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Identitetsbarende omgivelser for Trondheim bysentrum
Surroundings contributing to the identity of Trondheim

Internasjonalt ser vi at flere byer arbeider med identitet, gjerne gjennom grafisk design, digitale flater
og ikonografi. Flere elementer som bidrar til den helhetlige identiteten i en by vil naturlig havne i
fysiske rom, gjerne med kombinert effekt av funksjon og pryd. Skilt, belysning, avfallshindtering og
sittemebler er eksempler pd dette. Selv om flere akterer i Trondheim arbeider med disse tingene
pavirkes resultatene av en dpenbar mangel av felles strategi og radikal tenkning. Mye av arbeidet
tyder & veere i overstor grad bundet i tradisjon og uoversiktlig ansvarsfordeling mellom en myriade av
etater. Innspill fra eksterne akterer som studentmassen kan derfor muligens komme kommunen til
gode. Problemstillingen for oppgaven er dermed 4 etablere konkrete retningslinjer for fysisk
utforming pa bakgrunn av byens historie og leerdom fra europeiske byers tilsvarende prosesser.
Eksempler pd implementering kan vare navigasjonselementer for myke trafikanter, som skilting av
snarveier, sykkelstier og belysning av byrom.

Oppgaven kan inneholde:

o Kartlegging av myke trafikanters bruksmenster i dagens bybilde og eksisterende
identitetsskapende elementer

o Analyse av tilsvarende identitetsarbeid i andre byer

e Dialog med Trondheim Kommune og Miljepakken og koordinering av tiltak

o Konseptgenerering for endringer i bybildets karakter p& bakgrunn av innsiktsarbeid

Oppgaven utfares etter “Retningslinjer for masteroppgaver i Industriell design”.
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Innledende

Dette har vert et utrolig tankevekkende og overraskende engasjerende prosjekt.
Etter fem maneder med graving og utpreving har vi leert mer om veivisning

enn vi noen gang kunne sett for oss. Det har kommet til et punkt hvor det er
vanskelig a fore en samtale uten a snakke om farger, kart og skilt. Men det
passer oss egentlig helt fint.

Forst og fremst vil vi takke veilederne var, Martin Hggh Olsen og Nils Henrik
Stensrud. Takk for stralende tilbakemeldinger, konstant oppmuntring og
npdvendige virkelighetsavklaringer. Det er nok ikke alle som kan si at de
virkelig har gledet seg til ukentlig mete med veiledere. Vi kan det.

Vi vil ogsa takke Ole Wattne, Kine Angelo og Richard Sanders for god
veiledning og oppfelging. De har vekket store mengder nysgjerrighet og leerelyst
i oss og vi har frydet oss i hvert eneste mate.

Takk til medstudenter pa Institutt for Design - for tilbakemeldinger, lunsjpauser
og fem nydelige ar pa studiet.

Takk til Linda, Jan Markus, Hans, Andreas og Jenny som har holdt ut et halvt
ar med monologer om skilt.
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Sammendrag

De eksisterende skiltene for sykkelveivisning er i var
mening ikke tilpasningsdyktig og meter ikke behovene
til mikromobilitet som gar raskere enn gangfart. Det

er hgye ambisjoner bade nasjonalt og lokalt om a gke
andelen som lar bilen st og reiser pa andre mater.
Tilrettelegging systemisk og pa gateplan ber gjenspeile
denne satsingen pa alternativ personlig transport.

Iinnsiktsfasen underspkte vi navaerende tilstand i Slu ppen
Trondheim og sammenlignet byen med eksempler ellers i 4,3 km

verden. Trondheim har relativt god sykkelandel i forhold 8 min

til resten av landets storbyer, men langt igjen til vi nar for

eksempel Kgbenhavn og Amsterdam. L e rk en d a I
A fa flere til 4 sykle ser vi at er et komplekst tema Stu d e ntby
sammensatt av flere sma utfordringer. I tillegg til god 1.3 km
veivisning er infrastruktur, holdningskampanjer og politisk s ’min

styring viktige virkemidler som alle ma fungere sammen.
Med bakgrunn i framtidig kontekst og tiltak som allerede
gjennomferes blir veivisning det letteste for oss a bidra
positivt med.

Basert pa innsiktsarbeid, veivisningsteori, grafisk teori,
framtidsplaner og tilbakemeldinger har vi laget et forslag
til nytt veifinningssystem. De ulike delene skal gjore det
enkelt a navigere som mellomhastighetstrafikant i byen.
Diagramatisert rutekart, skilt og bredsmuler kan bista

i planlegging, gi grunnlag for gode veivalg og bekrefte
disse valgene.
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I desember 2020, da vi ferst begynte
a vurdere tema for oppgaven, ble

vi raskt enige om noen kriterier for
prosjektet. Forst og fremst matte det
veere et tema vi trodde ville forbli
engasjerende gjennom semesteret

for oss begge. Det matte med andre
ord handle om noe vi begge hadde
interesse av 4 ha nok variasjon i
arbeidsoppgaver til at vi kunne "skifte
beite” dersom vi begynte a stagnere.
For det andre ville vi lage noe fysisk.
(@nsket om 4 bruke tid pa verkstedet
med detaljering og fysisk utforming
skulle vaere en motiverende faktor i
seg selv, da vi begge finner mye glede
i a jobbe med hendene.

En av de foreslatte oppgavene fra
instituttets side handlet om a gi

byens skiltsystem for syklende et
ansiktslgft. Denne oppgaven virket
forlokkende, men i frykt for at den
skulle bli for snever for en paroppgave
sa vi pa muligheten for 4 utvide
omfanget til 4 omhandle informerende
og identitetsberende omgivelser i
bybildet som helhet. Vi innsa siden at
oppgaven fort vokste seg stgrre enn
vi hadde sett for oss. Vi vurderte en
handfull oppgaver i krysningspunktet
mellom produkt-, tjeneste- og grafisk
design og landet til slutt pa veivisning
for myke trafikanter.

En tidlig antakelse var at trafikantens
fart hadde mye 4 si for bade evnen
til 4 orientere seg i bymiljget og

Vivil bidra positivt til langvarig
fremkommelighet og veifinning
for myke trafikanter i Trondheim.

alvorlighetsgraden til uforutsette
hendelser dersom noen i trafikken
mistet kontrollen eller tok feil valg.
Ut fra egne erfaringer regnet vi ogsa
framkommeligheten i byen som
bedre tilrettelagt for fotgjengere enn
mellomhastighetstrafikanter. Siden
fotgjengere ogsa har mulighet til 4
bruke navigasjon via app i fart uten
a utgjore en stor risiko for seg selv og
andre ble denne gruppen ble raskt
andreprioritet.

Etter hvert kom vi frem til

at forbedret veivisning for
mellomhastighetstrafikanter var
mer enn bredt nok som oppgave

til 4 sette oss i arbeid. Denne siste
innsnevringen tok oss mer eller
mindre tilbake til oppgavetekstens
utgangspunkt, men med en klarere
visjon og flere sporsmal som trengte
svar enn ved forste vurdering.

Denne oppgaven handler
med andre ord om bedre,
fremtidsrettet veivisning for
mellomhastighetstrafikanter
i Trondheim og omegn, med
hovedfokus pa syklister.



Caloris pyramidemodell

I frykt for & ga oss ville i prosessen

fant vi inspirasjon i en handfull
designmetoder. Den endelige metoden
ble formet av dette, men er i stor

grad basert egne kriterier. A ikke

veere engasjert til & gjore et arbeid av
eksterne aktorer ga oss ogsa mye frihet.

Fra starten har vi hatt et gnske om a
ikke lase oss til en gitt metodikk, men
heller kombinere elementer fra ulike
designmetoder til en framgangsmate
skreddersydd vart eget prosjekt.

Makro til mikro

Prosessen var har ogsa tatt inspirasjon
fra navigasjonspsykologi. Nar
vi navigerer, altsa planlegger og

utferer en tur gjennom landskapet,
begynner vi arbeidet fra et lokalt
mikroperspektiv, utvider til et
makroperspektiv for 4 orientere oss
og videre ned pa mikroperspektiv
ved destinasjonen. Dette minner
om anbefalinger fra ulike
veivisningsdesignere.

I: Calori (2007),
s. 12

1I: Calori (2007),
5.22-29

Chris Calori, som har skrevet boken
"Signage and Wayfinding Design’,
anbefaler a jobbe fra makro- til
mikroperspektiv nar man designer
veivisningssystemer'. Caloris egen
metode, som han kaller "the Signage
Pyramid model", eller Skiltpyramiden,
tar for seg tre sentrale aspekter ved
utforming av skilt: Informativt innhold,
grafikk og fysiske produkter”.

11




Prosess

Intro
@® Temaavklaring

® Malgruppe

Innsikt
® Dagens tilstand

@ Gode eksempler
andre steder

® Dagens kontekst

@® \eivisningsdesign

@® Planlegging

Framsyn
@ Trender og planer

@ Kravspesifikasjon
for produkter

12

Iterativ
utvikling

@ Forst oversikt, sa
detaljering

@ Helhetlig system
@ Tester og

tilbakemeldinger
forer til iterasjoner.
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3 Innsikt

Veivisning handler i korte trekk om
systematisert, funksjonell grafikk.
Komposisjoner av form, farge og tekst
som skal vise veien til omrader av
interesse eller informere. Ettersom
hovedformalet ikke er besmykking av
omgivelsene, men a gi informasjon til
relevante brukere, burde det grafiske

designet av derfor folge strenge regler.

Et veivisningssystem blir fullstendig
funksjonslest eller sveert svekket om
det ikke kan leses av de relevante
brukerne, ikke blir oppdaget

i utgangspunktet, gir feil eller
ungyaktig informasjon eller er i
veien for de som ferdes i omradet.
Derfor blir ogsa planlegging og

3 & Sverrose

SVertesborgry,
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fysisk posisjonering et viktig aspekt i
opplevelsen av systemet.

Funksjonen gar fremst, men
veivisningen skal ta sted i det fysiske
rom. Et produkt som er tydelig i
landskapet og kommuniserer den
informasjonen det skal, men som er
sjenerende eller passer darlig med
omgivelsene er derfor heller ikke et
godt skilt. Idealskiltet tar ikke for
mye plass, fremstar profesjonelt og
systematisk, inneholder hjelpsom

og korrekt informasjon, er lett a
oppdage pa grunn av god utforming
og plassering, og fungerer symbiotisk
med annen relatert infrastruktur.




I: Statens
Vegvesen (2021)

3.1 Opprinnelse

520 Sykkelveg: Skiltet angir veg som er anlagt for
syklende. Skiltet angir dessuten at trafikkreglenes
bestemmelser om bruk av slik veg gjelder.

Norske sykkelskilt

Det finnes en handfull skilt

for sykkel som er beskrevet i
Vegvesenets handbok N300
Disse kan hovedsakelig deles

inn i to kategorier: Bla og hvite
opplysningsskilt, 520-serien i
handbgkene, og rede og hvite
veivisningsskilt, 750-serien i
handbgkene. Opplysningsskiltene
beskriver hvilke trafikanter en vei
eller sti er ment for og har lovlige

implikasjoner for trafikken i den
markerte veibanen.

Bruken av- og reglene for disse
skiltene er med andre ord relativt
strenge og ikke noe vi kommer

til 4 adressere i denne oppgaven.
Det er likevel sannsynlig at disse
skiltene vil dukke opp sammen med
veivisningsskilt og de ma dermed tas
hensyn til.

Veivisningsskiltene har ingen
regulerende effekt i seg selv, men

skal vise til ruter med tilrettelegging
og tilstrekkelige sikkerhetstiltak for
syklister. Rutene som skiltes skal
ifolge Vegvesenet vere trafikksikre og
fremkommelige.

750-serien har fire varianter som
inneholder varierende grad av
informasjon om ruter, destinasjoner,

= |18| Tensberg
Horten -

Asgstrand

retning og avstand. Vi mener at disse
skiltene har forbedringspotensial,

og de er dermed et sentralt
utgangspunkt for oppgaven.

De moderne trafikkskiltene stammer
fra FNs konvensjonen om veitrafikk
av 1968". Midt i bilens gullalder, for
oljeprisene satt en stopper for bilens
popularitet i Europa™ mettes 84 land
for & vedta internasjonale normaler

<+ [14]

Asker E6
Nesoya 4,

[12] =»
Sandvika 0.5

II: UNECE (1968)

IIL: Barsky, R. B., &
Kilian, L. (2004)



for sikkerhet langs vei, veitrafikkskilt

og signaler i trafikken. Blant disse
vedtakene var normaler for utforming av
fare-, pabuds- og forbudsskilt. Spesielt
rettet mot biltrafikk, naturligvis.

Selv om trafikantgruppene
“fotgjenger” og "syklist” fikk formelle
definisjoner i den originale avtalen fra
1968, ble det ikke gjort bestemmelser
om normaler for veivisning rettet

mot disse gruppene. Det at det ikke
eksisterer sentrale bestemmelser om
skilting pa internasjonalt niva har i dag
fort til stor variasjon i skiltsystemer.

It must therefore
be concluded that
there are as many
procedures as there
are countries.

Grafikk

Den beste oversikten over norske
trafikkskilt gjennom arene finner

man i Statens Vegvesens arkiver'.

I den eldste tilgjengelige utgaven

av skilthdndbgkene finner vi igjen
flere grafiske anbefalinger fra
Wienkonvensjonen bade for bilister og
myKere trafikanter.

Ikonene man finner pa dagens skilt

er en variant av symbolene brukt

pa danske trafikkskilt”. Grafikken
stammer fra tidlig 90-tall etter en
oppfriskning av ikonpakken som ble
brukt fra 1965 fram til da. Flere steder
finner man enda den gamle varianten
synlig pa veivisningsskilt, disse har
altsa statt urert i over 30 ar.

IV: Statens
Vegvesen (1979)

V: Ragnar
Nilsen, privat
kommunikasjon,
8.mars 2021
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I: Typografi.org
(2010)

1I: Isdgn
(08.04.2009)

II1: @vergaard, J.
(2014)

Et helnorsk design er derimot skrifttypen Trafikkalfabetet, tegnet av Karl
Petter Sandbak for Vegdirektoratet i 1965'. Den groteske skrifttypen var sterkt
inspirert av DIN 1451, med rotter helt tilbake til jernbanemerking pa starten av
det forrige arhundret”. Sandbzk sin skrifttype er fremdeles i bruk pa alle norske
trafikkskilt, og fram til 2002 ogsa nummerskilt for bil. Det originale tegnsettet
fra 1965 dekket 77 tegn, men ble gjennom revisjoner i 2006 og 2014 utvidet til
313 tegn av Jacob (Dvergaard og gjort tilgjengelig som digital skrifttype™.

3.2 Kritikk av
tilstanden pa
skilt 1 Trondheim
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I lgpet av oppgaven har vi gjort flere feltstudier av skiltprogrammet i byen.
Vi har undersegkt konstruksjonsmetoder og plassering, fotografert typiske og
ekstreme eksempler, dokumentert de ulike variasjonene og syklet store deler
av sykkelveinettet. Var mening er at situasjonen i dag er kritikkverdig, og

vi vil her papeke noen av systemets mest dpenbare problemer og presentere
relevante eksempler pa dette.

21



Vi har sett en god del bgyde og knekte skilt.

Darlig kvalitet

En gjennomgdende karakteristikk

er at skiltene har relativt darlig
standard. Det er ingen standardisert
opphengsmetode, som resulterer i

at skiltene henges opp med og uten
ramme, i bgyler laget for andre
formal, i egne bgyler og i annen
infrastruktur. Festene mellom skilt og
ramme eller stolper er veldig variable.
Sveiset og boltet, ekstruderte
aluminiumsspor, klammer og ringer.
Ulike metoder for trykk gér pa
bekostning av lesbarhet og gir et
kaotisk uttrykk til hele skiltparken.
Sett utenfra er tilsynelatende hvert
skilt produsert av en ny akter

med egne retningslinjer for fysisk
utforming. Qkonomiske besparelser
synes d vaere hovedprioritet.

22

Mye material, tar mye plass og er vanskelig d plassere.

Ungdig og lite effektfull
materialbruk

Mange av skiltene i byen er hengt
opp i rode bgyler. Ragnar Nilsen var
involvert i formaliseringen av skiltene
og ifplge ham ble bgylene diskutert
og lagt til side da skiltserien skulle
innfgres nasjonalt. De ble vurdert som
lite formélsmessige og utelatt av den
nasjonale planen. Ifglge Nilsen ble

de likevel tatt i bruk i Trondheim pa
grunn av sterke preferansene hos en av
byens daverende trafikkplanleggere.

Euroskilt, som produserer store deler
av boyleskiltene i Trondheim, skriver
at formalet med boylene er a estetisk
myke opp omgivelsene. Vi ser det

funksjonelle poenget med innkapsling
som sikkerhetstiltak for & motvirke

at folk skader seg pa skilt med skarpe
kanter. Vi er for gvrig uenige i at de
har en positiv estetisk virkning.

I tillegg virker bgylene
overdimensjonerte, noe som er
negativt bade for material- og
ressursbesparelser, og vi mener at
bgylene er sapass dominerende

at de gar utover skiltene som
funksjonsflater. Synsfelthensyn og
oppmyking av omgivelsene, i den grad
det er npdvendig, kan sannsynligvis
lpses bedre pa andre mater.

23



Forsldtt relikvie pd Bakklandet.

Manglende vedlikehold

Falming, avflasset maling, mose og
lav, skitt, slitasje av folie, graffiti,
klistremerker og mekaniske skader
er gjennomgaende problemer.
Arsakene til disse skadene er nok
veldig varierte, men veer og vind,
vandalisme og bruk som sykkelstativ
spiller nok en stor rolle. Det er
uansett tydelig at dagens skiltpark

er i darlig forfatning. Skilt som ikke
lenger kan leses fordi de er dekket
med klistremerker og graffiti eller
knekt og skutt pa er funksjonslgse og
bidrar til mellomhastighetstrafikanters
mindreverdighetsfalelse.

Fallen kamerat i Bjgrndalen (skutt).

I innsiktsarbeidet har vi sett
eksempler pa at taggere har unnlatt
a spraye ned tilsynelatende viktig
eller forseggjort informasjon.
Sykkelskiltene har dpenbart ikke
inspirert den samme respekten.

En teori er at anonymiteten og
manglende vedlikehold senker
terskelen for slik vandalisme.

Flere av skiltene er ogsa vanskelige a
vedlikeholde. Mange skilt er montert
i rammer eller pa skinner i bgyler hvor
man ma lgsne opptil 12 skruer for a
bytte ut skiltet. A gjore det lettere a
vedlikeholde skiltene vil ogsa gjore
det enklere og mindre resurskrevende
a opprettholde systemet.

24

Fargene forsvinner i bybildet.

Svak visuell profil

Ragnar Nilsen forteller at fargen til
sykkelskiltene, i det minste slik den er
formalisert i Vegvesenets handbgker,
er basert pa fargen av sykkelfelt med
redbrun asfalt'. Fargeprofilen til
skiltene som er angitt av Vegvesenet
oppgir fargekoder fra forskjellige
fargerom, RAL 3003, PMS 201 C
og en standardisert fargefolie fra
3M™. Denne variasjonen i fargerom
forer, sammen med falming, skitt

og variabelt vedlikehold, til at det
visuelle uttrykket i realiteten er langt
mer kaotisk.

Stang og skilt med ulike nyanser.

Kombinasjonen av RAL og PMS
som gir nesten like farger pa bayle/
stang og skilt far skiltparken til a
virke amatgrmessig. I tillegg til

at fargen i var mening er langt fra
vakker, bidrar den til anonymiteten
til skiltene. Til tross for at det er
relativt mange sykkelskilt i byen er
det sveert fa av dem vi har snakket
med i lgpet av oppgaven som har
fortalt at de kjenner til dem eller
legger merke til dem. Vi mistenker
at dette forarsakes av en kombinert
effekt av forfall og en farge som
forsvinner i bybildet.

I Vegvesenets handbgker prioriteres
de sterkeste fargekontrastene for viktig
informasjon. Det at sykkelskiltene

er blasse og rodbrune gjor det

derfor veldig tydelig at syklende og
andre mellomhastighetstrafikanter
nedprioriteres. Dette til tross for
nasjonale og lokale satsinger pa
sykkel.

25

I: Ragnar
Nilsen, privat
kommunikasjon,
8.mars 2021

II: Statens
Vegvesen (2021),
Del 4B, s.111
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Skiltene viser til en del merkelige steder. Stgren Et lite utvalg av skilt vi har sett i Trondheim

er en gjenganger.

Miljgpakkens oversikt over merkede hovedruter.

Tllustrasjon: Miljgpakken

Lite formalsmessig innhold

Flere av skiltene viser til merkelige
destinasjoner i forhold til hvor de

star. Et eksempel er to skilt ved
Nidarosdomen som viser til henholdsvis
Stjerdal og Steren. A sykle til Storen tar
ca. tre timer fra Midtbyen, og det finnes
mange langt mer egnede destinasjoner &
peke til herfra.

Miljgpakken har en oversikt over

26 hovedruter i Trondheim, og

disse dukker opp pa mange av
beyleskiltene. De har navn som
Stavneruta og Klaburuta basert

pa omrader de gar gjennom eller

til. Disse er lite identitetsberende,
tilsynelatende basert pa prosjektnavn
og tidvis misvisende.
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Lite konsekvente

Det storste problemet i var mening
er mangelen pa sammenheng og
standardisering. Var opplevelse av
det eksisterende systemet gjennom
observasjoner er at systemet kunne
veert adekvat dersom skiltene var satt
opp som tiltenkt. Det er dessverre
ikke tilfellet. Veldig mange av skiltene
star pa merkelige steder: Steder en
ikke skulle tro at syKlister ferdes, i
omrader hvor de er mindre synlige
eller pa forskjellige sider av veien.

Det synes ofte a vaere manglende
sammenheng mellom hva som er tenkt
i planleggingsfasen og hvordan skiltene
faktisk er satt opp. At skiltene finnes

i sa mange forskjellige fargenyanser,

former og plasseringer gjor det hele
veldig vanskelig a folge med pa.
Informasjonen som i teorien skal veere
lett tilgjengelig drukner i kaoset.

Det grafiske oppsettet av skiltene

er ogsa sveaert variabelt. Mange

av skiltene er langt fra a folge
bestemmelsene til Vegvesenet og
baerer preg av a vaere improviserte.
Tre piler som peker i samme retning
pa samme skilt, piler som peker
nedover, forskjellig mapping av
informasjonselementer, improviserte
rundkjeringsskilt og pilskilt uten
destinasjon. Resultatet er et rotete
og lite funksjonelt system som er til
sjenanse for byens karakter.

27



3.3 Eksempler
fra andre byer

Vi har ogsa sett pa flere prosjekter og byer for 4 kunne trekke inspirasjon fra
gode eksempler og suksesshistorier. Herunder byer med hgye sykkelandeler og
anerkjente veivisningsprosjekter.
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Copenhagenize

Copenhagenize er et dansk
designfirma som arbeider med tiltak
for sykkelkultur i samarbeid med
store byer. De jobber hovedsakelig
med strategier, planlegging og
markedsforingskampanjer rettet mot
de aktuelle byene. Copenhagenize
publiserer ogsa en indeks over det de

mener er verdens 20 beste sykkelbyer.

Vi har brukt deres innsikt i indeksen
fra 2019 for a finne eksempler

pa byer med god sykkelkultur

og dermed forhapentligvis gode
sykkeltiltak. Copenhagenize rangerer
byene etter en vurdering basert pa
sykkelrelatert bybilde, kultur, og
byens ambisjonsniva. Dog disse
tilsynelatende ofte henger sammen.
Bybildeevalueringen baserer seg pa
tre grunnelementer:
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Infrastruktur, som handler om

dekningsgraden til veinettet og
sikkerhet.

Tilrettelegging, som omhandler
hvor lett det oppleves a vare syklist,
ved hjelp av tiltak som tilgjengelig
parkering og konsekvent, veldesignet

og hyppig skilting.

Trafikkro, som baserer seg pa
hvorvidt myke trafikanter er
prioritert i byen, typisk fartsgrenser
bilbegrensede omrader og lignende.

Med andre ord anser de god

skilting som en faktor, men det

er verdt 4 ha i tankene at det er

en del av helheten. Vi har ingen
vrangforestillinger om at skilting pa
magisk vis vil "fikse” folelsen av &
vaere mellomhastighetstrafikant i
byen. Hapet vart, som her valideres
av Copenhagenize, er at det kan bidra
positivt til det helhetlige bildet



I: Copenhagenize
(2020)

I: Milch, V., Fyhri,
A., Sagberg, F.,
De Jong, T. (2019),
side 17

Danmark
Kebenhavn

Kgbenhavn har siden 2015 ligget
pa toppen av Copenhagenizes
sykkelbyindeks'. Den danske
hovedstaden er kjent for a ha en
dyptsittende kultur for sykling som
daglig transportmiddel, og ifplge
firmaet syklet 62% av befolkningen
til og fra skole og jobb i 2019.
Trafikkbildet er ogsa i stor grad

tilrettelagt sykkeltrafikk, og tilbudet
utvides stadig. Dette innebzerer
utbedring, nye regionale sykkelruter
og broer dedikert til myke trafikanter.
Veivisningen for syklister bestar ogsa
av mer enn statiske skilt. Kgbenhavn
har nummererte og navngitte
hovedruter, samt adaptive skilt i
omrader med mye trafikk. Danmark
har ogsa og ekspressykkelveier kalt
“Supercykelstier”. Midlertidige

skilt for omkjering grunnet veiarbeid
og skilt som beskriver geografien

av ruten med helningsprosent og
hgydemeter brukes ogsa. Kebenhavns
mellomhastighetstrafikanter behandles
altsa som jevnbyrdige med motorister.

Nederland
Amsterdam og Utrecht

Amsterdam er ansett som en av
verdenslederne innenfor infrastruktur
for sykkel, med en etablert kultur,

et stort og stadig utvidet vei- og
parkeringsnett, Prosjekter for

storre hovedlinjer og en hard
bestemmelse om a separere motorisert
tohjulstrafikk. Chris og Melissa
Bruntlett, forfatterne av boken
“Building the Cycling city”, skriver
at en sentral del av Amsterdams

“This cycling utopia was built on traffic-calming
rather than bike lanes. Instead of constructing
separated cycle tracks on every street, officials
started with speed-limit reductions, parking
restrictions, through-traffic limitations, and lane
narrowing and removals.”

suksess var a gjore biltrafikk mindre
aktuelt™. I Nederland forte en hoy
dodsrate i trafikken pa 70-tallet til
massive protester, som sammen med
darlig tilgang pa drivstoff ledet til
omprioritering i trafikken'. Denne
endringsviljen og separasjonen av
biltrafikk fra andre fremkomstmidler
ledet til en drastisk pkning i syklende,
og Nederland er i dag et av landene
med best tilrettelegging og heyest
sykkelandel i verden.

Nederland har heoy forekomst av typisk
europeiske, signalfargede trafikkskilt og
lyskryss. Men nye veivisningsskilt har
blitt utprevd langs hovedruter.

I1L: Brutnlett, C.
& Bruntlett, M.
(2018)

1V: Bicycle Dutch

(2011)
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Amsterdam er for gvrig ikke alene om en sykkelorientert trafikkpolitikk i
Nederland. Blant annet Utrecht har tilsvarende miljg for sykling og byen
rapporterer at den sparer store summer relatert til luftforurensing og helse arlig
pa grunn av dette'. Utrecht legger ogsa stort fokus separert infrastruktur og
sykkelparkering, som ogsa trekkes frem som sterke sider av Copenhagenize.
Verdt a merke er at Copenhagenize trekker frem veivisning som sentrale
forbedringspunkter for begge disse nederlandske sykkelgigantene!.

I: Bliss, L. (2019)

I: Copenhagenize
(2020)

Belgia
Antwerpen

Antwerpen gar foran som Belgias sykkelhovedstad. Med et imponerende
sykkelveinett og en bro dedikert til myke trafikanter ligger byen i teten av
Copenhagenizes sykkelbyindeks sammen med de ovennevnte. Antwerpen har
ogsé en restriktiv tilneerming til biltrafikk i by, og et mal om a senke fartsgrensen
til 30 km/h 1 95% av byens gater. Byen hadde ifplge Copenhagenize en
sykkelandel pa 33% i 2018, en pkning pa 4 prosent pa like mange ar. Antwerpen
har ogsa nylig satt opp 689 nye sykkelskilt langs alle hovedarer i byen™.

III: Smart ways to
Antwerp (2020,
22.juni)



I: Experience
France by Bike
(2015, 17. mai)

Frankrike
Strasbourg

Strasbourg er kjent som en av de
fremste sykkelbyene i Frankrike og
ligger ifolge Copenhagenize i teten

i verden. Byen har ambisigse planer
om modernisering av veinettet og
okt sykkeltrafikk pa det allerede
respektable veinettet. Strasbourg
har bade lyskryss og aktiv skilting
for sykkel. Et sentralt element er
den 85km lange ringruten “Piste

des Forts”, eller “Borgstien” som gar
rundt byen og innom fire borger som
er apne for offentligheten’. Denne
ruten er merket pa skiltene langs stien,
som viser til “neste stopp”.

Australia
Adelaide

Et australsk designbyra, Studio
Binocular, gjorde i 2015 et arbeid

for byen Adelaide". Dette inkluderte
skilting og ruteplanlegging for bade
syklister og fotgjengere i byen. Skiltene
er lett gjenkjennelige som deler av en
serie - fra detaljerte informasjonsskilt,
til mindre paminnelser langs veien.
Skiltsystemets identitet beeres av
morkebla bakgrunn og hvit skrift,
samt lysebla og gul som brukes som
kontrastfarger i toppen av skiltene og
rundt piler. Piktogrammer indikerer
om skiltet er ment for syklister eller
fotgjengere.

Et sentralt punkt er at skiltene
for fotgjengere ofte er mer

Terrace

0.5 km
2 min

; To Halifax
Street

015 km
1 min

detaljerte. Pyloner med kart og

flere destinasjoner egner seg bedre
for fotgjengere. Det er fordi den
gjennomsnittlige farten er lavere,

og destinasjonene pa gateplan
sannsynligvis er mer varierte nar man
forst er til fots. Fotgjengerskiltene
virker ogsd mer utbredt i byen og er
relativt enkle 4 finne gjennom Google
Street view. Sykkelskiltene finnes
ogsa fysisk, men i langt mindre grad
og hovedsakelig langs én hovedlinje
kalt Frome Bikeway, som ogsa er
innbakt i selve skiltingen.

1I: Studio
Binocular (2015)

Skiltene i Adelaide er i et

vertikalt format som sammen med
fargepaletten skiller dem fra skilting
for bil. Det brukes ogsa noen
interessante diagrammatiseringer av
ruten for a indikere skifte til parallelle
gater ved kryss.



I: Transport for
London (2016, juli)

New Malden

CYCLISTS USE
CROSSING

England
London

London har hatt et gateprosjekt kalt “Quietways” med sykkeltilrettelegging og
mindre biltrafikk (TQI, 2019, s15). Disse rutene har skilt og bakkemerker og
TFL rapporterer at denne kombinasjonen har fatt gode tilbakemeldinger .

London har ogsa to veldig gode eksempler pa veivisning — Legible London-
prosjektet og undergrunnskartet.

Legible London

Transport for London, i samarbeid
med konsulentfirmaene Applied
Information Group og Lacock
Gullam, utviklet skiltprogrammet
Legible London i et forsgk pa a

oke antall fotgjengere og bedre
opplevelsen av a vere fotgjenger'.
Dette var motivert av en synkende
andel og en oppdagelse av at mange
reisende kunne spare tid og redusere
trykk pa T-banen ved 4 ga i stedet for
a reise med kollektiv transport.

Skiltprogrammet, som ble lansert

i 2007, tar stort sett form som
kartpyloner plassert rundt omkring
i byen ved knutepunkter og hyppig
traverserte omrader. Kartet er
stilisert, men relativt detaljert og

inkluderer informasjon om gater,
landemerker og andre interessante
omrader og bygninger. Pylonene har
et karakteristisk uttrykk med lysfarget
informasjon og gul kontrastfarge pa
merk bla bakgrunn.

Skiltprogrammet har siden lansering
mottatt mye ros og AIG rapporterer
god effekt, med 5% ekning i
fotgjengere og 60% ferre fotgjengere
som sier at de foler seg usikre pa
hvor de skal™. Legible London har
inspirert flere andre programmer og
vi ser klare paralleller mellom dette
og skiltprogrammene fra blant annet
Studio Binocular i Australia.

II: Transport for
London (2021)

II1: Applied
Information
Group (2021)



I: Milch, V., Fyhri,
A., Sagberg, E., De
Jong, T. (2019), 5.1

II: Copenhagenize
(2020)

IIL: Raustorp, J.,
Urheim, H.B., Kerr,
M.IL (2021)

Norge
Oslo

Oslo har i lgpet av de siste drene
skutt fart som sykkelby. Med

en mer restriktiv bilpolitikk

i sentrum og utbygging og
utbedring av sykkelstinettet og
sykkeldelingstilbud ser byen
allerede en gkning i syklende'.
Oslo kommune har samarbeidet
med Transportekonomisk institutt
i forskning pa sykkelveivisning og
bygger stadig ut veinettet.

Pa Copenhagenizes indeks dukker
Oslo opp pé syvende plass, og firmaet
kommenterer at byen skarer hoyt pa
grunn av vedtak om bilfritt bysentrum

og utbygging av infrastruktur™.
Copenhagenize understreker at Oslo
burde prioritere sikkerhetstiltak for
a bli bedre og klatre pa rangeringen.
Veivisningstiltak kan kanskje veere
nyttig for oppfattet ivaretagelse og
motarbeide usikkerhet.

Oslo kommune har samarbeidet med
TQI for & undersgke forbedringer av
sykkelveivisningen i landet. Resultatet
er et veiledningsdokument med nye
utgaver av skiltene fra Vegvesenets
handbgker™. Hovedsakelig vil Oslo
oke satsingen pa bakkemerking med
rutenummer som stottende ledelinjer
for a gi en kombinert effekt.

Norge
Stavanger

Stavanger har i likhet med de andre
store norske byene okt satsing pa
sykkel. I et mote med Roar Borresen,
som er sykkelplanlegger i Stavanger,
fortalte han oss at de har hatt god
effekt av 4 implementere synlig
infrastruktur for sykkel". Et eksempel
han trakk fram som suksess var en gate
hvor de hadde sett en gkning fra 1000
til 3000 syklister per uke i lgpet av to ar
etter a ha tilrettelagt strekket. Borresen

fortalte ogsa at Stavanger ser en
okning i syklende, og at seerlig antallet
innbyggere med elsykkel stiger.

Han fortalte at et grep de opplever gir
gode resultater er sykkelprioriterte
gater. I disse gatene merkes midten
av veien med rode felt, slik at det

er tydelig at syKklister er prioriterte.
Ellers har Stavanger satset pa
holdningskampanjer i forspk pa a
omvende pendlende bilister. De har
blant annet laget et diagrammatisert
kart over hovedrutene med
tidsanvisning for a framheve at
tidsbruken pa sykkel kanskje er lavere
enn folk tror.

IV: Roar
Bgrresen , privat
kommunikasjon,

10.mai 2021



3.4 Kontekst

Trondheim

Kebenhavn

I: Lunke, E.B.,
Aarhaug, J., De
Jong, T., Fyhri, .
(2018)

Transport er et sammensatt og
komplekst problem med mange
fasetter, og vi tror det er mye styrke i
at mange sma grep utgjor et helhetlig
system. Dersom alle fysiske bevis
viser at mellomhastighetstransport er
et godt alternativ kan dette kanskje
bidra til en sterkere sykkelkultur.
Det er likevel viktig a ta innover seg
hvordan folk ferdes i dag.

Norske reisevaner

Norge, i likhet med mange land, har
i lppet av de siste tidrene blitt et "bil
forst"-samfunn. Transportgkonomisk
Institutt (TQI) publiserte i 2018 en
rapport om sykkelbruk i Norge og de
fire storste byene i landet. Her viser de
til tall fra Reisevaneunderspkelsen fra
2013/2014 som slar fast at reiser med
sykkel utgjor 4% av reisene i Norge,
hvorav nesten halvparten er Skm
eller kortere'. I Trondheim utgjorde

Norske ambisjoner

syklende ca. 9%, mellom 7-12%
avhengig av sesong, i den samme
undersgkelsen, markant hgyere enn
de andre byene. Til sammenligning
utgjer reiser i bil som sjafer eller
passasjer 64% av de samme reisene
i Norge og 52% i Trondheim i den
samme perioden.

Mialingen for Trondheim kommune
12018/2019 viser til en liten pkning
i sykkelandel til 10%". Biltrafikk
ble malt til 63% i Norge og 49% i

Trondheim i 2019. At det ikke er
praktisk for alle a sykle hele tiden

er ikke overraskende, men ettersom
Kgbenhavn rapporterer at 62% av
daglige reiser til skole og jobb i byen
foretas pa sykkel er det et tydelig
forbedringspotensial her i byen'.
Nasjonal transportplan fra 2021

slar fast at regjeringens langsiktige
ambisjoner for sykkelandel er 8% av
daglige reiser i landet generelt og 20%
i store byer innen 2033".
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I: Lgken, A. (2019,
4. februar)

Det er verdt a merke at den

forrige planen, for perioden 2018-
2029, hadde ambisjoner om 20%
sykkelandel i byer innen 2023, og

at forskere fra TQI mente dette var
urealistisk allerede i 2019". Ifplge Erik
Bjornson Lunke ved TQI métte man
se en firedobling av syklister i Oslo

pa fire ar for a na det malet, eller en
attedobling i Bergen. TQI estimerte
ogsé at det sannsynligvis var realistisk
a se for seg en andel mellom 11 og
14% i Oslo i 2030. Ambisjonen om
20% i norske byer anses altsd som
relativt radikal her i landet, til tross
for at Kebenhavn har en tre ganger sa
hey andel i dag.

En nedprioritert gruppe

Vi mener at prioriteringen av bilister

i Norge kommer tydelig frem i
omgivelsene, med manglende og
forfallende infrastruktur myntet pa
andre. Mellomhastighetstrafikanter
ma ofte belage seg pa a opptre som
gjest blant andre trafikantgrupper.
Gjennom innsiktsarbeidet har vi sett
mange strekker markert som "gang- og
sykkelvei", men ogsa gjentatte ganger
sett skiltede advarsler om at "pa hjul er
du kjerende".

Mellomhastighetstrafikanter
havner i en merkelig grasone og
er verken velkomne pa bilveier
eller pa fortau. Man ma ofte som
mellomhastighetstrafikant velge

mellom a sette seg selv eller andre

i fare, rett og slett fordi det ikke
finnes et eget tilbud. Sykkelfelt som
forsvinner i store bilkryss, slik som i
krysset mellom Munkegata og Olav
Tryggvassons gate i Trondheim er et
eksempel.

Store deler av det eksisterende
systemet er forfallende og det

er ikke tydelig hvem som har
ansvaret for a vedlikeholde det.
Miljgpakken har store summer
dedikert til sykkeltilrettelegging,
men ikke mandat til a bruke penger
pa vedlikehold". Vedlikehold faller

I fjor (2020) ble en syklist idgmt bot i hgyesterett
for d sinke trafikken i kollektivfeltet i Mosseveien
i Oslo. I begrunnelsen ble det lagt vekt pad at det
fantes en alternativ trase syklisten burde valgt.
Dette alternativet var en gang- og sykkelvei. Ser
en dette i sammenheng med de nye trafikkreglene,
tegner det seqg nd et juridisk rammeverk for
sykling i Norge som virker ganske umulig.

heller ikke tydelig innenfor de andre
kommunale etatenes ansvarsomrade.
Det er heller ikke tydelig om det er
Vegvesenets jobb. Veier i kommunen
driftes stort sett av kommunen pa
vegne av Vegvesenet.

Sykkelplanlegger Roar Berresen i
Stavanger kommune kommenterte
i et intervju med oss at kombinert
gang- og sykkelvei stort sett
fungerer darlig"'. Magne Brekke
Rabben, Forfatter av Sykkelens
Historie, argumenterer for at dette
sannsynligvis ikke forbedres av nye
trafikkregler fra 18.mai 2021 om
at fotgjengere ikke kan passeres i
hoyere hastighet en 6km/t™ 7.

1I: Richard
Sanders, Privat
kommunikasjon,
18. februar 2021

II: Roar
Bgrresen, privat
kommunikasjon,
10. mai 2021

IV: Rabben, M.B.

(2021, 12. mai)

V: Regjeringen
(2021, 7. mai)



I: Moffatt, J.,
(2020, 23. oktober)

I tillegg til varierende infrastruktur

ma mellomhastighetstrafikanter ofte
operere med mindre enn tilfredsstillende
informasjon. Jordan Moffatt, forfatteren
av den canadiske sykkelbloggen Ottawa
3 gear, setter forskjellen mellom skilting
for hgy- og mellomhastighetstrafikanter
litt pa spissen. I dette illustrasjonsbildet
har han digitalt fjernet informasjonen
som mangler pa sykkelskilt fra bilskilt.
Moffatt far virkelig fram poenget

med denne illustrasjonen, og effekten

er tragikomisk. At byens sykkelskilt
forfaller og er lite konsekvente er

et problem i seg selv, men mange

av skiltene har heller ikke adekvat
informasjon i utgangspunktet.
Totaleffekten er at sykkel virker synlig
nedprioritert som fremkomstmiddel.

Miljopakken

Oslo kommune

Oslo kommune anslar i sin veileder
fra 2021 et arlig vedlikehold pa

30 skilt til en estimert kostnad

pa 170.000kr". Oslo kommunes
budsjettforslag for samme ar

legger frem et driftsbudsjett for
“sykkelprosjektet” pa 67,6 millioner
kroner'. Miljppakkens budsjett
foreslo a bruke 110 millioner

kroner til sykkeltiltak i 2020".

Det vil si at denne hypotetiske
vedlikeholdskostnaden ville utgjort
0,25% av Oslo kommunes og 0,15%
av Miljgpakkens budsjettposter

for sykkeltiltak. Vedlikehold av
sykkelveivisning ville altsa tatt en
forholdsvis liten del av kaka.
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3.5 Hvordan
skape
sykkelkultur

Vi ser at god veivisning bare er en del av et storre bilde. Derfor ma produktene
og tjenestene vi designer ses i sammenheng med andre relevante tiltak.

Politiske tiltak

Politiske bestemmelser styrer

hvilke produkter som blir tatt i

bruk, men er ogsa i deg selv et slags
kontekstskapende produkt. Vedtak
og strategier om trafikkflyt og
byarealer vil vaere en sentral del av
omstillingen til et gronnere samfunn.
Tiltak som bilfritt bysentrum i Oslo
og sykkelprioriterte gater i Stavanger
bedrer trygghet og bymilje og gir
mellomhastighetstrafikanter en
avklart rolle. Slike tiltak ser vi igjen
i sykkelgiganter som Kgbenhavn

og Amsterdam og det er tydelig at
de har en effekt. Byplankontoret

i Trondheim prioriterer myke
trafikanter i bysentrum i planen

erordnet tiltakskart for sykkelnett mot 2050.
RAVNKLOLGPET

i
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g MED NY
XOUEKTIVLGSNING

SYKKEL 2050

6 jobbe i for sju - en “lukket
Iosning” med sektoriserte omrader for privatbiler fram mot 2050.

LkKET LgNING
HOVEDTRAFIKKSTRBMMER

frem mot 2050, hvor "Sykkelgater
med plass for bil" og segmentering

av Midtbyen for biltrafikk legges
fram'. Planen er lovende og rask
implementering og streng handheving
er i var mening a anbefale. Vi ser

for oss at vedtak om lav fartsgrense

og biltrafikk pa myke trafikanters
premisser horer med i disse
anbefalingene. I tillegg bor situasjoner
hvor syklister ma vike for biltrafikk og
dermed benytte seg av infrastruktur
for fotgjengere elimineres, ogsa pa
kort sikt. Dette kan for eksempel
gjores ved d implementere lignende
lgsninger som sykkelprioriterte gater i
Stavanger.

I: Byplankontoret

(2020, juni)



Holdningskampanjer

Tvang er nok en darlig strategi i
omstillingen til gronnere, tryggere
transport. Folk ma overbevises
om at mellomhastighet er et godt
alternativ. Fysisk tilrettelegging
for transport i mellomhastighet

er et godt steg pa veien, men
holdningsskapende arbeid med
velmenende informasjon, belgnninger
og positive tilbakemeldinger til
syklende er nok en solid bonus.

Stavangers diagrammatiserte kart
med tidsangivning og Miljgpakkens
bakkemerker som takker syklister og
fotgjengere og stotte til bedrifter er
eksempler pa slike tiltak. Elbilister
har blitt belpnnet med gkonomiske
lettelser og tilgang til kollektivfelt

i lengre tid og det er dermed ikke
virkelighetsfjernt a se for seg flere
lignende insentiver for syklister.

Det er ogsa mulig at synlig
tilrettelegging i bybildet kan ha en
reklamerende effekt. Dersom man
observerer et tilrettelagt strekke eller en
overraskende snarvei kan man kanskje
bli overbevist til & prove alternativ
transport, for eksempel til skole og jobb.
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Infrastruktur

Egnet, adskilt infrastruktur for
mellomhastighetstrafikk dukker
stadig opp som et av de viktigste
mulige inngrepene. Sykkelveier,
sykkelfelt, prioriterte gater, lyskryss
og tilgjengelig parkering bygger et
miljp som fostrer god sykkelkultur.
Med tanke pa gkninger i syklende
som rapporteres i sammenheng
med utbedret infrastruktur er det
grunn til 4 tro at dette gjelder
generelt. Slike tiltak gker sikkerhet
og bedrer opplevelsen for samtlige
trafikkgrupper og ber derfor
prioriteres.



Veivisning

Veifinning er en sekvensiell prosess
og relaterte stottetjenester og
produkter ma kunne gi god, korrekt
og oppdatert informasjon til den
navigerende i de ulike fasene av
prosessen. Veivisningstiltak har

som mal a fasilitere planlegging, gi
relevant informasjon ved valgpunkter
og bekrefte riktige valg. Vi mener at

0>
1

disse tre funksjonene kan betjenes av
et sammenhengende system av kart,
skilt, og bredsmuler. Totaleffekten
er at det blir lettere a navigere
eksisterende infrastruktur.

Infrastruktur som rede sykkelfelt
er et gode tiltak for a avklare
trafikkhierarki og informere om hvor
man burde befinne seg i veibanen.
Men de sier lite om hvordan man
best kommer seg til en destinasjon
eller om tilretteleggingen rundt
neste sving. Det settes hoye krav
til veivisningssystemer for bilister,
og det er bare naturlig at vi ogsa
krever mye av lgsninger for andre
trafikantgrupper.




4.1 Wayfinding

design

Wayfinding design er en
designdisiplin med formal a forbedre
maten vi identifisere hvor vi befinner
oss, utfgrer en gitt handling eller
navigerer til et bestemt sted. Det
kognitive tomrommet mellom den
materielle verden og immaterielle
budskap fyller vi med sprakforstaelse,
romfolelse og tolkning av kulturelle
symboler.

Veivisningsdesign kombinerer grafisk
design, typografi, produktdesign og
arealplanlegging. God veivisning er
naermest usynlig. Flere teorier handler
om hvilken informasjon som er

kritisk for god veifinning og hvordan
informasjonen skal vises fram, bade
grafisk og fysisk. Dette kapittelet tar
for seg noen av disse teoriene.

I: Mackereth
(2020), avsn. 4



I: Lynch (1960)

4.2 Hvordan

finner
vi fram?

Kevin Lynch
b5 elementer

Et litterzert verk som siteres i store deler av forskningen fra TQI og kommunale
prosjekter vi har sett pa er "Image of the city” av Kevin Lynch'. Forfatteren
skrev selv at denne boken kun var ment som et utgangspunkt for diskusjoner
om byplanlegging og hvordan vi navigerer i urbane miljger. Boken var altsa ikke
ment som et fullstendig leksikon om navigasjon og byplanlegging, men har like
fullt blitt en klassiker innen disse faglige miljgene. Lynch forklarer at vi i bruker
fem geografiske grunnelementer for a navigere:

Paths

eller stier, som er enhetlige veier
mellom to endepunkter.

Edges

eller kanter, som er opplevde barriere
mellom omrader, for eksempel en elv
eller en klippe.

Nodes

eller knutepunkter, som knytter
sammen stier og omrader, for
eksempel et veikryss eller et torg.

Districts
eller distrikter, som er definerte
geografiske omrader eller nabolag.

Land marks

eller landemerker, som utgjer synlige
punkter i geografien. Dette kan vere
alt fra sma prydelementer til store
bygninger.

Lynch presiserer ogsa at enkelte ting kan ha flere av disse rollene. En togstasjon
kan for eksempel oppfattes som bade knutepunkt og landemerke, avhengig av
perspektiv. Kombinasjonen av disse utgjor, ifglge Lynch, vart mentale bilde av
en by og er det vi bruker til 4 planlegge reiser og finne veien.



Lynch argumenterer for to egenskaper som styrker vart indre bilde av stien,
altsa veien mellom to punkter. Disse er linearitet og sterke endepunkter.

En lineeer sti vil ifplge Lynch styrke
vart mentale bilde av en by fordi den
lager en akse 4 navigere ut fra. Lynch
forklarer at selv om en sti kan svinge
litt, er det lettere 4 bygge et mentalt
bilde av veien dersom den ikke gjor
uforutsette krumninger.

Han trekker frem et eksempel fra
Boston, USA, hvor to hovedveier som
begynner parallelt utenfor bysentrum
ender opp i et ortogonalt kryss i
sentrum fordi de kurver sakte mot
hverandre. Dette skaper forvirring
fordi de to stiene bade er parallelle og
ortogonale samtidig, uten at noen av
dem har gjort tydelige vendinger.

Videre argumenterer Lynch for at
det vil veere lettere for folk a forsta
hvor en sti gar dersom endepunktene
er pa kjente steder eller trafikkerte
reisemal. Eksempelvis vil lineare,
sentrumsnaere Kongens gate

veare lettere a forsta seg pa enn
Jonsvannsveien som har usikre
endepunkter og gjor flere krumninger
pa veien.

Kongens gate




Planlegging

Opprinnelse - valget om & bevege seg

I: Mollerup (2005)

II: Mollerup (2013)

Informasjonssgk
Intern informasjonssjekk

Per Mollerup
Navigasjonspsykologi

Forfatter og designer Per Mollerup
gir i bokene Wayshowing' og
Wayshowing>Wayfinding" uttrykk
for misngye rundt bruken av begrepet
Wayfinding. Ifglge Mollerup kan
kun "wayfinding” eller veifinning
brukes om den planleggingen-

eller gjennomferingen av en reise.
Som betegnelse pa det a lage
systemer eller fysiske artefakter som
muliggjer god veifinning bruker

Ekstern informasjonssjekk

Velge kriterier

Beregne alternative ruter
Velge ut passende ruter

Mollerup "wayshowing design”

eller veivisningsdesign som begrep.
Vivil i denne oppgaven bruke
“veivisningsdesign” eller "veivisning”
konsekvent.

Mollerup har flere fornuftige tanker
om hvordan vi navigerer i det fysiske
rom og hvordan designeren kan gjare
denne prosessen lettere. Han bryter
ned selve veifinningen i tolv deler.

Velge rute

Evaluere passende ruter
Mental Igsning - plan
Mental Igsning - plan
Mental Igsning - plan

Oppsweke/gjore valg/bevege seg

Det store skillet i prosessen er mellom planleggings- og utferelsesstadiet, der
plan gar over til handling. En ferietur vil vere et kjent eksempel for de fleste.
Det 4 kartlegge transportmuligheter er en del av planleggingen, mens 4 finne
riktig gate pa flyplassen er utfgrelse. Online booking av hotell er ogsa en form
for planlegging, mens det a studere fasader pa jakt etter navnet pa rett hotell er
utforelse av veifinning.

Fysisk lasning - ferd fullfart



I: Mollerup (2013),
s. 41

Verdifulle egenskaper til

veivisning i planleggingsfase:

® |ettafinne

L Oversiktlig

L Gjenkjennelig etter Lynchs’ fem elementer
® Relaterbar til de fysiske forhold

® | ctt & huske

Verdifulle egenskaper til
veivisning i

® La fysiske artefakter stemme overens med
informasjonen fra planleggingsfasen
® Tilpasset informasjon til bruks- og stedskontekst

® |dentifisere destinasjoner eller gir den reisende
bekreftelse pa veivalg underveis

I planleggingsfasen er veifinnerens Slike kart er i liten grad forbundet

fokus 4 fa en god oversikt over med fysiske forhold, men utfolder

informasjonen som er tilgjengelig seg som et nettverk av kjente punkter.

og kryssjekke denne opp mot egne Kartet er i konstant forandring og

erfaringer og kognitive kart. pavirkes av informasjonsmengde,
gjentakelse og kulturelle

Et kognitivt kart er vare mentale forutsetninger’.

skisseringer av et geografisk omrade.

A falge spor
A falge ruter

Kvalifisert sgken

Masseundersgkelse

Sikting

Inferens

A falge kompass

Kartlesing

Sosial navigasjon

Utforelsesfasen er den biten

av veifinningen som foregar pa

veien mellom startsted og endelig
destinasjon. Ifgplge Mollerup finnes det
ni ulike veifinningsstrategier a velge
mellom for den utgvende veifinner.

Pé en normal reise folger vi gjerne
mer enn én av disse strategiene.

Ledelinjer, piler, andre typer spor

Felge en stegvis plan

Gjennom bruken av syllogismer.
Vi antar for eksempel at
bensinstasjoner ligger naere
hovedveier og at innsjekk pa
flyplass ligger ved avgangshallen

Systematisk sgken, &
prove alle alternativer

Visuell sgken etter landemerker

Konklusjon etter
sammenhengende destinasjoner.
Husnummer 7 liggerintuitivt
mellom 5 0g 9

Ved bruk av kompassnavigasjon

Ved bruk av flyttbare kart

Ved bruk av andre mennesker. A
falge stremmen, "saueflokk”



I: Calori (2007)

Wayfinding design i praksis:

4.3 Velvishings-
systemet

Chris Calori
Veivisningens sammensetning

Den tidligere nevnte Signage Pyramid  Ved a ta for seg hver av disse

Model er ikke bare benevnelsen pa undersystemene i sekvens mener
Chris Calori sin tilnaerming til design Calori at resultatet blir et godt,

av veivisningssystemer, men ogsa en sammenhengende nettverk av

god oversikt over veivisningssystemets  informasjon som er relevant for den
bestanddeler. Calori deler systemet i reisende og kontekstuelt tilpasset.

tre, hver med sine designutfordringer.

Informativt innhold

Informasjonsformidling er
veivisningssystemets viktigste rolle.
Informasjonssystemet er sammensatt av:

Hva slags informasjon brukeren
presenteres for, hvordan informasjonen
er ordlagt, hvor informasjon er plassert i
landskapet og hvordan informasjonsflater
relateres til hverandre i et konsekvent,
sammenhengende nettverk.

Grafikk

Bruken av grafikk koder
bakenforliggende systeminformasjon
og gjengir denne i et visuelt spiselig
format. Grafikksystemet bestar av:

Hvilke todimensjonale elementer

- typografi, symboler, piler og
farger - som brukes til a formidle
informasjonen. Hvordan grafiske
elementer plasseres pa flaten for a
utheve viktig informasjon og skape
visuelt hierarki.

Fysisk system

Det fysisk-mekaniske systemet er den
tredimensjonale representasjonen av

et informasjonssystem, kodet gjennom
grafikk. Undersystemets bestanddeler er:

Skiltets form og stgrrelse, monteringen
materialegenskaper og hvordan skiltet
passer inn i miljget rundt.



I: Giannasca
(2014), lysark 7-39

Urbanite+Frost collective
Prinsipper for veivisning

Et av Australias fremste konsulentselskap innen

veivisningsdesign, Urbanite, folger 11 prinsipper i sine
prosjekter’. Disse er spesielt rettet mot veifinning i
bygninger eller offentlige tjenesteomrader, men har gode

paralleller til veivisningssystem i by:

1 Gi hver destinasjon en klar identitet

Konstruer landemerker som gar an a orientere
seg etter og som gjegr omrader lette & huske

Lag gode og forstaelige stier
Tilby feerrest mulig retningsvalg
Gi omrader ulik visuell karakter

Gi brukeren et kart for orientering
dersom omréadet er stort og komplisert

Lag siktelinjer mellom veivisning

Lat som om alle navigerer omradet for farste gang

- O © 0o N o o b 0D

—t b

Design for et sa bredt publikum som mulig

Plasser veimerking pa avgjgrende punkter pa ruten

Bruk universelt visuelt sprdk som kan aksepteres av alle

Sta rt o Avgjerende e

nkt
Identifikasjon ® o

© Bekreftelse

Avgjgrende e

Avgjerende
punkt 0

punkt

Bekreftelse @

Kort oppsummert handler prinsippene om a skape sterke
stier som har klart definerte endepunkter med distinkte
identiteter. Et godt veivisningssystem gir den reisende fa
mulige valg og plasserer informasjonen der ngdvendige
rutevalg ma tas. Videre bor god veivisning ha frie siktlinjer
mellom ruteindikatorer og bekreftende informasjon etter
veiskiller. Dette gir okt trygghetsfolelse og tilrettelegger
for veifinning ved hjelp av bade helhetlige ruter og enkelte
spor i landskapet. Den siste handfullen rettesnorer dreier
seg om a designe veivisning for bredest mulig publikum.

Bekreftelse @

Identifikasjon @
Destinasjon O



I: Statens vegvesen
(2019), 5.11

Statens Vegvesen
Grunnleggende krav til systemet

Statens vegvesen lister opp fire grunnleggende
krav til skilt med veivisningsfunksjon i
Héndbok N300

Nar et veivisningsmal farst er vist, ma dette gjentas i den
1 etterfalgende veivisningsskilting pa en konsekvent mate, inntil
malet er nadd. (kontinuitetskravet)

Det ma veere samsvar mellom veivisningsskiltingen og andre
2 informasjonskilder som trafikantene benytter for reiseplanlegging
og orientering - szerlig veikart. (samsvarskravet)

3 Nar et veivisningsmal er nadd, bgr dette veere klart for trafikanten -
om ngdvendig ved at stedsnavnskilt er oppsatt. (bekreftelseskravet)

Veivisningsskilt ma utformes og plasseres slik at de kan oppfattes
4 og leses mens de er i trafikantens synsfelt, og slik at trafikanten har

tilstrekkelig tid til & foreta nedvendige valg (feltskifte, nedbremsing

og avsvinging) pa en sikker og velordnet mate. (lesbarhetskravet)

Transportgkonomisk institutt (TQI)
Fersk forskning

Vi trenger ikke se lenger enn til hovedstaden for a

finne forskning relevant for sykkelveivisning. Gjennom
etablering av en forspksrute for veivisning og bruk av eye
tracking pa har Transportgkonomisk institutt sammen med
Oslo kommune gjort flere relevante funn™ ™.

God merking av ruter kan ha reklamerende effekt for andre ikke-
o i
syklende trafikanter.

@kt tetthet av merking ser ikke ut til & ha negativ innvirkning pa
syklisters oppmerksombhet i trafikken, men kan fgre til at de enkelte
veivisningstiltak blir oversett i starre grad. For stor redundans i
merkingen slar negativt ut p4 den samlede veivisningseffekten.

A gi viktige ruter en klar identitet kan ha
o i
reklamerende og mnemoniske fordeler.

° Merking pa ulike flater ser ut til & gi en god stattefunksjon til skilting
og skaper gkt trygghetsfglelse for den reisende etter store veivalg.

° Nye systemer for rutenummerering- ell er veivisning kan lett leeres
av de syklende, sa lenge den fglger intuitive grunnprinsipper.

II: Milch et al.
(2019), 5.5

II1: Milch et al.
(2021), .24

Til sammen danner disse perspektivene grunnlaget for var forstaelse av
wayfinding design som disiplin. De gir flere gode rad pa veien mot et godt

fungerende veivisningssystem for byens mellomhastighetstrafikanter.




5 Framsi

Hvordan ma veivisning fungere?

For at veivisning skal fungere over lang tid ma vi
designe for et fremtidsbilde av byen. Heldigvis finnes
det flere gode ressurser for a “spa” hvordan byen og
transportbehovene vil forandre seg.

5.1 Et blikk
Inn 1 framtida

Norge i framtida

Ifelge rapporten "Reisevaner og
utviklingstrekk i de fire storste
byomradene Basert pa RVU-data

for 2013/14, 2018 og 2019” star
turer til fots og sykkel for 23% av

all persontransport. Fremdeles ruver
bilister pa topp, med over 60%
transportandel i landet". Trenden for
de fire storste byene i landet siste tiar
er en svak nedgang i biltrafikk og
mindre gratis parkeringstilbud for bil.
Bruken av kollektivtilbud gker noe, og
vi sykler nesten like mye hvert ar".

Nasjonal Transportplan (NTP)
2022-2033 har et langsiktig mal om
20% sykkelandel i storby og 8%
nasjonalt™, noe som for Trondheim
betyr at sykkeltrafikken ma dobles
fra dagens niva. N'TP sier ogsa at

et sammenhengende nettverk for

gaende og syklende er et viktig tiltak
for 4 bremse veksten i biltrafikk,
samt a tilrettelegge for nye typer
mikromobilitet.

Ettersom batterier blir stadig
kraftigere, mindre og mer
energieffektive vil elektrifiseringen
av transportsektoren fortsette.

Innen 2030 skal elbiler sta for 95%
av nybilsalget' og det er antatt en
full elektrifisering av all transport
innenfor landets grenser (inkludert
sjo- og lufttransport) innen 2050".
Til tross for lavere utslipp og heyere
energieffektivitet tar elbiler like mye
plass som fossilbiler, genererer nesten
like mye stoy, har samme tendens til
a skape ko og oppleves som like store
barrierer i bybildet"".

I: Statens vegvesen
(2021), lysbildeark 4

II: Statens
vegvesen (2021),
lysbildeark 18

I1I: Regjeringen
(2021), 5. 110

1V: Regjeringen
(2021), 5. 24

V: Spilde og
Skotland (u.d.), s. 3

VI: Tenngy,
@ksenholt,
Tpnnesen & Hagen
(2017)



I: Regjeringen
(2019), 5.1

II: miljopakken.no
(2021)

Trondheim i framtida
Byvekstavtalen

Trondheimsomradet har
inngatt en byvekstavtale med
Samferdselsdepartementet

og Kommunal- og
moderniseringsdepartementet.

Malet for byvekstavtalen er at
kollektivtransport, sykkel og gange
tar veksten i persontransport,

mens biltrafikk holder nullvekst".
Den navarende byvekstavtalen
gjelder i perioden 2019-2029 og

forplikter hele Trondheimsomradet
til 4 satse pa blant annet Metrobuss,
Trenderbanen, fotgjengere og
syklende.

Miljgpakken styrer tiltakene som
utfores gjennom byvekstavtalen.
Miljgpakkens pkonomiske ramme

for prosjektering og iverksettelse

av miljevennlige transporttiltak for
Trondheimsomradet i perioden 2010-
2029 er 27mrd kroner™.

Byuktviklingsstrategien

Trondheim har i dag 200 000
innbyggere. Dette tallet antas &
vokse med 25% fram mot 2050. I
Byutviklingsstrategi for Trondheim
er det estimert at 150 000 flere
daglige reiser vil ga gjennom byen
enn i dag™. For 4 betjene det gkende
transportbehovet foreslar strategien a:

° Utvikle et sterkt, sammenhengende nettverk

av kollektivtransport, gange og sykkel.

Prioritere neerhet til lokale senter ved
@® nybygg av boliger for & gjgre gang- og
sykkel mer attraktivt.

II1: Trondheim
Kommune (2020),
S.49




I: Trondheim
Kommune (2016),
s.6

tall turer

140 000
120 000
100 000 @ Annet
80 000 ® Kollektiv
@ Bilpassasjer
60 000 @ Bilferer
@ Sykkel
40000 @ Tilfots
20000 I I I I I
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Fotgjengerstrategien

Tall fra "GA MER- KJ@R MINDRE,
Gastrategi for Trondheim” fra 2016
viser at 60% av byens innbyggere har
under 15 minutters gangavstand fra
nermeste lokale sentrum.

Det er stort vekstpotensial for sykkel
og annen mikromobilitet pa reiser
mellom 2 og 10 km der bilister
dominerer i dag. Reiser pa under 1
km foretas for det meste til fots, men
ogsa her tyr flere enn man skulle tro til
bilen. Hele 30% av de korteste reisene
skjer bak rattet'.

Gatebruksplan

Det finnes ogsa dokumenter
som beskriver framtida til
selve bykjernen, Midtbyen.
Byplankontorets gatebruksplan for

perioden 2030-2050 tar i stor grad for

seg transportlandskapet i Midtbyen. Her

prioriteres myke trafikanter og kollektivtransport
gjennom implementering av flere bilfrie omrader og
spissede gatekategorier for ulike typer ferdsel”. Den
omvendete prioriteringspyramiden for transportmiddel
setter fotgjengere gverst, og gir en retning for hvordan

man skal prioritere mellom trafikantgruppene™.

Byplankontoret argumenterer for at syklister i
utgangspunktet skal kunne ferdes hvor som helst, men at
det av sikkerhets- og trafikkflytmessige arsaker er fornuftig
a etablere hovedgater hvor sykkel prioriteres'. De legger
ogsa fram forslag om minimum 2km ny veistrekning med
sykkeltilbud inne i bykjernen fram mot 2030.

I1: Byplankontoret

(2020), 5. 11, 5.26

III:
Byplankontoret
(2020), s. 28

IV:
Byplankontoret
(2020), s. 29



I: Milch et al.
(2019), 5. 43

5.2 Hvem trenger

veivisning?

Mellomhastighetstrafikanter er

en bred malgruppe. Den omfatter
myke trafikanter som reiser raskere
enn gangfart, men typisk saktere

enn bil, ca. 10-40km/t. Alle typer
sykler og sparkesykler med eller uten
motorkraft kan innefattes i denne
gruppen. Ogsa rulleskgyter, rullebrett,
rulleski og lignende regner vi som
mellomhastighetskjgretay.

Undergruppene oppforer seg trolig
ulikt i trafikksituasjoner, men har
oppnaelig fart som fellesnevner.
Hvorvidt sykkel egner seg som en

god representasjon for hele gruppen
er diskutabelt, men vi tror at sykler er
et godt utgangspunkt a designe for.
Den generelle kategorien "syklister”
dekker et bredt spekter av stgrrelser,
hastigheter og formal. For eksempel
trening, arbeidsreiser og varetransport

TQI rapporterer at 31%

av respondentene pa en
sperreunderspkelse benyttet skilting
for sykkel pa ukjente strekninger.
Til sammenligning brukte 68% av
respondentene egen kunnskap om
byen og 47% elektroniske kart'.

Lokalkjente

Syklende som er godt kjent i et
omrade, for eksempel pendlere, vil
ikke bruke skilting eller andre former
for veivisning like hyppig som
reisende med mindre kunnskap om

lokalgeografien.

Fremmede

Pa den andre enden av skalaen ligger
brukere som er helt ukjente i byen,
typisk turister eller gjennomreisende.
Disse reisende har ikke noe forhold
til stedsnavn og sammenhenger
mellom steder. Deres kognitive

kart er ufullstendig og destinasjoner
og avstander betyr lite for denne
brukeren. De vil veere avhengig av
digital eller fysisk rutefelging fra A
til B for 4 klare 4 finne veien.

Usikre

Et sted mellom disse gruppene finner
vi syklistene som far mest igjen for
bruken av veivisning: De som ikke er
lokalkjente, men har et vagt forhold
til visse landemerker og distrikt i
byen. Disse kan tenkes a benytte
sykkelveivisning aktivt for a tette
hull i deres mentale kart.



5.3 Hvilke krav
stilles til vel-
visning I framtida?

De samme kravene vi finner for veivisningsskilt i Hindbok N300 i dag vil ° * Bekreftelse
fungere som krav til veivisningssystem ogsa i framtida.

Kontinuitet

I samtale med Aslak Fyhri ved

God merking og jevn bekreftelse av
rutevalg vil kanskje kunne bidra til
at trafikantene foler seg hjemme og
ivaretatt. Dette reflekteres bade i
forspk gjort ved TQI" og Veileder om
sykkelveivisning fra Oslo kommune™
som var resultatet samarbeidet deres.
Her prioriteres bakkemerking som
tiltak for a forsterke opplevelsen av
hovedruter, i tillegg til hyppigere,
storre og mer konsekvent skilting.

II1: Milch et al.
(2019)

IV: Raustorp et al.
(2021)

Ipirfg:{;; TQT nevnte han at méten vi tar
kommunikasjon, til oss informasjon pavirkes av
8. mars 2021 den kroppslige opplevelsen av a
veere syklist. Med dette mener Samsvar
han at vi kjenner hele turen pa
II: Wessel & . . . .

Widener (2015) kroppen. Vi kan ikke forvente at Fra reisevaneundersgkelser ser vi at Ve, Rawstor
mellomhastighetstrafikanter vil vaere stadig flere bruker navigasjonsapper v pers onhP g
villige til a stoppe opp for a finne veien aktivt. Det er mulig at digitale kommunikasjon,
med mindre de er usikre pa hvor de er hjelpemidler erstatter behovet for 12. mai 2021

eller skal. Slike stopp forer til darligere
trafikkflyt og storre fysisk pakjenning
for den pé hjul". Forskning fra TQI
har vist at felelsen av 4 veere pa en
rute kan veere sterk, men Fyhri mener
at de reisende ikke ngdvendigvis har
noe forhold til selve rutens identitet.

fysisk veivisning pa lang sikt". Det vil
dermed ikke veere fornuftig a lage et
fysisk navigasjonssystem dersom dette
ikke knyttes opp mot slike digitale
tjenester. Disse appene kan kanskje
ogsa forsterke sykkelruter ved a
anbefale veier med god tilrettelegging.



6 Systemet

Pa bakgrunn av funn og teori har vi fokusert pa tre
produktkategorier i oppgaven - Kart, skilt og brodsmuler.

Disse skal vaere utformet med hensyn til framtida og tilpasset

en variert brukergruppe. For at produktene skal kunne

betjene Trondheims mangfoldige befolkning né og i lang tid

ma de inneha visse karakteristikker som preger designet og
kommuniserer systemets formal til den som interagerer med det.

Vi gnsker at systemet skal vaere inkluderende, troverdig, innbydende og radikalt.

Inkluderende , i den forstand at
systemet skal veere for alle som matte
onske a bruke det. Dette innebeerer

at systemet er sammenhengende og
lett a forsta seg pa. Systemet skal ogsa
vere relevant, hjelpsomt og universelt
tilgjengelig.

Troverdig vil si at systemet skal ha
integritet som verktgy for veivisning
og kommandere en viss respekt. Man
skal kunne stole pa systemet og dets
delkomponenter i alle reisens stadier.
Man skal bli ledet helt fram og veere
trygg underveis. Systemet skal ogsa
ha en form for robusthet som i beste
fall kan redusere sjansen for haerverk'.

Systemet skal veere innbydende.
Det skal inspirere sykKlister og
rulleskgytende, si velkommen til

nye brukere og velkommen tilbake

til gamle travere. Det bar ogsa vaere
et estetisk sa vel som funksjonelt
tilfredsstillende system som
Trondheims befolkning opplever som
positivt for bybildet.

Radikalt betyr at systemet skal
utfordre, basere seg pa nyere tenkning
og bidra til overgangen fra fortid til
framtid. Det skal lene seg pa gode
prinsipper og ta plassen det fortjener.
Ettersom mellomhastighetstrafikk

er et nasjonalt satsingsomrade i et
foregangsland burde tiltak som dette
torre 4 sparke fra seg.



7.1 Farger

I og med at dette er et prosjekt som

i stor grad utarter seg i funksjonell
grafikk og fargebruk i omgivelsene er
det pa sin plass a fortelle om fargevalg.
I et slikt prosjekt blir kravene til farger
langt strengere enn man kanskje er
vant til i andre former for grafisk
design. Disse begrensningene har
snevret inn handlingsrommet vart
relativt dramatisk, men har samtidig
blitt et godt grunnlag for a velge
farger som vi oppriktig mener er
formalsmessige a ta i bruk.

Dette prosjektet tar for seg flere medier
og det er derfor viktig at vi har et klart
forhold til ulike fargerom, bade i egen
prosess og i hensyn til implementering.
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I: Kine

Angelo, privat
kommunikasjon,
2. februar 2021

II: Studio
Binocular (2015)

II1: Transport for
London (2021)

Systemfarger

Vi tok tidlig kontakt med Kine
Angelo, forsteamanuensis ved Institutt
for Arkitektur og Teknologi'. Angelo
er ekspert pa fargelare og persepsjon
av farge i det fysiske rom, og har vaert
en nokkelperson for a evaluere den
eksisterende fargen og de fargene vi
velger a bruke. I forste omgang ga hun
uttrykk for at valget av dagens farge,
PMS 201 C, ikke var helt bak mal.
Den barer konnotasjoner til sykkelfelt
og gir en nedtonet versjon av den
sterke rod-hvit-svart-kontrasten.

Angelo har arbeidet med en
formalisering av Trondheimspaletten

og fortalte at 201 C har en viss likhet til
redtonene her i byen. I innsiktsfasen har
vi fatt inntrykket av at dette kan fore

til at skiltene er enda mindre synlige i
Trondheim enn i andre byer i Norge.

Relativt tidlig i prosjektet kom vi frem
til at vi ville jobbe med a gi identitet til
en handfull hovedruter, noe som har

hatt ringvirkninger gjennom prosjektet.

Vi har sett flere eksempler, bade her i
landet og ellers i verden, pa lignende
tankegang rundt sykkelsatsing.
Supercykelstier i Danmark er
gjennomgaende merket for vel
utarbeidede ruter, Og Nederland og
Storbritannia har tilsvarende systemer.

I tillegg har vi sett et godt utarbeidet
eksempel fra Adelaide, Australia
hvor én hovedrute merkes tydelig
med skilt, bredsmuler og konsekvent
fargesetting”. Vi sd ogsa paralleller
til for eksempel undergrunnen

i London, som i tillegg til navn
bruker ulike farger for a identifisere
linjene i systemet™. Vi sa for oss at a
arbeide med slike hovedruter, som
var distinkte og tydelige bade for og
under reise, og som kunne prioriteres
av kommunen ville veere effektfullt.
Angelo uttrykte at hun var positiv til
dette, men understreket at slike farger
matte velges med omhu.

Universelle navn

Ettersom formalet med farger i

dette prosjekter i stor grad er 4 skille
ruter eller omrader fra hverandre

er det viktig a bruke farger som

folk kan veere enige om hva heter.
Fargegrupper vi har felles navn

for burde derfor tas mye hensyn

til. Fargenavn varierer fra sprak til
sprak, men har en neer tilknytning til
primeer- og sekundeerfarger. Selv med
noe overlapp vil de fleste kunne bli
enig om en avgrensning mellom for
eksempel oransje og red eller gronn og
turkis.

En engelsk studie konkluderer med

at det er 11 slike universelt distinkte
farger i det engelske spraket, inkludert
"turquoise” og "lilac", ekskludert

svart og hvit". Vi vil argumentere

for at distinksjonen mellom "purple”
og "lilac" ikke er like sterk pa norsk

og har dermed regnet disse som

den samme fargegruppen i denne
oppgaven. "Turquoise" har vi regnet

Gul

som "turkis" pa norsk, selvom denne
fargen i samtale ofte blir omtalt

som "lysebld". Dermed begrenser vi
fargevalget til farger som er tydelig
definerte innenfor disse gruppene:

Rad - Oransje - Gul - Rosa - Lilla - Bla -
Turkis - Grgnn - Brun - Gra - Svart - Hvit

Av estetiske og forenklende hensyn
har vi valgt 4 unnga bruken av
brun. Gra er ikke serlig egnet for
utheving, men kan veaere aktuell
som stottefarge. Hvit og svart,
altsa de fargene i paletten var med
hgyest lyshetskontrast vil veere
formalsmessige a bruke for skrift
og bakgrunn for a ke lesbarhet.
De semantisk distinkte fargene vi
vil bruke til utheving er dermed de
folgende:

Rad - Oransje - Gul - Rosa - Lilla - Bla -
Turkis - Grgnn

IV: Mylonas,
D., MacDonald,
L. (2014, 31.
desember)



Fare- og forbudsskilt

Veivisningsskilt for bil

Pdabuds- og opplysningsskilt

Liknende fargekomposisjoner

I tillegg til a velge farger som er
distinkte fra hverandre er det viktig
at vi tar hensyn til andre, lignende
nyanser og fargekomposisjoner.
Enkelte fargekomposisjoner er i bruk
pa for eksempel andre trafikkskilt og
burde derfor unngas.

I T@I argumenterer for at en sterkere
farge, som fluorescerende gul, vil

Ngdutganger og Europaveimerking

vere lettere 4 oppdage enn den
rodbrune fargen som brukes i dag'.
De aller sterkeste kontrastene brukes
imidlertid ofte av Statens Vegvesen
og pa varselskilt, og vi erfarer at
fluorescerende gul minner veldig om
skilting for bil og varsler. Vi er likevel
enige i at a pke fargesterkheten

i sykkelskiltingen er en god ide.
Utfordringen er a velge farger som
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EXIT

fungerer godt sammen og som ikke
oyeblikkelig gir inntrykk av a vaere
en del av et annet system.

Statens Vegvesen har en liste med 9
farger de bruker pa sine skilt, i tillegg til
svart og hvit™. Disse bestar i hovedsak
av farger som ligner pa primeer- og
sekunderfarger, foruten brun og
burgunder. Vi presenterer noen av de
vanligste komposisjonene over.

Vi har logisk nok forsgkt a unnga
bruken av disse fargekomposisjonene

i prosjektet. De individuelle fargene
Vegvesenet bruker er likevel semantisk
distinkte og ettersom vi vil bruke

flere farger vil de uansett overlappe
med disse navngitte gruppene. Vi kan
likevel velge andre nyanser.
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I: Ragnar
Nilsen, privat
kommunikasjon,
8. mars 2021

II: Johan
Raustorp, privat
kommunikasjon,

12. mai 2021

II1: Raustorp, ]. et
al. (2021)

Andre skilt

Utenom fargekomposisjonene fra
Statens Vegvesen er det ogsa verdt

a tenke over andre lignende skilt.
Grenne ngdutgangsskilt og gule
varselskilt brukes relativt konsekvent
og vi tenker at vi burde unnga a bruke
disse som systemfarger.

Bygningsmasse

Vi unngar ogsa a velge farger som
forsvinner i bybildet. Kine Angelo har
som nevnt jobbet med formalisering av
Trondheimspaletten, som inneholder
en god del burgunderrpd. Dagens skilt
er derfor etter var mening lite egnet,
ettersom de er vanskeligere 4 oppdage
pa grunn av fargen. Vi burde med
andre ord ogsa unnga andre nyanser og
sammensetninger som er prominente i
byen, som mosegronn og okergul

Sykkeltema

Det er unektelig en fordel at
sykkelinfrastrukturen fremstar som
helhetlig. Ragnar Nilsen fortalte oss
at fargen pa skiltene var inspirert av
fargen pa rade sykkelfelt’. Det virker
for oss fornuftig 4 arbeide med én
hovedsakelig systemfarge, eventuelt
understgttet av andre farger. Johan
Raustorp i Oslo kommune fortalte at
Oslo gnsker a gjore rod til sykkelfarge
og dette gjenspeiles i kommunens nye
veileder™ ™. Det virker som om de
gjerne bruker en mer saturert rodfarge
enn den som brukes i dag.

Stavanger bruker ogsa en sterkere
rodfarge aktivt i sitt arbeid med
oppmerking av sykkelfelt og
sykkelprioriterte gater. Med tanke pa
at Trondheim har en del rod asfalt,

at Trondheim bysykkels hovedfarge
er rod og at rede nyanser vekker
assosiasjoner til byen gir det mening
a folge den samme trenden for
hovedfarge her.

Red032C
1585C

Yellow C

AR..AA.H
o9 o0
Rad-svak

Red 032C

1585C

Yellow C

0882280 ©
. . . . 7481C . .
Grgnn-blind

Rad-blind

Hensyn til svaksynte og
fargeblindhet

Malet er at sa mange som mulig skal
bruke sykkel aktivt i framtida. Derfor
er det en fordel at stottefunksjonene
er tilgjengelige for sa mange som
mulig. A aktivt ta hensyn til folk med
synsutfordringer vil ogsa positivt
pavirke lesbarheten til systemet for
alle. Ettersom vi her arbeider med
visuelle medier vil slike hensyn typisk
vere 4 bruke hgy nok farge- og
lyshetskontrast, tydelig avgrensede
geometriske former og en stor nok, lett
lesbar skrifttype.

Det vil ikke vaere mulig 4 lage
en fargepalett for distinksjon av
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Bla-svak
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Bla-blind

sykkelruter som bade er semantisk
distinkt og egnet for alle typer
fargeblindhet. Vi kan likevel bruke hgy
kontrast pa selve informasjonsflatene,
for a gjore systemet mest mulig
inkluderende. Disse tiltakene vil
forhapentligvis ogsa kunne gjore
systemet innbydende og tydeliggjore
syklistenes rolle og tilrettelegging i
trafikken.
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Etter mye inspirasjon, prototyping

og iterasjon har vi landet pa en
fargepalett for prosjektet. Disse tar
utgangspunkt i red, svart og hvit, samt
7 distinkte stottefarger. Her foreslar

vi rod som systemfarge av overnevnte
hensyn, men en nyanse som bade

er mer saturert og lysere enn dagens
systemfarge.

Rgdfargen vil veere fargen for
hovedrutenett i sentrum, samt
systemfarge pa skilt. Svart og hvit
brukes pa leseflater og som grunnlag
for kartet. De 7 stottefargene vil
brukes pa kart, som merker pa skilt,
stolpefolie og bakkemerker.

Vi har tatt utgangspunkt i PMS i
valget av disse fargene og anbefaler
at dette fargerommet brukes sa
aktivt som mulig. Ole Wattne
kommenterte at PMS ofte er det
beste fargerommet for samkjogring
av farge hvis man forventer at
ulike produksjonsmetoder brukes'.
Der dette ikke er lar seg gjore kan
man bruke ekvivalenter i andre
fargerom. Det er for gvrig ikke a
anbefale 4 kombinere fargerom da
det motarbeider troverdigheten til
systemet.
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COMTRAST VALUE AND RELATIONSHIP

YELLOW 87
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ORANGE

GREEN

PURPLE

PINK
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BLACK
GREY
WHITE
BEIGE

— Arthur

Eksempler pd Arthur & Passinis kontrastutregning. Foto: Designworkplan, 2021

Fargekoder PMS Lyst pa morkt

Vi har gjennom prosjektet hatt flere Vi har i stor grad valgt a operere
versjoner av alle fargene som har med lyse forgrunnsfarger pa merk
blitt valgt bort for a bedre lesbarhet bakgrunn. Dette er hovedsakelig av to
og helhetsuttrykk. Vi har jobbet grunner:

med fargene satt opp mot hverandre

i en tabell for a forsikre at helheten For det forste gir farger med hay

og parvise farger fungerer sammen. saturasjon og lyshet bedre kontrast
Dette har enkelt latt oss iterere og mot merk bakgrunn. En klar gul vil
velge farger med nok kontrast til eksempelvis fungere langt bedre pa
bakgrunn, tekst og andre farger. en mork enn en lys farge fordi gul har
Valg av fargesammensetninger i hey lysreflektans. Ettersom vi vil bruke
endelige produkter stottes ogsa av lysere, sterkere farger enn dagens
kontrastverdier mellom farger. Arthur burgunderrgd gir det dermed mening
og Passini presenterer en formel for a bruke en mgrk bakgrunnsfarge. Pa

a regne ut lyshetskontrast mellom funksjonsflater hvor vi bruker andre
farger”. Denne formelen anerkjennes bakgrunnsfarger enn svart har vi valgt
av flere designaktorer, deriblant svart eller hvit tekstfarge avhengig av
Designworkplan'. hvilken som har hgyest kontrast.
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I: Kine

Angelo, privat
kommunikasjon,
6. mai 2021

For det andre er det radikalt
forskjellig fra fargene pa andre
veivisningsvirkemidler i landet. Lys
skrift pd mork bakgrunn brukes
tidvis til privat skilting. Det vil
forhdpentligvis vere lettere a skille et
slikt skilt fra andre trafikkskilt, selv
om de inneholder lignende farger.

Senere i prosessen tok vi igjen tatt
kontakt med Kine Angelo for a fa
tilbakemelding pa fargene'. Hun
fortalte at var enig i resonnementene

med heyere lyshet og saturasjon og
papekte at arkitekter ofte arbeider
med duse farger for a "gi plass”

til kritiske veivisningselementer

som skilt. Angelo var ogsa enig

i at en merk bakgrunn hjelper
informasjonselementene og
hovedrutefargene ved & framheve

til det viktigste. En kombinasjon av
farger som griper oppmerksomheten,
og farger som prioriterer lesbarhet er
altsa formalsmessig.

7.3 Skrifttype

Typografi berer mye av
informasjonen i veivisning. Lesbarhet
er et stort felt, med mange meninger
om hva som gir best forstaelse av
tekst. I denne oppgaven har vi valgt a

prioritere fplgende typografiske trekk:

Aa

Hoy x-hgyde eller skriftens
kjernehgyde. Dette er fordi lav
kjernehgyde kan fore til at detaljene
nederst ved grunnlinjen blgr sammen.

Bruk av minuskler eller sma
bokstaver. Disse varierer mer i
storrelse og form enn versaler (store
bokstaver) og er derfor lettere 4
kjenne igjen.

Bruken av grotesk skrifttype (sans-
seriff) fordi hver bokstav skilles bedre
fra bokstaven for og etter uten seriffer.
Groteske bokstaver har i tillegg
gjerne lav kontrast mellom har- og
grunnstrek og hver bokstav oppleves
mer sammenhengende.



Trafikkalfabetet

Neue Haas Unica

I: Ole Lund, privat
kommunikasjon,
15.mars 2021

1I: Statens
Vegvesen (2021)

For a finne skrifttypen som kunne
fungere pa alle flater i systemet sa vi
til trafikkskilt fra hele verden.

De mest utbredte typene er
forholdsvis uttrykkslgse og stiliserte,
men avvik finnes. Eksempelvis bruker
Storbritannia skriften Motorway, en
egenprodusert skrifttype med smalere
bokstaver enn vanlig.

Vir egen skrifttype for skilt langs
veien, Trafikkalfabetet, er ogsa
egenprodusert. I samtale med
typografiprofessor Ole Lund mener
han at skriften absolutt har sine
svakheter, men at den ber proves
opp mot alternativer fgr eventuell
erstatning’. Tre argumenter har
dukket opp for 4 ga bort fra
Trafikkalfabetet i vart system:

Skrifttypen er utviklet for veivisning
tiltenkt bil. Et nytt system for en ny
transportetappe ber ikke lene seg
for mye pa det gamle. Vi assosierer
underbevisst Trafikkalfabetet med
skilting for bil.

Skrifttypen har et litt foreldet uttrykk

og finnes bare i én vekt. Dette gir liten
fleksibilitet i bruk.

Trafikkalfabetets egenskaper er ikke
helt forenlige med digitale flater.

I stort, trykt format er sperringen
mellom bokstavene godt lesbar, men
pa digitale flater faller Vegvesenets
tabell for sperring mellom bokstavpar
sammen'. Trafikkalfabetet vil kreve
optisk korreksjon for digital bruk.

Etter flere tester av ulike skrifttyper
falt valget til slutt pa Neue Haas
Unica. Skrifttypen er ikke utviklet
med veivisning for gye, men
kombinerer attraktive elementer fra de
populare typene Helvetica, Univers
og Akzidenz". Denne fleksible og
moderne skrifttypen star i kontrast

til Trafikkalfabetets tykkere, rigide
uttrykk.

III: Monotype
(2021)



I: Monotype (2021)

Utfordringer med Neue
Haas Unica

Den valgte skrifttypen er ikke helt
uten problemer. I utgangspunktet

er Neue Haas Unica utviklet som
web font' og meter pa litt motstand i
overgangen til det fysiske.

Kerningen mellom bokstavpar er ikke
tilpasset lesbarhet pa avstand og i
store storrelser. Noe optisk justering
kan kreves nar skrifttypen trykkes i
store formater.

Versal I og minuskel I ser bortimot
identiske ut. Vanligvis brukes seriffer
over stor I eller en hale pa liten | for a
differensiere disse to bedre. Spesielt
for stedsnavn som Ila og Ilsvika blir
dette problematisk. Den letteste
lgsningen er a modifisere skrifttypen

med tillegget av en hale pa minuskel 1.

7.4 Piler og ikoner

05

Sykkelsymbol

God veivisning trenger ikke bare
tekst, men ogsa grafikk. Et fint
eksempel er bruken av piler for a
vise retninger pa skilt. Ikoner som
erstatning for tekst og sprak er bade
mer universelt forstaelig og tar
mindre plass. To typer grafikk gar
igjen flere steder i systemet. Piler og
sykkelikonet.

Statens Vegvesen bruker et ikon

av en sykkel pa skilt for veivisning

og opplysning om sykkelveier. Et
tilsvarende veivisningssystem finnes
for fotgjengere, men sykkelveivisning

har i praksis erstattet disse skiltene'.
Dette kan tyde pa at ikonet ikke
hindrer andre i & bruke skiltene til
veifinning. Hvorvidt sykkelikonet

er en god representasjon alle
mellomhastighetstrafikanter er
diskutabelt, men vi mener at syklister
har mange av de viktigste trekkene i

gruppen.

Det ble utfordrende a

kommunisere malgruppen
"mellomhastighetstrafikanter”
gjennom et enkelt ikon. Vi valgte

a ga videre med det eksisterende
sykkelikonet for a unnga forvirringen
som kunne oppsta ved 4 innfgre et
nytt samleikon.

II: Ragnar
Nilsen, privat
kommunikasjon,
8. mars 2021
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Vart forslag til retningsvisere for
systemet var 4 lage enkle piler som
passet sammen med en slankere, mer
homogen typografi.

I vegvesenets handbgker fant

vi dagens retningssymboler for
biltrafikk. Disse dekker atte ulike
retninger trafikanten kan ta i et kryss.
I tillegg har systemet seks piler som
beskriver retninger litt lenger framme
i fartsretning.

Vi tok utgangspunkt i disse pilene
og gjorde en egen versjon ut fra to
kriterier:

Fast strektykkelse for a
matche typografien og
uttrykket ellers.

Hver pil skulle fylle et
kvadrat best mulig.




Eksempler:

8.1 Metrokart

4
Flere av verdens storbyer bruker kartoversikter for a
vise fram byens nettverk av kollektivtransport pa en
forstaelig mate. Dette gjor det mulig a planlegge en reise

pa forhdand, men viser ogsa hvilke punkter man kan ferdes
mellom. Det finnes flere eksempler pa gode og mindre
gode destilleringer av den virkelige verden for a vise fram
transportarene i et lokalsamfunn.



I: Garland (1994)

II: Matters (2021)

nesgek

Harry Beck
London tube map

Londons undergrunnskart ble
designet av elektrikeren Harry

Beck i 1933, og var inspirert av
kretsdiagrammer”. Kartet baserer
seg pa oktolinezr geometri, unike
farger og en forenklet illustrasjon

av Themsen. I starten ble Becks
kartsett pa som for radikalt, men i
dag er denne typen diagram adoptert

i byer over hele verden. Mange av
de tidlpse og vakre prinsippene fra
det forste undergrunnskartet finner
man igjen i de nyere versjonene,
selv om rutenettet i dag er langt mer
komplisert. Denne typen diagram er
likevel for abstrahert til 4 planlegge
reiser over bakken med.

T

I1: Transport for
London (2021)



1: Tokyo Metro
(2021)

I1: Metro Ad
Agency (2021)
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Tokyo Metro
Tokyo Subway Route Map

Undergrunnssystemet i verdens undergrunnskart er sterkt tilstede-
storste by transporterer 6.84 millioner  verende i Tokyo sitt komplekse
mennesker daglig". Effektivitet rutenett, med noen sma ekstra

og tydelighet er naturlig nok detaljer. Blant annet er hver stasjon
viktige egenskaper for bade det ikke bare markert med en linje,
fysiske systemet og den digitale men ogsa et symbol pr. linje og
representasjonen av rutene. De nummerering for hvilken stasjon det

samme trekkene fra Londons er pa ruten.

Moskva Metro og Art. Lebedev
Moscow underground map

Blant andre storbyer som anvender
prinsipper fra Beck’s skjematiske
oppsett finner vi Moskva. Dagens
kart stammer fra 2013 og Moskva-
baserte Art. Lebedev studio. I

deres beskrivelse av prosessen

med kartproduksjonen kommer
spesielt viktigheten av a skape

et gjenkjennelig seerpreg fram'.
Mesteparten av diagrammet holder
pa de klassiske 45- og 90-graders
vinklene, men to konsentriske

sirkler danner et visuelt midtpunkt

i kartet. Dette framhever pa

samme tid de mest sentrale
stasjonene. Designfirmaet har ogsa
eksperimentert med skyggelegging og
fargeforlop pa stasjoner og kryss for a
skape mer dybde i rutenettet.

II1: Art. Lebedev
(2021)

IV: Moscow
Metropolitan
(2021)




I: 99designs (2013)
I1: TFL (2007), 5.15

I11: Guo (2011)

Metrokart oppsummert

A gjore slike oversiktskart for
undergrunnssystemer er en komplisert
oppgave pa grunn av omfanget i
rutenettet. Eksempler har vist at jo
mer komplisert rutenettet er, dess
mindre av naturen og terrenget tar
kartdesignere med'. Systemer med fa,
linezere ruter kan tillate seg a vise mer
av byens arkitektur og terreng. A ta
bort naturlige formasjoner og terreng i
en slik oversikt stykker opp brukerens
mentale kart.

London Underground map er en
typisk slikt punkt-til-punkt-oversikt
uten reelle avstander mellom
stasjoner. Kartets popularitet kan

faktisk veere noe av arsaken til at
Legible London fant store hull i
innbyggernes kjennskap til byens
geografi. Sd mye som 45% av de
spurte i undersekelsen hevdet a
kjenne mindre enn 10% av byen".

Slike kraftig abstraherte kart hindrer
ikke den reisende i 4 finne fram i
byens transportsystem, men kan fgre
til store avvik mellom forventet og
faktisk tidsbruk. En studie fra London
viser at passasjerer stoler dobbelt sa
mye pa undergrunnskartet som deres
egne erfaringer nar det kommer til

tidsbruk mellom stasjoner™.

Over bakken, utenfor trikkeskinnens trygge, linesere
ramme, ser verden litt annerledes ut. Folger man som
reisende et kollektivtilbud som gar langs veinettet har
man straks flere mulige valg i enhver situasjon.

Eksempler:

8.2 Sykkelkart

Vi finner flere eksempler pa byer
som bruker kart til 4 vise andre typer
mobilitet enn kollektivtransport

som er last til bilveinettet. Et kart
for reisende som ikke bare skal
planlegge, men ogsa utfere reisen pa
egenhand ma felge andre krav enn
kollektivruter. I den fysiske verden

onsker syklisten avstand til biltrafikk,
feerrest mulig ungdvendige stopp, og
feerrest mulig bratte motbakker'. Dette
betyr at forenkling og forvregning av
landskapet pa et oversiktskart kan ha
storre konsekvenser for syklister enn
reisende med trikk, tog eller buss.

IV: Wessel &
Widener (2015)



Sykkelkart for
Oslo’

Skilt for syklister
Signs for cyclists

Tegnforklaring
Map legend
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I: Oslo kommune
(2021)



1: Bergen
kommune (2021)

Sykkelkart for
Bergen'
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Eksemplene over viser en veldig direkte tilnaerming til sykkelrutevisning.
Kartene tar utgangspunkt i at den syklende kan bevege seg neermest hvor
som helst. Oversiktskartene er detaljerte og viser teknisk standard pa rutene
og andre tilbud for syklister. Oversiktene er tydelig tiltenkt et papirmedium
i lommeformat og baerer med seg mye tilleggsinformasjon om skikk, bruk og
sikkerhet pa sykkel.



Sykkelkart for
Stavanger'

I: Stavanger
kommune (2020)

FRA BIL TIL
SYKKEL NA?

Her er de 11 hovedrutene i Stavanger.

Finn din egen sykkelvei!

%2 Dusavik

Hundvag

Randaberg

Stokka

Kvernevik (Y

Sormarka

EED Mollebukta

) Gausel

Stavanger pa sykkel

Hillevag

Pl vaulen

@ HINNARUTA
SORMARKSRUTA

@ MADLARUTA
TASTARUTA

@ BYFJORDRUTA

@ OYANERUTA

@ GANDSFJORDRUTA,

@ HAFRSFJORDRUTA

@ VESTRE RING
INDRE RING

@ OSTRE RING

‘ @ STAVANGER KOMMUNE

I forbindelse med en holdningskampanje for a oke

andelen syklende i Stavanger produserte kommunen et
oversiktsdiagram av byens 11 hovedruter med fokus pa
tiden det tok a sykle mellom destinasjoner. Ruteoversikten
inneholder ingen geografiske holdepunkt for a knytte
kartet opp mot landskapet, men viser relasjonen mellom de
ulike stoppestedene og avstanden til Stavanger sentrum,
beregnet i tid. I samtale med Roar Barresen kom det fram
at kartets hensikt var i forste rekke a bevisstgjore den
reisende pa faktisk tidsbruk pa pendleruter, gjerne for a
rokke ved forestillinger om at reisene tok lengre tid enn de
faktisk gjorde™.
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I1: R. Borresen,
personlig
kommunikasjon,
10. mai 2021




I: Trondheim
kommune (2012),
s.15

IL: Kvisten (2017),
lysark 16
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Rutekart for buss og trikk

AtB, selskapet som administrerer kollektivtrafikken
i Trondheim, har gjort et forsek pa den klassiske
forenklingen av geografien for 4 vise fram deres eget
rutenett. Trondheims buss- og trikkeruter.

Kartet har ved hver iterasjon fulgt stadig strengere regler
for vinkler og vist mindre av de naturlige omgivelsene
rundt byen. Avviket er Nidelva, som ble lagt til som nytt
element i kartet fra 2019 for a reparere et noe forvrengt
bilde av byen. I kontrast til diagrammene fra de tre
ovennevnte storbyene far man et bedre inntrykk av
avstander og byens topologi pa AtBs rutekart
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I: Trondheim
kommune (2020),
s.12

Byutviklingsstragien

Befolknings-/utviklingskart

Befolkningsutviklingen i byen sier
noe om hvilke tettsteder og lokale
senter som er under utvikling og

vil fortettes fram mot 2050". Fra
Byutviklingsstrategien kan vi hente
et kart over tettsteder i vekst. Dette
er et fint utgangspunkt for hvilke
“stoppesteder” en sykkelruteoversikt
for Trondheim ber ha.

Rye

Spongdal

Tegnforklaring

_@ Videreutvikling av sentrumskjerner

Bymessig fortetting og
transformasjon
Fortetting med hensyn til

eksisterende karakter

Videreutvikling/etablering av
arealkrevende naering

———  Metrobusslinjer

------- Jernbane

———  Riksveg/E6

Sverresborg @)

Dalgérd. 1
stavset (@)

Flatasen,

¢ {

Tanem

Brattsberg

. Klzebu

Sykkelstrategi 2014-2025
Transportstrammer

Sykkelstrategi 2014 - 2025 inneholder
en oversikt over byens transportarer
som vi antar vil holde seg i mange

ar framover pa grunn av terrenget
rundt byen. Linjene danner ryddige
transportakser som viser folkets
forflytning mellom forstedene og
sentrum.

I: Trondheim
kommune (2014),
s. 11



Formal

Sa, hvorfor trenger Trondheim et rutekart for syklende?

8.4 Nytt kart over

@ Synliggjere god infrastruktur for mikromobilitet i og rundt byen.

sy k ke I r u te r @ Vise en samlet identitet for rutenettet.

@ Gisamsvar mellom rutenes uttrykk i planleggingsfasen og under selve reisen.

12163y T
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10buU21139J €

De fplgende sidene er en oversikt over valgene vi tok i
produksjonen av nytt rutekart for Trondheims sykkelruter.




Regler

Et strengt regelsett ligger i bunnen for rutekartet. I et slikt
kart er det summen av de mange sma detaljene som avgjer
hvor harmonisk eller rotete det foles i bruk.

Format

Kartet er tilpasset A1 hgydeformat, 594x84 1mm.
Byen har en lang transportakse i nordgaende
retning langs Nidelva og en liggende oversikt ville
utelatt mange av de bebodde sorlige omradene og
dekket mye utmark.

Rutenett

Diagrammet forenkler geografien med en gitt
detaljgrad eller opplesning. Dette grepet sprger
for at linjer, tekst og terreng retter seg inn mot
de samme rammene og skaper mindre visuell
stoy. Etter litt proving og feiling satt til slutt
opplgsningen slik den skulle, med 297 vertikale
linjer og 420 horisontale. Et 2mm kvadratisk
rutenett gav nok rom for a vise detaljer uten a
gjore arbeidet uoversiktlig.

Atte vinkler

Det finnes flere mater a diagrammatisere et

. . I: Hsiang,
nettYerk av veier el.ler annen infrastruktur. Det Niefermann,
vanligste i produksjon av slike rutekart er runde Takashi, Roberts,
av vinklene pa alle linjer til naermeste 45 grader. Nollenburg (2020)

Dette gir en linje totalt atte mulige retninger’.
Dersom byens infrastruktur passer denne formen
darlig velges gjerne en alternativ metode, for
eksempel Moskvas to konsentriske sirkler.

Linjetykkelse

Etter endel forspk med ulike linjetykkelser og
varierende suksess er fplgende standarder brukt
pa kartet:

Hovedrutene pa kartet holder samme linjetykkelse
som rutenettet, 2mm. Dette blir kartets grunnenhet.

Alle vinkler avrundes for & myke opp
kartets uttrykk og etterligne svinger.

"Stoppesteder”

Punktene langs rutene som ligner "stoppesteder”
pa en T-bane er egentlig sma tettsteder rundt
byen. Disse varierer veldig i storrelse, bade
geografisk og i folketall. Bildet av byen blir litt
uriktig av at Heimdal likestilles med Sluppen,
men slike forenklinger er nesten uunngaelige.
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Vann

Det viktigste geografiske skillet pa

kartet er mellom land og vann. Nidelva,
Trondheimsfjorden og Jonsvannet er viktige
kjennemerker for byen pa hver sin mate og
matte inkluderes i oversikten.

Landemerker Togskinner

A vaere mest mulig tro mot Togskinner er en barriere i landskapet. A plassere
byens geografi er viktig for sykkelruter og togskinner korrekt i forhold til
bruksopplevelsen. hverandre var erlig overfor geografien og viste fram
viktige krysninger mellom skinner og sykkelruter.

E6

Bilvei er en annen barriere for sykkelruter. Store
deler av bilveinettet matte velges bort pa grunn
av kompleksiteten, men vi valgte a beholde E6
som et landemerke a orientere seg etter.
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Terrenget

Flere metoder ble utforsket for a vise
landskapet rundt byen i ruteoversikten.

1: O. Wattne,
privat
kommunikasjon
25. mai 2021

Hgydekurver

Topografiske kart bruker linjer for a markere hgydemeter
over havet, kalt hoydekoter eller hgydekurver. Hvor bratt
terrenget er markeres ved tettere mellomrom mellom
linjene. Vi prevde den samme metoden for a formidle
helningen i terrenget rundt byen. Folgende utfordringer
gjorde denne retningen vanskelig a forsvare:

Flere linjer skapte visuell uro i helhetsinntrykket.

Toppene rundt byen er over 300moh og det ble vanskelig
a sette riktig ekvidistanse mellom kurvene. Med hoy
ekvidistanse ville ikke de bratte omradene rundt
bysentrum komme tydelig frem.

Sma inkrementer ville gitt motsatt effekt, med mye
linjestoy i bysentrum og ungdvendige detaljer ellers. I
begge tilfeller burde hgyde over havet skrives i tall for hver
hgydekote ifplge Ole Wattne'. Dette ville igjen skape flere
nivaer i et allerede travelt informasjonshierarki

En liten fargeendring for hver kote ville gi et bedre uttrykk
av terrengets formasjon, men gi svakere kontrast mot
enkelte rutefarger etter hvert som landskapet endret seg.

Forstdelsen av terrenget ville avhenge av brukerens
kjennskap til andre typer kart. Har man ikke begrep om
hvordan hgydekurver vises pa topografiske kart vil heller
ikke ruteoversikten kommunisere dette godt.

Brattsymbol

Hgydekurver viste seg a veere problematiske bade rent
visuelt og som koding for terrenget. Et bedre alternativ
dukket opp etter tilbakemeldinger fra blant annet Ole
Wattne. Hovedpoenget med a inkludere hgydedrag i
utgangspunktet var a vise de bratte partiene pa rutene.

Vi sa derfor nok en gang til Vegvesenet for svar. Skilting
for bratte partier er et vanlig syn langs Norges bilveier. Det
viste seg at en direkte overfgring fra bil til sykkel ble for
detaljert i liten skala. Endelig visualisering av bratte partier
ble sma likebeinte trekanter, 2x1mm.

A A A A A A A

II: O. Wattne,
privat
kommunikasjon
25. mai 2021




Hovedruter
Forenkling av rutenett

Vi hadde tidlig en tanke om at et eventuelt rutekart burde
forenkles slik at det ble lettere a huske. Bade med feerre
hovedruter og simplifisert form. Vi laget dermed en sveert
abstrahert skisse av transportakser i byen, markert med grove
stedsnavn. Dette ble sammen med planleggingskartene fra
kommunen et utgangspunkt for valg av hovedruter.

Tegnforklari
Tidsbruk (min)




Heller omvei enn ukjent vei

TQI rapporterer at 31% av respondentene pa en spgrreunderspkelse
svarte at de heller valgte en kjent omvei enn en ukjent vei'. A lage
etablerte hovedruter og merke disse tydelig i omgivelsene kan
kanskje gi folk et utgangspunkt for 4 ta gode veivalg. I den samme
underspkelsen kom det frem at flertallet stoler pa veivisningen

i dag og at den viktigste informasjonen var a vite hvor det var
tilrettelegging for sykkel.

I: Milch (2019),
s.27

Dette tyder pa at tilrettelagte og godt kommuniserte hovedruter
burde vere attraktivt for mange.

Forpliktelse til kvalitet fra kommunen

I tillegg til a kunne vere et planleggingsverktgy for reisende ‘
vil et slikt oversiktskart vere en forpliktelse for kommunen.

Hovedruter burde ha god tilrettelegging og vedlikeholdes “
aktivt. Dette kan vere et veldig konkret bevis pa at man tar

satsingen pa sykkel serigst. Kanskje kan en slik overordnet

plan ogsa gjere det enklere 4 prioritere utbedringen av

veinettet.

Dekning av befolkningen

Vire egne tanker om hovedruter var relativt tett knyttet til
Miljppakkens oversikt. Innspill fra Sanders og kommunens
planleggingskart har vert seerlig viktige i utformingen.
Hovedrutene burde dekke store deler av befolkningen og
er tegnet for 4 dekke de fremtidige lokale sentra. Ellers er
det tegnet som et grovt rutenett for a dekke over et storre
geografisk omrade.
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Rutenavn

Hovedrutene burde kunne henges pa
noen mnemiske knagger. Farge og
forenklet form kan vere to slike, men
det vil ogsa veere hensiktsmessig a
navngi dem. Hva angér navn tenker
vi at det her finnes to hovedsakelige
navnegrupper - Geografiske og
abstraherte navn.

Geografiske navn tar utgangspunkt i
hvor rutene faktisk gar. Disse kan vare
basert pa endestopp, omrader ruten
gar gjennom eller himmelretninger.
Dagens navngitte ruter bruker slik

vi forstar det en kombinasjon av de

to forste. Geografiske navn kan vare
veldig beskrivende for hvor man
faktisk ferdes, men kan fort bli lange.
Innherredsvegruta er ganske vanskelig
a fa plass til pa et skilt.

Abstraherte navn er enten helt urelaterte egennavn eller
basert pa trekk som ruta har, for eksempel farge eller geografi.
Disse kan gi rutene egenkarakter eller bare vere til forvirring.
For eksempel undergrunnen i London bruker slike navn. Her
er noen undergrupper vi har vurdert i dette prosjektet:

2 Tall - Sier veldig lite om ruten, men er lett a fa plass til pa
skilt og a implementere. Vegvesenet bruker tallkoder pa
S2 veier konsekvent i dag. Det er for gvrig verdt a nevne at
tallene 1 til 10 er satt av til nasjonale ruter. Man ma derfor
bruke haye tall eller kombinasjoner som S1.
Turkis Fargenavn - Enten selve fargene som rod og gul, eller mer
abstraherte varianter som Kirse og Homle. Disse navnene
Akva kan muligens stotte opp om fargeidentiteten til rutene, men
sier ellers ikke sa mye. Kan virke forvirrende a bruke to
begreper om farge.
Nide Geografiske abstraksjoner - Abstraksjoner basert pa
geografi kan muligens gi konnotasjoner til hvor ruten gar
Heidet og i tillegg fa plass pa skilt og bredsmuler. Slike navn burde

kanskje velges gjennom en mer demokratisk prosess.

En psykologisk studie fra 2016 konkluderer med at
stedsnavn burde ha en viss tilknytning til ting som kan sees
langs ruten. De konkluderer med at verbale og visuelle
hukommelseselementer virker sammen og at dette ogsa

gjelder veivisning'.

Vi foreslar abstraherte geografinavn i dette prosjektet. Som
nevnt burde nok disse eventuelt gd gjennom noen runder
og mer befolkningsinnvirkning, men vi mener de kan vere
et godt utgangspunkt.

I: Meilinger,
Schulte-Pelkum,
Frankenstein,
Hardiess,
Laharnar, Mallot,
Buelthoff (2016)



Rutenavnene

M Midt - hjertet av byen, omfatter tilrettelegging i og rundt midtbyen.

F Fjord - gar langs Trondheimsfjorden, stgttet av blafarge.

@ m - Gar stort sett langs elva, stgttet av turkis.
@ - - Gar gjennom Singsaker og forbi festningen.
@ - Gar over Byasen, forbi Flatasen og Granasen.

Vv Vollan - Gar fra Risvollan, giennom Dragvoll og forbi Voll.

@ m - G&r over Tyholt og forbi Moholt.

T Troa - Gar gjennom Angelltrga, langs E6.
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Andre valg i diagrammatiseringen

Andre sykkelruter

Rutekartet er pa ingen mate en
komplett oversikt over alle sykkelstier
i Trondheim. Vi valgte bort mange av
dagens navngitte hovedruter. Noen
har blitt slatt sammen med andre for
a forme de syv, mens andre er bevart
som ekstrasykkelveier pa kartet.
Disse er enten viktige knutepunkt
mellom hovedruter eller veier langt
borte fra annen sykkelinfrastruktur.
Hyvilke veier som skal inkluderes er en
skjonnsavgjorelse.

Distrikter og naturomrader

I tillegg til navnene til
“stoppestedene” har vi fylt ut kartet
med flere geografiske navn. Pa denne
maten blir det lettere a navigere til
steder som ikke har uthevede punkter.
Noyaktig avgrensning av nabolag er
vanskelig a komme til enighet rundt,
sa disse ma revideres etter hvert.




Skilt

Med separate sykkelruter, vil det veere ngdvendig
med en visningsplan ogsd for dette vegnettet

"Den kroppslige opplevelsen av d veere syklist
pavirker hvordan man tar til seg informasjon”

Lynch skriver at vi bruker 5
geografiske elementer for a navigere'.
Formalet med veivisning er a beskrive
relevant geografi pa en konsis mate.
Det vil med andre ord alltid vaere

et supplement til planlegging, egen
kunnskap og fysiske omgivelser. Skilt
kommuniserer anbefalinger og hjelper
oss med a ta gode valg og motarbeider
usikkerhet i utforelsesstadiet av
veifinningen.

Skilt blir gjerne mest aktuelt for folk
som ferdes pa steder hvor de ikke

er lokalkjente. En viktig oppgave er
derfor 4 informere om at det finnes, og
hvor det finnes, tilrettelegging.

En person som ikke er kjent i et
nabolag ber likevel kunne klare a folge
et konsekvent veivisningssystem og
trekke ut den informasjonen som er
relevant for dem. Vi har underveis

stilt veivisningssystemet opp mot
Vegvesenets grunnleggende krav til
skilt med veivisningsinformasjon. Ole
Wattne anbefalte oss a i forste rekke ta
hensyn til brukergruppen og hvilken
informasjon som er relevant for dem.
Deretter kan vi formgi og moderere
skiltene med bakgrunn i eksisterende
krav og fornuftig produksjon. Aslak
Fyhri ved TQI fortalte oss at maten vi
tiltar oss informasjon er avhengig av
hvordan vi reiser'.

Lynch, K. (1960)

II: Ole

Wattne, privat
kommunikasjon,
25. mai 2021

IIL: Aslak

Fyhri, privat
kommunikasjon,
8. mars 2021



I: Milch, J. et al.
(2019), 5.39

Mellomhastighetstrafikanter ma
ofte ha et mer aktivt synsfelt enn
bilister for a fd med seg nyttig
informasjon, seerlig hvis de ferdes
pa bilveier. Annen trafikk, annen
skilting, veitilstand, egen skilting,
opplevelsen av utstyret og a vere
i fart - sanseinntrykkene er mange
og varierte. Desto viktigere er det
kanskje a eliminere bekymringer om
veivalg og trygghet safremt det lar
seg gjore.

(r N
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Destinasjon 4,3 km
Et annet sted 8,7km
Hjem 316 km
N\ J

Fyhri argumenterte for at

det vil veere en god idé 4 fa
mellomhastighetstrafikanter til a fole
seg hjemme. A skape en forventning
om tilrettelegging og tilhgrighet i
bybildet vil forhapentligvis lette pa

den kognitive belastningen av a veere
mellomhastighetstrafikant. TQI skriver
ogsa at skilt muligens fungerer som

et stotteapparat for dem som allerede
bruker elektroniske kart for 4 navigere'.
Dersom man allerede har en formening
om hvor man skal kan skiltene bekrefte
veivalg og begrense behovet for a
stoppe opp for a sjekke kartet eller
benytte en applikasjon i fart.
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9.1 Elementer

Et skilt vil naturlig nok vaere en
sammensetning av flere delelementer
som utgjor en helhet. Vektingen av
denne informasjonen og begrensninger
basert pa visuell kompleksitet,
relevans og gkonomi er et sentralt
tema. Vi vil i dette delkapittelet
presentere de informasjonselementene
vi benytter i designforslaget.

Sykkelsymbol

Sykkelsymbolet har som hovedformal
a avklare hvem informasjonen er ment
for og a gripe oppmerksomheten til
relevante trafikanter. Det fungerer
som et oppsamlingssymbol for
mellomhastighetstrafikanter.

Navaerende sted

Informasjon om hvor man befinner
seg er hovedsakelig nyttig dersom
man ikke i utgangspunktet er sikker
pa hvor man er eller for a bekrefte
ankomst ved tiltenkt stoppested.
Denne informasjonen vil ogsa

kunne vere et ankerpunkt til det
diagrammatiserte kartet. Definisjonen
av et distrikt kan veaere flytende og
skilting som angir ankomst til et
nabolag vil felgelig matte baseres pa
skjonn. Muligens kan dette baseres pa
mer formaliserte bydeler i Trondheim.

X




Nidarvoll
3,8 km 8 min

Heg

Destinasjoner

Destinasjoner spiller en essensiell
rolle i sammensetningen av et skilt.
Det er lite formalsmessig a vise
veien uten a fortelle leseren hva det
vises til. Destinasjoner burde derfor
vere et sentralt element pa alle
veivisningsskilt.

Det er for gvrig viktig at disse
destinasjonene er realistiske og
relevante med tanke pa lokasjon og
begrensningene av mikrotransport.
Vegvesenets veivisningsskilt for bil
prioriterer fiernmal, og den samme
metodikken har blitt adaptert til

moen
3,8 km 8 min

gstad-

skiltene for sykkel. T(I kommenterer
at eventuelle forskjeller burde
undersgkes naermere’.

Vir oppfatning er at
flernmalsstrukturen ikke tar

hensyn til opplevelsen av a vaere
mellomhastighetstrafikant. Det er nok
et fatall av befolkningen som jevnlig
sykler til Steren, og for at systemet
skal oppfattes serigst og relevant
burde det prioritere lokalomradet.

I det minste til man nermer seg
utkanten av byen, for eksempel burde
skilting til Stjprdal kanskje begynne
pa Grilstad eller Ranheim.
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('Vollan

Pil og hovedrutemerke

Destinasjon

Fjellgata

3,8 km 8 min

Avstand og tid

Charlottenlund

Samvirkelag
3,8 km 8 min

Retning

Retningsangivelse, gjerne i form av
en pil, er sers viktig, serlig nar man
folger ruter som svinger og skifter til
parallelle veier. I en rett gate med to
definerte stoppesteder i hver ende vil
kanskje ikke ha et like utpreget behov
for dette, men i en by som Trondheim
er disse svert sjeldne, szrlig over
lengre distanser. Sma nyanser i

piler kan kanskje ogsa beskrive mer
kompleks geografi, som vanskelige
eller sammensatte kryss. Sammen
med destinasjoner utgjor de kjernen
av et skilt.

Hovedrutemerking

Folelsen av 4 veere pa en rute preges nok
i stor grad av infrastruktur og fysiske
omgivelser, men identitet kan spille en
rolle dersom ruten er sterk. Et system
som legger vekt pa tilrettelagte, sterke
hovedruter, ber ha konsekvent merking
langs ruten. Det er lett a trekke paralleller
til E6-rutemerking for bil og lignende
her. Vi erfarer selv, og ser i samtale med
andre, at bekreftelse pa at man befinner
seg pa en rute gjor det enkelt a navigere.
Vi tenker dermed at slike rutemerker

er en naturlig del av skiltene i vart
designforslag. En variant av merkene
kan ogsa benyttes for a skilte inn mot
hovedrutene.
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Avstand

. Informasjon om avstand skaper
I: Fyhri, A. et al. h i

(5021, <o,  forventninger til den resterende
reisen og er etter var menig et nyttig
tilskudd. Avstand er absolutt og selv
om det vil variere avhengig av hvilket
punkt man velger 4 male fra gir det et
bilde pa geografien og hva man har
i vente. Destinasjoner supplert med
synkende avstandsmaling pa hvert
skilt man stoter pa bekrefter at man er
pa rett vei.

Tid

Tidsanvisning er en mer subjektiv
maling pa avstand. Det sier seg selv at
dette vil veere basert pa estimater, og
hvilke fremkomstmidler og personer
man skal basere disse pa er en viktig
vurdering. Tidsanvisning er sentralt i
navigasjonsapper og vi har inntrykk
av at store deler av befolkningen

er vante med a planlegge basert pa
tid. TQI rapporterer ogsa at to av

tre respondenter i en underspkelse

foretrakk tidsanvisning framfor
avstand pa skilt".

Det er mulig at tidsanvisning kan ha en
motiverende eller reklamerende effekt
satt i kontrast med tidsbruk for andre
framkomstmidler, men dette finnes det
ingen definitive svar pa. Tidsanvisning
kombinert med avstand kan muligens

Fjellgat
ogsa gi et inntrykk av hgydevariasjon og J g

helning. I bratte byer som Trondheim k .
spiller hgydeforskjeller en stor rolle og 3 y 8 I l | 8 min

tidsbruken mellom to steder kan variere
drastisk avhengig av reiseretning.
Vi har ogsa vurdert en hiandfull andre C h a I tt n I n d
elementer. Eksplisitt informasjon r o e u
om heydeforskjeller, dekorative
u
med hovedruter, QR-koder for S a mVI r ke I a
oppkobling til navigasjonsapper og
egne ikoner for bredere definisjoner
begrensningene av skilt vil vi ikke
prioritere disse.

elementer for sammenknytting
av mellomhastighetstrafikanter. Gitt k I
3,8 km 8 min
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9.2 Utforming

Disse informasjonselementene ma
settes sammen og til dels prioriteres.
Den grafiske og til dels fysiske
komposisjonen vi foreslar er basert pa
en handfull grunnleggende prinsipper
vi vil diskutere i dette delkapittelet.
Skiltene er ogsa formgitt med tanke
pa at de er en del av et helhetlig
veivisningssystem. Serlig korrelasjon
mellom skilt og kart og fysisk
infrastruktur har veert sentralt.

Format

Vi foreslar skiltplater i to
hovedsakelige bredder, 40 og 60cm.
Disse relativt smale skiltene gjor

det lettere 4 plassere dem lavere i
synsfeltet uten at de kommer i veien
for dem som ferdes i omradet. Ellers
tror vi at et mer vertikalt format vil
bista med 4 separere skiltene fra andre
skilt, for eksempel veivisningsskilt for
bil, som i stor grad er brede og lave.
A trekke informasjonen nedover er
muligens ogsa en fordel for syklister.
De sitter gjerne framoverlent og
observerer veibanen aktivt, som forer
til et nedovervinklet synsfelt.
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Modularitet

For a forenkle vedlikehold og av
resulterende uttrykk foreslar vi a
gjore skiltene modulere. Vi har sett
eksempler pa dette i dagens system,
for eksempel veivisningsskilt for bil.
Vegvesenets tabellskilt for sykkel
(757) ser ut som om de er tiltenkt
trykk pa hele plater. Dette gjor at
hele skiltet ma lages pa nytt dersom
deler av det krever vedlikehold. Vi
foreslar a segmentere skiltet i grupper
med informasjon som hgrer sammen,
typisk i bunner og topper.

De rode toppene har som hovedformal
a gripe oppmerksombheten til relevante
trafikanter og eventuelt informere

om hvor de befinner seg. Vi har

sett liknende komposisjoner, uten
fysisk atskilling, i Studio Binoculars
prosjekter for Adelaide og i Legible
London-prosjektet.

Fjellgata
13,8 km

23 min

Bunnene prioriterer hgy kontrast og
lesbarhet med merk bakgrunn og
hvit skrift. Dette er ogsa grep vi ser
i London og Adelaide. Den fysiske
atskillingen av platene skaper ogsa
et visuelt distinkt mellomrom som
skjeerer skiltet ut av bakgrunnen i
kombinasjon med kantlinje.

De smaleste skiltene kan ogsa
kombineres med 520-serien, slik at
man ikke trenger 4 velge mellom
opplysningsskilt og veivisningsskilt.

I innsiktsarbeidet har vi sett at
520-serien brukes aktivt, men selv

om Vegvesenet tillater det er de sveert
sjelden kombinert med veivisningsskilt.
Dette apner opp for fleksibel montasje
uten at det ser rotete ut.
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grafisk komposisjon

Bunnene har et informasjonshierarki
som tar form i vertikal
dimensjonering. Det er dermed
prioritert i denne rekkefglgen:

Pil - Hovedrutemerke - Destinasjon -

Avstand - Tid

Oppsettet er basert pa multipler
av 7mm, med teksthgyden til
destinasjonene som rettesnor.

Destinasjonene har teksthgyde 49mm

og dette gjore at multiplene ogsa

utgjor et syvdelssystem som ligner pa

det Vegvesenet bruker i dag.

Bruk

Niar det kommer til bruk av disse
skiltene er vi av den oppfatning at
systemet burde passe inn i bybildet
og settes opp med tanke pa hvordan
de relevante brukerne ferdes. A vite
hva man har i vente dersom man
fortsetter i den retningen man reiser,
eller relevante mal i neerheten er nok
sentralt. Aslak Fyhri fortalte at 4 kun
vise til destinasjoner i fartsretning pa
et skilt er en aktuell vurdering'. Flere
vi har snakket med har ogsa fortalt at
oppsett av skilt kan vere utfordrende,
og Vi tror at skilt som tar mindre
plass horisontalt er mer forenlig med
skjgnnsbestemmelser og pragmatiske
lgsninger.
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Vi anbefaler
de folgende
retningslinjer for
bruk av skilt

] -
Samfundet
| I
1. Skilt med bredde 60cm burde y I ' Vollan Vollan
prioriteres, seerlig langs
hovedruter. Fjellgata ¢
3,8 km 8 min
2. Skilt med bredde 40cm kan :
brukes der det er forenlig med Charlottenlund ::geslllg]ata
ordlengde pa destinasjoner Samvirkelag .
og man i stor grad vil vise til 3,8 km 8 min
destinasjoner i fartsretning. Moholt
Mindre skilt er vanskeligere Studentby
a f& aye pa og disse burde 13.8 km
derfor ikke brukes ved kritiske 23 min

valgpunkter.
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('Vollan

Fjellgata

3,8 km 8 min

Charlottenlund

Samvirkelag
3,8 km 8 min

Nidarvoll
3,8 km 8 min

Individuelle skiltplater skal kun
vise til mal i én retning.

Skiltplater med
hovedrutemerking skal kun
vise til destinasjoner pa
hovedruta.

Ikke mer enn to destinasjoner
per skiltplate, i trad med
Vegvesenets regler og
anbefalinger for antall
visningsmal'.
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Skilt skal sta pa hgyre side

av kjgrefelt i forhold til
fartsretning pa steder der de
er lette & oppdage. Der det ikke
finnes passende infrastruktur
for feste bgr det settes opp
egen stolpe.

Avstand mellom skiltplater pa
stang eller i bgyle burde veaere
ca. 5bmm for a tydelig separere
destinasjoner gruppert pa
retningsangivelse.
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Fjellgata
13,8 km
23 min

Moholt

Studentby
13,8 km
23 min




TQI argumenterer for at repetisjon
av ruteinformasjon og henvisning til
infrastruktur kan fungere godt som
supplement til skilting'. Her fokuserer
de hovedsakelig pa oppmerking

i bakken som har flere paralleller
internasjonalt og allerede brukes
aktivt for biltrafikk. Oslo kommunes
veileder legger ogsa opp til sterre
fokus pa bakkemerking.

Oslos nye bakkemerker benytter red
som en gjennomgaende symbolfarge
for sykkelnettet og inkluderer
informasjon om hvilken rute man
eventuelt befinner seg pd. TQI
rapporterer ogsa at 65% selverklerte
syklende respondenter pa en
sporreundersokelse svarte at de onsket
mer slik bakkemerking i byen etter

a ha blitt gjort oppmerksomme pa
systemet. Dette, samt erfaringer fra
utlandet, tyder pa at supplementer til
skiltingen kan fungere godt.

Vi velger a kalle slike supplementer
for bredsmuler. Dette er et begrep
brukt av digitale designere om
elementer som hinter til navigasjon
og bruk i digitale tjenester. Analogien
til eventyret om Hans og Grete er
sjarmerende og refererer i tillegg til
det som i eventyret brukes som et
hjelpemiddel for fysisk veivisning. Vi
mener derfor at begrepet er godt egnet
til 4 beskrive veivisningselementer
som er mindre informative enn

skilt, men som kan brukes til a fplge
en rute eller finne fortsettelsen av
infrastrukturen.
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I: Aslak

Fyhri, privat
kommunikasjon,
8. mars

1I: Giannasca, C.
(2014), 5.28

IIL: Den Norske
Turistforening
(2021)

Av de tre hovedformalene stotte
planlegging, gi informasjon ved
valgpunkter og valgbekreftelse er
bredsmuler sannsynligvis best egnet
til 4 ta hand om det sistnevnte.
Aslak Fyhri argumenterte for at man
pa et vis "dobler" den tilgjengelige
informasjonen for trafikantene ved

a skilte for et veivalg og markere
etter for a bekrefte at det var riktig.
Urbanite argumenterer ogsa for den
samme strukturen.

Formalet er a eliminere usikkerhet
rundt veivalg og gjere opplevelsen

T [

av a folge en rute bedre. Det er

ogsa mulig at bredsmuler kan

stotte trafikanter i veivalg. Piler

som indikerer hvor infrastrukturen
fortsetter etter et kryss eller ved et
vanskelig strekke kan i enkelte tilfeller
gi nok informasjonsgrunnlag til a ta et
godt veivalg. Det kan ogsa muligens
oppnas med konsekvent siktlinje

til neste bredsmule, slik referansen

til eventyret indikerer. Urbanite
anbefaler a bruke slike siktlinjer aktivt
I Det er enkelt a trekke paralleller

til gode eksempler her, slik som
Turistforeningens rode T-merker
langs etablerte turstier™.

Vi tror at slike bredsmuler i
mange situasjoner kan vere
lavterskelalternativer til skilting.
Serlig pa enkle strekker mellom
mer kritiske, skiltede valgpunkter
kan sma affirmasjoner av rute eller
tilrettelegging veere tilstrekkelig.

\ollan

Bakkemerker

Vi foreslar i dette prosjektet to

ulike typer bredsmuler - Merking

i bakken og klistrefolie pa stolper.
Bakkemerking ligner i stor grad pa de
merkene som brukes av vegvesenet
og kommunene i dag, men knyttes
opp mot det gvrige systemet og
trekker inspirasjon merkene som

foreslas i Oslos veileder™. De
hovedsakelige forskjellene fra disse
inspirasjonskildene er at vi bruker
de samme pilene som i resten av
systemet og at farge forbeholdes
hovedruterutemerking.

b

Virt inntrykk er at de rgde
kvadratene i Oslo kommunes forslag
er billigere alternativer til rede
sykkelfelt. Vi tenker relativt likt om
"sharrows", eller delesymboler, som
nylig har blitt tatt i bruk av Statens
Vegvesen. I et bymiljo virker disse
forslagene for oss som kompromisser
og mindre kraftfulle enn separat
tilrettelegging eller klar prioritering av
sykkel. Forslagene fra Oslo blir derfor
et godt utgangspunkt, men med tanke
pa nasjonale og lokale satsninger pa
mellomhastighetstrafikk haper vi at
slik infrastruktur blir prioritert. Det
virker derfor for oss mer formalsmessig
a fokusere pa bakkemerker som angir
retning og hovedruter med farger.
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ol0OH &
uasy %

I: Ole Wattne,
privat
kommunikasjon,
25. mai 2021

SpIN &

Stolpefolie

I dette prosjektet foreslar vi ogsa
foliering av stolper langs hovedruter,
inspirert av delelementer av Studio
Binoculars prosjekt for Adelaide. Vi
ser for oss at disse foliene vil kunne
brukes for a lage gode siktlinjespor
langs hovedrutene og erstatte skilt 755
fra Vegvesenets handbgker.

o))
!
o
=
Q.

Foliene vil veere bade enklere og
billigere a vedlikeholde enn skilt. I
tillegg bruker de farger for a tydeliggjore
hvilken rute man befinner seg pa.

Det er store begrensninger for hvor
mye man klarer 4 lese pa en stolpe i
fart, sa folienes hovedfunksjon blir a
vere fargeflater i synsfeltet, men de
merkes ogsa med sykkelsymbol og
rutenavn. Ellers baserer de seg pa et
lignende system som skiltene med
multipler av 7mm. Etter fysisk testing
og samtale med Ole Wattne har vi gkt
storrelsen pa folien for & gjore dem
tydeligere i synsfeltet'. Vi foreslar ogsa
at man bruker ulike folier til stolper
med forskjellige diametere, slik at
tekst og ikon kan leses uavhengig av
opphengssted.

158

400x400mm

1do6 1| &

pilof4 &

159

49

49

49

230

250x300mm

uejop &

49
35

49

;166




11.1 Digitalt

Byasen -
Samfundet

Asen

3 min via Byasveien

Holte

5 min via
Breidablikkveien

Nide

2 min via St. Olavs
hospital

Med tanke pa at de aller fleste har
tilgang pa digitale hjelpemidler er
det viktig a poengtere at systemet
burde integreres digitalt. Der det

er mulig burde hovedruter og
anbefalinger implementeres og merkes
i lignende stil i navigasjonsapper.
Disse hjelpemidlene burde kanskje
prioritere hovedrutene, saerlig om
vinteren nar tilstanden pa det gvrige
nettet er redusert.

Trondheim

Ellers ser vi for oss at kartet vi har
produsert er best egnet som digital
resurs for planlegging. Dersom det
tas i bruk, burde det oppdateres
kontinuerlig for a representere de
faktiske tilstandene. Det burde
heller ikke gjemmes vekk og burde
vere lett a finne. Ellers er det
muligens et godt utgangspunkt

for markedsforingsmateriell, som
sykkelsystemets ansikt utad.




11.2 Fysisk

I dette prosjektet har vi hovedsakelig
jobbet med de informasjonsbarende
delene av veivisningssystemet. Vi
har ikke laget detaljerte forslag

til festeanordninger eller egne
stolper, men har gjort oss opp noen
tanker om fysisk implementering.
Produktdesignet burde etter var
mening prioritere fem hovedpunkter:

Uttrykk

Hovedfunksjonen til
veivisningssystemet er a formidle
informasjon. Festeanordninger og
lignende burde derfor ikke ga pa
bekostning av informasjonsflater.
De ber veere anonyme eller virke i
samspill med uttrykket av systemet.

Varighet

Produktene skal helst vare lenge.
Skilt og bredsmuler bar trykkes pa
langvarig folie med veerbeskyttelse og
lignende. Stolper og festeanordninger
beor veere laget i materialer som taler
mye, som eloksert aluminium eller
galvanisert stal.

Steren
Heimdal

Heimdalsruta

Vedlikehold

Produktene burde vere enkle a
vedlikeholde. Stolper, festeanordninger
og eventuelt rammer og bayler bor
vaere modulere slik at individuelle
deler kan erstattes dersom de blir
skadet. For eksempel ber stolper og
ben kanskje festes separat i stedet for a
fores hele ned i bakken.

Baerekraft

Produktene burde vere laget med
baerekraftige materialer og metoder.
Delene burde veare lette a gjenvinne
og dersom et skilt som er i god stand
demonteres burde delene kunne
brukes igjen.

Sluppen
4,3 km
8 min

Lerkendal

Studentby
1,3 km

2 min

@konomi

Brodsmuler, lang varighet, enklere
vedlikehold og feste i eksisterende
infrastruktur vil kunne vaere
besparende tiltak i lengden. Kvalitet
burde prioriteres, men dersom det
ikke gar veldig pa bekostning av
systemet kan man finne alternative
lgsninger.

Det er vanskelig 4 si noe konkret om
material er og produksjonsmetode
basert pa vare begrensede tester.

Vi anbefaler at disse testes og settes
opp mot hverandre for a finne gode
lgsninger. Uansett bor systemet vaere
sa samkjort som mulig framover slik at
man unngar den kaotiske situasjonen
vi ser i dag.



Dette prosjektet har vert sveert
leererikt. Vi har gatt fra a ha en
forestilling om at prosjektet skulle
veare for snevert til 4 ha flere punkter
som ma utvikles videre. Vi innser at
selv om kommunen gar videre med
forslagene vare vil de nok gjennomga
flere endringer for de eventuelt settes
opp i byen. Vi haper likevel at dette
kan vare et verdifullt tilskudd til
diskusjonen om veivisning lokalt og
nasjonalt.

Vi tror det er flere av grunntankene i
prosjektet som kan vere nyttige selv
om ikke hele systemet implementeres.
Satsing pa mellomhastighetstrafikk
krever bedre tilrettelegging og en vilje
til a bruke tid og ressurser pa dette.
For at Trondheim skal kunne male
seg med de andre sykkelgigantene
ber det settes konkrete mal for a
gjore opplevelsen av a ferdes i byen
bedre. Dette gjelder politisk styring,
infrastruktur, veivisning og andre
promoterende tiltak.

Minstekravet til veivisningen tenker vi
at er en opprydning av dagens system
og en avklaring pa vedlikehold.
Systemet bor samkjoares slik at det

ikke er tvil om hvordan delelementene
skal lages og vedlikeholdes. (Ddelagte
og merkelige skilt ber erstattes, andre
ber vedlikeholdes. Det burde ogsa
veere tydelig, i det minste for dem som
har nytte av 4 vite det, hvem som har
hovedansvar for disse tingene.

Veien videre

Vi ser for oss at veien videre er
avhengig av hvilke deler av systemet
som tas videre. Kartet burde
oppdateres kontinuerlig slik at det er
representativt, og ting som navnene
trenger muligens fortsatt litt arbeid.
Skilt og bredsmuler burde testes
inngdende og fa formaliseringer av
fysisk form. Materialer og produksjon
burde velges sentralt slik at systemet
blir enhetlig.

Systemet ma ogsa knyttes opp mot
de lokale strategiene og formaliseres i
trad med lokale og nasjonale planer.
Dette er et prosjekt rettet mot
Trondheim, men vi tror det ville vaert
nyttig a ogsa ta for seg det nasjonale
systemet.
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Vi har i lgpet av prosjektet jobbet
aktivt med trykte prototyper av
fargepalett, skilt og kart. A se farger

og komposisjoner i sann skala og et
mer realistisk fargerom har hjulpet
oss med 4 iterere og gjore sma

forbedringer.



Vi har ogsa utfert noen konteksttester
av skiltgrafikken trykt, teipet pa plate
og hengt utenfor instituttet. A kunne
se skilt i full skala pa avstand og i fart
hjalp oss med a velge systemfarge og
tilpasse innholdet. Etter disse testene
endret vi blant annet skrifttype

fra Trafikkalfabetet til Neue Haas
Unica og okte skriftstorrelsen pa de
minste elementene. Bade tid- og
avstandsmalinger og hovedrutemerker
ble forstarret.

Samfundet - Skansen 21.mai

Vi har ogsa utfert en
sammenhengende test av skilt og
bredsmuler pa to strekker mellom
Studentersamfundet og Ilen kirke.
Her fikk vi trykt materialet i hgyere

kvalitet pa folie hos et lokalt trykkeri.

Denne testen bestod av syv skilt med
topp og bunn, fire bakkemerker, en
hel del stolpefolie og en utskrift av
kartet.

Denne testen gjorde vi mest for a
selv fa et realistisk bilde av systemet.

A se skilt og stolpefolie montert pa
eksisterende infrastruktur ga oss et
godt vurderingsgrunnlag for videre
endringer. Bildematerialet ble ogsa en
viktig del av rapporten.

Vi fikk ogsa noen bekjente til a
sykle strekket, testen var verken
veldig formell eller stor i omfang
(tre personer). Skiltene syntes i
stor grad a fungere som tenkt -
ingen veldig positive eller negative
tilbakemeldinger. En person ga



uttrykk for at det var vanskelig 4 skille
destinasjoner i forskjellige retninger
fra hverandre. Dette forte til at vi gikk
for en strengere oppdeling av skiltene
med retningsbaserte bunnmoduler.

Ellers ga alle deltakerne uttrykk for
at det var lett a fplge bredsmulene.
To av deltakerne tok en sving ut av
oppmerket strekning og sa at fplelsen
av a veere pa en rute fort opphorte.
Slik ble mangelen pa bredsmuler en
slags avkreftelse. Deltakerne ble i

forkant fortalt at det det var generell
veivisning pa strekket, ikke hvilke
elementer den besto av. Dette tyder
pa at de kom fram til at folier og
bakkemerker var en del av systemet
pa egen hand.

Etter testen gjorde vi en handfull
endringer. Forst og fremst ble
stolpefolien fornyet og forsterret. I
testen var den minste folien knapt
synlig pa avstand og den andre i
minste laget. Vi gkte ogsa sterrelsen

til pil og hovedrutemerkene pa

skilt. Tid og avstand har fatt et mer
avklart informasjonshierarki etter
oppfelgingssamtale med Ole Wattne.

Vi tenkte lenge at refleksfolie ville
veaere et gjennomgaende godt valg for
bade skilt og stolper, delvis pa grunn
av krav fra Vegvesenet. Refleksfolien
i prototypen gjorde dessverre fargene
blassere enn ventet og gikk serlig
utover lesbarheten pa toppene.
Refleksen fungerte ogsa best ved

direkte, sterk belysning. Sykkellykten
er ofte i svakeste laget og har for smal
spredning til 4 oppna full effekt av
denne folieringen.

Vi tenker at eventuell refleksfoliering
ikke burde ga pa bekostning av
fargene i dagslys. Det er likevel ikke
mulig a trekke noen konklusjon om
hvilken folie som ber brukes basert pa
var testing.
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