegen/gang- og sykkelvegen...

Eget sykkelfelt i vegbanen
Sammenhengende sykkelvegnett
God skilting, oppmerking ol. for syklister

Bedre opplysing av sykkelanlegg

Spgrsmal 11 - Kvinner

0% 10 % 20 % 30 % 40 % 50 % 60 % 70 % 80 % 90 %100 %

M Sveert viktig

m Viktig

Litt viktig
Ikke viktig

Ikke besvart

Kvinner Svaert | Vikti | Litt Ikke | lkke

viktig | g vikti | vikti | besvar
8 8 t

Egen sykkelveg 3 4 1

Sikre steder a krysse bilvegen (eks. broer, 3 4 1

underganger, lyskryss)

Bred skulder som kan benyttes til sykling 3 2 2 0 1

Egen gang- og sykkelveg 2 3 3 0 0

Sikre Igsninger for syklister i kryss 2 3 2 0 1

Bedre drift av vegen/gang- og sykkelvegen (eks. 1 6 1 0 0

fierning av sng, grus og avfall)

Eget sykkelfelt i vegbanen 1 5 2 0 0

Sammenhengende sykkelvegnett 0 7 1 0 0

God skilting, oppmerking ol. for syklister 0 3 4 1 0

Bedre opplysning av sykkelanlegg 0 2 5 1 0
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12. Besvar fglgende pastander

Spgrsmal 12 - alle respondenter
0% 10 %20 %30 %40 %50 %60 %70 %80 %90 %100 %

Jeg velger ruta som gir kortest avstand mellom
hjem og arbeid

Til arbeid velger jeg den ruta som tar kortest tid

[EnY

a sykle W Sveert enig
Jeg foretrekker & kunne holde jevnt hgy fart nar — mEni
) . i g
jeg sykler til arbeid
Jeg sykler til arbeid kun dersom det er _ mlittenig
6 .
oppholdsvaer Ikke enig
Sikkerhet er viktig for meg nar jeg velger —
reiserute til/fra arbeid
Jeg sykler heller en omveg enn & sykle opp en _ 5
bratt oppoverbakke
Alle Sveert Enig Litt enig | lkke
enig enig
Jeg velger ruta som gir kortest avstand mellom hjem 8 5 0 0
og arbeid
Til arbeid velger jeg den ruta som tar kortest tid a sykle 8 3
Jeg foretrekker a kunne holde jevnt hgy fart nar jeg 6 3 4 0
sykler til arbeid
Jeg sykler til arbeid kun dersom det er oppholdsvaer 2 2 3 6
Sikkerhet er viktig for meg nar jeg velger reiserute 1 9 3 0
til/fra arbeid
Jeg sykler heller en omveg enn 3 sykle opp en bratt 1 2 5 5
oppoverbakke
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Vedlegg M - Resultater av registreringer av bruk av infrastrukturlgsninger

Registreringer pa Blomsterbrua
Dato: Onsdag 25.03.2015
Tidspunkt: 07:35-08:05
Vaerforhold: Sol og skyfritt vaer med lite vind, bart pa bakken

Temperatur: Pa grensen til 0 °C, antagelig noen plussgrader pa telletidspunktet, men minusgrader pa

natta.
Type syKklist Kjonn

W "sportssyklist" ® Andre H Mann ®Kvinne

Type syklist
Retning 1 - Mot sentrum Retning 2 -Fra sentrum Totalt

Antall Prosent Antall Prosent Antall Prosent
«Sportssyklist» 26 31% 6 26 % 32 30%
Andre 59 69 % 17 74 % 76 70 %
Sum 85 100 % 23 100 % 108 100 %
Mann 54 64 % 15 65 % 69 64 %
Kvinne 31 36 % 8 35% 39 36 %
Sum 85 100 % 23 100 % 108 100 %
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Bruk av anlegg

120
100
80
60
40
20
0 o .
sykkelfelt riktig sykkelfelt feil gangfelt
M Bruk av anlegg 106 1 1
Bruk av anlegg
Retning 1 - mot Retning 2 - fra Totalt
sentrum sentrum
Sykkelfelt riktig 83 23 106
Sykkelfelt feil 0 1
Gangfelt 0 1
Sum 85 23 108
Hindret 0 0 0
Ikke hindret 85 23 108

154




Registreringer i Kjgpmannsgata
Dato: Onsdag 25.03.2015
Tidspunkt: 08:10-08:40
Varforhold: Sol og skyfritt vaer med lite vind, bart pa bakken

Temperatur: Pa grensen til 0 °C, antagelig noen plussgrader pa telletidspunktet, men minusgrader pa

natta.
Type syKlist Kjonn
B "sportssyklist" = Andre B Mann ® Kvinne
Type syklist
Retning 1 - Mot sentrum Retning 2 -Fra sentrum Totalt

Antall Prosent Antall Prosent Antall Prosent
«Sportssyklist» 14 39% 16 37% 30 34 %
Andre 32 70 % 27 63 % 59 66 %
Sum 46 100 % 43 100 % 89 100 %
Mann 26 57 % 29 67 % 55 62 %
Kvinne 20 43 % 14 33% 34 38%
Sum 46 100 % 43 100 % 89 100 %
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Bruk av anlegg

20 76
60
40
20
g 0 0 2
0 [ B R
Pa fortau | vegen | sykkelfelt
H Rikitg side M Feil side
Riktig side Feil side Totalt
Pa fortau 3 4 7
I vegen 0 0 0
I sykkelfelt 37 2 39
Sum 46
Riktig side Feil side Totalt
Pa fortau 3 1 4
| vegen 0 0
| sykkelfelt 39 0 39
Sum 43
Riktig side Feil side Totalt
Pa fortau 6 5 11
| vegen 0 0 0
| sykkelfelt 76 2 78
Sum 89
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Registreringer Bakke bru

e Bakke bru punkt 1:
i
Dato: 10.03.2015
g
Tidspunkt: 08.20-08.50
N e 3 O 2 ¥ | Vearforhold: Oppholdsvaer men overskyet og gratt, ca. 5 °C
V

Bakke bru punkt 1
30
25
8 20
2
=~
& 15
=
£ 10
5
o |
1-2 1-3 2-1 2-3 3-1 3-2
B Antall syklister 9 3 24 14 11 15
Rutevalg
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Mot Bakke bru punkt 2:

sentrum

2
111 Dato: 10.03.2015
= = Tidspunkt: 07.45-08.15

Veerforhold: Oppholdsvaer men overskyet og gratt, ca. 5 °C

4

Bakke bru

Bakke bru punkt 2

50
45
40
35
30
25
20
15
10

Antall syklister

N NI R\ I [
41 42 43

1-2 1-3 1-4 2-1 2-3 2-4 3-1 3-2 3-4
M Antall syklister 2 33 15 0 1 1 35 6 1 43 10 6
Rutevalg
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Vedlegg N - Resultater internettundersgkelse
Tidspunkt: Lapper levert ut formiddagen torsdag 26.03.2015

Varforhold: Opphold, men overskyet

Totalt 46 lapper ble levert ut.

Respondenter | Antall Svarprosent
Totalt 4 8.70 %
Fullfgrte 3 6.52 %

Undersgkelsen gav sveert liten respons. Svarene ble derfor ikke analysert ytterligere. For a fa gode
svar pa en slik undersgkelse er det sentralt a finne gode mater a rekruttere.
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