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Sammendrag

Nasjonal transportplan 2022-2033 har ambisigse mal for sykkelandelene i Norge. For a gke
sykkelomfanget blir ssmmenhengende sykkelnett trukket frem som et effektivt virkemiddel i
flere studier. Sykkelnettet i Oslo bestar av byruter med ulike sykkellgsninger som er tilpasset
de lokale forholdene langs ruten. Sykkelgate er et eksempel pa en slik lgsning der Oslo
kommune har utviklet sin egen versjon. Denne skiller seg fra den nasjonale gatenormalen
ved at biltrafikk tillates. Sykkelgater med biltrafikk er derimot utbredt i Europa. Nabolandene
i Norden har nylig innfgrt bade skilt og ferdselsregler for sykkelgate i sin lovgivning, men det

er uavklart om Norge skal gjore det samme.

Denne studien kommer med anbefalinger til hvordan norske sykkelgater kan videreutvikles,
basert pa praksis og erfaringer med sykkelgater i Europa. Hovedfokuset er pa de nordiske
landene; Danmark, Sverige, Finland og Norge. Blant metodene i oppgaven er et
dokumentstudium benyttet for innsamling og analyse av empiriske data om sykkelgater.
Bruk og utforming av fire nordiske sykkelgater er undersgkt i en komparativ casestudie.
Informantsamtaler med representanter fra veimyndighetene i de nordiske landene ble

benyttet for & undersgke hvorfor og hvordan sykkelgater ble innfart i lovgivningen.

Funnene i oppgaven er grunnlaget for anbefalingene til videreutvikling av norske
sykkelgater. Kort oppsummert er disse at Norge bgr innfgre et soneskilt for sykkelgate med
saerskilte ferdselsregler. Det ber tillates biltrafikk og forkjarsregulering, men ikke busstrafikk.
Parkering bar kun skje pa tydelig avmerkede plasser og hastigheten i gaten bgr vaere 30
km/t eller lavere. Utformingen av gaten bgr bidra til & fremme @nsket adferd, og det bar
komme tydelig frem at det er en sykkelgate. Videre bar sykkelgater etableres der det er et
potensiale for et stort sykkelvolum, og der syklistene er, eller kan bli den dominerende

trafikantgruppen.

Ved & innfare sykkelgate med biltrafikk utvides verktaykassen til norske planleggere.
Lasningen er arealgjerrig, og kan skape tilrettelegging for sykling i blandet trafikk og
sammenhengende sykkelruter. Sykkelgate med biltrafikk kan derfor bli et viktig virkemiddel

for & nd de ambisigse malsetningene i Nasjonal transportplan.




Abstract

Nasjonal transport plan 2022-2033 features ambitious goals for Norwegian scope of bicycle traffic.
Interconnected cycling networks are highlighted in several studies as effective means to increase the
scope of bicycle traffic. The cycling network of Oslo consists of city routes with various cycling
solutions tailored to the local environments. Bicycle boulevard are an example of these solutions with
the municipality of Oslo having developed its own model. The model deviates from the national street
standard as it allows for both cycling and motorized traffic. Bicycle boulevards that include motorized
traffic is on the other hand more widespread in many other European countries. The neighboring
Nordic countries of Norway have recently introduced new traffic signs and regulations for bicycle

boulevards. Presently it is unclear whether Norway will do the same.

This study presents recommendations to the further development of Norwegian bicycle boulevards
based on experiences from other European countries. The study mainly concerns itself with the Nordic
countries; Denmark, Sweden, Finland and Norway. The paper includes a documentative study used to
collect and analyze empirical data about bicycle boulevards. Also, the use and design of four Nordic
bicycle boulevards have been researched in a comparative case study. Conversations with informants
and representatives from road authorities in the Nordic countries has been used to survey why and

how bicycle boulevards were included in the legislation.

The finds presented in this paper constitute the basis of the recommendations to the further
development of Norwegian bicycle boulevards. In short, these recommendations propose that Norway
should introduce a sign that designates bicycle boulevards which features separate traffic rules.
Motorized traffic and regulations for right of way should be allowed, but bus traffic should be
excluded. Parking should only take place where there are notable markings for parking spaces and the
speed limit should not exceed 30 kmph. The design of the street should invite road-users to follow
desired behavior and it should be made apparent that the street is a bicycle boulevard. Furthermore,
bicycle boulevards should be set up where there is a potential for high volumes of bicycle traffic, and

where cyclists are — or may become - the dominant traffic group.

Introducing bicycle boulevards that allows for motorized traffic will augment the tool kits of
Norwegian traffic planners. The solution is efficient with respect to area and may promote cycling in
mixed traffic and advance the development of interconnected cycling networks. For these reasons,
bicycle boulevards with motorized traffic may become an important means to realize the ambitious

goals included in Nasjonal transport plan.
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1. Innledning

1.1 Bakgrunn

Nasjonal transportplan 2022-2033 har en langsiktig malsetning om at sykkelandelen i Norge
skal utgjere 8 % nasjonalt og 20 % i byomradene (Samferdselsdepartementet, 2021, s. 115).
Planen spesifiserer derimot ikke hvilket arstall dette malet skal nas innen, men allerede i 2012
foreslo grunnlagsdokumentet til Nasjonal sykkelstrategi 2014-2023 at de samme malene
skulle nas innen 2023 (Espeland og Amundsen, 2012). Tall fra den nasjonale
reisevaneundersgkelsen i 2019 (Statens Vegvesen, 2020c) far derimot disse malene til a virke
svaert ambisigse, uavhengig av tidshorisont. Den nasjonale sykkelandelen var i 2019 pa 4 %,
samtidig som de stgrste byene hadde betydelig lavere sykkelandeler enn den fremtidige
ambisjonen om 20 % (Figur 1). Trondheim er den bykommunen som har hgyest sykkelandel
med sine 10 %, etterfulgt av Stavanger med 9 %, og Oslo og Bergen med henholdsvis 6 % og
4 %. Sammenliknet med 2014 har andelen gkt ett prosentpoeng for samtlige av byene, men

med en tilsvarende vekst i tiden fremover vil det ta lang tid & na de langsiktige malene.

] I 2010 .
Oslo kommune ** _— 7 P q—
; = OVO
Bergen kommune 3
3
— 10
Trondheim kommune 9 10
— 9
Stavanger kommune 8 9

ar ikke et arsrepresentativt utvalg i 2018 og resultatene ma tolkes med varsomhet. ** For Oslo kommune vises uvektet resultat for 2018

Figur 1: Sykkelandel (prosent) blant bosatte i de stgrste norske byene. Tallene kommer fra de nasjonale
reisevaneundersgkelsene i 2014, 2018 og 2019 (Statens Vegvesen, 2020c).

Stortinget i Norge har dessuten vedtatt et nullvekstmal som innebzerer at
«persontransportveksten i byomradene skal tas med kollektivtransport, sykkel og gange»
(Samferdselsdepartementet, 2017, s. 147). Hovedgrepet for & na nullvekstmalet er
byvekstavtaler der Regjeringen bevilger midler til byomrader mot at kommunene iverksetter
miljgvennlige transporttiltak (Samferdselsdepartementet, 2017). Den nye utgaven av
Nasjonal transportplan (2021) innfgrer ogsa en ny tilskuddsordning for mindre byer. Videre
blir restriktive tiltak pa biltrafikken og god sykkelinfrastruktur trukket frem som effektive
virkemiddel for & gke sykkelandelene, men det papekes at det er kommuner og
fylkeskommuner som kjenner de lokale forholdene best, og dermed hvilke tiltak som bgr

iverksettes.
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Nasjonal transportplan spesifiserer ikke hva som menes god sykkelinfrastruktur, men
litteraturstudien til Hesjevoll og Ingebrigtsen (2016) viste til flere studier som antydet at
bygging av sykkelanlegg, der syklisten er adskilt fra biltrafikken, farte til gkte sykkelandeler.
Et annet funn i litteraturstudien var at alle som sa pa av betydning av sammenheng i
sykkelnettet, fant at sykkelomfanget gkte i takt med hvor sammenhengende sykkelnettverket

er.

Basert pa dette kan en forvente gkt sykkelomfang ved bygging av sykkelanlegg og/eller
tiltak som bedrer sammenhengen i sykkelnettet. Pa landsbasis viser tall fra Nasjonalt
regnskap for beerekraftig mobilitet 2019 (Statens vegvesen ved transport og samfunn, 2020)
en betydelig gkning i antall kilometer med gang og sykkelanlegg fra 2014 til 2019, hvorav
fylkeskommunene og kommunene har statt for den sterkeste veksten. | Oslo har dette gjort
seg synlig ved at det ble bygget ca. 60 km med ny sykkelinfrastruktur i perioden 2016 til
2019 (Solli, 2020). Dette utgjer en arlig tidobling sammenliknet med det som ble bygget far
2015, samtidig som kommunen har gkt prioriteringen av oppgradering av eksisterende
sykkelinfrastruktur (Svolsbru, 2020). Selv om veksten i sykkelandelen i Oslo kun utgjer ett
prosentpoeng overordnet niva, finnes det eksempler pa lokalt niva der veksten er betydelig
starre. Langs Byrute 1 Torshov — Vippetangen har nybygging og betydelige oppgraderinger i
sykkelveinettet gitt en vekst i sykkeltrafikken pa 36 % fra 2017 til 2019 (Svolsbru, 2020).
Byrute 1 bestar av sykkelinfrastruktur med ulik tilrettelegging avhengig av de trafikale og
bymessige forholdene pa plassen, der Igsningene varierer fra sykkelfelt til sykkelgate
(Svolsbru, 2020; Bymiljgetaten Oslo kommune, u.d.). Byruten er et eksempel pa viktigheten av
et mangfoldig utvalg av sykkellgsninger for & gke prioriteringen av syklende i forskjellige

gatetverrsnitt.

Nar kommunene skal velge sykkellgsninger finnes det bade nasjonale og lokale krav og
anbefalinger de ma forholde seg til. | Norge er Hdndbok V122 Sykkelhandboka (heretter kalt
«sykkelhdndboka») (Statens vegvesen, 2014) den nasjonale veilederen for sykkelplanlegging
som gir utbroderende veiledning til sykkeldelene av Handbok N100 Veg- og gateutforming
(heretter kalt «N100») (Statens vegvesen, 2019). Kommunene kan likevel lage sine egne
veiledere og lokale normaler, sistnevnte med hjemmel i Forskrift om anlegg av offentlig veg §
3 fjerde ledd (Samferdselsdepartementet, 2007). Et eksempel pa en kommunal veileder er
Oslostandarden for sykkeltilrettelegging (2017) som er Oslo kommune sin handbok for
sykkelplanlegging. Handboka er et produkt av tiltak 2B i Oslo kommunes sykkelstrategi
2015-2025 som lyder: «Innfgre en hgyere standard i Oslo enn sykkelhdndboka»
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(Sykkelprosjektet, 2015, s. 11). Oslo har dessuten en egen veg- og gatenorm, Gatenormal for
Oslo, som senest ble revidert i 2020 (Bymiljgetaten Oslo kommune). Lokale tilpasninger kan
imidlertid fare til at kommunale normaler og veiledere ikke stemmer helt overens med de

nasjonale.

Oslos egen gatenormal og sykkelveileder skiller seg fra de nasjonale ved at de blant annet
inneholder en ulik definisjon av sykkelgate. Statens vegvesen (2019) beskriver sykkelgate
som en lgsning der syklende far en egen kjagrebane, og der det ikke er tillatt med motoriserte
kjgretay utover varelevering i avgrensede tidsrom. Fotgjengere i gaten henvises til fortau.
Oslo kommune har derimot en egen versjon, hvor det tillates motoriserte kjgretay i én
retning. Stavanger kommune har pa sin side gjort om Mgllergata til det de kaller
«sykkelprioritert gate», der syklister og biler deler kjgrebane, men syklistene blir prioritert
ved at gaten er forkjarsregulert og underlaget er radfarget (Stavanger kommune, 2020).
Stavanger kommune (2021) planlegger a innfare denne lgsningen i Gatenorm for Stavanger

som na er under utvikling.

Bade Stavanger og Oslo tillater biltrafikk i sin versjon av sykkelgate. | Nederland, Belgia og
Danmark kan det ogsa tillates biltrafikk i sykkelgate, og evalueringer av slike har vist at
etableringen av sykkelgate farte til at sykkeltrafikken gkte og biltrafikken ble redusert.
(Delbressine, 2013, s. 16; Haye, Sgrensen og de Jong, 2015, s. 108; Vejregelgruppen Byernes
trafikarealer, 2019). Per i dag er det kun deler av én gate i Norge som oppfyller de gjeldende
kravene til sykkelgate i N100. | denne er det kun formulert utformingskrav og det er ikke
innfart skilt eller ferdselsregler for sykkelgate i Norge per april 2021. Statens vegvesen
(2020b) har derfor testet ut sykkelgate med begrenset biltrafikk som apner for et nytt skilt
som regulerer at bilister og syklister kan dele kjgrebane, men at bilistene ma tilpasse
kjgremansteret slik at de tar hensyn til syklistene (Statens vegvesen, 2020b). Dette er ett av
pilotprosjektene for sykkel initiert av Statens vegvesen. Pilotprosjektene henter inspirasjon
fra ulike sykkellgsninger i utlandet, og tester dem ut i norske byer for & skaffe kunnskap og
sanke erfaringer om hvordan disse kan fungere i en norsk kontekst (Statens vegvesen,
2020a). Andre land i Norden har nylig innfart sykkelgate, hvor biltrafikk er tillatt, i sin
lovgivning. Blant disse innfarte Finland et sykkelgateskilt med tilhgrende trafikkregler 1. juni
2020 (Trafikskyddet, 2020b), og Sverige kort tid etter, 1. desember 2020
(Infrastrukturdepartementet, 2020a).

| likhet med pilotprosjektene mener Stavanger kommune i evalueringen av sin

sykkelprioriterte gate (2020) at Norge bar se til utlandet for inspirasjon. Sverige og Finland
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sin ferske innfgring av sykkelgate gjgr dem til naturlige steder a starte. Av andre land har
Danmark lengre tradisjoner med sykkelgater, uten at disse er like godt studert som
sykkelgater i Nederland og Tyskland, som har veaert fokusomrader i flere norske
masteroppgaver tidligere (Sand, 2014; Peters, 2016). En sammenstilling av det som er skrevet
om sykkelgater i Europa vil likevel danne et nadvendig bakteppe for & diskutere sykkelgater i
Norden'. Det mangler dessuten en fersk kunnskapsstatus pa sykkelgater, i hvert fall s& langt

det var mulig a fastsla i forarbeidet til denne oppgaven.

En sammenlikning av nordiske krav og anbefalinger til sykkelgater vil belyse forskjeller og
likheter blant landene, samt fordeler og ulemper ved de ulike versjonene. En slik
sammenlikning kan dessuten avdekke forhold som enten bar adopteres eller unngas dersom
sykkelgate med biltrafikk skal innfgres i norsk lovgivning. Videre vil det veere relevant a fa
erfaringer fra prosessen med a innfare sykkelgate i de andre nordiske landene, og hvilke
intensjoner som |3 bak. Det finnes ogsa flere nordiske sykkelgater som har blitt anlagt bade
far og etter innfaringen i lovverket. Selv om flere av disse er studert pa et noksa detaljert
niva, har disse i liten grad blitt sammenliknet med hverandre. Ved & studere og sammenlikne
et utvalg sykkelgater, kan en se hvordan sykkelgater er utformet og brukt i praksis. Landenes
erfaringer med sykkelgate kan kanskje danne et grunnlag for hvilke gater som egner seg
som sykkelgate, noe som kan bli seerlig viktig dersom sykkelgater skal bli et vanligere syn i

Norge i fremtiden.

Lisland er ikke inkludert i denne oppgaven fordi jeg ikke fant noen krav og anbefalinger til sykkelgate der, og
heller ingen sykkelgater eller liknende.
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1.2 Problemstilling

Problemstilling

e Hva er praksis og erfaringene med sykkelgate i Norden, og hvordan kan denne
kunnskapen brukes til & videreutvikle sykkelgater i Norge?

Forskningsspgrsmal
o Hvorfor og hvordan ble sykkelgate innfgrt i Danmark, Sverige, Finland og Norge?
o Huvilke krav og anbefalinger er det til sykkelgater i de nordiske landene?
o Hva kjennetegner bruken og utformingen av nordiske sykkelgater?

o Hvordan samsvarer landenes versjoner av sykkelgate, og hvilke fordeler og
ulemper gir disse versjonene?

o Hvordan kan praksis og erfaringer med sykkelgate fra andre land brukes til &
videreutvikle sykkelgater i Norge?

1.3 Utdyping av problemstilling og
forskningsspgrsmal

Hva er praksis og erfaringene med sykkelgate i Norden, og hvordan kan denne
kunnskapen brukes til a videreutvikle sykkelgater i Norge?

Med praksis menes hvilke krav og anbefalinger som finnes til sykkelgate og hva som
praktiseres ved etablering av sykkelgater. Erfaringer sikter her til prosessen med innfgringen
av sykkelgate, evalueringer av hvordan de fungerer, samt erfaringer med vurderingen av
hvilke gater som egner som sykkelgate. «<Kunnskapen» fanger opp leerdommer fra praksis og
erfaringene, samt funn fra kunnskapsstatus, som kan brukes til & videreutvikle sykkelgater i

Norge.

Hvorfor og hvordan ble sykkelgate innfert i Danmark, Sverige, Finland og Norge?

Med hvorfor menes her bakgrunn og intensjon med innfgringen: hvorfor oppsto det et
behov for a innfare sykkelgate i lovgivningen, hvordan mener vegmyndighetene at
sykkelgate dekker dette behovet og hvem som var padriver for innfgringen. Hvordan sikter til

selve prosessen med a innfare skilt og ferdselsregler og hva som var inspirasjonen til disse.




Hvilke krav og anbefalinger er det til sykkelgater i de nordiske landene?

Med krav menes her krav eller retningslinjer som er hjemlet i lov eller instruks. Disse kan
ogsa omtaltes som regelverk, handbok eller vegnormaler. Lover og forskrifter som tar for seg
skilt og ferdselsregler faller ogsa inn under krav, siden dette er forhold en md/skal forholde
seg til nar en anlegger sykkelgater eller skal ferdes pa dem. Det understrekes at normalene
ikke bestandig inneholder absolutte krav, siden det flere steder brukes bgr-formuleringer.
Forskningsspgrsmalet fanger derfor opp de praktiske konsekvensene av lovverket, deriblant
hvor mange skilt lovverket krever. Forskningssparsmalet dekker ogsa hvilket handlingsrom

som finnes innenfor lovgivning for andre mater a prioritere syklende i blandet trafikk.

Med anbefalinger menes veiledere, handbgker eller rapporter som kommer med
anbefalinger til hvor, hvorfor og hvordan en skal anlegge en sykkelgate. Her inngar bade
nasjonale og lokale anbefalinger. Det vil si at noen av disse vil ha landsdekkende utstrekning
(nasjonale), mens andre kan veere tilpasset en kommune eller by (lokale). Anbefalinger er
ogsa kriterier for hvor det er en god lgsning, slik som for eksempel forhold mellom
trafikanter. Bade krav og anbefalinger blir sasmmenliknet i forskningsspgrsmalet som ser pa

hvordan disse samsvarer.

Hva kjennetegner bruken og utformingen av nordiske sykkelgater?

Her blir bruken og utformingen i én utvalgt sykkelgate fra hvert av landene farst presentert,
for senere a bli sammenliknet under neste forskningssparsmal. Ikke alle gatene som er
studert i denne oppgaven oppfyller alle kravene eller anbefalingene til sykkelgate, men alle
har én eller flere egenskaper som er karakteristiske for sykkelgate og prioriterer syklende i

blandet trafikk.

Med utforming menes den fysiske utformingen av sykkelgaten. Eksempler pa dette kan veere
soneinndelingen i gatesnittet, bredde og lengde, haydeforskjell mellom fortau og kjgrebane,
oppmerking og skiltning, samt farge og belegning pa underlaget. Med belegning menes her

om underlaget bestar av asfalt eller stein og eventuelle kombinasjoner av disse.

| bruk legger jeg blant annet antallet av biler, syklister og fotgjengere, reell hastighet pa biler,
kjgremanster og én- eller toveisregulering, om det er varelevering, kollektivtrafikk eller

forretninger i gaten og gatens plassering i forhold til sykkelveinett.




Hvordan samsvarer landenes versjoner av sykkelgate, og hvilke fordeler og ulemper gir
disse versjonene?

Landenes versjoner dekker her funnene av krav og anbefalinger til, samt bruk og utforming
av sykkelgate i bade nordiske og andre europeiske land. Versjonene blir sammenliknet med
pafglgende diskusjon hvilke fordeler og ulemper som knytter seg til en slik(t) krav,
anbefaling, bruk eller utforming. | diskusjonen av fordeler og ulemper benyttes ogsa funn fra

kunnskapsstatus.

Hvordan kan praksis og erfaringer med sykkelgate fra andre land brukes til a
videreutvikle sykkelgater i Norge?

Praksis og erfaringer er i dette tilfellet de funnene fra forrige forskningssparsmal som gir et

utgangspunkt for a diskutere hvordan sykkelgater i Norge kan videreutvikles.




1.4 Oppgavens oppbygning

Innledning

| dette kapittelet presenteres oppgavens tema og det redegjares for problemstillingens

aktualitet.

Kunnskapsstatus

Kunnskapsstatus presenterer ulike systemlgsninger for sykkel i Norge, samt hva som
kjennetegner et utvalg europeiske sykkelgater. Kapittelet danner et grunnlag for a diskutere
resultatene. Den gir ogsa en oversikt over litteratur som leseren kan benytte som

oppslagsverk for ytterligere fordypning i temaet.

Metode

| dette kapittelet falger en beskrivelse av hvilke metoder som er benyttet for a finne
resultatene, hvorfor akkurat disse var egnet til det, samt styrker og svakheter med
gjennomfaringen av disse metodene. Kapittelet er strukturert etter innsamlingsmetodene

dybdeintervju, dokumentstudium og casestudie.

Resultat

| kapittelet benyttes de tre farste forskningsspgrsmalene til & presentere funnene. Farst blir
bakgrunnen for og prosessen med innfgringen av sykkelgate beskrevet for hvert land.
Deretter blir krav og anbefalinger presentert hver for seg for hvert land. Casestudien av
nordiske sykkelgater er strukturert etter hvilket land gaten tilhgrer, i samme rekkefalge som i

de to forrige forskningsspgrsmalene.

Diskusjon

Her besvares de to resterende forskningssparsmalene. Disse tar opp deler av tematikken fra
kunnskapsstatus, og forskningsspgrsmalene benytter ogsa liknende overskrifter og
rekkefalge. Sammenlikningen oppsummerer de viktigste funnene i resultatdelen og
diskuterer disse i lys av litteraturen i kunnskapsstatus. Det siste forskningsspgrsmalet ser pa
hvilken betydning funnene fra de gvrige forskningsspgrsmalene kan ha for sykkelgater i

Norge.

Konklusjon

Kapittelet trekker frem de de viktigste funnene som svarer pa problemstillingen. Til slutt

kommer jeg med noen tanker om videre forskning pa temaet.




2. Kunnskapsstatus

Dette kapittelet oppsummeres det jeg anser som den mest relevante litteraturen for denne
masteroppgaven. Kapittelet beskriver ulike sykkelanlegg i Norge og kunnskapsstatusen pa
sykkelgater i et utvalg europeiske land anno 2021. Sammen utgjgr de det teoretiske
rammeverket for diskusjonene. Lover og veiledere fra de nordiske landene blir ikke

presentert her, siden disse fremkommer i resultatkapittelet.

2.1 Systemlgsninger for sykkel i Norge

Nar en beskriver sykkelanlegg/lgsninger er grad av separasjon mye brukt som grunnlag for
kategorisering. Overordnet kan en dele sykkellgsningene langs en gradient fra sterk til ingen
separasjon, der sykkellgsninger som ikke blir benyttet av andre trafikantgrupper anses for a
ha sterk separasjon, mens ingen/svak separasjon er lgsninger der syklisten deler, eller er tett
pa, andre trafikantgrupper (Haye, Sgrensen og de Jong, 2015). Sykkelhandboka (2014)
opererer med tre systemlgsninger som har ulik grad av separasjon for syklister: blandet
trafikk, sykkelfelt og veger for syklende og gaende. En kan bade se pa separasjon fra

biltrafikk og separasjon fra fotgjengere.

Sykling i blandet trafikk er ingen separasjon fra biltrafikk, mens en kombinert gang- og
sykkelveg i utgangspunktet ikke har noen separasjon fra fotgjengere (Haye, Sgrensen og de
Jong, 2015). Sykkelgater med biltrafikk, som beskrevet innledningsvis, er i prinsippet a regne
som en lgsning for sykling i blandet trafikk. Sykkelfelt gir i utgangspunktet svak separasjon
fra biltrafikken siden det innebeerer sykling pa samme niva som bilene og uten fysisk
demarkasjon. Opphgyde sykkelfelt, som er skilt fra kjgrebanen og fortau med kantstein, blir i
prinsippet regnet som en sykkelveg med sterk separasjon, men disse er enda i forsgksstadiet
i Norge i dag (Statens vegvesen, 2020a). Veger for gaende og syklende er anlegg som pa en
eller annen mate er adskilt fra annen veg. Det kan veere bade kombinerte gang- og
sykkelveger og sykkelveger med eget fortau, hvorav sistnevnte har sterk separasjon fra bade
fotgjengere og biler (Haye, S@rensen og de Jong, 2015). Kombinerte gang- og sykkelveier er
noe saeregent for Norge, ettersom Norge er et av fa land i Europa som tillater sykling pa
fortauet (Sarensen, 2018). Det finnes ogsa sykkelekspressveger som skiller seg fra
sykkelveger ved at det tilrettelegges for hgyere hastigheter og at de ofte er anlagt uten

fortau. Slike har sterk separasjon fra bade fotgjengere og biler.
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2.1.1 Sykkelanleggenes pavirkning pa sykkelbruken

| bakgrunnskapittelet viste Hesjevoll og Ingebrigtsen (2016) sine funn at etablering av
sykkelanlegg med sterk grad separasjon farte til hgyere sykkelandeler. Slike sykkelanlegg er
foretrukket fremfor gater med svakere grad av separasjon og av syklister flest blir dette
ansett som en mer attraktiv lasning. Blant fordelene med separate sykkelanlegg er at
syklister oppfatter disse som tryggere og at de kan gi god fremkommelighet (Haye,
Serensen og de Jong, 2015; Hagen, Rynning og de Jong, 2019).

| Alstadsaether (2012) sin studie om tiltak for gkt sykkelandel i Haugesundsomradet, matte
respondentene ta stilling til hvordan tilrettelegging med ulike typer sykkelanlegg langs
arbeidsreisen kunne fgre til at de syklet mer. Respondentene ble presentert for fem
sykkelanlegg (Figur 2) med ulik grad av separasjon: sykkelfelt (A), sykkelveg med eget fortau
(B), sykkelgate med redusert hastighet og biltrafikk (C), gang- og sykkelveg (D) og
sykkelekspressveg (E). Av personene som ikke syklet daglig (N=647), ble sykkelfelt og
sykkelveg med eget fortau ansett som de mest attraktive sykkelanleggene, der henholdsvis
66 % og 62% mente at det ville gke eller gke betraktelig hvor ofte de ville benyttet sykkelen
til sin arbeidsreise. For lgsning C, «Sykkelgate med redusert hastighet og biltrafikk», oppga
56 % det samme, og sykkelgate ble dermed ansett som mer effektivt for a8 ke sykkelbruken

sammenliknet med gang- og sykkelveg og sykkelekspressveg.




Figur 2: De fem ulike sykkelanleggene som respondentene i studien til Alstadsather ble
presentert for (2012). Disse var sykkelfelt (A), sykkelveg med eget fortau (B), sykkelgate med
redusert hastighet og biltrafikk (C), gang- og sykkelveg (D) og sykkelekspressveg (E). Lgsning A og
B ble ansett som de som ville gke sykkelbruken mest. Figur: Alstadszether (2012)

Ser man derimot pa svarene der respondentene (N=767) matte rangere sykkelanleggene
opp mot hverandre, kommer Igsninger med svak grad av separasjon (fra biltrafikk) darligst
ut, slik Hesjevoll og Ingebrigtsen (2016) ogsa fant. Selv om resultatene til Alstadsaether viste
at sykkelgate (med biltrafikk) kunne fa flere til & sykle, ble den rangert som den minst
attraktive lgsningen nar respondentene matte velge mellom Igsningene. Sykkelveg med eget
fortau ble derimot ansett som den mest attraktiv, men sykkelfelt ble noe overraskende
rangert som mindre attraktivt enn gang- og sykkelveg. Det var szerlig uerfarne syklister som
foretrakk kombinert gang- og sykkelveg, mens de som syklet daglig oppga at de ansa denne
lzsningen som mindre attraktiv. Ser en naermere pa svarene fant forfatteren en sammenheng
mellom hvor ofte en sykler og hvilket sykkelanlegg en foretrekker. Dette samsvarer godt
med funnene til Loftsgarden, Ellis og @vrum (2015) som viste at godt tilrettelagte

sykkelanlegg var viktigere for de som syklet sjelden enn for de som syklet ofte.

Tilrettelegging for de som sykler sjelden (gjerne uerfarne og utrygge syklister) er viktig for a
na malene om hgyere sykkelandeler (Hesjevoll og Ingebrigtsen, 2016). Infrastrukturens
pavirkning pa sykkelandeler er dessuten en kjent sammenheng, og av 5460 spurte i Stor-

Oslo ble darlig infrastruktur og fglelsen av utrygghet trukket frem som de to sterste
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barrierene for sykling i hverdagen (Hagen, Rynning og de Jong, 2019, s. 13). Det er et viktig
skille mellom falelse av trygghet og den faktiske trafikksikkheten (f.eks. antall ulykker som
faktisk finner sted). Siden falelsen av trygghet er trukket frem som en stor barriere for sykling,
er det derfor et viktig utgangspunkt om en skal oppna hayere sykkelandeler. | Oslo utgjer
infrastruktur som er tilrettelagt for sykkel ca. 30 % av en gjennomsnittlig sykkeltur (Ellis og
Solli, 2017). En annen studie i Oslo fra 2015 rapporterte at 41 % av syklingen i Oslo foregar i
blandet trafikk (Loftsgarden, Ellis og @vrum, 2015). Siden sykling i blandet trafikk utgjer en
betydelig andel av sykkelreisen, samtidig som syklister, spesielt uerfarne, opplever
sykkellgsninger uten separasjon som en barriere, tyder det pa at tiltak som tilrettelegger for

sykling i blandet trafikk kan bidra gkt sykkelbruk.

2.2 Sykling i blandet trafikk

Selv om sykling i blandet trafikk i Norge i utgangspunktet ikke innebaerer noen form for
tilrettelegging, finnes det likevel tiltak som har som hensikt & gke prioriteringen av syklende
(Haye, 2011). Internasjonalt finnes det flere andre Igsninger, men disse blir ikke beskrevet
naermere i denne oppgaven. Statens vegvesen har inkludert tre lgsninger i pilotprosjektet for
sykkel der hensikten er & gi bedre forhold for syklister i blandet trafikk, og blant disse er
delesymbol og sykkelgate med begrenset biltrafikk (Statens vegvesen, 2020b; 2021)

2.2.1 Delesymbol - oppmerking for sykling i blandet trafikk
Delesymbol (Figur 3) er den norske oversettelsen av
«Sharrows» — en oppmerkingsl@sning som finnes

bade i USA og flere europeiske land. Hensikten med
delesymbol for sykkel er blant annet & synliggjere %,))
syklistenes rettigheter i kjgrebanen. Statens vegvesen

gnsket a teste ut lgsningen i en norsk kontekst og det

ble gjennomfart far/etter-undersgkelser av tiltaket i Figur 3: Delesymbol for sykkel. Symbolet
har som hensikt a synliggjgre syklistenes

Lillehammer og Horten. Resultatene viste at symbolet rettigheter i kigrebanen. Evalueringen viste

blant annet farte til at flere valgte 8 sykle i blant annet at tiltaket fgrte til at faerre
valgte a sykle pa fortauet (Fyhri et al.,
kigrebanen enn tidligere, samt at faerre syklet pa 2020b). lllustrasjon: Statens vegvesen

2021
fortauet (Fyhri et al., 2020b; Statens vegvesen, 2021). (2021)

Ettersom effektene av tiltaket ble vurdert som positive, ble delesymbolet innfart i den norske

skiltforskriften i april 2021. | rundskrivet for lasningen trekkes det frem at den egner seg pa
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kortere strekninger pa inntil 500 meter der det ikke er tilrettelagt for syklende og

biltrafikkvolumet og -hastigheten er lav (Statens vegvesen, 2021).

2.2.2 Sykkelgate med begrenset biltrafikk

Sykkelgate med begrenset biltrafikk var en annen sykkelpilot for a tilrettelegge for sykling i
blandet trafikk. Tiltaket ble testet ut i Storgata i Porsgrunn og det ble gjennomfart far/etter-
undersgkelser av effekten av et soneskilt for sykkelgate, med underskilt som tillater biltrafikk
(Figur 4) (Fyhri et al,, 2020a). Skiltet er basert pa det danske sykkelgateskiltet, men i forsgket
var det ikke knyttet noen saerskilte ferdselsregler til skiltet, og det ble heller ikke gjort noe

med utformingen i gaten.

Figur 4: | Storgata i Porsgrunn ble det testet ut en Igsning med skilt for
sykkelgate med begrenset biltrafikk. Det var ingen szerskilte ferdselsregler
til skiltet og utformingen av gaten forble ellers uendret. Foto: Porsgrunn
Dagblad

Hensikten var a vurdere effekten av skiltet og hvordan det pavirket alle trafikantene i gaten,
bade gaende, syklende og bilister. Resultatene viste at skiltet var forholdvis intuitivt — 2 av 3
trafikanter skjgnte hva det betydde. Fartsmalingene fra gaten viste ubetydelige forskjeller i
hastighetsnivaet for bade bil- og sykkeltrafikken mellom fgr- og etterperioden, og andel
syklister som benyttet fortauet var ved begge tellingene om lag 50 %. Biltrafikkvolumet ble
beregnet, og ADT ble redusert med opp mot 1000 biler etter innfgringen av skiltet, fra en
ADT pé 2500 far oppsetting av skilt, til 1550 etter. Forskerne papekte imidlertid at endringen

kan skyldes andre forhold, og det ble ikke konstatert en arsakssammenheng.
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Konfliktnivaet i Storgata ble av trafikantene i gaten ansett som lavt, og dette underbygges av
at videoanalysene ikke fanget opp én eneste konflikt’. De som ikke falte seg svaert trygg fikk
oppfelgingsspersmal om hva som var arsaken til utryggheten. Blant disse oppga over
halvparten av syklistene at de oppfattet biler fra sidegater som en kilde til utrygghet, men
dette ble forbedret med 10 prosentpoeng etter innfgringen av sykkelgateskiltet. Videre viste
etterundersgkelsen at utryggheten blant syklister i forbindelse med for mye biltrafikk ble
redusert. Likevel falte flere pa utrygghet for at bilene kjarte for neert. Tiltaket ble vurdert til &
ha liten effekt, men Statens vegvesen gnsker & undersgke hvilken effekt tiltaket kan ha i

gater med betydelig st@rre utfordringer enn Storgata (Statens vegvesen, 2020b).

2.3 Sykkelgater i Europa

Selv om resultatene fra Storgata i Porsgrunn viste liten effekt, er sykkelgate med biltrafikk en
noksa vanlig lgsning i europeisk sammenheng. Nedenfor falger en oversikt over hva som
gjelder for sykkelgater i et utvalg europeiske land, hvordan skiltene ser ut og noen eksempler
pa utformingen av disse. Utvalget bestar av Nederland, Belgia, Tyskland og Storbritannia. Det
som gar igjen i flere av sykkelgatene i disse landene er at biltrafikken skal tilpasse
kjgreadferden sin til syklistene, at det er flere syklister enn biler, og at utformingen av gaten
skal veere gjenkjennelig (de Jong, 2017). | Nederland benyttes sykkelgater primaert i
boligomrader med hgye sykkelandeler, ofte som en del av hovedsykkelnettet (Delbressine,

2013).

2.3.1 Skilt og ferdselsregler

Biltrafikk tillates som standard i sykkelgater i Nederland og Belgia. | Tyskland kan sykkelgate
inneholde biltrafikk dersom det tillates med underskilt (de Jong, 2017), men tillatelsen kan
ogsa begrenses til kun a gjelde beboere og varelevering i gaten (Weidner, 2016). Av disse
landene er sykkelgate innfart i lovgivningen i Belgia og Tyskland, mens i Nederland er
sykkelgate et opplysningsskilt, og det er derfor nadvendig med andre skilt for a regulere
gaten (Stavanger kommune, 2020, s. 41). | Tyskland og Belgia har skiltene ulik utforming
(Figur 5 og 6), mens Nederland og Belgia benytter tilnaermet identiske skilt. Forskjellen pa
skiltene er at Nederland er det eneste landet som benytter underteksten «bilen er gjest». Et
bildesgk pa Google med sgkeord for sykkelgate pa nederlandsk og fransk («Fietsstraat / Rue

cyclable») viste at sykkelgateskiltet i Belgia og Nederland i stor grad er markert i kigrebanen i

2T@| definerer her en konflikt som: «situasjoner der en eller begge trafikantene méatte brabremse eller foreta
en bra unnamangver for a unnga kollisjon.» (Fyhri et al., 2020, s. 22)
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tillegg til oppsatte skilt. Et tilsvarende sgk med sykkelgate pa tysk (fahrradstraBe), viste at
dette ogsa forekom i tyske sykkelgater, men her fantes det ogsa tilfeller av andre
sykkelsymboler i kjgrebanen. Nar det gjelder skilting i kjgrebanen, fant en norsk rapport
(Milch et al., 2019) om veivisning for syklende at markeringer i underlaget kunne underbygge
skiltingen. Likevel mente forskerne at en burde unnga markeringene i utfordrende

trafikkmiljzer, slik som for eksempel ved kryss, for & redusere vekslinger mellom

blikkpunktene i trafikkmiljger der det er mye annet en syklist bar veere oppmerksom pa.

o>

fietsstraat Sykkelgate

auto te gast Bilen o gject Fahrradstrafle
Figur 5: Skiltet for sykkelgate i Nederland — Figur 6: Skiltet for
opprinnelige skilt til venstre, og til hgyre sykkelgate i Tyskland. Skiltet
oversatt til norsk. Belgia bruker det samme er et soneskilt og der
skiltet, men uten underteksten «Bilen er biltrafikk er tillatt er det
gjest». | motsetning til Belgia er verken ikke er lov a kjgre fortere 30
skilt eller ferdselsregler nedfelt i det km/t. Biltrafikk kan tillates
nederlandske lovverket. (de Jong, 2017). med underskilt (de Jong,
Skiltene er hentet fra Sand (2014). 2017). Skiltet hentet fra:

(Stadt Dachau, u.a.)

Felles for alle landene er at hastigheten til bilene ikke ma overskride 30 km/t, men i Belgia
blir hastigheten gjerne lavere ettersom bilistene ikke har lov til & kjgre forbi syklisten (de
Jong, 2017). En evaluering av trafikksikkerheten (Schlager et al, 2016) i tyske sykkelgater
anbefalte at et slik forbud ogsa burde vurderes i Tyskland. Bade i Tyskland og Belgia kan
sykkelgater skiltes med soneskilt uten gvrig skilt for a regulere fartsgrensen, men det har ikke
bestandig veert slik. Far innlemmelsen av sykkelgateskiltet i lovverket var det i Tyskland
nadvendig med over 190 skilt for a skilte en sykkelgate pa noen hundre meter, og
sykkelgater var av den grunn en lite utbredt lgsning i Tyskland (Lehner-Lierz, 2002). Etter at
en forenklet utgave ble innfart i lovverket i 1997, ble lgsningen imidlertid en suksess,
antagelig fordi den nye utgaven utvidet bruksomradet til sykkelgater ved at kravet om
fartsgrense pa 10 km/t opphearte, og det ble behov for faerre skilt. | Nederland, hvor
fartsgrenser skiltes separat, viste fartsmalinger av atte sykkelgater at en stor andel av

bilistene likevel brgt fartsgrensen (Delbressine, 2013).
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Det har ikke vaert mulig a fastsla om Storbritannia har et skilt for sykkelgate eller om det
finnes gater med seerskilte ferdselsregler. Hindboken Cycle Infrastructure Design
(Department for Transport, 2020) (her ogsa omtalt som den britiske sykkelhandboka)
beskriver gater som likner sykkelgater, men som blir omtalt som «Quiet mixed traffic streets
and lanes» (heretter omtalt som britiske sykkelgater). Disse tillater biltrafikk med en anbefalt

fartsgrense pa ca. 30 km/t.

| Nederland er sykkelgatene stort sett forkjersregulerte og et radt dekke (beskrevet naermere
i delkapittelet Utforming av underlaget) forsetter gjerne gjennom kysset for a synliggjere
dette (Delbressine, 2013). | tyske sykkelgater er det mer vanlig at hgyreregelen gjelder
(Bussgeldkatalog, 2021). Likevel papekte Schlager et al. (2016) at antall ulykker i tyske
sykkelgater kunne reduseres dersom sykkelgatene var forkjgrsregulerte og at dette kom
tydelig i frem gjennom skilt og utforming i gaten. Basert pa erfaringene med sykkelprioritert

gate i Mgllergata, mente Stavanger kommune (2020) det samme.

Trafikkvolum

En nederlandsk studie av Andriesse & Ligtermoet (2005, som sitert i de Jong, 2017) fant at
det burde vaere minst 2000 syklister per dggn, og faerre enn 1000 biler per degn for at
sykkelgater skulle vaere en godt egnet Igsning. Dersom gaten ikke oppfyller disse kriteriene
vil sykkelfelt, ifalge studien, veere en bedre lgsning. Anbefalingene tar riktignok
utgangspunkt i at trafikken er personbiler, og studien konkluderte at busstrafikk og annen
tungtransport ikke hgrte hjemme i en sykkelgate. Selv om studien anbefaler feerre enn 1000
biler, kan sykkelgater i Nederland anlegges i gater med ADT pé& opptil 2000 biler (de Jong,
2017). Dette samsvarer med belgiske anbefalinger, som vektlegger at ADT for biltrafikken
bar veere maksimum 2000, og at antall syklister bgr minimum vaere det dobbelte av antall
biler (de Jong, 2017). Nar det gjeler forholdet mellom syklister og biler fant derimot
Delbressine (2013) at syklistene tok seg til rette i kjgrebanen allerede nar antall syklister var

tilsvarende antall biler.

| britiske sykkelgater anbefales det en gvre grense pa 2500 biler per dag, selv om lgsninger
med sterkere separasjon blir trukket fram som bedre dersom gatebredden tillater det
(Department for Transport, 2020). Forfatterne bak evalueringen av sykkelgate med begrenset
biltrafikk, Fyhri et al. (2020a), skriver pa sin side at sykkelgate kan veaere et egnet tiltak der
ADT for biltrafikken er under 3000. Selv om det er et visst spenn i anbefalingene til
trafikkvolum fra de ulike landene, er det ikke enorme forskjeller i hva slags gater som regnes

som aktuelle.

$o 16




2.3.2 Utforming

Med utforming menes her hvilke dimensjoner og kombinasjoner av materialer som benyttes
i kjgrebanen i europeiske sykkelgater. | Nederland finnes det flere utformingsprinsipp for
sykkelgate. Disse prinsippene inneholder flere detaljer sammenliknet med materialet det var
mulig & oppdrive fra de andre landene. De nederlandske anbefalingene far av den grunn

stgrre oppmerksomhet i dette delkapittelet.

Dimensjoner

Nar det gjelder sykkelgatenes totale bredde (fasade til fasade) fant Delbressine (2013) at
bredden i atte nederlandske sykkelgater varierte fra 12 til 40 meter. For bredden pa selve
kjgrefeltene tillater den britiske sykkelhandboka dimensjoner ned til 2,75 meter i gater med
blandet trafikk og lav fartsgrense, men disse utgjgr minimumsbredder, og det anbefales at
kjgrefeltene er bredere. Blir derimot kjarefeltene mellom 3,2 og 3,9 meter, kan bilene kjare
forbi uten a krysse midtlinjen, men forbikjeringene vil da forega naert syklisten. Handboken
vektlegger derfor at slike dimensjoner bgr unngas der sykkel og bil deler kjgrefelt. Det gis
ogsa anledning til & utforme gater slik at bilene skal holde seg bak syklisten, men disse
kjgrefeltene bar da ikke veere bredere enn 3,2 meter. En slik lgsning er imidlertid ikke egnet

over lengre strekninger eller i gater med moderat eller store menger biltrafikk.

For a gke trafikksikkerheten i tyske sykkelgater anbefalte Schlager et al. (2016, s. 14) at
kigrebanen skulle vaere minimum 4,6 meter, i tillegg til en sikkerhetssone til parkerte biler pa
0,75 meter. En for smal sikkerhetssone til parkerte biler ble nemlig trukket frem som en av
arsakene til ulykker i tyske sykkelgater (Schlager et al, 2016). | sin studie av atte
nederlandske sykkelgater fant Delbressine (2013) at bilene hadde lavere hastighet i gater
med smale kjgrebaner, sammenliknet med gater med bredere kjgrebaner. Pa bakgrunn av
dette anbefalte Delbressine at toveisregulerte sykkelgater bar ha en kjgrebanebredde pa 4,5
meter dersom gaten primaert benyttes av personbiler, og 5 meter dersom det forekommer
tunge kjaretay (for eksempel i forbindelse med varelevering i gaten). Dersom kjgrebanen ble
bredere enn 5 meter, mente Delbressine at det ville fare til hayere hastigheter for
biltrafikken.

Utforming av underlaget

| Nederland er kjgrebanen primaert radfarget, men radt dekke har i senere tid blitt mer
vanlig i Tyskland, og dette er na vanlig praksis i de byene Miinster og Bremen (Stavanger
kommune, 2020). Rad asfalt vil ogsa kunne synliggjere sykkelgatens start og slutt, noe som

trekkes frem som viktig i utformingen av tyske sykkelgater (Lehner-Lierz, 2002). Opphgyde
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platder eller innsnevringer er andre tiltak som benyttes i Tyskland for & markere start og slutt

(Lehner-Lierz, 2002).

Under billedsgkene beskrevet i delkapittelet Skilt og ferdselsregler, kom det tydelig frem at
asfalt var det dominerende materialet i underlaget i bade belgiske, nederlandske og tyske
sykkelgater. Det er uvisst hvilket materiale som benyttes i britiske sykkelgater, men de fleste
av eksemplene i den britiske hdandboken benytter asfalt. Ett av disse eksemplene viser en
gate hvor det er benyttet flere tiltak for & redusere biltrafikkens hastighet (Figur 7). Selv om
fartsgrensen i gaten er om lag 30 km/t, bidrar visuell innsnevring av kjgrebanen og
forskjellige fastmonterte element tett pa kjerebanen til at hastigheten i gaten antagelig blir
lavere. Fargeforskjeller i underlaget skaper en kontrast mellom kjgrebane, siderabatt og
fortausarealet, men det er ingen nivaforskjeller i gaten. | denne gatas tilfelle oppgir ikke

handboken hvor brede siderabattene er eller bgr veere.

Figur 7: Et eksempel pa en britisk sykkelgate der det er benyttet steinsatte siderabatter for a skape en visuell
innsnevring med hensikt 3 redusere de reelle hastighetene i gaten. Ulik farge og retninger pa gatesteinene
skaper kontrast mellom kjgrebane, siderabatt og fortau. Foto: Department for Transport (2020).

| Belgia blir siderabatter mellom 0,5 og 0,75 meter anbefalt av Belgias Fietsvademecum for a
redusere hastigheten i sykkelgaten, men siderabatter blir ansett for & ha flere fordeler (de
Jong, 2017). Blant disse er at en visuell innsnevring kan invitere syklistene lengre ut i
kigrebanen, som igjen kan gi et tydeligere signal om at bilen ma holde seg bak, samtidig
som at sannsynligheten for kollisjon med dpne bildgrer reduseres. Det har ikke veert mulig &
fastsla om disse anbefalingene er innarbeidet i belgiske utformingsprinsipper for sykkelgate,

eller om slike prinsipper i det hele tatt eksisterer.
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Utforming av nederlandske sykkelgater

| Nederland beskrives utformingsprinsipper for nederlandske sykkelgater i hdndboken Design
manual for bicycle traffic (Groot, 2007; Andriesse, 2016). De tre vanligste
utformingsprinsippene fra denne blir oppsummert i studien til Sand (2014) (Figur 8). Det er
primaert bredden pa og underlaget i kjgrebanen som skiller disse prinsippene fra hverandre,

men det finnes andre versjoner av disse prinsippene (vist lengre ned i Figur 9).

1. Sykkelgate med apen profil, uten 2. Sykkelgater med sykkelbane pa 3. Sykkelgater med syklister | midten:
oppmerking eller buffersone: hver side:

P

0,75m 3m 0,75m
— 45m——+

Figur 8: Tre utformingsprinsipp av sykkelgate i Nederland. Figurer er fra Groot (2007), men er sammenstilt av
Sand (2014)

Bade modell 1 og 2 har en kjgrebanebredde pa 4,5 meter, men slike gater forekommer ogsa
med andre bredder avhengig av om gaten er én- eller toveisregulert. Prinsipp 1 har i
utgangspunktet ingen spesiell utforming av underlaget utover at underlaget er farget radt.
Prinsipp 2 er noe bredere og har et steinsatt parti i midtre deler pa 1,5 meter, men som Figur
9 viser, kan dette partiet ogsa veere smalere og/eller ha en liten forhgyning. Hensikten med
denne er at bilene ma godt over i motsatt kjarefelt for & unnga ubehag fra brosteinen ved
forbikjgringer. Pa den maten blir det stgrre avstand til syklisten som blir forbikjert, samtidig
som terskelen for forbikjgringer med bil kan bli hayere. Likevel viste undersgkelsene til
Delbressine (2013) at denne lgsningen var mindre fleksibel nar syklister skulle kjare forbi
andre syklister. Prinsipp 3 har steinsatte siderabatter som har til hensikt a invitere syklistene

ut i kjgrebanen.
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Figur 9: To ulike varianter av sykkelgate i Nederland. Gaten til venstre likner prinsipp 2 i figuren over, mens
gaten til hgyre har likhetstrekk med prinsipp 3. Disse er eksempel pa at nederlandske sykkelgater varierer
bade i bredde og utforming. Delbressine (2013) fant at denne variasjonen fgrte til at trafikantene ikke
ngdvendigvis visste at de var i en sykkelgate, selv om underlaget var farget rgdt. Foto: Delbressine (2013)

Delbressine (2013) fant at det var sa mange varianter av sykkelgate i Nederland at
utformingen ikke ngdvendigvis ble gjenkjent som sykkelgate av trafikantene. Studien
konkluderte derfor at det burde veaere en fast utforming pa sykkelgater i Nederland.
Delbressine viste ogsa at trafikkadferden la naermest de tilsiktede intensjonene i gater som
hadde liknende utforming som prinsipp 3. Denne ble derfor utgangspunktet en

videreutvikling av nederlandske sykkelgater basert pa erfaringene i studien.

Blant modifikasjonene til Delbressine var a innfare en stiplet midtlinje slik at den deler
kigrebanen inn to mindre felt som minner om romslige sykkelveger. Hensikt med dette er a
synliggjere at kjgrebanen er designet for a prioritere sykkel. Videre ble det foreslatt at
CROW-manualens anbefaling med siderabatter pa 0,75 meter burde reduseres til 0,5 meter
(Figur 10). Dette ble begrunnet med at smalere siderabatter ville gke bredden pa det
sykkelvennlige underlaget slik at det ble enklere for syklistene a kjore forbi hverandre.
Forfatteren papekte imidlertid at siderabatter pa 0,5 meter ikke fungerer like godt som
sikkerhetssone til parkerte biler. Der det er behov for parkering bar derfor siderabatter pa 0,5
meter anlegges med en ekstra sikkerhetssone pa 0,3 meter. Ifalge Delbressine kunne smalere
siderabatter dessuten bidra til at feerre oppfattet siderabattene som sykkelfelt, men dette

kunne tydeliggjeres ytterligere ved & bruke materialer som gker ubehaget ved a sykle der.




03

35

Parking spot Safety zone Rabat strip

Figur 10: Delbressine sin modifikasjon av sykkelgate variant 3. Kjgrebanen bgr totalt sett vaere 4,5 meter,
inklusive siderabatter pa 0,5 meter. Der det er behov for parkering bgr det anlegges en ytterligere
sikkerhetssone pa 0,3 meter. Midtlinjen som deler kjgrebanen i to felt, har som hensikt 3 invitere syklistene

ut i kjgrefeltet. Figur: Delbressine (2013)
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3. Metode

| denne oppgaven har jeg hovedsakelig benyttet tre kvalitative forskningsmetoder:
dokumentstudium, dybdeintervju og casestudie. Disse metodene ble triangulert, som vil si at
jeg kombinerte metodene for & undersgke ulike perspektiv pd samme fenomen (Denzin,
2015) — i dette tilfellet sykkelgate. Nedenfor falger en redegjgrelse for hvilke metoder som er
benyttet, og hvorfor. Disse delkapitlene inneholder en noksa grundig beskrive av hvilket
datamateriale jeg har benyttet, sentrale steg i innsamlingsprosessen og hvordan jeg har
bearbeidet materialet. Disse beskrivelsene er seerlig viktig for 8 gke oppgaven reliabilitet
siden jeg har i hovedsak benyttet kvalitative forskningsmetoder hvor jeg selv er

fortolkningsinstrumentet (Johannessen, Christoffersen og Tufte, 2016).

3.1 Dybdeintervju

Jeg benyttet digitale dybdeintervju for a skaffe bidrag fra representantene i veistyresmaktene
som var involvert i innfaringen av sykkelgate i hvert sitt land. Hensikten med dette var &
skaffe et grunnlag til & forsta intensjonen og prosessen med innfgringen. Intervjuene bidro
ogsa til & klargjare hvilke lover og forskrifter som var relevant for sykkelgater, og om fantes

lokale/kommunale varianter av disse.

3.1.1 Rekruttering av informanter

Det ble gjennomfart tre dybdeintervjuer med totalt fire personer. Utvalgskriteriet var at
personen kjente prosessen med innfaring av sykkelgate, helst gjennom sin jobb i
vegmyndigheten i sitt respektive land. Jeg ble henvist til informantene via min veileder i
Statens vegvesen, og informantene var selv tydelig pa at jeg snakket med den/de rette
person fra veistyresmakten i sitt land. Det ble gjennomfart intervju med slike personer fra
Danmark, Sverige og Finland, men kun en e-postutvekling fra en representant fra Norge.
Prosessen og intensjonen med innfgringen i Norge ble kun studert pa overordnet niva fordi
utformingskravene til sykkelgate i Norge ble introdusert allerede i 2008, og pilotprosjektet
sykkelgate med begrenset biltrafikk viser uansett at Statens vegvesen vurderer a endre disse.
Jeg har derimot forsgkt, men uten a lykkes, a kontakte personen jeg ble henvist til i
Bymiljgetaten i angaende Oslo kommunes bakgrunn og prosess med a innfgre sin lokale
versjon av sykkelgate. Listen nedenfor viser en oversikt over informantenes opprinnelse, navn

og stilling i organisasjonen:
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e Finland: Tuomas Osterman og Jukka Hopeavuori, eksperter trafikkontroll og veiskilt-
og makeringer i Trafikledsverket

e Sverige: Vedkommende gnsket & veere anonym, men er ekspert pa trafikkregler i
Transportstyrelsen

e Danmark: Pia Brix, spesialist pa ferdselsavmerkning i Veiplan og miljeavdelingen i
Vejdirektortatet

3.1.2 Transkribering og oversettelse

Alle intervjuene ble tatt opp og gjennomfart pa nordiske sprak, henholdsvis norsk, svensk,
dansk og finlandssvensk. Dette medfarte at det er var to oversettelsesprosesser ved
transkribering som kan gi mulige feilkilder siden prosessen inneholder mange sma
vurderinger og avgjerelser (Kvale et al,, 2015). Farst oversettelsen fra et annet nordisk sprak,
deretter fra muntlig til skriftlig form. Datamaterialet ble oversatt til bokmal basert pa
videoopptakene. Intervjuene ble tatt opp med opptaksfunksjonen i Microsoft Teams.
Opptaket gjorde det mulig & ga tilbake for a forsikre at den spraklige oversettelsen ble
presis, men jeg benyttet oversettelsesfunksjonen til Google der det enda var uklarheter.
Andre spraklige eller innholdsmessige uklarheter ble oppklart ved & sende

oppfelgingssparsmal til informantene pa e-post.

Digresjoner utover intervjuguiden og leting etter ord ble likevel utelatt i transkriberingen,
selv om slike forhold ble tatt med videre i min analyse av materialet ved at, som Tjora (2017)
eksemplifiserer, letning etter ord kan bety at vedkommende er usikker. Transkriberingen ble
foretatt umiddelbart etter intervjuene mens innholdet og stemningen var friskt i minne.
Essensen av materialet ble deretter trukket ut i sammendrag som gjennom ytterligere
raffineringsprosesser ble kortet ned til ca. to A4-sider. | dette steget begynte analysen og
dokumenter med ulikt detaljeringsniva tillot meg a ga tilbake til opprinnelig «kilden» der det
var ngdvendig. Siden det ble foretatt forholdvis fa intervjuer, somi tillegg i stor grad
gjenspeilte oppsettet i tilsendt intervjuguide, ansa jeg det ikke som ngdvendig & kode det

transkriberte materialet for & oppna oversiktlig sammenlikning.

3.1.3 Andre informanter

Utover dybdeintervjuene har jeg snakket med en rekke andre rekke fagpersoner innenfor
sykkelplanlegging i Norge over telefon, e-post og digitale og fysiske mater. Denne
kontakten ble ikke tatt opp eller transkribert siden disse hovedsakelig bidro til & avgrense
oppgaven, og ikke direkte til & besvare problemstillingene. Jeg var i kontakt med falgende

personer:
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e Anders Hartmann, sykkelplanlegger i Asplan Viak, som tidligere har involvert i
Oslostandarden for sykkeltilrettelegging (Sykkelprosjektet, 2017). Hartmann har, med
over 10 ar i bransjen, god oversikt over utfordringer med sykkelplanlegging i Norge
(Hartmann, u.a.).

e Richard Liodden Sanders, fagansvarlig for sykkel i Miljgpakken, Trondheim kommune.
Sanders har jobbet bade strategisk og praktisk med sykkel som leder i syklistens
landsforening i Trondheim og na som fagansvarlig for sykkel i Trondheim kommune
(Sanders, u.a.).

e Stine Ruud, landskapsarkitekt i Multiconsult og innleid konsulent i det pagaende
arbeidet med en formingsveileder for sykkel i Trondheim.

e Sara Strid, prosjektleder i Bymiljgetaten i Oslo og kontaktperson pa det pagaende
arbeidet med sykkelforbindelsen Grgnland - Torggata — Skippergate.

e Aslak Fyhri, seniorforsker ved Transportgkonomisk institutt og prosjektleder for
evalueringen av sykkelgate med begrenset biltrafikk i storgata Porsgrunn (Fyhri et al.,
2020a).

3.1.4 Forskningsetikk

Datainnsamlingen- og lagringen i oppgaven ble gjennomfart etter prosedyrer godkjent av
Norsk samfunnsvitenskapelig datatjeneste (NSD). Informantene samtykket til at intervjuet
fikk & gjere opptak av intervjuene og de fikk ta stilling til om de gnsket a veere anonyme ved
bade starten og slutten av intervjuet. Ellers fulgte jeg god forskningsskikk ved a gi
informantene anledning til en sitatsjekk nar oppgaven naermet seqg ferdig. Pa den maten
forsikret jeg meg om at jeg har tolket utsagnene riktig, samtidig som informantene fikk

muligheten til & se i hvilken kontekst deres bidrag blir benyttet.

3.1.5 Styrker og svakheter

Alle informantene kjente til hverandre gjennom det nordiske samarbeidet for
veimyndigheter, Nortek. Med veimyndighetene menes her Statens vegvesen og
organisasjonene som nevnt i kulepunktene i kapittel 3.1.1. De andre informantenes bidrag
var ikke et tema under intervjuene og bekjentskapet dem imellom anses ikke for a ha
pavirket hva informantene valgte a dele. Selv om jeg snakket med tilsvarende representanter
fra de ulike landene, var det likevel forskjeller mellom informantenes ansvarsomrade i
organisasjonen som medfarte at ikke alle bidragene kunne dirkete sammenliknes. Felles for
alle informantene var de var dypt involvert i innfgringen av selve sykkelgateskiltet og av den
grunn beskriver oppgaven denne prosessen i stor detalj. Selv om materialet fra intervjuene

var omfattende, er det en svakhet at det kun ble gjennomfart tre intervjuer. Intervjuer med
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flere av de involvert personene kunne gitt ytterligere nyanser av prosessen med innfgringen,

men det viste seg vanskelig a fa tak i flere personer.

En strategi for & gke funnenes validitet, og forsikre seg at en hadde nok intervjuer, kunne
veert & gjennomfare intervjuer frem til de ga liknende resultater. En 30-poengs
masteroppgave gir derimot en sveert begrenset forskningssituasjon og av tidsmessige
arsaker har dette ikke latt seg gjgre i denne oppgaven. Oppgaven benytter dessuten en
triangulering med metoder, og resultatene fra intervjuene ble sammenliknet med dokument-
og casestudien der det var mulig. Metodetriangulering bidrar derfor et virkemiddel for a
styrke oppgaven validitet (Johannessen, Christoffersen og Tufte, 2016, s. 232). Underveis i
arbeidet med oppgaven dukket det opp et gnske om a intervjue personer i kommuner som
hadde jobbet med anleggelse av sykkelgater i praksis. Deres oppfatning av bakgrunnen og
prosessen med innfgringen kan ha veert en annen enn for vegmyndighetene. Disse kan
dessuten sitte med farstehandsbetrakninger om hvordan de praktiserer krav og anbefalinger
til sykkelgate, og hvilke fordel og ulemper som knytter seg til disse. Intervjuene ble ikke

gjennomfart grunnet de begrensede tidsressursene, men blir beskrevet i kapittelet

Informantene, med unntak av én, fikk tilsendt en intervjuguide (Vedlegg 1 Intervjuguide)
med spgrsmal med en gitt rekkefalge. Bidraget fra vedkommende ble derfor noe annerledes
som kan ha pavirket sammenlikningsverdien av intervjuene. For de resterende ble
intervjuguiden sendt ut ca. 1 uke far av intervjuet slik at informantene far anledning til &
forberede seg. Dette klargjorde dessuten hvilke bidrag jeg @nsket og hjalp til & avgrense
temaet i intervjuet. For 8 unnga misforstaelser med begrepsbruk la jeg ved definisjoner pa
sentrale begrep i intervjuguiden, slik at vi under intervjuene kunne verifisere begrepene og

skape felles oppfatning av disse fra start.
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3.2 Dokumentstudium

Dokumentstudium var en av metodene jeg benyttet for innsamling og analyse av empiriske
data om sykkelgater. Dokumentstudiet bidro til 4 skape en oversikt over krav og anbefalinger
sykkelgater, hva som kjennetegnet bruken og utformingen av et utvalg av dem, samt
kunnskapsstatus pa sykkelgater i Europa i 2021. Studiet baserte seg farst og fremst pa lover,

handbgker og manualer, forskningsrapporter og tidligere masteroppgaver.

3.2.1 Kriterium og fremgangsmate

Det eneste kriteriet for litteraturutvalget var at litteraturen var knyttet til sykkelgater i Europa.
Avgrensingen var basert pa min antagelse at europeiske landene har mer til felles med
Norge ved blant annet at flerparten, inklusiv Norge, har forpliktet seg til Europeiske
konvensjonen om veitrafikkskilt og signaler. De europeiske sykkelgatene skiller seg dessuten
fra de Nordamerikanske, som likner mer pa det vi i Europa anser som en vanlig bygate (de
Jong, 2017). Hensikten med en sa romslig avgrensing var farst og fremst a skaffe en bred
oversikt til kapittelet kunnskapsstatus, men ulempen med fa eller uklare kriterier er at det kan

gi et sdpass stort nedslagsfelt at man star i fare for & drukne i empiri.

Tjora (2017) viser at en reduserer denne faren betraktelig dersom man setter seg klare
utvalgskriterier, og for a imgtekomme dette ble sgket senere avgrenset til sykkelgater i
Norden. Dette var en tilstrekkelig avgrensing siden sykkelgater er et relativt nytt begrep i
Norden, og det er lite omtalt i litteraturen og lovgivningen. Sgkestrategien var farst a
oppdrive dokumenter som knyttet seg til sykkelgate. Databasene Google Scholar og Oria ble
primeert benyttet for a finne materiale til kapittelet kunnskapsstatus, men disse ga fa
relevante treff, og ble senere erstattet med den ordinaere sgkemotoren til Google for a favne
bredere. Sgkeordet var «sykkelgate» oversatt til forskjellige sprak slik som: Cykelgata,
Cykelfartsgata, bicycle street, bicycle boulvaard, pydrikatu, cykelgade. Jeg ble ogsa tipset om
relevante dokumenter fra mine veiledere. For a effektivisere gjennomlesningen av
dokumentene og trekke ut essensen, benyttet jeg sgkefunksjon «ctrl + F» med sgkeordet for
sykkelgate tilpasset dokumentenes opprinnelse. Nyere publikasjoner ble prioritert far eldre,
og dokumenter som kontradikterende innhold ble sammenliknet og vurdert av

undertegnende, der den meste troverdige kilden ble staende.

Jeg benyttet jeg oversettelsesfunksjon i Microsoft Office Word og liknende tjeneste hos
Google for & oversette dokumentene som var vanskelig & forsta. Oversettelse var ngdvendig

for finske, belgiske, nederlandske og franske dokumenter og nettsider, og enkelte
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dokumenter fra Sverige. For a redusere feilmarginen ble dokumentene oversatt med begge

funksjonene, og disse resultatene ble deretter sammenliknet.

3.2.2 Styrker og svakheter

Jeg har forsgkt & ha et bevisst forhold til dokumentenes kontekst, ved at forfatter, mottager
og bestiller, samt formalet med dokumentet er registrert, i tillegg til det substansielle
innholdet. Pa den maten ga undersgkelsene ogsa et bilde av hvordan synet eller fokuset pa
sykkelgater har endret seg over tid. Utredninger og far/etter-undersgkelser var stort sett er
utfart av konsulentfirmaer og forskningsinstitutter pa bestilling fra offentlige myndigheter
slik som kommuner, vegstyresmakter og liknende. Disse kan derfor ikke anses som like «frie»

som uavhengige forskningsprosjektet som er stgttet av et forskningsrad.

Siden dokumentstudiet omfatter komparative undersgkelser mellom landene var det viktig
at dokumentene sammenstilles pa samsvarende niva. For eksempel vil, etter mitt syn, en
uavhengig fagrapport ikke vaere egnet til & sammenliknes med en nasjonal handbok.
Handbokens anbefalinger kan vaere begrenset av regelverket, der fagrapporten star friere til
a komme med anbefalinger av en mer uavhengig karakter. Regelverket og anbefalingenes
geografiske utstrekning, om de for eksempel er nasjonale eller kommunale, fikk ogsa en
betydning for hvor godt egnet de er for sammenlikning. Disse nivaforskjellene var lettere a
fange opp i eget land, der den institusjonelle konteksten er kjent, sa i tilneermingen til
utenlandske dokumenter var jeg derfor seerlig oppmerksom pa hvilke niva de befant seg pa,
og dermed hva de kunne sammenliknes med. Der det var forskjeller innad i landet ble disse

sammenliknet for & avdekke eventuelle sprik innad i landet.

3.3 Casestudie

Undersgkelsene av bruk og utforming i sykkelgatene omtales som en komparativ casestudie
siden jeg her studerte flere enheter med liknende fremgangsmate slik at enhetene senere
kunne bli systematisk sammenliknet (Waehle, Dahlum og Gregnmo, 2020). | casestudier kan en
benytte flere metoder for & samle inn data (Tjora, 2017), men kunnskapen om bruk og
utforming av sykkelgatene ble primzert blitt utledet av rapporter, eksempelsamlinger og
nettavisartikler. Denne utgjer dermed en del av metoden som jeg har beskrevet i kapittelet
Dokumentstudium. Styrker og svakheter med de delene av dokumentstudiet som knytter seg
til bruk og utforming i de studerte gatene, er beskrevet i kapittel. Informantene kom ogsa
med bidrag til casestudien der de kjente til prosessen og utfordringer til enkelte av de

studerte gatene.
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3.3.1 Utvalg av caser

Jeg skaffet meg en oversikt over hvilke sykkelgater som fantes i Norden far jeg foretok et
utvalg. Farst sgkte jeg nettet med sgkeordet «sykkelgate» oversatt til de ulike landenes
sprak. Deretter spurte jeg informantene om hvilke sykkelgater de kjente fra sitt hjemland, slik
at jeg fikk bekreftet de hadde funnet og ble tipset om andre sykkelgater. Det viste seg a
veere forholdvis fa sykkelgater i Norden, og at det forela tilstrekkelig med informasjon om
bruk og utformingen ble derfor avgjgrende for utvalget av sykkelgater i kapittel 4.4. Det ble
plukket én gate fra hver av landene. Utvalget besto av de gatene hvor det foreld mest
informasjon, samtidig som de representerte ulike versjoner av sykkelgate. Reiserestriksjonene
som fglge av Koronapandemien forhindret meg & oppsgke gatene fysisk, men jeg har forsgkt

a velge metoder og vinkling pa oppgaven som reduserer denne ulempen.

3.3.2 Bildemateriale

Jeg benyttet eksisterende bildemateriale for & studere utformingen i nordiske sykkelgater.
Bildene var seerlig viktig for & beskrive og analysere parkering-, skiltsituasjonen i gatene,
samt underlagets utforming. Utfordringen med bilder er at de kan innebaere en feilkilde
siden de ikke ngdvendigvis representerer dagens situasjon. For a redusere mulighetene for
slike feil, ble bildene sammenliknet med annet bildematerialet fra samme gate og undersgkt
naermere med streetview-funksjonen i Google Maps. En utfordring med denne funksjonen
var at bildematerialet her heller ikke ngdvendigvis gjenspeiler dagens situasjon, men her var
bildedato er tilgjengelig, og gamle bilder ble analysert/tolket med forsiktighet. Bildene i
dokumentene er tatt med varierende formal og i fa tilfeller var det fotografert for/etter-
situasjon, noe som vanskeliggjorde analysen av endringer i utforming. | gater med begrenset
med kart- og bildemateriale ble Google Maps ble ogsa benyttet for a bli bedre kjent med
gaten. Skjermdump fra Google maps er tillatt mot kreditering siden oppgaven ikke er et

kommersielt produkt (Google, u.a.).

3.3.3 Styrker og svakheter

For a finne lengdemalene av gatene benyttet jeg malefunksjonen measure distance i Google
Maps. Breddemalene ble hentet fra rapporter der gatene var studert gatene i detalj, men for
gater slike data ikke foreld, benyttet jeg tilsvarende metode som for lengdemaling. Det var
imidlertid stor variasjon i hvor detaljeringsgraden av denne informasjonen. Torggata i Oslo
har for eksempel blitt studert i detalj i flere masteroppgaver og forskningsrapporter (Ipsos,

2015; Bjgrnskau, Sundfgr og Serensen, 2016; Opinion, 2017; Hekne, 2017). Det er derfor
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mulig a si langt mer om bruk og utforming i denne sammenliknet med for eksempel den
nylig ferdigstilte sykkelgaten i Brando parkvag i Helsinki, hvor det foreld begrenset med
materiale. Dette medfarte at jeg i casestuiden ikke fikk sammenliknet alle punktene under
bruk og utforming direkte opp mot hverandre, og at det ogsa i denne oppgaven ble ulikt
detaljniva i beskrivelsen av gatene. | enkelte rapporter var det uklart hva som var benyttet
som mal pa trafikkvolum. Det gjelder spesielt for rapporten til Ipsos (2015) og tallene
presentert i Figur 48, hvor det var uklart om det er benyttet biltrafikk per dagn, eller
gjennomsnittlig degntrafikk i ukedager og helg. Andre rapporter har ogsa skapt liknende
utfordringer, hvor det er uklart om det er benyttet automatiske teller per degn eller manuelle
tellinger per dag. Sistnevnte fanger ikke opp alle passeringer gjennom hele dggnet, men

sykkeltrafikken pa hverdagsnetter er trolig lav og vil i tilfelle utgjare en liten feilmargin.

Som beskrevet i bakgrunnskapittelet, var det szerlig relevant 8 sammenstille eksisterende
litteratur om nordiske sykkelgater, og se disse i sa mmenheng. Det ga muligheter for a fange
opp variasjoner mellom landene, men gjorde ogsa oppgaven mer tidkrevende. For a spare
tid har det veert viktig a ta i bruk eksisterende figurer og fotografier fra rapporter og andre
masteroppgaver. Figurene, slik som kart og illustrasjoner, har derfor noe ulik utforming. Jeg
prioriterte heller & ga dypere i analysene av bruk og utforming, enn a lage egne figurer som i
grunnen forteller den samme historien. Ulempen med ulik utforming ble derfor ansett som
mindre enn fordelene som vinnes ved grundigere analyser. Jeg har fatt muntlig eller skriftlig
tillatelse fra forfatter/fotograf til & bruke deres figurer der det var mulig @ komme i kontakt

med forfatter.
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4. Resultat

| kapittelet benyttes de tre farste forskningsspgrsmalene til & presentere funn fra
dybdeintervjuene, dokumentstudien og casestudien. Innholdet i dette kapittelet er noksa
deskriptivt, siden de tre farste forskningssparsmalene farst og fremst sgker & beskrive
sykkelgater i Norden, slik at dette materialet kan diskuteres i neste kapittel. For & bidra til at
oppgaven skal kunne brukes som oppslagsverk for sykkelplanleggere, blir krav og
anbefalinger presentert punktvis og strukturert etter land. Som nevnt innledningsvis blir farst
bakgrunnen for og prosessen med innfaringen av sykkelgate beskrevet for hvert land.
Deretter blir krav og anbefalinger presentert hver for seg, og for hvert land. Casestudien,
som beskriver bruken og utformingen av nordiske sykkelgater, er organisert etter hvilket
land gaten tilhgrer. Oppsummering og sammenlikning av resultatene blir ikke gjennomfart i

dette kapittelet, men dette blir foretatt i neste kapittel (5.1)
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4.1 Hvorfor og hvordan ble sykkelgate innfort i
Danmark, Sverige, Finland og Norge?

| dette delkapittelet falger en forklaring pa hvorfor og hvordan sykkelgater ble innfart i hvert
sitt land. Jeg har intervjuet representanter fra veimyndighetene med spagrsmal om
bakgrunnen og intensjonen med innfaringen, samt prosessen frem til sykkelgate ble en del

av lovgivningen.

4.1.1 Danmark

Sykkelgate ble innfart i det danske lovverket i 2016, men siden 2012 har det vaert mulig a
anlegge sykkelgate med dispensasjon fra Vejdirektoratet, forteller representant fra
Vejdirkektotatet, Pia Brix. Det var Jernbanegade i Naestved kommune som ble Danmarks sin
farste sykkelgate i 2013 (Vejregelgruppen Byernes trafikarealer, 2019). (Mer om bruk og
utforming av denne i kapittel 4.4.1.) Kommunen hadde et gnske om a gke tilretteleggingen
for syklistene, og sekte i 2010 a anlegge sykkelgate i forbindelse med betydelige
oppgraderinger av gaten (Agustsson, 2014). Brix forteller at Naestved var et av
praveprosjektene som ga Vejdirektoratet anledning til & vurdere om samspillet i sykkelgaten
harmoniserte med eksisterende bestemmelser i Feerdselsloven, slik som at en skal holde til
hayre for a tillate forbikjeringer om ngdvendig. Vejdirektoratet vurderte dessuten om det var
tilstrekkelig med soneskilting, der fartsgrense ikke var spesifisert. Far/etter-undersgkelsene i
Jernbanegade viste at etableringen svarte til malsetningene om mindre biltrafikk og lavere
hastigheter, samt flere og tryggere syklister (AgUstsson, 2014). Selv som Agustsson skriver at
erfaringene med Jernbanegade alene ikke kan utledes til generelle anbefalinger om
sykkelgate som lgsning, fikk prosjektet betydning for innfgringen i lovgivningen. Brix
papekte ogsa at Neestved er en by i provinsen med ca. 43 000 innbyggere, og at det kan

veere andre utfordringer med sykkelgate i storbyene.

Ettersom sykkelgate var en ny lgsning i Danmark, ble det i forbindelse med prosjektet i
Naestved startet opp en opplysningskampanje om hvilke ferdselsbetingelser som gjaldt i
sykkelgater. Dette ga brukere av gaten og andre i kommunen anledning til & bli kjent med
lzsningen, men den var ikke ngdvendigvis allment kjent i Danmark. En av intensjonene med
en nasjonal innfaring ble derfor, ifalge Brix, at alle dansker skulle ha like forutsetninger for a
bli kjent med ferdselsreglene pa en sykkelgate. En lovfesting av sykkelgate var ogsa viktig for

sikre et juridisk grunnlag for tildeling av ansvar i tilfelle det oppsto en ulykke, forsetter hun.
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Blix utelukker ikke at innfaringen kan ha blitt pavirket av det politiske malet i Danmark om &

fremme syklisme. Det har ikke vaert mulig & fastsla hvem som var padriver for innfgringen.

| henhold til den Europeiske konvensjonen om veitrafikkskilt og signaler kan soneskilt angi
bestemmelser knyttet til stans, parkering og lokal hastighetsbegrensning. Soneskilt var derfor
et godt utgangspunkt for gnskete restriksjoner i sykkelgate i Danmark, og danskene var
dessuten kjent med bade utformingen og de saerskilte ferdselsreglene til gagate-soneskilt fra
far. Selve utformingen ble derfor inspirert av gagateskiltet (Figur 11), som har et symbol med
to gdende personer for a vise at disse er den prioritere trafikantgruppen. P4 samme mate
skulle et sykkelsymbol pa sykkelgateskiltet tydeliggjere at gaten prioriterte sykkel og lett-

moped>.

Gagade Cykelgade

A

Zone Zone

Figur 11: Soneskilt for gagate til venstre og sykkelgate til
hgyre. Vejdirektoratet tok utgangspunkt i gagateskiltet da de
utformet skiltet til sykkelgate. Symbolene viser hvilken
trafikantgruppe som er prioritert. Begge kan skiltet med
underskilt: «kgrsel tilladt». Skiltene er hentet fra
Vejdirektoratet (2020)

3 Lett-moped (oversatt fra «lille knallert») er et motorisert kjgretpy pa to- eller tre hjul som ikke gér fortere
enn 30 km/t. (Transportministeriet, 2018)
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4.1.2 Sverige
| Sverige har innfagringen av sykkelgate veert en padgaende prosess over 14 ar, fra 2006 til

2020, forteller representant fra Transportstyrelsen. Oppsummert forklarer informanten at

intensjonen med innfgringen var a lgfte frem syklende og a gi storbykommuner et verktgy til

a prioritere syklende i gater hvor det ellers var vanskelig & anlegge separate sykkellgsninger.
Initiativet kom fra noen kommuner, med det resonerte godt med den svenske regjeringens
malsetninger om & prioritere sykkel. Figur 12 oppsummerer sentrale hendelser i innfaringen
og punktene blir utdypet med tekst i avsnittene under. Informasjonen er primaert basert pa

intervjuet med informanten.

Enkelte kommuner gnsker a anlegge 2006 —
sykkelgater etter inspirasjon fra

Tyskland
. —2007 Linképing kommune deltar i

pr@veprosjekt med «cykelfartsgata».

C% VTl evaluerer tiltaket og finner
fordeler

Fahrradstralfie

Den svenske Regjeringen bestiller en 2012 —
sykkelutredning. Denne foreslar at
sykkelgate burde innarbeides i
trafikkloven

Okad och slkrare cykling
en dvarsyn av regler ur ett
cyklingsperspektiv

| 2017 Regjeringen tar selv opp spgrsmalet
om hva som skal gjelde pa sykkelgate
og konkluderer at sykkelgater bgr
innfgres i lovverket

Sykkelgateskiltet med tilhgrende 2020 —
trafikkregler innf@res

— 2021 Sykkelgateskiltets forhold til andre
= skilt er uavklart. Per april 2021 finnes

(D% det ingen oppmerkede sykkelgater i
v Sverige

Figur 12: Tidslinje for innfgringen av sykkelgate i Sverige. Det har vaert en 14ar lang prosess fra
2006 til 2020.
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| 2006 fikk Trafikverket henvendelser fra kommuner som gnsket seg et veimerke inspirert av
skiltet for sykkelgate (fahrradstraBe) i Tyskland. Trafikkmyndighetene i Sverige sa farst pa
hvilke virkemidler som allerede fantes i lovverket for & oppna de tilsiktede effektene av en
sykkelgate. Disse virkemidlene var anbefalt hastighet, vikeplikt og fartsgrensesone 30 km/t,
men det ble besluttet a teste ut sykkelgate for a evaluere tiltaket. Lasningen var farst og
fremst aktuell for kommuner som har en starre by, siden disse hadde behov for a knytte
sammen sykkelinfrastur som kom fra ytre deler med smale gater i indre by. Det var
diskusjoner om a innfare en sone med sykkelgater innenfor et avgrenset omrade, men dette
ble ikke viderefart. | Sverige var det ikke et gnske om at biltrafikken kun unntaksvis skulle fa
tilgang, slik det var i Tyskland pa den tiden. Heller gnsket de en lgsning som tillatte en miks

av trafikanter — men pa syklistens vilkar.

| 2007 ble Klostergatan i Linkjoping testet som sykkelgate ved at hastigheten ble redusert til
20 km/t, vikeplikten ble endret og et skilt med friteksten «cykelfartsgata» ble satt opp.
Malsetningene var a fa ned hastighetene pa bilene og prioritere syklende. Statens vag- och
transportforskningsinstitut (2008) (her forkortet til «VTI») evaluerte tiltaket i 2008 og fant
fordeler med lgsningen. Blant disse var at tiltaket farte til faerre biler med noe lavere
hastighet, som igjen farte til lavere risiko for at syklister og forgjengere kunne bli hardt
skadet. Disse erfaringene fra evalueringen, sannsynlig i kombinasjon med politiske mal om
okte sykkelandeler, fgrte til at den svenske regjeringen bestilte en saerskilt utredning for a
gjennomga trafikkregler i et sykkelperspektiv i 2012 (Statens offentliga utredningar, 2012).
De overordnete malsetningene med utredningen var a finne Igsninger som farte til gkt og

tryggere sykling, og sykkelgate ble foreslatt innarbeidet i trafikkloven.

| 2017 tok Regjeringkansiliet selv opp spgrsmalet om innfgring av sykkelgate i dokumentet
Promemoria Cykelregler (Naringsdepartementet, 2017). Notatet baserer seg pa funnene fra
forsgket i Linkjgping og utredningen fra VTl i 2012, og konkluderer med at sykkelgate bar
innfgres i lovverket slik at kommunene har hjemmel til & innfgre sykkelgate gjennom lokale
trafikkforskrifter. Det tok likevel ytterligere tre ar fgr sykkelgateskiltet var pa plass og

trafikkreglene ble innfart.

| desember 2020 ble sykkelgate innfgrt i Trafikférordningen (Infrastrukturdepartementet,
2020b). Transportstyrelsen hadde i utgangspunktet et forslag om et sykkelgateskilt med kun
et sykkelsymbol, men det virket ungdvendig a innfgre nok et skilt ettersom Finland allerede

hadde innfart et skilt med symbol for bade sykkel og bil i juni samme ar (se kapittel 4.2.3).
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Per april 2021 finnes det ingen gater i Sverige som er skiltet som sykkelgate. Enkelte svenske
kommuner uttrykte et gnske om a skilte sykkelgate med soneskilt etter inspirasjon fra
gagate, men Transportstyrelsen var ikke ngdvendigvis enig. Dette ble begrunnet med
falgende to grunner; 1) de gnsket liknende oppsett som pa andre veier der bilen ferdes; 2)
for & ivareta prinsippet om at en skilter hva som gjelder pa den faktiske veien, og ikke en
annen vei. Likevel ble det sett et behov for a innfgre et sykkelgateskilt, siden de gvrige
skiltene som skal regulere gaten har lengre tradisjoner for biltrafikk, og i liten grad brukes for
syklister. Det er enda uavklart hvilke skilt som kreves i tillegg til sykkelgateskiltet (mer om

dette i kapittel 4.2.2).
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4.1.3 Finland

| Finland kom det gnsker fra sykkelorganisasjoner og -forbund om & fa innarbeidet
sykkelgate i lovverket, hvorav Cykelunion og Cykelkommunernas netverk var sentrale
padrivere, forteller Jukka Hopeavuori, én av representantene jeg har snakket fra det finske
Trafikledsverket. Den andre, Tuomas Osterman, forsetter med at det allerede pé det
tidspunktet hadde kommet inn flere forslag til endringer i den finske veitrafikkloven. Enkelte
bykommuner, deriblant Helsinki, hadde i tillegg sendt signaler om at de gnsket a etablere
sykkelgater, men det har ikke vaert mulig a fastsla om disse kommunene var inspirert av
andre land. Osterman papeker at den finske veitrafikkloven revideres noksé sjeldent og
forespgrselen om sykkelgate kom pa et gunstig tidspunkt siden det da kunne vurderes
samtidig med andre lovendringsgnsker. Hadde det kommet som en enkeltsak, ville ikke
innfaringen ngdvendigvis gatt like smidig, forteller han. Trafikkmyndighetene ansa dessuten

sykkelgate som en god idé og innfgringen ble heller ikke en sentral politisk diskusjon.

Kommunikationsministeriet, som tilsvarer det vi kjenner som Samferdselsdepartementet i
Norge, opprettet samarbeidsgrupper til 8 skissere hvordan gnskene kunne bli tatt til fglge.
Osterman og Hopeavuori var involvert i gruppen som fikk i oppdrag & skissere hvordan
skiltet skulle se ut. Finland hadde fa erfaringer med sykkelgate og sa derfor til hva som var
gjort i andre europeiske land, spesielt Tyskland, Nederland og Danmark — som alle har lengre
tradisjoner med sykkelgater. Hvilke ferdselsregler og kriterier som skulle gjelde for en
sykkelgate ble utformet av interne arbeidsgrupper i Ministeriet og informantene var noe
overrasket over at det ikke ble formulert noen makshastighet pa sykkelgater, og at det derfor
i prinsippet er opp til veieierne selv @ bestemme hvilken fartsgrense som skal gjelde.
Osterman forteller likevel at det er vanligvis er 30 km/t pé sykkelgater, men at det er aktuelt
a tillate 40 km/t ogsa, selv om dette ikke er lovfestet. Han papeker riktignok at selv om gaten
er skiltet med en fartsgrense, er det lovfestet at bilistene skal tilpasse hastigheten til
sykkeltrafikken. Nasjonalt er det ikke formulert et forbud mot & etablere sykkelgate der det
er busstrafikk, og Osterman kan ikke utelukke at finske sykkelgater i fremtiden vil inneholde

busstrafikk.

Utformingen av sykkelgateskiltet ble likevel pavirket av eksisterende soneskilt i Finland.
Skiltet for gdgate manglet tidligere et sykkelsymbol, og selv om det var tillatt, var det
uklarheter om hvorvidt det var lov a sykle i finske gagater. For a synliggjere at det er lov a
sykle i gagater — men pa fotgjengeres vilkar — utformet veimyndighetene et nytt skilt med et

stort symbol for gdende og et mindre sykkelsymbol i venstre hjgrne (Figur 13).
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Starrelsesforskjellen pa symbolene hadde som hensikt & vise at de syklende kunne ferdes pa
fotgjengernes premisser. Gdrdgata er et annet finsk soneskilt som tilsvarer det som i Norge
heter Gatetun. For gardsgate brukes starrelsesforskjellen pa samme mate som gagate, men
her ble sykkelsymbolet byttet ut med en bil. Det var viktig a fa sykkelgateskiltet til & passe
med disse og de ble derfor retningsgivende for utformingen, forteller Osterman. En forskjell
mellom skiltene er at nar gards- eller gagater opphgarer er det innebygd vikeplikt til
tilgrensende veier, mens dersom en sykkelgate opphgarer ma vikepliktsituasjonen skiltes
separat. | en 30-sone er det vanligvis hgyreregelen som gjelder og i slike tilfeller trengs ikke

et vikepliktskilt.

e N I 4
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Figur 13: Finske skilt for gagate (til venstre) og gardgate (gatetun) (til hgyre). Sykkelsymbolet i

hjgrnet skal synliggjgre at det er tillatt 3 sykle i gagater, mens stgrrelsesforskjellen pa symbolene

viser at syklende skal ferdes pa fotgjengernes premisser. Det samme gjelder for bil i en gardsgate.

Begge skiltene var retningsgivende for utformingen av sykkelgateskiltet. Skilt hentet fra

(Trafikledsverket, u.a.).

Kauppakatu i Joensuu ble i 2017 dpnet som Finlands farste sykkelgate (Figur 14) (Paastela,
2020). Dette var far sykkelgate var innfart i lovverket, men kommunen visste pa det det
tidspunktet at sykkelgater skulle innfares. Bildene i Figur 14 er fra 2018, da det var satt opp
en opplysningstavle som viste hvordan en skal ferdes pa en sykkelgate og hvordan det nye
skiltet vil se ut. Det finske skiltet ble annonsert for andre nordiske skiltmyndighetene rundt

2019 gjennom det nordiske samarbeid Nortek.
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Figur 14: Finlands fgrste sykkelgate, Kauppakatu i Joensuu. Et opplysningsskilt ble satt opp for a
informere om sykkelgate siden Igsningen enda ikke var innarbeidet i lovverket. Foto: Jukka
Hopeavuori

4.1.4 Norge

I Norge finnes det verken skilt eller ferdselsregler for sykkelgate, men utformingskravene til
lgsningen ble introdusert i 2008 i forbindelse med revideringen av Handbok 017 Veg- og
gateutforming fra 1993. Siden innfagringen i 2008 har det kun veert mindre endringer av
kravene til sykkelgate, der kravet til bredden pa kjgrebanen ble utvidet med 0,5 meter, fra
minimum 3 meter i 2008 og 2013, til 3,5 i 2019. De tidligere utgavene av handbgkene
formulerte ogsa at kantsteinsklaring burde vaere 0,25 meter, samt at det ikke burde veere
fastmonterte elementer (for eksempel sykkelstativ) siden disse kunne bli til hinder for

utrykningskjeretay, men dette ble ikke viderefgrt i 2019-utgaven.




4.2 Hvilke krav er det til sykkelgate i de nordiske
landene?

| dette delkapittelet falger en beskrivelse av hvilke krav som gjelder for sykkelgate i de
respektive landene. Selv om denne delen omhandler krav er det, som nevnt innledningsvis,
ikke alt som anses som absolutte krav. Funnene blir presentert for hvert land i samme

rekkefglge som i forskningssparsmalet over.

4.2.1 Danmark

Krav til ferdsel og utforming

| Danmark er det Feerdselsloven (Transportministeriet, 2018) som gir hjemmel til & bestemme
lovmessige forhold knyttet til skilt. Sykkelgateskiltet med tilhgrende bestemmelser er
beskrevet i Bekendtgerelse om vejafmcerkning (Transportministeriet, 2017a). Ifglge Pia Brix i
Vejdirketoratet, er alle trafikanter som benytter kjgrebanen forpliktet til & kjenne til hvilke
ferdselsregler som tilhgrer skiltet. Samme lov har under kapittel 2E falgende krav til ferdsel

pa sykkelgate, hvorav kulepunkt nr. 1 og 5 er ordrett oversatt:

e «Kjgrebanen er reservert for sykkel og lett-moped»

e Andre motoriserte kjgretgy kan tillates med underskilt «karsel tilladt», hele dagnet
eller til bestemte tider. Dersom dette tillates, ma undernevnte punkter innfris:

e Biltrafikken ma tilpasse hastigheten til syklister og lett-mopedfarere (normalt under
30 km/t).

e De kjgrende skal vaere szerlig observante og vise hensyn til hverandre
e «Kjgrende ma ikke ungdvendig hindre andre kjgrende & komme frem»
e Parkering kun pa saerlig avmerkede plasser

| danske sykkelgater er det ikke angitt en spesifikk fartsgrense annet enn at bilistene ma
tilpasse hastigheten til syklister og lett-mopedister. Det blir riktignok utdypet i en parentes at
denne hastigheten normalt er under 30 km/t. Det kreves derfor en skjgnnsmessig vurdering
ut fra Feerdselsloven ved spagrsmal om en bilist har kjert for fort i sykkelgaten, forteller Brix.
Bestemmelsen vist i kulepunkt 5 betyr i praksis at syklistene og fgrere av lett-mopeder ma
posisjonere seq i kjgrebanen slik at det muliggjer forbikjering. Brix legger til at det ma vaere
et tydelig skille mellom kjgrebane og fortau for a forsikre at kjgrende og gaende holdes

avskilt.
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Den finnes ingen nasjonale krav til utforming av gater eller kriterier for hvilke gater det er en
egnet lgsning. Brix opplyser at hvilke gater som egner seg beror pa en konkret vurdering av

en rekke forhold i gaten, der det danske politiet er siste godkjenningsmyndighet.

Skilt

Krav til anvendelse av sykkelgateskiltet er angitt i Bekendtgarelse om anvendelse af
vejafmeerkning (Transportministeriet, 2017b). Under § 127 i denne lov star det ogsa at gatene
innenfor sykkelgatesonen skal vaere «tydelig egnet for sykkel og lett-moped over hele
kigrebanen», men det har ikke veert mulig a fastslad om dette knytter seg til underlaget eller
om det er generell egnethet. Skiltene for sykkelgate og sykkelgate opphgarer skal settes opp
ved enhver inn- og utkjgring til sykkelgaten. Ved utkjering fra en sykkelgate er det

hayreregelen som gjelder, med mindre noe annet er bestemt (Vejdirektoratet, 2020).

Pia Brix understreker viktigheten av at skiltet er plassert slik at trafikantene ikke kan unnga a
legge merke til det, siden skiltet regulerer en endring i ferdselsadferd. Skiltene kan for
eksempel plasseres langs bakre linje av tverrgdende fortau (Figur 15) slik at bilister kan se om
sykkelgaten tillater bilkjering, for de svinger inn pa gaten (Vejdirektoratet, 2020). Dersom
sykkelgaten grenser til sone med fartsgrense 30 km/t, vil denne opphgre og bli erstattet av
sykkelgateskiltet (Figur 16). Figuren viser bruk av underskilt som tillater motorvogn, men
frittstdende skilt i bakgrunnen regulerer at lengden pa kjoretayene ikke kan overskride 12

meter.
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Figur 15: Sykkelgate der skiltene er plassert langs Figur 16: Et eksempel pa hvordan en skilter en
bakre linje av tverrgaende fortau. Med godt synlig sykkelgate i Danmark der motorvogn opp til 12
plassering kan en unnga at bilister svinger inn pa meter er tillatt. | dette tilfelle opphgrer
sykkelgate, for de ser om gaten tillater bilkjgring. fartsgrensesonen 30km/t og blir erstattet med
Figur- og tekstkilde: Vejdirektoratet (2020). sykkelgatesone hvor motoriserte kjgretgy skal

tilpasse hastigheten til syklister og lett-mopedister.
Foto: Vejregelgruppen Byernes trafikarealer (2019)

Hdndbok for ferdselstavler og oplysningstavler (Vejdirektoratet, 2020) beskriver detaljene ved
skiltingen og angir at sykkelgateskiltet skal benyttes uten bruk av andre skilt eller
veimarkeringer for sykkel eller lett-moped. Dette er fordi et sykkelsymbol i kjgrebanen gjer
at gaten blir oppfattet som sykkelfelt, eller som at syklistene og lett-mopedistene kun kan
benytte de avmerkende delene av kjgrefeltet, nar de i utgangspunktet kan benytte hele.
Dersom en tillater biltrafikk, kan dessuten et sykkelsymbol i kjgrebanen fare til misforstaelser
ved at bilistene tolker det som at kjgrebanen kun er for syklende og lett-moped, som er

tilfelle for annen dansk sykkelinfrastruktur.




4.2.2 Sverige

Krav til ferdsel og utforming

| Sverige kan man anlegge sykkelgate med lokale trafikkforskrifter hjemlet i kapittel 10 i
Trafikférordningen (Infrastrukturdepartementet, 2020b). Oppsummert har kapittel 8 i samme

lov falgende krav til ferdsel pa svenske sykkelgater:

¢ Kjgrende (deriblant bil og sykkel) kan ikke kjgre/sykle fortere enn 30 km/t
e Motorisert kjgretay skal tilpasse hastigheten til sykkeltrafikken
e Det er kun lov a parkere pa seerlig ordnede parkeringsplasser

¢ Kjagrende (bil og sykkel) pa sykkelgaten har forkjarsrett

Sykkelgate blir ikke nevnt i verken rad eller kravdelen av Végars och gators utformning
(Trafikverket, 2021), ettersom denne kun tar for seg etterprgvde lgsninger med statistikk som
bygger opp under at dette er den beste maten a utforme det p3, forteller min kontaktperson
i Transportstyrelsen. Transportstyrelsen er opptatt av at sykkelgater skal etableres i gater
hvor det allerede er en stor andel syklende for & gjere det tryggere og dermed oke
sykkelandelen, forteller informanten. Videre papeker informanten at sykkelgate ikke skal
brukes som et trafikkteknisk verktay til & flytte syklister fra en gate til annen. Dersom en for
eksempel gnsker at flere skal sykle, kan en ikke anlegge sykkelgate i hovedvei med mye

biltrafikk hvor konsekvensene av tiltaket ikke er kjent eller utforsket.

Veimyndighetene i Sverige stiller ingen krav til utforming av gaten slik som mgblering og
belegning, siden de ikke vil pdlegge kommunene store utgifter ved & anlegge sykkelgate.
Nasjonalt finnes ogsa lite om hvordan utformingen i gaten bar vaere og i hvilket gatemiljo
det er en god Igsning, utover at den kan benyttes for a knytte sammen sentrum med
sykkelinfrastruktur i ytre deler. Kommunene kan dermed selv bestemme utformingen, og
Malmg kommune har selv tatt initiativ til en konseptutredning av utformingen av sykkelgater
som blir beskrevet i kapittel 4.3.2 (Malmé Stad og AF-Trafik- och samhéllsplanering, 2019).
Det utelukkes ikke at andre kommuner ogsa arbeider med egne maler eller handbgker,

forteller informanten.




Skilt
Informanten forteller videre at det per april 2021 er uavklart hvordan sykkelgater skal skiltes i

Sverige. | bykjerner i Sverige er det vanligvis hayreregelen* som gjelder, og
trafikkmyndighetene mener at unntak fra denne reglen, ved at for eksempel sykkelgate blir
forkjarsregulert, ma komme tydelig frem gjennom skiltingen. Dette farer til at en ma sette
opp flere skilt i tillegg til selve sykkelgateskiltet. Blant disse er vikeplikt ved gatene som leder
ut og inn pa sykkelgaten, samt forkjgrsveg og fartsgrense. Figur 17 viser et forslag til
hvordan det kan bli aktuelt a skilte en sykkelgate, og er utarbeidet av Transportstyrelsen. Det
er enda uavklart hvordan skiltingen skal utfgres i praksis, og prinsippskissen i Figur 17 er kun
et eksempel pa hvordan det kan gjeres. | Sverige er det ikke mulig a skilte fartsgrenser med
soneskilt, forteller informanten, men vedkommende papeker at det i tettbygde strgk finnes
noen tilfeller der en ikke trenger a gjenta skiltet dersom tilgrensede vei ogsa har fartsgrense

30 km/t. Forslaget viser et eksempel hvor sykkelgaten i gstvestlig retning.
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Figur 17: Et eksempel pa hvordan det kan bli aktuelt a skilte sykkelgater i Sverige, med skiltene i forstgrret
utgave vist nede til hgyre. Eksempelet viser en sykkelgate i gst/vestlig retning som er forkjgrsregulert med
fartsgrense 30 km/t. Tverrgaende gater pa hver side av sykkelgaten har vikeplikt med unntak av gaten lengst
til venstre i bildet, hvor sykkelgaten opphgrer og tverrgaende gate er forkjgrsregulert. Merk at det per april
2021 er uavklart hvordan sykkelgater skal skiltes og at figuren kun er et forslag. Figuren er gjengitt med
tillatelse fra Transportstyrelsen.
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4 Sgrensen (2018) forklarer hgyregelen slik: «Nar man sykler [eller kjgrer] i kjgrebanen (...), har man vikeplikt
for kjprende fra hgyre, med mindre annet er vist med skilt eller trafikklyssignal. Motorkjgretgy har ogsa
vikeplikt for syklende i kigrebanen som kommer fra hgyre.
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| Sverige kan en dessuten anbefale lavere hastighet enn den
angitt fartsgrense (Figur 18) (Transportstyrelsen, 2020).
Dette er kun en anbefaling og den faktiske fartsgrensen ma
sta i tillegg. Skiltet kan benyttes som et virkemiddel for a fa
ned i hastigheten i gater med hgye sykkelandeler, slik som
for eksempel en sykkelgate, forteller eksperten fra

Transportstyrelsen.

Figur 18: Svensk skilt som angir
anbefalt hastighet. Skiltet kan
benyttes i gater hvor det er gnskelig
a redusere hastigheten. Sykkelgate
kan vzere et eksempel pa en slik
gate. Tekst- og figurkilde:
(Transportstyrelsen, 2020)
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4.2.3 Finland
Krav til ferdsel og utforming
Falgende krav gjelder for sykkelgate i Finland (Kommunikationsministeriet, 2020; Transport-

och kommunikationsverket, 2020; Trafikskyddet, 2020a):

e Biltrafikk er tillatt pa syklistenes vilkar

e Motorisert kjgretgy som kjgrer pa en sykkelgate ma gi syklister fri passasje, men
syklistene skal likevel holde til hgyre i kjgrebanen

e Parkering kun tillatt pa anvist parkeringsplass

e Parkering er tillatt andre steder i en sykkelgates kjgrebane dersom vedkommende har
parkeringstillatelsen for forflytningshemmede og parkeringen ikke medfarer urimelig
ulempe for andre brukere av gaten.

e Sykler og mopeder kan parkere pa fortauet i sykkelgaten sa lenge parkeringen ikke
medfarer urimelig ulempe for bruken av gaten.

e Bilister ma tilpasse farten til sykkelhastigheten, men gatene skiltes ogsa med en maks
hastighetsgrense.

| Finland stilles det ingen krav til underlaget pa en sykkelgate, men Trafikledsverket har
formulert anbefalinger til underlaget, beskrevet naermere i kapittel 4.3.3. Det skal veert fortau

pa minst én side av sykkelgaten, forteller Jukka Hopeavuori i Trafikledsverket.

Skilt

Sykkelgate er et soneskilt som ma skiltes ved en enhver inn- og utkjgring til/av gaten.
(Kommunikationsministeriet, 2020). De finske ferdselsreglene til sykkelgate blir gjeldende
innenfor omradet skiltet med «sykkelgate» og «sykkelgate opphgrer» (Figur 19).
«Sykkelgate»-skiltet E28 skal plasseres pa hgyre side av kjgrebanen, mens «sykkelgate

opphgrer»-skiltet kan plasseres pa venstre eller hgyre side.

r alg

A AN
Figur 19: Sykkelgate i Finland. Skiltet til venstre, E28, ma plassers pa hgyre side av
kjgrebanen, mens skiltet til hgyre, «sykkelgate opphgrer» E29, kan plasseres pa hgyre
eller venstre side av kjgrebanen (Kommunikationsministeriet, 2020). Gjengitt med
tillatelse fra Trafikledsverket (u.a.)
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Figur 20 viser to eksempler (1 og 2) pa hvordan sykkelgate kan skiltes ved to ulike veikryss.
Det er ingen forventninger om at sykkelgater skal veere forkjarsregulerte i Finland, og
vikeplikt ma skiltes separat. Pa baksiden av sykkelgateskiltet vil det i praksis vaere skiltet
«sykkelgate opphgarer». | Finland finnes det egne skilt for gards- og gagater hvor skiltene
regulerer hastighetene i seg selv (Trafikskyddet, 2020a), slik som gagate-soneskilt i Norge.
Fartsgrensen skiltes i tillegg til sykkelgateskiltet, siden skiltet ikke har noen
hastighetsregulering utover at bilene ma tilpasse farten til syklistene (Trafikskyddet, 2020a).
Trafikledsverket anbefaler at sykkelgater bgr veere i omrader hvor det er skiltet
fartsgrensesone 30 km/t for & redusere behovet for forbikjgringer med bil, forteller
Hopeavuori. Det er riktignok tillatt a skilte sykkelgater med fartsgrense opp til 40 km/t.

Eksemplene i Figur 20 er innenfor et omrade med fartsgrensesone 30 km/t.

Eks. 1

Figur 20: Eksempler pa hvordan sykkelgate kan skiltes ved to ulike kryssituasjoner i en fartsgrensesone 30
km/t. Sykkelgateskiltet har ingen innebygd fartsgrense og dette ma skiltes separat. Pa baksiden av
sykkelgateskiltet vil det vaere skiltet med «sykkelgate opphgrer». Figurene er fra den nye

veiskiltmanualen i Finland som publiseres sommeren 2021.

Gjengitt fra med tillatelse Trafikledverket ved Jukka Hopeavuori.

Brando parkvdg er én av fa finske gater som er skiltet som sykkelgate. Skiltene er markert
med lyseblatt i Figur 21, hvorav skiltet til hayre angir «sykkelgate», og det til venstre angir
«sykkelgate opphgrer». Fotografiet i venstre hjgrne viser hvordan gaten er skiltet ca. 50
meter bak der oversiktsbildet er tatt. Fartsgrensen er anvist med fartsgrensesone 30 km/t og
skiltet over signaliserer at syklister og mopedister kommer inn pa kjgrebanen
(Kommunikationsministeriet, 2020). Den rgde pilen viser hvordan en syklist skal benytte
systemskiftet mellom sykkelgate og sykkelfelt. Pa steder der annen sykkelinfrastruktur krysser
eller grenser til sykkelgate, kan det settes opp sykkelgate- og vikepliktskilt (Figur 22). | dette

tilfellet signaliserer skiltene at syklistene som kommer fra tilgrensede sykkelinfrastruktur har

vikeplikt nar de sykler inn pa sykkelgaten.

$o 46




Figur 21: Brando Parkvag er skiltet med «sykkelgate» og «sykkelgate
opphgrer» (begge markert med lyseblatt). Den rgde pilen viser hvordan en
syklist skal benytte systemskiftet mellom sykkelgate og sykkelfelt. Foto: Jukka
Hopeavuori. lllustrasjon: Henning Stokstad

s
Figur 22: Syklister som kommer fra tilgrensende
sykkelinfrastruktur far egne skilt som viser at de sykler inn pa
en sykkelgate, samt de at de har vikeplikt ved systemskiftet.

Bildet er, i likhet med figuren over, fra Brando Parkvag. Foto:
VM Suomalainen Oy
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4.2.4 Norge

Krav til ferdsel og utforming

Som nevnt i kapittel 4.1.4, finnes det ingen saerskilte krav til ferdsel sykkelgater i Norge.
Dette har en bakgrunn i at alle trafikanter i prinsippet er adskilt etter den nasjonale
definisjonen sykkelgate. Det finnes riktignok generelle lover om ferdsel med sykkel i
trafikken, beskrevet i Forskrift om kjerende og gdende trafikk (Samferdselsdepartementet,
1986). Denne bestemmer blant annet at syklister ma holde til hagyre i gater med blandet
trafikk, og at hayreregelen gjelder (med mindre trafikklys eller skilt regulerer noe annet). |
Norge danner utformingskravene veg- og gatenormaler, og det finnes bade nasjonale og
kommunale normaler, avhengig av hvem som eier veien. Av kravene presentert nedenfor blir
N100 ogsa omtalt som «Norges nasjonale krav», mens Gatenormalene for Oslo og Stavanger
utgjer de «lokale kravene». Det samme gjelder for de norske anbefalingene som blir
presentert i kapittel 4.3.4, der enkelte anbefalinger har nasjonalt virkeomrade, mens andre
har lokalt. | Norge kan skiltmyndigheten pa kommunale veier delegeres kommune eller

politi, jf. Skiltforskriften, §28 annet ledd (Samferdselsdepartementet, 2005).

Handbok N100 Veg- og gateutforming N100

De nasjonale utformingskravene til sykkelgate er beskrevet i Hindbok N100 Veg- og
gateutforming. Handboken sier at sykkelgater kan innga som del av hovedsykkelnettverket,
men gater med ellers mye sykkeltrafikk kan ogsa anlegges som sykkelgater. N100 har

falgende krav til sykkelgater (Statens vegvesen, 2019, s. 22):

e Kjagrebanen er kun for syklende og bgr veere minimum 3,5 meter

e Sykkelgater bar ha fortau pa hver side av kjgrebanen, med en minimumsbredde pa
2,5 meter, hvorav 2 meter av disse er fri for fastmonterte elementer

e Varelevering kan tillates innenfor et begrenset tidsrom. | gater med hyppig
varelevering bgr det veere 6 meters bredde over minst 20 meter slik at to kjgretay kan
passere hverandre.

Gatenormal for Oslo

Som beskrevet i bakgrunnskapittelet har Oslo kommune en egen gatenormal som gjelder pa
deres egne kommunale veier (Bymiljgetaten Oslo kommune, 2020). | motsetning til N100,
tillates det i denne motoriserte kjgretay i én retning. Mer om anbefalingene til versjonen i

kapittel 4.3.4. Oslo kommune (2020, s. 48, 59, 67) har falgende krav til sykkelgate:

e «Kjgrebanen skal veere mellom 4 og 4,5 m»

O‘B 48




e «Det bar etableres vareleveringslommer for 8 unnga blokkering av kjgrebanen»

e «Fortausbredder tilpasses antall gadende»

e «Skillet mellom fortau og kjgrebane bar etableres med kantstein pa 6 cm.»

e «Ferdselssonen pa fortauet skal minimum vaere 2 meter og fri for hindringer»

e Det bar veere fortau pa begge sider av kjgrebanen

Gatenorm for Stavanger

| Stavanger er det pagaende arbeid med en ny gatenorm (Stavanger kommune, 2021). |

denne viderefgres N100 sin versjon av sykkelgate, men det gis hjemmel til en alternativ

lzsning som de kaller Sykkelprioritert gate (slik beskrevet i innledningen). Gatenormen er

fortsatt under utvikling og det er ikke formulert noen krav til sykkelprioritert gate utover

disse:

o «Biltrafikk tillates pa syklistenes premisser»
e Det bar veere fortau pa begge sider av kjgrebanen

e Skal ha asfalt, farget rad

Skilt
Selv om dette ikke er innfart et skilt for sykkelgate i Norge kan

det benyttes skilt 306.7 Forbudt for motorvogn dersom en gnsker
a reservere kjgrebanen til syklister (Sarensen, 2018). Underskilt
808.307 Gjelder ikke varetransport kan brukes dersom det er
behov for varelevering. Handlingsrommet innenfor eksiterende
lovverk blir eksemplifisert med Torggata i kapittel 4.4.4. |
sykkelgater kan en benytte sykkelruteskilt (Figur 23) der gatene er
en strekning langs en sykkelrute (Statens vegvesen, 2014; 2018).

Figur 23: Sykkelruteskilt
755 kan benyttes for
sykkelgater som inngar i
en sykkelrute Hentet fra:
Statens vegvesen (2018).
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4.3 Hvilke anbefalinger er det til sykkelgate i de
nordiske landene?

| dette delkapittelet beskrives det hvilke anbefalinger som knytter seg til sykkelgate i de
respektive landene. Anbefalingene kommer fra veiledere, hdndbgker og en
konseptutredning, og det fremkommer i teksten hvilke av disse som har nasjonal
utstrekning, og hvilke som har lokal. Anbefalingene kommer ogsa i form av illustrasjoner

med ulike utformingsprinsipp, og disse blir gjengitt og beskrevet som sykkelgatetyper.

4.3.1 Danmark

| Danmark finnes det hdndbgker og eksempelsamlinger som gir veiledning til etablering av
sykkelgate, disse er utgitt i forbindelse med handbokserien Byernes Trafikarealer. Disse blir
0gsa omtalt i oppgaven som «de danske handbgkene». Hdndbgkene er nasjonale veiledere
som er utarbeidet av arbeidsgrupper med innleide eksperter, men utgitt av Vejdirektoretet.
Handbgkene inneholder sakalte veiregler som skiller seg fra veilover ved at de er «beste

praksis», hvilket betyr at de kun er veiledende (Valdimarsson, 2020).

Handbog om Tvaerprofiler i byer (2019)
Handboken (Vejregelgruppen Byernes trafikarealer, 2019) har

falgende anbefalinger til sykkelgate:

HAuo80G
TVAERPROFILER | BYER
ARG 06 PURLEONING.

e Egner seg i gater med begrensede arealressurser og hvor
en har ambisjoner om & prioritere syklister, eller hvor det
allerede er, eller potensiale for, hgye sykkelandeler.

JANLIAR 3010

e Anvendes primaert i tette byomrdder med haye andeler av
myke trafikanter.

e Fotgjengere kan skilles fra kjgrebanen med ulike
markeringer i underlaget, dette kan oppnas ved a bruke en annen type stein eller
forband som skiller seg fra fortau og kjgrebane (mer om dette i kapittel 4.4.1).




Supercykelstier (2016)
Handboken Supercykelstier (Vejregelgruppen Byernes trafikarealer,

20164, s. 9) tar for seg bruk av sykkelgater som en del av

i
SUPERCYKELSTIER
e MSHNG

supersykkelstier. Supersykkelstier er definert (2016a, s. 9) som: «en

sykkelrute med hgy prioritet som spesielt retter seg mot pendlere
over lengre strekninger». En supercykelsti kan besta av ulike -
lgsninger, og sykkelgate anbefales kun pa kortere strekninger hvor
det ellers ikke er andre muligheter og der den ikke skaper ulemper

for fotgjengere. Sykkelgate kan likevel veere et viktig virkemiddel

for & skape sammenhengende supercykelstier, spesielt helt inn i
sentrale byomrader. Slike gater har ikke ngdvendigvis bredder som tillater eget sykkelfelt/vei,
og kan ha behov for varelevering eller annen biltrafikk. Videre trekkes falgende andefalinger

frem:
e Kjgrebanen bgr ha en minimumbredde pa 4

meter, selv i de gatene som ikke tillater $
biltrafikk. Kjgrebanen kan med fordel veere %9 ' ’% % % % (a
bredere i gater med mange malpunkt eller Y

der en kan forvente syklister med ulikt
hastighetsniva (Figur 24). Min. 4.0 m

Figur 24: Sykkelgate som en del av
. supersykkelsti. lllustrasjonen tar utgangpunkt
fotgjengere i sykkelgate uten biltrafikk og har en
miniumsbredde pa 4 meter.
¢ Bilparkering bgr unngas, men dersom det Tekst- og illustrasjonskilde: (Vejregelgruppen
tillates bar det veere parallellparkering pa Byernes trafikarealer, 2016a)

seerlig anviste plasser

e Fortauets bredde bgr sta i forhold til antall

$o 51




4.3.2 Sverige

GCM-Handbok. Utformning, drift och underhall med gang, cykel og mopedtrafik i
fokus (2010)

Nasjonale anbefalinger for sykkellgsninger er formulert i GCM-Handbok. Utformning, drift
och underhdll med gdng, cykel og mopedtrafik i fokus (Trafikverket og Sveriges Kommuner
och Landsting, 2010), og denne blir ogsa omtalt i oppgaven som «den svenske
sykkelhandboka» og «Sveriges nasjonale anbefalinger». Som kilden viser er denne fra 2010,
da sykkelgate, som da het cykelfartsgata, kun var i forsgksstadiet i Sverige (jf. kapittel 4.1.2).
Rapporten av AF-Infrastructure (2018, s. 10) vektlegger derfor at en del av anbefalingene til
sykkelgate bgr revideres nd som Sverige har sanket flere erfaringer. Informanten fra
Transportstyrelsen forteller at det i 2021 er pabegynt en revidering av handboken, og

vedkommende mener det er svaert sannsynlig at sykkelgate ytterligere diskutert i denne.

Gjeldende utgave av den svenske sykkelhdndboka kommer med

GCM-HANDBOK

Utfarmning, drift och underhall med
gang-, cykel- och mopeditrafik i fokus

falgende anbefalinger til sykkelgate:

e Forhold mellom sykkel og bil bar veere minst 2:1, og av
absolutte tall bar det vaere et antall med minst 1000
syklister og maks 500 biler per dag.

e Hastigheten for kjgrende er maks 30 km/t, men det er
gnskelig med 20 km/t. Hastighetsdempende tiltak kan
iverksettes.

¢ Ingen parkering i kigrebanen, og @vrig parkering bar begrenses til et minimum.

e Kjgrebane bgr minimum veere 4,5 meter slik at fire syklister kan passere hverandre i
bredden.

e Underlaget skal veere jevnt, aller helst asfalt.

e Kan anlegges i gater med busstrafikk sa lenge den ikke er intensiv og bredden er
minimum 4,6 meter i gater med busstrafikk i én retning, og minimum 6,2 i gater med
busstrafikk i begge retninger.




Cykelgator i Malmo - Koncept- och potentialstudie for Malmés framtida cykelgator

(2019)
Konseptutredningen er et initiativ for & skape en praksis for

sykkelgater som kan bidra til & gjgre Malmg til Sveriges fremste
sykkelby (Malmo Stad og AF-Trafik- och samhaéllsplanering, 2019).

Denne blir ogsa omtalt i oppgaven som «konseptutredningen»,

«Sveriges lokale anbefalinger» og «Malmd sine anbefalinger».

Sykkelgate blir Iaftet frem som en god lgsning i bymiljger hvor

bredden ikke tillater separerte sykkelanlegg, eller der slike anlegg CYKELGATOR | MALMO

vil forringe stedegne kvaliteter eller tilgangen for andre
transportmidler. Likevel kan en sykkelgate skape
prioritet for syklende ved a bidra til 3 binde sammen
sykkelnettverket, redusere biltrafikken og tillate sykling i
bredden. Sykkelgate blir trukket frem som egnet
lzsning der antall syklister per dag er mer enn ca. 1200
og der biltrafikkvolumet ikke overskrider ca. 2500 (Figur
25). | utredningen er det formulert forutsetninger for

sykkelgater i Malmg (2019, s. 9):

e «Gaten har potensialet for som sykkelgate & ha
flere syklister enn bilfgrere»

o «Det finnes muligheter for & ha begrenset
gjennomfartstrafikk for motorkjeretay i gaten»

e Gaten skal dessuten var en etterlengtet del i
sykkelnettet.

Cyklister/dag

eykelgator

4000

3000
CYKELGATA

2000 +

1000 A

BLANDTRAFIK

0] 1000 2000 3000 4000
Motordrivno fordon/dag
Figur 25: Diagram som viser anbefalt
Igsning basert pa fordeling per dag
mellom biler (x-aksen) og syklister (y-
aksen). Sykkelgate (skravert med
rosa) er anbefalt der antall syklister er
over ca. 1200 og det er faerre enn ca.
2500 biler. Tekst- og figurkilde:
(Malmé Stad og AF-Trafik- och

samhdllsplanering, 2019).
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Videre definerer de en liste med hvilke egenskaper en sykkelgate i Malmg skal eller bgr ha.
Et utvalg av disse er listet opp nedenfor (Tabell 1), hvorav punktene markert med

anfarselstegn er direkte oversatt til norsk.

Tabell 1: Et utvalg av egenskaper som en sykkelgate i Malmg skal eller bgr ha. Konseptutredningen (2019, s.
10).

Sykkelgaten skal... Sykkelgaten ber...

- utformes slik at den reelle - «ha begrenset parkering»
hastigheten er maks 30 km/t
- «ha anbefalt fartsgrense 20 km/t»
- «ha begrenset gjennomfartstrafikk
av motoriserte kjoretgy» - «sykkelvennlige fartsreduserende
tiltak»

- inneholde fartsreduserende tiltak
- halave kantsteiner mellom sykkel-

- «utformes med trygge og 0g gangsoner
tilgjengelige passasjer for
forgjengere» - «ha pl’lorltet i kl’yssene»

- «lett & kjenne igjen for alle - ha e.,'t syk.ke?lvennlig underlag som
trafikanter [med en] tydelig U_th‘Z‘r minimum 3 meter av
utforming pa sykkelgatens start og kjgrebanens bredde
slutt» _

- haen kjgrebane som er 3,5 meter

- «ha sikkerhetssone p& minimum 0,5 eller bredere for a forenkle drift og
meter til parkerte biler» vedlikehold

- «eget omradet for fotgjengere» - «ikke ha busstrafikk»

- «ha sykkelvennlig underlag» - «ha plass til offentlig byliv med

moteplasser og aktiviteter»
- ha forskjellige materialer som skaper

kontraster mellom sonene i - inneholde grgnnstruktur for lokal
gatesnittet overvannshandtering

- tilrettelegge for forbikjeringer pa - ha fa kombinasjoner av materialvalg
sykkel for & forenkle drift

Basert pa ulike typer av utformingsprinsipper fra Nederland og anlagte sykkelgater i Europa,
presenterer konseptutredningen fem ulike typer sykkelgater. Typene er tilpasset gater med
ulike bredder og funksjoner. Tre av disse typene er gjengitt i figurene nedenfor. Type 1 (Figur

26) er tilpasset smale gater i bykjernen og blir presentert med to versjoner.
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Type 1 — toveisregulert med parkering

Type 1 — énveisregulert
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Figur 26: Sykkelgate type 1. Versjonen til venstre har parkering og er toveisregulert. Versjonen til hgyre har
noe bredere fortau og er énveiskjgrt. Type 1 er tilpasset smale gater i bykjernen.

Type 2 (Figur 27) er i likhet med den ene versjonen av type 1 toveisregulert og 13 meter
bred, men i type 2 er parkeringen erstattet med bredere fortau. Type 3 (Figur 28) er
toveisregulert og fortausbredden varierer basert pa den totale bredden av gaten. Type 3 har
ogsa vekselvis parkering og grgnnstruktur pa hver side av kjgrebanen. Felles for alle typene
er at kjgrebanen er totalt 4,5 meter med en midtre del pa 3 meter og rabatter med 0,75
meter pa hver side. Basert pa tekniske krav i Sverige ma en kjgrebane med mgtende trafikk
vaere minimum 5,5 meter. En slik bredde kan gi uheldige konsekvenser siden bredere
kjgrefelt kan invitere til hgyere hastigheter. Siderabatter kan benyttes for a skape et smalere
visuelt inntrykk av kjgrebanen. Blir siderabattene derimot bredere enn 0,75 meter, de kan

mistolkes som sykkelfelt.




Type 2 Type 3
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Figur 27: Type to er toveisregulert. Her gir Figur 28: Type 3 viser tre versjoner basert pa ulike
hgyre fortau rom til opphold. gatebredder. Gaten er toveiskjgrt med vekselvis

parkering og grennstruktur pa hver side av kjgrebanen.

4.3.3 Finland
Design av sykkeltrafikk (2020)

Trafikledsverket (2020) har utgitt en veiledende handbok for

sykkelplanlegging med nasjonalt virkeomrade. Den finnes ikke

tilgjengelig pa svensk, men tittelen pa handboken kan oversettes PYORALIKENTEEN

til Design av sykkeltrafikk. | oppgaven blir denne ogsa omtalt
som «den finske sykkelhandbok» og «Finlands nasjonale
anbefalinger». Handboken inneholder flere punkter om

utforming av sykkelgater og hvor de egner seg, og blant disse er:

SUUNNITTELU

Biltrafikknettverket bar vaere av lokal betydning, mens
den for sykkeltrafikken bgr ha en funksjon som hovednettverk

Sykkelgate anlegges vanligvis i gater i tettbygde strgk med et rolig trafikkmilja.
Det bar veere haye sykkelandeler i gaten

o Enten: dobbelt sd mye sykkeltrafikk som biltrafikk pa sommerdagene med
hayest sykkeltrafikk

o Eller: drsgjennomsnittet for sykkeltrafikk er hgyere enn for biltrafikk

Forholdet til biltrafikk kan, som nevnt over, pavirkes gjennom a redusere biltrafikken
gjennom for eksempel & énveisregulere gaten eller a redusere antall
parkeringsplasser.

Anbefalt kjgrebanebredde: 4,5-5,5 meter
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e Underlaget skal veere asfalt, gjerne farget for a signalisere prioritering av sykkel
o Aktuelle gater blir vurdert i den enkelte sak

e Hastigheten til bilene kan reduseres med fysiske, fartsreduserende tiltak — men disse
ma utformes slik at de gir minimal ulempe for syklistene

e Bilparkering er kun tillatt pa henviste plasser, mens sykkelparkering kan skje pa fortau
dersom det ikke er til hinder for gdende

e | situasjoner der sykkelgater grenser til lyskryss kan tverrsnittet endres 30-50 meter
far krysset, og i slike tilfeller kan det ogsa anlegges ventebokser for syklister (Figur
29).

e Sykkelgater bgr ha en overgang der den krysser eller grenser til boliggater (Figur 30)

Figur 29: Systemskifte ved signalregulert kryss. Tverrsnittet kan Figur 30: Fotgjengerovergang

endres 30-50 meter for krysset, og ventebokser kan etableres for der sykkelgate krysser eller

ytterligere tilrettelegging for syklister. Figur: Trafikledsverket (2020) grenser til boliggate. Figur:
Trafikledsverket (2020)

Handboken viser tre forskjellige forslag til utforming av underlaget i en sykkelgate (Figur 31),
men det er tillatt & gjore det pa andre mater ogsa. Forslagene har alle rgdfarget asfalt, men
det er verken krav om at underlaget skal vaere farget eller hvilken farge som i sa fall skal

benyttes.




Hovedforskjellen pa utformingen er bredden og steinsetningen, hvor type 4 er uten
brosteiner, type 5 er steinsatt i kjgrebanes ytterkant og type 6 har en steinsatt midtrabatt.
For sistnevnte ma brosteinene veere enkle a kjgre over siden det er tillatt 8 krysse
midtrabatten ved forbikjeringer sa lenge en holder seg til fartsgrensen, selv om syklistenes
hastighet kan veere styrende i en sykkelgate, jf. kapittel 4.2.3. Tuomas Osterman i
Trafikledsverket understreket at en i Finland ikke markerer midtlinje nar gaten er smalere enn

6 meter, og at fargen pa underlaget ikke har noen trafikkregulerende betydning.

Figur 31: Tre ulike utformingsforslag til
underlaget i en sykkelgate. Steinsettingen og
bredden skiller de ulike typene. Type 6 tillater
forbikjgringer selv om den har steinsatt
midtrabatt. Det ikke krav om at resterende
deler av underlaget skal vaere farget.




Sykkeltrafikk-planleggingsguide (u.a.)

Helsinki by har laget egne instruksjoner for utforming av
trafikklgsninger i by, spesielt rettet mot sykkel og gange (Helsingfors
by - Divisjon bymiljg, u.d.-a). Oversatt fra finsk heter den
Sykkeltrafikk-planleggingsguide og den inneholder anbefalinger som

pa enkelte punkter er mer spesifikke enn handboken til

Trafikledsverket. Ettersom denne har lokalt virkeomrade, blir den i oppgaven ogsa referert til

som «Finlands lokale anbefalinger». Her falger en oversikt over det mest sentrale i guiden

(Helsingfors by - Divisjon bymiljg, u.a.-b):

«Kjgrebanen skal vaere smal med farget asfalt»
Fartsgrensen skal ikke vaere hgyere enn 30 km/t
Fotgjengere blir anvist til fortau

Parkering kun tillatt pa anviste plasser

Forutsetningen er at sykkeltrafikken er dobbel sa stor som biltrafikken nar den er pa
sitt laveste gjennom aret. | vurderingen ma en ta hensyn til at tiltaket vil gke
sykkeltrafikken. Det ma veere under 2000-2500 biler per dag.

Bilhastigheten skal tilpasses sykkelhastigheten og det kan benytte fysiske
utformingstiltak for 8 oppna dette

«Det kan ikke veere busstrafikk i gaten»

Deles inn i to typer og disse blir omtalt som type 7 og 8 slik at de ikke forveksles med
typene i konseptutredningen i Malmg og handboken fra Trafikledsverket.

o Type 7: Kjgrebane pa 4,5 til 5,5 meter avhengig av hvilken trafikksituasjon
som er gnskelig. Typen er godt eget i gater med sveert lite biltrafikk, gjerne
under 500 biler per dag. «Gaten bgr heller ikke vaere lengre enn noe fa
hundre meter.» Utformingen har likhetstrekk med type 5, vist over.

o Type 8: Gir muligheter for a skille kjgreretninger fra hverandre med en liten
forhgyning i midten som er et sted mellom 0,5 til1 meter bred. Egner seg pa
lengre strekninger. Sentrert i hvert kjarefelt er det et to meter bred felt med
farget asfalt hvor syklisten blir anvist til. Det vil veere asfalterte felt pad mellom
0,7 og 1 meter pa resterende deler. Utformingen har likhetstrekk med type 6,
vist over.
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4.3.4 Norge

Handbok V122 Sykkelhandboka (2014)

| Norge er nasjonale anbefalinger til sykkelgate beskrevet i
Handbok V122 Sykkelhdndboka (Statens vegvesen, 2014) og
denne understgtter veinormalene og retningslinjene. Gjeldende
utgave av handboken viser til kravene fra 2014-utgaven av N100,
sa enkelte punkter (beskrevet i 4.1.4.) av denne er derfor utdatert.
Det planlegges en revidering av sykkelhdndboka med oppstart i
2021, skriver prosjektansvarlig for revidering, Bente Beckstrgm

Fuglseth, i en e-postkorrespondanse om masteroppgaveforslag

10-11. september 2020. Videre forteller hun at en av arsakene til
revideringen er at kravene til enkelte sykkellgsninger i N100 Veg- og gateutforming ble
oppdatert i 2019 og at Statens vegvesen ser et behov for & inkludere nye temaer, samt styrke
eksisterende deler av handboka. Sykkelhandboka (2014, s. 37) skriver om sykkelgate (uten
biltrafikk) at lasningen:

e «er aktuell i bynaere omrader»

o «foretrekkes fremfor gadgate der man gnsker a prioritere sykling»

e «errelevant i gater der man ikke gnsker biler»

e «kan brukes som del av hovednettet for syklende»

e «[har fordelen med at] syklende far sitt eget areal, fysisk atskilt fra gdende»




Gatenormal for Oslo (2020)

Gatenormal for Oslo (Bymiljgetaten Oslo kommune, 2020)
formulerer noen anbefalinger utover kravene presentert i kapittel
4.2.4. En gnsket forutsetning for sykkelgate er at ADT® er under 500
og den reelle hastigheten er under 20 km/t. En kan endre
kigremgnster (ogsa pa tilgrensende veier) og benytte tiltak som
reduserer hastigheten for & skape forholdene nevnt over.
Gatenormalen beskriver videre at sykkelgater egner seg best der
sykkelhastigheten er om lag 15-25 km/t, og at sykkelgater er ikke

eget som gjennomfartsare for utrykningskjeretgy. Det er ingen

formulerte krav om at sykkelgate skal ha radt underlag, og gatenormalen trekker frem at kan

benytte «ragd trillevennlig gatestein» der asfalt av estetiske arsaker ikke er egnet.

Oslostandarden for sykkelplanlegging (2017)
Oslostandarden for sykkeltilrettelegging (Sykkelprosjektet) er Oslo

kommune sin egen veileder for sykkelplanlegging. Hensikten med
veilederen var a innfgre en hgyere standard enn sykkelhandboken,
men veilederen er lokalt tilpasset Oslo. Det er uvisst om
anbefalingene til sykkelgate i gatenormalen i Oslo fra 2020 erstatter
de som er formulert i denne, eller som den skal brukes som et
supplement. Figur 32 viser et eksempel (type 9) pa soner og
bredder i en sykkelgate der den totale bredden er ca. 15 meter.

Det er fortau pa hver side av gaten med en ferdselessone pa 2,5

Oslostandarden for
sykkeltilrettelegging

meter. Kulepunkter nr. 2 og 3 nedenfor er viderefart i gatenormalen vist over. Pa side 22, 37

og 38 og 47 i Oslostandarden star det falgende om sykkelgater:

5 Statens vegvesen (2014, s. 73) definerer Arsdggntrafikk (ADT) som: «Det totale antall kjgretgy som passerer

et snitt av en veg i Igpet av ett ar, dividert med 365»

o
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«Anbefalt Igsning i handlegater, der
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Figur 32: Type 9 er et forslag til soner og bredder i

Fartsgrense maks 30 km/t en sykkelgate. Kjgrebanen bgr 4 til 4,5 meter og
énveisregulering er foretrukket.

Kjgrebanen bgr veere mellom 4-4,5 meter, men kan enkelte steder
utvides med forbikjgringslommer for starre kjgretay (Figur 32)

Uegnet i gater med busstrafikk, spesielt der denne har hgy frekvens

«| historisk viktige strgksgater, kan alternativt dekke vurderes som fartsreduserende
tiltak, for eksempel trillevennlig smagatestein»




4.4 Hva kjennetegner bruken og utformingen av
nordiske sykkelgater?

| dette delkapittelet studeres bruk og utforming av fire sykkelgater i Norden, én fra hvert av
landene. Utvalget som blir presentert i dette delkapittelet bestar av gater som ble etablert
bade far og etter innfaringen i lovverket. Dette betyr at det er kun to av de fire sykkelgatene
som faktisk er skiltet som sykkelgate, men alle gatene har én eller flere egenskaper som er

karakteristiske for sykkelgate og som prioriterer syklende i blandet trafikk.




4.4.1 Danmark

Jernbanegade, Naestved kommune

Jernabanegade er en gate i bykjernen av Naestved — en dansk provinsby med ca. 43 000
innbyggere (Vejregelgruppen Byernes trafikarealer, 2016b). Ca. 250 meter av gaten ble
etablert som sykkelgate i 2013 etter initiativ fra kommunen (Agustsson, 2014). Dette var
riktignok far sykkelgate ble innarbeidet i det danske lovverket i 2016, men en dispensasjon
fra det danske veidirektoratet muliggjorde etableringen. Hovedmalet med etableringen av
sykkelgate var & bedre sykkelforholdene, spesielt siden denne gaten er en viktig forbindelse
mellom bykjernen og togstasjonen (Agustsson, 2014). Siden sykkelgate ikke nadvendigvis
var en kjent lgsning, ble det satt opp midlertidige opplysningsskilt om hvilke ferdselsregler

som gjelder for gaten (Agustsson, 2014).

Utforming

Gaten er totalt 20 meter bred (Figur 33). Selve kjgrebanen er 5,5 meter med vannrenne pa
hver side som til sammen utgjer 1,5 meter av gaten. Kjgrebanen er nedjustert fra 13 meter
far anleggelse. Det er brede fortau pa hver side av kjgrebanen, pa henholdsvis 7 og 6 meter

(Vejregelgruppen Byernes trafikarealer, 2019).

Figur 33: Gatetverrsnitt for Jernbandegade. Kjgrebanen (eksklusiv siderabatter) utgjer 5,5 meter av den
totale bredden pa 20 meter. Resterende deler er benyttet til fortau (7 og 8 meter) og vannerenner (0,75
meter). Figur: Vejregelgruppen Byernes trafikarealer (2019)
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Det er benyttet ulike materialer i underlaget med SF-stein i kjgrebanen (Agustsson, 2014),
brostein som vannrenne- og parkeringsunderlag og heller pa fortauet (se Figurene under).
Ulike farger skaper et ytterligere skille mellom materialene. Rad brostein mellom kjgrebane
og fotgjengerovergang (i forgrunnen i Figur 34) indikerer at sykkelgaten opphgrer. Det er
ikke benyttet kantstein for a skille kjgrebanen og fortauene, men vannrennen har en liten
fordypning og skiller seg ut med bade materialvalg og farge. Arsaken til at det ikke er
betydelige nivaforskjeller i gaten er at det var et gnske om gaten skulle minne mer om apen

plass enn en bilvei.

Figur 34: Kjgrebane og fortau er ikke skilt med en Figur 35: Underlaget i

kantsteinsforhgyning, men rennesonen pa 0,75 meter har en liten parkeringssonen er det samme
fordypning. Skilt og rist er plasser i rennesonen. Overgangen mot materialet som vannrennen, men
krysset er markert med ca. syv rader med brostein innrammet av brosteinene i parkeringssonen er lagt i
en annen type belegningstein. et annet mgnster. Parkeringsplassene
Foto: Larus Agustsson | COWI blir avskilt i parallell retning med en

rad med sort brostein. Sammen
markerer disse en sikkerhetssone til
parkerte biler. Foto: Larus Agustsson |
cowl

Bruk

Gaten er toveisregulert og har busstrafikk i begge retninger (Vejregelgruppen Byernes
trafikarealer, 2016b). Som beskrevet i 4.2.1, er det ikke skiltet fartsgrense i danske sykkelgater
og motoriserte kjgretey ma derfor ogsa her tilpasse hastigheten til & samsvare med den av

syklistene. Tiltaket ble evaluert far og etter anleggelse og resultatene® viste at

6 Resultatene ma tolkes med forsiktighet ettersom en evaluering utfgrt av Agtstsson (2014) viste andre tall. |
denne var sykkeltrafikken i etterperioden lavere (316) og biltrafikken hgyere (2161 per dag) sammenliknet
med etterperioden presentert over. Ulike mal pa trafikkvolum kan kanskje forklare noen av forskjellene.
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sykkeltrafikken gkte etter anleggelsen fra ca. 400, til 500 (Vejregelgruppen Byernes
trafikarealer, 2016b). Videre ble biltrafikken (malt i ADT) betraktelig redusert, fra ca. 3100, til
600. Blant tiltakene for a redusere biltrafikken var & minimere antall parkeringsplasser og a
forby en venstresving (Vejregelgruppen Byernes trafikarealer, 2016b). En av malsetningene
med prosjektet var at gjennomsnittshastigheten til biltrafikken skulle reduseres til 20 km/t,
men undersgkelser viste at hastigheten forble den samme som far, 25 km/t. Det ble likevel
noen lavere hastigheter for 85 %-fraktilen, som ble redusert fra 37 km/t til 33 km/t

(Agustsson, 2014).

Gaten har ogsa forretninger pa én side av gaten og en av malsetningene med prosjektet var
at handelslivet skulle gke. Bredere fortau skulle blant annet bedre forholdene for
uteservering og @kning i antall parkerte sykler vitner om noe mer handelsaktivitet i gaten
(Vejregelgruppen Byernes trafikarealer, 2016b). Etter etableringen var det feerre fotgjengere
som krysset gaten, selv om det heller ikke i farperidoen ble observert konflikter mellom
fotgjengere og syklister (Agustsson, 2014). Nar det gjelder busstrafikken meldte
bussoperataren at fremkommeligheten med buss ble redusert som falge av at kjgrebanen
ble smalere, der saerlig parkerte biler og mgtende busstrafikk var problematisk

(Vejregelgruppen Byernes trafikarealer, 2019).




4.4.2 Sverige
Vastra Hamngatan, Geteborg kommune
Vastra Hamngatan ble i 2013 Ggteborgs farste sykkelgate (AF-Infrastructure, 2018). Gaten er

ca. 420 meter lang og er lokalisert i bykjernen av Ggteborg.

Utforming

Gaten er totalt ca. 30 meter bred, der kjgrebanene som er tilrettelagt for sykkel utgjer ca. 3,2
meter (Figur 36). Gaten er énveisregulert for bade biler og syklister, men det er kjgrebaner i

hver retning, pa hver sin side av trikketraséet.
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Figur 36: Gatesnitt av Ostra Hamngatan som har et naermest identisk gatetverrsnitt som Vistre
Hamngatan. Begge gatene er totalt ca. 30 meter brede med toskinnet trikkespor i senter, sykkelgate og
parkering i hver sin retning og brede fortau. Underlaget i gatene er ikke markert med delesymbol slik
illustrasjonen viser. lllustrasjon: (AF-Infrastructure, 2018)

Underlaget i kjgrebanen bestar av tre forskjellige materialer, hvorav 1,5 meter av midtre del
av kjgrebanen er asfaltert og tiltenkt syklistene (Figur 37). Det flere opphgyde
fotgjengeroverganger i forbindelse med overgang til trikkeholdeplassene. Det asfalterte
delen er innrammet av en type belegningsstein, mens resterende deler av siderabatten samt
parkeringsplassene er steinsatt med brostein. Systemskiftet i nordenden av gaten er steinsatt
med to rader av samme belegningsstein (Figur 38). Bredden pa siderabattene varierer langs

gaten, hvor venstre side er ca. 0,8 meter, og hayre er bredere (Figur 39).
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| Vastra Hamngatan er det ikke markert en ytre grense i parallellparkeringens lengderetning
(Figur 37). Det er riktignok markeringer i bredderetning som viser naermeste lovlig avstand til

fotgjengerovergang.

Figur 37: Selve kjgrebanen er ca. 3,2 meter hvorav asfaltstripen i midten er 1,5 meter. Det ikke
markert en ytre grense i parkeringens lengderetning, men oppmerking i underlaget i
parkeringens bredderetning (til hgyre i bildet) viser naermeste lovlig parkeringsavstand til
fotgjengerovergang. Foto: Jennie Fasth

Figur 38: Overgangen mellom sykkelgaten til  Figur 39: For de delene av gaten uten parkering er
krysset i nordenden av gaten er markert med  siderabatten bredere pa hgyre side, sammenliknet med
to rader med brostein. Foto fra oktober 2020  den venstre. Foto fra oktober 2020 (Google Maps, 2021).
(Google Maps, 2021).
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Bruk

Gaten er ikke skiltet som sykkelgate (AF-Infrastructure, 2018), og det er derfor ingen
seerskilte ferdselsregler utover de som gjelder for sykling i blandet trafikk (Fasth, 2016).
Ambisjonen med omgjgringen til sykkelgate var at utformingen alene skulle overbevise
bilistene at gaten var designet for syklistene, og at de dermed matte tilpasse sin
trafikkadferd slik at de tok hensyn til syklistene (Fasth, 2016). Biltrafikken i gaten er over 3500
biler i dggnet (AF-Infrastructure, 2018). Utformingen skal lede syklistene ut i kjgrebanen slik
at en unngar at biler kjgrer forbi, men det er ikke forbudt & kjare forbi sa lenge det blir gjort
pa en forsvarlig mate (Fasth, 2016). Far- og etterundersgkelser’ (AF-Infrastructure, 2018) av
etableringen av sykkelgaten viste ubetydelig endring i trafikkvolumet av biler og syklister.
Syklistene opplevde likevel gaten som tryggere etter etableringen, mens bilistens opplevelse
var uendret. Det var de erfarne syklistene som var mest forngyd med utformingen av gaten.
Fotgjengerne ble derimot mindre forngyd etter etableringen, og en mulig arsak til dette er at

noen syklister tar til fortauet ved kg i kjgrebanen. Det er forretninger pa begge sider av

gaten, men fotgjengerne tar i stor grad i bruk fotgjengerovergangene ved kryssing av gaten.

7 Sekundarkilden som gjengir resultater fra undersgkelsene har ikke oppgitt primaerkilden i kildelisten, og jeg
har ikke lykkes & oppdrive denne. Faktiske tall mangler fordi sekundaerkilden ikke presenterer disse.
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4.4.3 Finland

Brando parkvag, Helsinki kommune

Brando parkvag er en gate i Helsinki og en del av ruten i hovedsykkelnettet mellom gstlige
deler av Helsinki sentrum (Figur 40) (Paastela, 2020). Ca. 1.1 km av gaten, mellom
Lautturinkuja og Tupasaarentie, ferdigstilles som sykkelgate varen 2021, og gaten blir

dermed Helsinkis farste sykkelgate (Paastela, 2020). Dette er den samme gaten som ble

brukt til & illustrere skiltingen i Finland i Figurene 21 og 22.

Figur 40: Brando parkvag er Helsinkis fgrste sykkelgate og er en del av hovedsykkelnettet i Helsinki. Foto:
VM Suomalainen Oy

Utforming

Brando parkvag har en kjgrebane som er ca. 6,5 meter bred inklusiv siderabatter, hvilket
medfarer at kjgrefeltene er ca. 3,25 meter. Endringene som fglge av etableringen av
sykkelgate er at kjgrebanen er delt i to felt av en midtrabatt med 5 brosteiner, og overgang
fra gateparkering til parkering i lommer (Figur 41). Det finnes parkeringslommer pa begge
sider av gaten som er adskilt fra kjgrefeltene med siderabatt med 6 brosteiner. De resterende
delene av underlaget danner to felt pa ca. 2 meter med sort asfalt, mens Paastela (2020)
skriver at denne skal pa sikt bli redfarget. Totalt sett likner utformingen pa sykkelgate type 8
i kommunens egen veileder, presentert i kapittel 4.3.3. Gaten er toveisregulert og er ikke
forkjarsregulert. Kjgrebanen er opphgyd og innsnevret ved fotgjengerovergangene. Disse
Tiltakene har som hensikt a redusere hastigheten til bilistene, men er designet pa en slik

mate at det ikke skal oppleves begrensende for syklistene (Figur 42) (Paastela, 2020).
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Figur 41: Brando parkvag er toveisregulert, og en steinsatt
midtrabatt deler kjgrebanen i to felt. Langs deler av gaten er
det parkeringslommer pa begge sider av gaten. Disse er skilt
fra kjgrefeltene med brostein i 6 rader. Foto: VM
Suomalainen Oy

Figur 42: Fotgjengerovergangene er
opphgyde og innsnevret for a redusere
hastigheten til bilene. Opphgyningen er
lav og bred slik at den ikke begrenser
fremkommeligheten og komforten til
syklistene. Foto: VM Suomalainen Oy

Bruk

| tillegg til & veere en del av hovedsykkelnettet i Helsinki, ble gaten ble ansett som godt egnet
som sykkelgate fordi den ikke benyttes til gjennomkjaring eller kollektivtransport (Paastela,
2020). Det foreligger ingen far/etter-undersgkelser, men etter etableringen har det kommet
kommentarer fra syklister som opplever at bilene har for hgy hastighet og at forbikjaringer
setter motgdende syklister i fare (Keski-Oja, 2021). Videre forteller en sykkelplanlegger i
kommunen til Keski-Oja (2021) at overgangen til sykkelgate ikke har gatt knirkefritt, og

mener at noe av forklaringen kan vaere at sykkelgate enda ikke er en allment kjent Igsning.




4.4.4 Norge

Torggata, Oslo kommune

Torggata er en gate i Oslo kommune der ca. 360 meter er spesielt tilrettelagt for sykkel
(markert med hvitt rektangel i Figur 43), og denne strekningen er en av Byrute 1 i
hovedsykkelnettet i Oslo (Svolsbru, 2020). De resterende av 700 meterne av gaten utgjer et

torg og en gagate.

Figur 43: Oversiktskart over Torggata. Strekningen magert med hvitt rektangel utgjgr de delene av gaten
som er spesielt tilrettelagt or sykkel, og det er denne strekningen som blir studert videre i denne oppgaven.
Resterende deler av gaten er regulert som torg og gagate. lllustrasjon: (Hekne, 2017)

| Norge er Torggata er det naermeste vi kommer sykkelgate, hvor en liten del gaten oppfyller
kravene formulert i N100. | de resterende delene er ett av avvikene knyttet til
kigrebanebredden. | N100 star det at sykkelgater med mange butikker og serveringsteder
(som er tilfelle i Torggata) bgr ha en kjgrebanebredde pa minimum 6 meter, hvorav Torggata
har en bredde pa 4 meter (de Jong, 2017). Det er riktignok kun den delen av Torggata
mellom Youngsgata og Badstuegata som omtales som sykkelgate, siden det her er forbudt
med motorisert kjgretay (med unntak varelevering i én retning) (de Jong, 2017). Resterende
deler av gaten er regulert til torg og gagate. Byradet i Oslo papekte at gaten skulle omtaltes
som gang- og sykkelprioritert gate, og ikke sykkelgate, siden gaten prioriterer bdde syklende
og gaende (Hekne, 2017). Videre viser de til at det dessuten vil forekomme noe biltrafikk
som falge av varelevering og kjgreadkomst til eiendommene. Kravene i N100 (Statens
vegvesen, 2019) tillater ingen biltrafikk utover varelevering i avgrensede tidsrom. Selv om

ikke hele gaten oppfyller kravene i N100, er gaten det neermeste vi kommer sykkelgate i
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Norge, og av er av den grunn tatt med i oppgaven. Torggata har dessuten blitt studert i en
rekke rapporter og masteroppgaver som gir et godt grunnlag til & vurdere hvordan en gate

som sikter a prioritere bade syklende og gaende fungerer i praksis.

Utforming
Torggata har et asymmetrisk gatetverrsnitt siden kjgrebanen ikke ligger i senter av gaten

(Figur 44). Totalbredden er 12 meter med et kjarefelt pa 4 meter, fortau pa 3 m pa begge
sider, samt en sone pa 2 meter som brukes vekselvis til mgblering og varelevering (Figur 45).
Mgbleringssonen blir benyttet ulikt langs gatens lengderetning. Enkelte steder er fungerer
den som uteservering for restauranter, mens det andre steder er oppfert offentlig benker og
sykkelparkering. Elementene i denne sonen kan skape et tydeligere skille mellom fortau og
kigrebanene, men undersgkelser fra 2017 (Opinion) tyder pa at den ikke fungerer som et
sammenhengende «gjerde» fordi syklister opplevede at folk som sto eller gikk i kjgrebanen
som den starste arsaken til darlig tilrettelegging i Torggata. Det er 4 cm hgydeforskjell
mellom fortau og kjgrebane, mens det i kryssene kun er 2 cm (Bjgrnskau, Sundfgr og
Sarensen, 2016). Underlaget pa fortauene er granittheller, mens kjgrefeltet og
mableringssonen bestar av smagatestein (de Jong, 2017), hvorav siderabatten er markert
med et annet manster (Figur 45). Kontrastforbandet synliggjer skillet mellom
vareleveringslomme og kjgrebane. Gaten er fysisk avstengt med pullerter pa de delene av

gaten som ikke er tillatt for biler (de Jong, 2017).
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' 12 meter

,:,J

Figur 44: Gatetverrsnittet i Torggata. Gaten er delt inn i tre soner: fortau, mgblering/varelevering og

kjgrebane. Sistnevnte ligger ikke sentrert i gaten. Underlaget bestar av granittheller og smagatestein.
lllustrasjonen gjengitt med tillatelse fra Hekne (2017)

Figur 45: Sonen til hgyre i bildet brukes vekselsvis til varelevering og mgblering.
Mgbleringssonen benyttes her til sykkelparkering. | underlaget er
smagatesteinen lagt i et annet mgnster som danner et skille mellom kjgrebane
og vareleveringslomme. Foto: Henning Stokstad

Siden det ikke finnes et eget sykkelgateskilt i Norge, er det benyttet andre regulerende skilt
for a prioritere sykkel. Blant disse er pabudt kjereretning 402 og innkjering forbudt 302,
begge med underskilt «sykkel unntatt» (se Figur 46). Det ogsa skiltet med opplysningsskiltet
sykkelveg 520. Av andre skilt finner vi parkering forbudt 372 og parkering forbudt soneskilt

376 (Figur 47). Vareleveringslommer er skiltet med stans forbudt 370 med underskilt som
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angir at dette gjelder mellom kl. 07.00 og 09.00 pa hverdager, slik det vises oppe i hayre
hjarne i Figur 45. Skiltene som er listet opp her er ikke uttammende og viser ikke eksakt

plassering av skiltene, men er heller en oversikt over hva som gjelder for de ulike kvartalene.

Youngstorget | |

I.

Figur 46: Et utvalg av skiltene i Torggata mellom Youngs gate og Hausmansgate. Pabudt kjgreretning og
innkjgring forbudt med underskilt "sykkel unntatt" er blant virkemidlene som gker prioriteringen av sykkel i
gaten. lllustrasjonen viser ikke eksakt plassering av skiltene. lllustrasjon: (Hekne, 2017)

370 Stans forbudt 372 Parkering forbudt

Figur 47: Skilt som regulerer stans og parkering i Torggata. Skiltet Stans forbudt 370
gjelder i Torggatas tilfelle for vareleveringslommene i morgenrushen, mellom 07.00
0g 09.00 pa hverdager. For gvrig tid gjelder parkering forbudt. Skiltene er hentet
fra Trafikkskilt - Vegoppmerking og trafikklyssignaler (Statens vegvesen, 2018)

Bruk

Undersgkelser av trafikanter i 2015 (Ipsos) viste ca. 2400 syklister, 10 100 fotgjengere og
290/1200 bilister per dggn i snitt i en hverdagsuke i september. Arsaken til forskjellen i
biltrafikken er at de er malt i to forskjellige kvartal, hvorav den nordligste delen (med mest
biltrafikk) tillater utkjering i Hausmanns gate, mens det i motsatt retning (malt ved
trafikkteller i Figur 48) kun er tillatt & kjare ut pa to mindre trafikkert énveisregulerte gater.
Torggata er énveisregulert, men i hver sin retning av Osterhaus’ gate. Figur 48 viser hvordan
biltrafikken pa 3300 ble redusert betraktelig som fglge av oppgraderingen av gaten i 2014
og endring i kigremgnster. Det er ogsa betydelig forskjell i degntrafikk med mellom

hverdager og helg.
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Kigremgnster biltrafikk 2014

2014 okt: 1.770 (1.330) 2015 mar: 930 (950)
2015 jun: 630 (670) -] 2015 nov: 1.200 (800)
2015 sep: 290 (320) J

2007: 3.300
2015: 0

+ Trafikkteller Biltrafikk hverdag (helgedag)

Figur 48: Kjgremgnster i 2014 (likt i dag) og biltrafikkmengden fra 2007 til 2015 Torggata. Gaten er
énveisregulert i hver sin retning fra Osterhaus' gate. 1 2007, fgr Torggata ble gang- og sykeprioritert gate,
var gaten énveiskjgrt i samme retning fra Hammersborg gate til Hausmanns gate. Biltrafikken var da ca.
3300, men har sunket betraktelig etter oppgraderinger og endret kjgremgnster, hgsten 2014 (Ipsos,
2015) i gaten. Trafikkmengden er malt med et gjennomsnitt av antall passeringer i dggnet i
hverdagsuker og helger. lllustrasjonen er gjengitt med tillatelse fra (Ipsos, 2015) og baserer seg pa tall
fra Bymiljgetaten i Oslo kommune.

| Torggata er det ogsé en rekke forretninger pé hver side av gaten (AF-Infrastructure, 2018) —
alt fra restauranter til en gitarbutikk (Figur 49). Dette betyr at det er mange malpunkt pa hver
side av gaten som kan fare til at gdende krysser kjgrebanen eller syklende stopper i
kigrebanen. | Transportgkonomisk institutt sin Evaluering av «Shared space»-omrader i Norge
(Bjgrnskau, Sundfgr og Serensen, 2016) var Torggata den av de studerte gatene som hadde
desidert flest konflikter. Ifglge forskerne var konfliktene mellom syklister og fotgjengere
spesielt fremtredende, hvor fotgjengerne oppfarte seg som det var en gagate, samtidig som
syklistene hadde relativ hgy fart. Av de andre gatene/omradene i studien ble en tydelig
avmerket kjgrebane trukket frem som en mulig forklaring pa at det oppsto faerre konflikter.
Likevel var det hele 94 prosent av syklistene i Torggata som benyttet kjgrebanen fremfor
fortauet. Forfatterne trekker frem at den lave hgydeforskjellen i Torggata mellom kjgrebane
og fotgjengerfelt, kombinert med mange malpunkt pa hver side av gaten, kan veere noe

grunnen til at fotgjengere opplever gaten som en gagate.
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Selv om studien fant haye konfliktandeler, viser spgrreundersgkelser fra 2015 og 2017 (Ipsos;
Opinion) at selv om gaende og syklende mener at fremkommeligheten blir hindret av
hverandre, opplever de ikke dette ngdvendigvis som en konflikt. | evalueringen utfert av TQI
(2016) fant de at enkelte forretninger benyttet fortausarealet til egne skilt og utplassering av
varer og at dette, sammen med uteservering, kunne hindre fotgjengere, og dermed fgre dem
de ut i kjgrebanen. Av de spurte forgjengerne og syklistene i 2017 (Opinion) ble
skilt/reklameskilt derimot ikke ansett som seerlig til hinder. Blant fotgjengerne opplevde om
lag 40 % (n=300) syklister som hindring i stor eller noen grad, mens hele 70 % (n=193) av
syklistene opplevde fotgjengerne som det samme. Torggata bestar bade av en gagate og en
sykkelgate. Ikke overraskende mener over halvparten av fotgjengerne at gagatedelen
fungerer bedre for dem, selv om oppimot én av fire faktisk opplever at sykkelgatedelen
fungerer bedre for fotgjengere enn gagatedelen. Syklistene er pa sin side ganske tydelig pa
at sykkelgatedelen fungerer best.
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Figur 49: Forretninger i Torggata anno 2017 (med forbehold om mindre endringer i sammensetningen av
forretningene). Det er mange forretninger pa hver side av gaten og det er stor variasjon i hvilke tjenester og
salgsvarer de leverer. Mange malpunkt pa hver side av gaten kan vaere noe av forklaringen pa konflikter
mellom gaende og syklende. lllustrasjon: (Hekne, 2017).




5. Diskusjon

Gjennom resultatdelen har de tre fgrste forskningsspgrsmalene blitt besvart. Det gjenstar a
besvare de to siste. Forskningsspgrsmalene besvares i diskusjonsdelen fordi dette gir stgrre
rom for a diskutere resultatene sammen med andre erfaringer med sykkelgate i Europa. Funn
fra kunnskapsstatus kan dermed bista i vurderingen av hva som kan veere en fordel/ulempe,
og hvilke erfaringer, utover de nordiske, som kan benyttes for a videreutvikle sykkelgater i

Norge.

Som i resultatkapittelet, brukes forskningssparsmalene som overskrifter for delkapitlene.
Begge disse delkapitlene falger et tematisk oppsett med like underoverskrifter i samme
rekkefalge. Denne strukturen samsvarer med den i delkapittel 2.3, Sykkelgater i Europa. Det
er funnene fra det fgrste av forskningsspgrsmalene i diskusjonen, 5.1, som danner

utgangspunktet for resonnementet til det neste, 5.2.
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5.1 Hvordan samsvarer landenes versjoner av
sykkelgate, og hvilke fordeler og ulemper gir
disse versjonene?

Dette delkapittelet fungerer som en oppsummering og sammenlikning av de viktigste
resultatene og diskuterer disse i lys av funn fra Kunnskapsstatus. Sammen gir dette et
utgangspunkt til & diskutere hvilke fordeler/ulemper som kan knytte seg til slike krav,
anbefalinger og sykkelgater. Underveis i dette delkapittelet blir det presentert tabeller som

oppsummerer funnene i kapittel 4.2 (krav) og 4.4 (bruk og utforming).

5.1.1 Skilt

Nar det gjelder utformingen av sykkelgateskiltet innrgmmer Osterman fra de finske
veimyndighetene at tilpasningen til ga- og gardsgateskiltet farte til en nasjonal utforming
som skiller seg ut fra andre sykkelgateskilt i Europa. Informantene fra Danmark, Sverige og
Finland har alle fortalt at de sa til den europeiske konvensjonen om veitrafikkskilt og signaler.
Denne inneholder riktignok ingen skilting for sykkelgater (Naringsdepartementet, 2017), og
dette kan ha veert medvirkende til at skiltene ikke ble like i de nordiske landene.
Representanten fra Transportstyrelsen i Sverige mente at det kunne vaert hensiktsmessig
med ett felles skilt og like regler for alle de nordiske landene. Etter at det finske skiltet ble
annonsert gjennom Nortek, valgte Sverige a innfgre et liknende skilt, selv om Sverige i
utgangspunktet hadde planer om en annen utforming. Utformingen av det finske skiltet var
pa sin side en lokal tilpasning av eksisterende soneskiltene for ga- og gardsgata, og den

svenske utformingen ble dermed indirekte pavirket av et finsk problem.

Gjennomgangen av kravene i viste at Sverige og Finland har forskjellige ferdselsregler til
naermest identiske skilt. Dette kan skape farlige situasjoner dersom for eksempel svenske
turister forventer at finske sykkelgater er forkjarsregulert, slik det er krav om i Sveriges
versjon. Dersom skiltene imidlertid har ulik utforming, slik som for eksempel er tilfelle for
Sverige og Danmark, kan dette signalere at selv om det er skiltet som sykkelgate, kan det
veere forskjellige ferdselsregler som gjelder. Ulike skilt og ferdselsregler er noksa vanlig i
europeisk sammenheng. For eksempel benytter Nederland og Belgia samme skilt for
sykkelgate, selv om det er kun i Belgia at ferdselsreglene er lovfestet. Skiltet i Nederland blir
derfor i praksis et informasjonsskilt uten saerskilte ferdselsregler (de Jong, 2017). Nabolandet
Tyskland har ogsa lovfestede ferdselsregler, men sykkelgateskiltet har en annen utforming,

slik vist i Figur 6.
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Det er ingen svenske gater (per. mars 2021) som er skiltet som sykkelgate etter kravene som
kom med innfgringen. Det svenske sykkelgateskiltet er ikke et soneskilt slik det er i Danmark
og Finland. Sverige er dessuten det eneste landet som har bestemt at sykkelgater skal veere
forkjarsregulert. Forkjgrsregulerte sykkelgater er imidlertid noksa vanlig i Nederland, og
forkjarsregulering ble ogsa anbefalt etter evalueringer av tyske sykkelgater og den
sykkelprioriterte gaten i Mgllergata i Stavanger (Schlager et al., 2016; Stavanger kommune,
2020). Dersom forslaget til skilting vist i Figur 17 blir gjeldende, ma en i Sverige benytte
mange skilt i tillegg til selve sykkelgateskiltet. Det er enda uklarheter rundt hvordan en skal
skilte svenske sykkelgater. Representanten fra de svenske veimyndighetene mener at en
mulig arsak til at kommunene er avventede er at de vil unnga ungdvendig haye
skiltkostnader. @nsker en i tillegg a skilte anbefalt hastighet 20 km/t (Figur 18), slik Malméo
anbefaler, kan en vente seg ytterligere skiltkostnader. Det kan dessuten bli krevende a finne
en hensiktsmessig plass til alle skiltene, spesielt i smale gater. Gateborg kommune uttalte at
de ikke ville bygge flere sykkelgater far lgsningen var innfgrt i lovgivningen (Fasth, 2016), og
den uklare skiltsituasjonen kan bli medvirkende til en ytterligere avventing. Erfaringene fra
Tyskland viste at forenklet utgave av sykkelgatelgsningen som blant annet farte til feerre skilt,

farte til at gater ble sykkelgater.

Markering i kjgrebanen

Kapittel 4.2.1 viste at danske veimyndigheter frarddet & benytte andre sykkelrelaterte skilt
eller markeringer utover selve sykkelgateskiltet. Likevel
praktiserer Odense kommune (2021) en Igsning der de
markerer kjgrebanen i sykkelgatene med sykkelsymbol
for a synliggjare at syklistene har hgyeste prioritet
(Figur 50). Den lokale tilpasningen tyder pa at det kan
veere behov for & markere sykkelgaten med mer enn
sykkelgateskiltet, og Pia Brix fra forteller at

Vejdirektoratet vurderer en endring i anbefalingen.

Arsaken til dette er at trafikanter kan glemme at de

Figur 50: Odense kommune sin
praktisering av sykkelgate, hvor

eller gatene for lange, og markering i kjgrebanen kan  kigrebanen er markert med
sykkelsymbol for a synliggjgre

ferdes pa en sykkelgate dersom sonene blir for store

fungere som en paminnelse. Dette er ogsa praktiserti  prioriteringen av syklister. Tekst- og
. . . . illustrasjonskilde Odense kommune
Nederland, Belgia og Tyskland, hvor skiltet kan gjengis (2021) )
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som markering i kigrebanen. Sammenliknet med landene nevnt over er markeringer i
kjgrebanen antagelig en mindre god Igsning i Norge og Finland, som ligger ved

breddegrader med stgrre sannsynlighet for at kjgrebanen tildekkes med sng og is.

Milch et al. (2019) at fant at markeringer i underlaget kunne underbygge skiltingen (i dette
tilfelle veivisning), og at enkle symboler i sterke farger fungerte best til 8 fange
oppmerksomheten til syklisten. Hekne (2017) fanti sin studie av Torggata at sykkelsymbol
kunne synliggjere at kjgrebanen er forbeholdt sykkeltrafikk. Ett av de foreslatte symbolene
var delesymbolet («Sharrows»). Bruksomradet for delesymbolet stemmer dessuten med noen
av de gnskede forholdene i en sykkelgate — strekninger uten separat sykkelinfrastruktur med
fa biler som til gjengjeld har lav hastighet (Statens vegvesen, 2021). Likevel er det viktig a
merke seg at delesymbolet kan benyttes i gater med en ADT pé opptil 4000, og pé
strekninger inntil 500 meter (Fuglseth, 2021). Videre kan symbolet bli forbundet med
sykkelgate, og dette kan skape forventinger om at alle gater som bruker symbolet har de

samme saerskilte ferdselsreglene som gjelder i en sykkelgate (hvis innfgrt i Norge).

Ut ifra tilgjengelig bildemateriale & bedgmme var kravene og anbefalingene til skilting av
sykkelgate innfridd i Jernbanegade og Brando Parkvag. For de to andre, som ikke var skiltet
som sykkelgate, var det benyttet andre virkemidler. Siden det ikke finnes skilt for sykkelgate i
Norge, ble det i Torggata benyttet annen skilting innenfor gjeldende regelverk. Det samme
kan sies som om Vastra Hamngatan som ble anlagt fgr innfagringen av skiltet, og der det var

ambisjoner om at utformingen skulle regulere adferden i gaten.




5.1.2 Ferdselsregler

Tabellen under oppsummerer kravene til sykkelgate i de nordiske landene, som presentert i kapittel 4.2. Funnene blir diskutert tematisk i

delkapitlene under.

Danmark

- «Kjgrebanen er reservert for
sykkel og lett-moped»

- Andre motoriserte kjoretay
kan tillates med underskilt
«kgrsel tilladt», hele dggnet
eller til bestemte tider.
Dersom dette tillates, ma
undernevnte punkter innfris:

- Biltrafikken ma tilpasse
hastigheten til syklister og
lett-mopedfgrere (normalt
under 30 km/t).

- De kjgrende skal veere szerlig
observante og vise hensyn til
hverandre

- «Kjgrende ma ikke
ungdvendig hindre andre
kigrende & komme frem»

- Parkering kun pa seerlig
avmerkede plasser

Sverige

Kjgrende (deriblant bil
og sykkel) kan ikke
kigre/sykle fortere enn
30 km/t

Motorisert kjgretay
skal tilpasse
hastigheten til
sykkeltrafikken

Det er kun lov &
parkere pa seerlig
ordnede
parkeringsplasser
Kjgrende (bil og
sykkel) pa sykkelgaten
har forkjarsrett

Finland

Biltrafikk er tillatt pa syklistenes
vilkar

Motorisert kjgretay som kjarer pa
en sykkelgate ma gi syklister fri
passasje, men syklistene skal likevel
holde til hgyre i kjgrebanen
Parkering kun tillatt pa anvist
parkeringsplass

Parkering er tillatt andre steder i en
sykkelgates kjgrebane dersom
vedkommende har
parkeringstillatelsen for
forflytningshemmede og
parkeringen ikke medfarer urimelig
ulempe for andre brukere av gaten.
Sykler og mopeder kan parkere pé
fortauet i sykkelgaten sa lenge
parkeringen ikke medfarer urimelig
ulempe for bruken av gaten.
Bilister ma tilpasse farten til
sykkelhastigheten, men gatene
skiltes ogsa med en maks
hastighetsgrense.

Norge

N100

Kjgrebanen er kun for syklende og bgr vaere minimum
3,5 meter

Sykkelgater bgr ha fortau pa hver side av kjgrebanen,
med en minimumsbredde pa 2,5 meter, hvorav 2 meter
av disse er fri for fastmonterte elementer

Varelevering kan tillates innenfor et begrenset tidsrom.
| gater med hyppig varelevering bgr det vaere 6 meters
bredde over minst 20 meter slik at to kjgretay kan
passere hverandre.

Gatenormal for Oslo

«Kjarebanen skal veere mellom 4 og 4,5 m»

«Det ber etableres vareleveringslommer for & unnga
blokkering av kjgrebanen»

«Fortausbredder tilpasses antall gdende»

«Skillet mellom fortau og kjgrebane bgr etableres med
kantstein pad 6 cm.»

«Ferdselssonen pa fortauet skal minimum veere 2
meter og fri for hindringer»

Det bgr veere fortau pa begge sider av kjgrebanen

Gatenorm for Stavanger

«Biltrafikk tillates pa syklistenes premisser»
Det bgr veere fortau pa begge sider av kjgrebanen
Skal ha asfalt, farget red
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Motoriserte kjoretoy

Felles for landene er at biltrafikk tillates, med unntak av de nasjonale kravene i Norge, hvor
kigrebanen er reservert for syklende. Det samme gjelder i utgangspunktet i Danmark og
Tysland, men her kan biltrafikk tillates med underskilt (Weidner, 2016). Det var en slik lgsning
som ble testet ut i Storgata i Porsgrunn, inspirert av det danske sykkelgateskiltet (Fyhri et al.,
2020a). Fordelen med en slik Igsning er at en kun ved & fjerne underskiltet kan reservere
kjgrebanen til syklister. Dette kan vaere saerlig relevant dersom omgjgringen til sykkelgate er
et steg i en strategi for & gjgre en gate bilfri — et mal for flere gater i bykjernen av Oslo (Oslo

kommune, u.d.).

| Danmark kan en dessuten tillate biltrafikk til bestemte tider, og dette kan brukes som et
virkemiddel for & redusere konflikter mellom bil- og sykkeltrafikken i tider hvor mange sykler,
for eksempel typiske pendlertider. | Tyskland og Norge kan en ogsa begrense tillatelsen til
kun a gjelde kjaring til eiendommene (Weidner, 2016; Fyhri et al., 2020a), men det er uvisst
hvordan dette handheves. Felles for Tyskland og Danmark er at det ikke er skiltet fartsgrense
utover at bilistene skal tilpasse farten til sykkeltrafikken (Trafikverket og Sveriges Kommuner
och Landsting, 2010). Videre skiller Danmark seg ut ved at det tillates lett-mopeder i
sykkelanlegg hvor det i de andre landene ikke er tillatt med motoriserte kjoretay.
Undersgkelsene i Jernbanegade viste ingen konflikter mellom syklister og fgrere av lett-
mopeder, og det er uvisst om slike konflikter er et generelt problem i danske sykkelgater,

men antagelig er samspillet mellom disse godt innarbeidet i den danske trafikkulturen.

| Finland er det ikke formulert et forbud om a anlegge sykkelgater hvor det er busstrafikk, og
informantene mener at dette ma vurderes i den enkelte sak. Selv om Osterman fra de finske
veimyndighetene ikke kunne utelukke at sykkelgater i fremtiden kunne inneholde
busstrafikk, var han skeptisk til om en buss ville holde seg bak en syklist. Jernbanegade er
den eneste av de studerte gatene med busstrafikk. Operatarene selv meldte om redusert
fremkommelighet etter etableringen av sykkelgaten, og det var parkerte biler og mgter med
andre motgaende busser som var saerlig problematisk. Denne gaten gir ikke et utgangspunkt
for &8 bedgmme om busstrafikk burde tillates i sykkelgater eller ikke. Fremkommeligheten
kunne for eksempel vaert noe annet dersom gaten var éveisregulert og uten parkering, eller
toveisregulert, mens busstrafikken kun gikk i én retning. Den svenske sykkelhandboka viser
til at bredden pa kjgrebanen bgr vaere minimum 6,2 meter dersom en skal tillate busstrafikk i
to retninger, og 4,6 meter dersom busstrafikken kun er i én retning. Basert pa dette burde

kigrebanen i Jernbanegade vaert minimum 0,7 meter bredere. Fremkommelighet er én ting,
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men det er verdt & merke seg at store kjgretgy ogsa har stgrre blindssoner, og dette kan
redusere trafikksikkheten og syklistens opplevde trygghet. Dette bekreftes av en nederlandsk
studie (Andriesse & Ligtermoet, 2005, som sitert i de Jong 2017) som konkluderte med at
busstrafikk og annen tungtransport i sykkelgater ville redusere trafikksikkerheten til
syklistene. Oslo kommune (2017; 2019) og bade Helsinki og Mamlo by (u.d.-b; 2019) mener
ogsa at sykkelgater ikke er egnet for busstrafikk, men uten a spesifisere hvorfor. Det samme
underbygges av N100 som frarader at hovednett for sykkel- og kollektivtransport skal innga i

samme gate.

Fartsgrense og fartsregulerende tiltak

Et fellestrekk blant landene er at motoriserte kjagretay ma tilpasse hastigheten til
sykkeltrafikken, med unntak av i Norge som ikke har nasjonale ferdselsregler for sykkelgate. |
Stavanger sin gatenorm star det imidlertid at biltrafikken tillates pa syklistenes premisser.
Samtidig er fartsgrensen i finske og svenske sykkelgater vanligvis satt til 30 km/t. | Finland
kan dette gjgres med fartsgrensesone, mens det i Sverige ikke er mulig a skilte fartsgrenser
med soneskilt. | Danmark er det ikke angitt en spesifikk fartsgrense utover at sykkel- og
lettmopedhastigheten, som bilistene ma tilpasse seq til, normalt er under 30 km/t. Det er kun
i Danmark at fartsgrensen inngar i sonereguleringen som medfgrer at fartsgrensen ikke
skiltes separat. Erfaringene fra Jernbanegade viste at fartsgrensen i stor grad ble overholdt,
med et gjennomsnitt pa 25 km/t og en 85 %-fraktil pa 33 km/t. Dette kan tyde pa at
hastigheten kan holdes lav, selv uten separate fartsgrenseskilt. Separate fartsgrenseskilt er
heller ingen garanti for at bilistene holder fartsgrensen. Studien til Delbressine (2013) av
nederlandske sykkelgater viste at en betydelig andel bilister brgt fartsgrensen, selv om

fartsgrensen kom tydelig frem gjennom med separate skilt.

Bade Brando parkvag og Vastra Hamngatan har benyttet opphgyde og innsnevrede
fotgjengeroverganger med hensikt a redusere hastigheten til bilene, uten at de blir et hinder
for syklistene. Innsnevringene reduserer ikke bredden pa de delene av underlaget som er
ment for syklende, og forh@gyningene er avrundet. Dette resonnerer godt med anbefalingene
fra Malmo som lyder at fartsreduserende tiltak skal veere sykkelvennlige. Begge gatene har
steinsatte siderabatter som rammer inn midtre del av kjgrebanen og gir den et smalere preg.
Det samme var intensjonen med utformingen i Torggata, der bilistene skulle oppleve at de
var overdimensjonert for gaten (Sand, 2014). | Vastra Hamngatan er den asfalterte stripen i

kigrebanen smalere, slik at bilene blir kjgrende pa brosteinen. | Brandd parkvag er den
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asfalterte delen ca. 2 meter, som medfgarer at en tradisjonell personbil far begge hjulene pa
denne. Jevnere underlag for bilene kan invitere til hgyere hastigheter, noe enkelte syklister i

gaten opplevde som et problem.

Forbikjgring

Ingen av de nordiske landene har innfart et forbud om forbikjgringer, og Danmark og
Finland har til og med lovfestet at syklende ikke skal hindre bilene i & kjgre forbi. Til
sammenlikning er det ikke tillatt med forbikjgringer med bil i Belgia (de Jong, 2017).
Informantene fra Finland viser til at det er uklarheter for hva som gjelder for forbikjaringer pa
finske sykkelgater og at dette er noe som skal klargjeres fra vegmyndighetenes side. Slik de
leser skiltet na er det ikke lov a kjare forbi dersom det mange syklister i gaten, spesielt hvis
det er flere i bredden. Er det derimot kun én syklist, som kanskje i tillegg sykler sakte, kan
bilene kjare forbi. Osterman fra de finske veimyndighetene papeker at det kan bli sveert
uheldig for sikkerheten til syklistene dersom bilistene kjarer forbi alle syklister som ikke
holder 30 km/t. | Brand® parkvag opplevde enkelte syklister at forbikjgrende biler reduserte
trafikksikkheten i gaten.

| Vastra Hamngatan skulle utformingen o A
blant annet bidra til at bilistene holdt 3 e -~ . ’l/
sk ’ £y

seg bak syklistene. Forbikjaringer er lov,
men dersom syklisten posisjonerer seg
mot midten av kjgrebanen (slik det er
tiltenkt), blir det trolig vanskelig for biler
a kjare forbi pa en forsvarlig mate.
Dersom syklisten holder til hgyre, vil en
ferdes pa brostein som er uegnet for

Figur 51: Vastra Hamngatan i Ggteborg. Dersom syklistene

sykling, og enkelte steder vil syklisten i holder til hgyre for a tillate forbikjgringer kan dette fgre
til kollisjon med apne bildgrer. Figuren illustrerer

tillegg havne mellom forbikjgrende- og dessuten de mange interessene ved systemskiftet der

slutten pa sykkelgate er beskjedent makert med brostein i

parkert bil. Med en slik posisjonering to rader. Foto: Jennie Fasth

gker ogsa sannsynligheten for kollisjoner
med dpne bildarer — ikke et utenkelig scenario i Figur 51. Forbikjgringer er ikke et tema i

evalueringene av de to resterende gatene.
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Parkering

Utgangspunktet i alle de nordiske landene er at parkering og varelevering kun er tillatt pa
anviste parkeringsplasser/lommer, men i Finland kan en parkere andre steder dersom en har
parkeringstillatelsen for forflytningshemmede og parkeringen ikke medfarer urimelig ulempe
for andre brukere av gaten. | Finland kan en dessuten parkere sykkel og moped pa fortauet

sa lenge det ikke er til hinder for forgjengerne.

| Jernbanegade bidrar steinsetting i ulikt mgnster mellom vannrennen og parkeringsplassene
til & synliggjere sikkerhetssone til parkerte biler. Det er sannsynlig at det var liknende hensikt
med mgnsteret som skiller vareleveringslommene og kjgrebanen i Torggata, som vist i Figur
45. | Vastra Hamngatan er det ikke markert en ytre grense i parallellparkeringens
lengderetning (Figur 37). Det er riktignok en markeringer i bredderetning som viser
naermeste lovlig avstand til fotgjengerovergang. Denne er trolig kun synlig for bilister som
parkerer i enden av gaten, og de resterende kan parkere tettere pa kjgrebane og redusere
fremkommeligheten til andre trafikanter, slik det fremkommer i Figur 51. | Jernbanegade er
det riktignok markeringer i bredden for hver parkeringsplass, men feilparkeringer kan

forekomme selv med tydelig utforming (Figur 52).

Figur 52: Jernbanegade i Neestved. Feilparkerte biler kan forekomme selv som parkeringsplassene er
anvist med sort brostein. Bilen til venstre er parkering ulovlig, delvis inn pa fortauet.
Breddemarkeringene ser likevel ut til a forhindre at bilene parkerer utover vannrennen. Foto fra
august 2020 (Google Maps, 2021)

Sykling pa fortauet

Det er enighet mellom landene om at fotgjengere i en sykkelgate skal ha eget fortau som er
avskilt fra kjgrebanen. Likevel kan bruken av fortauene variere mellom landene. Norge er
ogsa det eneste landet hvor det er tillatt & sykle pa fortauet (Sagrensen, 2018), og det er
dermed ikke ulovlig for norske syklister benytte fortauet fremfor kjgrebane i en sykkelgate.

Undersgkelsene i Storgata fant at om lag 50 % syklet pa fortauet i studieomradet i bade far-
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og etterundersgkelsene (Fyhri et al., 2020), men likevel viste konfliktanalysen i Torggata
(Bjernskau, Sundfar og Sgrensen, 2016) at 94 % av syklistene syklet i kjgrebanen.
Sammenliknet med Storgata, har Torggata en tydeligere utformet kjgrebane, og dette kan
bety at en slik utforming kan redusere sykling pa fortau i norske sykkelgater. Evalueringen av
delesymbolet viste dessuten at symbolet fgrte til at faerre syklet pa fortauet (Fyhri et al,
2020b).




5.1.3 Utforming

Dette delkapittelet tar for seg mange detaljer fra casestudien av de fire nordiske sykkelgatene (kapittelet 4.4). Tabellen under gir oversikt over

de mest sentrale funnene fra casestudien.

Egenskap Gate
Bredde, totalt
Bredde, kjgrebane
Fortausbredde

Underlag

Lengde
Syklister

Fotgjengere

Biltrafikk

Fartsgrense

ADT/bil

Forretninger

Kommentar

So

Jernbanegade
20m
55m
6+7m
[inklusiv mgbleringssone og
parkering]

SF-stein i kjgrebane, brostein
som rennestein- og
parkeringsunderlag og heller
pa fortauet
Ca. 250 m

500 per hverdagsdggn

Toveisregulert

Tilpasset syklistene
(normalt under 30 km/t)
Ca. 600

Pa én side av gaten

Inneholder busstrafikk i begge
retninger

Vastra Hamngatan
Ca.30m
3,2m

52+45m
[+ mgbleringssone 2,7 m]

Asfalt i midtre del av

kjgrebanen, bro- og

belegningsstein i de
resterende
Ca.420m

Enveisregulert bade bil og
sykkel. Kjgrebaner i to
retninger
30 km/t

Mer enn 3500

Pa begge sider av gaten

Trikketrasé i midten gaten,
mange fotgjengeroverganger

Brando parkvag
Ca.15m

Ca.6,5m
2,5+2,5m

Asfalt, men steinsatt i midten
og i siderabatten

Ca. 1,1 km

Toveisregulert

30 km/t

Nei, boligomrade

Kjgrebanen er opphgyd og
innsnevret ved overganger

Torggata
12 m

4m

3+3m
[+ mgbleringssone 2 m]

Smagatestein i kjgrebane.
Granittheller pa fortau

Sykkelgatedel ca. 360 m

Ca. 2 400 per dggn
(Ukedager, sep. 2015)
10 126 per dggn
(Ukedager, sep. 2015)
Tillatt i enkelte kvartal:
Enveisregulert

30 km/t

Ulikt for hvert kvartal
Fra ca. 290 til 1200
(hverdager, sep. 2015)
Begge sider av gaten
Gaten er gagate sgr for
Youngs gate
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Dimensjoner i kjgrebane

Av de nordiske landene er det kun Norge som stiller til krav til selve utformingen av gaten.
N100 bestemmer en kjgrebanebredde pa minimum 3,5 meter og i Gatenormalen i Oslo star
det at den bgr veere mellom 4 og 4,5 meter. Disse kan imidlertid ikke sammenliknes direkte
ettersom versjonen i gatenormalen er med biltrafikk, og N100 sin versjon er uten. Hekne
(2017) fant at utformingen i Torggata bidro til hgyt konfliktniva (primaert mellom syklister og
fotgjengere). For a redusere konfliktene ansa forfatteren at kombinasjonen sykkelsymbol i
kigrebanen og innsnevret kjgrebane til 3,5 meter er det beste for a redusere konfliktnivaet i
gaten. Dersom smalere kjgrebaner faktisk reduserer konfliktnivaet i sykkelgater, kan det veere
uheldig at N100 presiserer at bredden pa 3,5 meter er et minimum dersom dette blir tolket
som at kjgrebanen egentlig burde veere bredere. Det samme kan ogsa sies om kravene til slo
kommune, der minimumsbredden er 4 meter. Delbressine (2013) viste dessuten at bilene i
nederlandske sykkelgater hadde lavere hastighet i gater med smale kjgrebaner enn i gater

med brede.

De studerte gatene i Norden har alle forskjellige bredder pa kjgrebanen, og dette henger
nok sammen med at gatene tillater ulike ting. Brando parkvag og Jernbanegade er begge
toveisregulert med bil og av den grunn er kjgrebanene bredere enn de énveisregulerte.
Brando parkvag har den bredeste kjgrebanen, pa 6,5 meter, etterfulgt av Jernbanegade pa
5,5 meter. Dette betyr at Jernbanegade faktisk har en smalere kjgrebane til tross for at den
inneholder busstrafikk. Malet fra Jernbanegade er riktignok eksklusiv siderabatter, siden
disse ikke kunne benyttes som en del av kjgrebanen der de inneholdt veiskilt. | Torggata er
kjigrebanen primaert for syklister med énveisregulert biltrafikk i enkelte kvartal, mens i Vastra
Hamngatan er det éveisregulert for bade bil og sykkel. Kjgrebanebreddene i disse er

henholdsvis 4 og 3,2 meter.

Av land utenfor Norden tar de nederlandske utformingsprinsippene utgangspunkt i
kjgrebanebredder 4,5 og 5,5 meter avhengig av designprinsipp. Delbressine (2013) anbefalte
at toveisregulerte sykkelgater i Nederland burde ha kjgrebane 4,5 meter, ellers maks 5 meter
dersom det forekom tunge kjgretay. | Jernbanegade, hvor det forekommer busstrafikk, er
dermed kjgrebanebredden en halvmeter bredere enn anbefalingen. Den britiske
sykkelhandboka tillot toveisregulerte kjgrebaner ned til 5,5 meter, mens for tyske sykkelgater
anbefalte Schlager et al. (2016) bredder pa minimum 4,6 meter pluss sikkerhetssone pa 0,75

meter. Kjgrebanen i Brand® parkvag er dermed bredere enn samtlige av anbefalingene, og
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de to resterende gatene har en regulering som gjer dem uegnet for sammenlikning med

anbefalingene.

Nar det gjeler siderabatter spesifiserer andefalingene fra Malmé at deres versjon skal ha
sikkerhetssone pa minimum 0,5 meter til parkerte biler. Dette samsvarer godt med Belgias
anbefalinger med at siderabattene bgr veere mellom 0,5 og 0,75 meter (de Jong, 2017), og
Nederland sine anbefalinger i utformingsprinsipp 3, med siderabattene 0,75 meter (Groot,
2007). Delbressine (2013) anbefalte imidlertid at siderabatten burde reduseres til 0,5 meter,

med ytterligere sikkerhetsone pa 0,3 meter der det var parkering.

Lengde og bredde

De studerte gatene hadde ulike lengder og bredder. Ser en pa gatenes totale bredde er
Vastra Hamngatan den klart bredeste, og den skiller seg fra den smaleste, Torggata, med
hele 18 meter. Forklaringen pa dette er at Vastra Hamngatan har trikketrafikk to retninger i
midten av gaten. Variasjonene er nok ikke uvanlig. Som vi sa fra Delbressine (2013, s. 48) sin

studie av nederlandske sykkelgater varierte den totale bredden mellom 12 og 40 meter.

Nar det gjelder lengde er gatene relativt korte, hvorav tre av fire er under 500 meter lange.
Brando parkvag er over tre ganger sa lang som Torggata og Jernbanegade, og over 600
meter lengre enn den nest lengste, Vastra Hamngatan. Etableringen av sykkelgatene har
sannsynligvis hatt ulike kostnader basert pa materialvalg, bredde og lengde. Ser en bort fra
gatenes lengde, er utformingen i Jernbanegade antagelig den dyreste basert pa at hele
bredden er steinsatt med mange ulike materialer. Til sammenlikning krever utformingen i
Brando parkvdg langt feerre stein per lgpemeter og kun to typer stein (bro- og kantstein).
Torggata er den eneste gaten hvor kostnadene er kjent, der det kostet ca. 40 millioner
norske kroner for ca. 370 meter med sykkelgate (de Jong, 2017). Haye kostnader som falge
av at det ma gjgres mye med gatene kan veere en del av forklaringen pa hvorfor slike
sykkelgater er relativt korte. Dersom dette er tilfelle, kan en rimeligere utforming senke
terskelen for & etablere sykkelgater. Svenske veimyndigheter har forsgkt a8 imgtekomme
dette ved & unnga a stille krav til utforming slik som mablering og belegning, slik at

kommunene ikke blir sittende med store utgifter dersom de gnsker a anlegge sykkelgate.




Fortau

Felles for landene er at det skal tilrettelegges med fortau
for gdende. Det er kun Norge som stiller krav til at
fortauene skal veere tosidige. De andre landene har krav
om fortau pa én side av vegen, selv om alle gatene
presentert i kapittel 4.4 hadde tosidig fortau. Av disse er
det Jernbanegade som har de de bredeste fortauene pa

til sammen 13 meter, enda det kun er forretninger pa én

side av gaten. Vastra Hamngatan og Torggata, der det er

Figur 53: Lav nivaforskjell (4 cm)
mellom kjgrebane og fortau er en
fortausbredden henholdsvis 12,4 og 6 meter. Gatene mulig forklaring pa det hgye

. o i konfliktnivaet i Torggata. Hekne (2017)
med forretninger har bredere fortau enn Brandd parkvag, anbefalte & gke denne til 6 cm. Foto:

forretninger pa begge sider av gaten, er den samlede

. . . . A H
som ligger i et boligomrade og har den smaleste nders Hartmann

fortausbredden pa til sammen 5 meter.

Norge er ogsa det eneste av landene som har formulert krav til fortausbredde og -hgyde.
Gatenormalen for Oslo har krav om at nivaforskjellen bgr veere 6 cm. Dette resonnerer godt
med Hekne (2017, s. 137) sin anbefaling om & gke fortauhgyden i Torggata fra 4 til 6 cm for
a skape et tydeligere skille mellom kjgrebane og fortau, og pa den maten redusere konflikter
med kryssende forgjengere (Figur 53). Allerede i planleggingsfasen av Torggata var det kjent
at den lave nivaforskjellen kunne senke terskelen for at fotgjengere benyttet kjgrebanen
(Sand, 2014, s. 42). Likevel ble det sett pa som en lgsning som tilrettela for at syklister enkelt
kunne stoppe for a handle. | Jernbanegade er det derimot kun en liten fordypning i
vannrennen som skiller kjgrebane og fortau. Likevel ble det ikke observert konflikter mellom
fotgjengere og syklister, og antallet kryssende fotgjengere falt etter etableringen av
sykkelgate. Jernbanegade har riktignok et betydelig bredere gatetverrsnitt der den samlende
fortausbredden er over det dobbelte av den i Torggata. En annen viktig forskjell er at
Torggata har nesten tre ganger sa mange syklister som Jernbanegade. Sammen kan dette

kanskje forklare noe av forskjellen i konfliktnivaet.

Utforming av underlaget

Av de studerte kravene er det kun Stavanger sin gatenorm som stiller krav om materialer og
farge pa underlaget, selv om flere av landene gir anbefaling. | Stavanger er det krav om at
underlaget skal vaere rgd asfalt eller farget stein. Dette samsvarer med bade nasjonale og

lokale anbefalinger i Finland som sier at underlaget burde veere farget. Selv om fargen ikke
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er spesifisert, er alle sykkelgatetypene fra Finland illustrert med r@d kjgrebane. | kapittelet
Kunnskapsstatus kom det tydelig frem at asfalt var det dominerende materialet i europeiske

sykkelgater.

Av andre funn sa vi at rgd asfalt var noksa hyppig brukt i Nederland og Tyskland. Selv om
rgdfargen kan bidra til & synliggjere at gaten prioriterer syklende, har den ingen
trafikkregulerende betydning (Stavanger kommune, 2020). | Torggata vurderte Hekne (2017)
at rgdt dekke kunne gke fotgjengerens trafikale oppmerksom slik det ble faerre
uoppmerksomme kryssinger i gaten. Hun la imidlertid til at bruk av redfarge der bil ogsa er
tillatt kan fare til at radfargen mister signaleffekten. Det samme kom frem under Sand (2014)
sitt intervju av en ansatt i Bymiljgetaten som var involvert i prosjektet med Torggata.
Vedkommende mente at rgdt dekke burde forbeholdes der det er behov for ekstra
oppmerksomhet. Videre forteller informanten at det ikke ble ansett som et behov for rgdt

dekke i Torggata siden syklistene uansett skulle benytte hele kjgrebanen.

Blant anbefalingene sier den svenske sykkelhandboka og de finske nasjonale og lokale
anbefalinger at kjgrebanen skal besta av asfalt. | forrige kapittel sa vi at bade Vastra
Hamngatan og Brando parkvag er asfaltert med steinsatt innramming. Bro- og gatestein blir
trukket frem som hastighetsbegrensende tiltak i bade den britiske sykkelhandboka
(Department for Transport, 2020) og Oslostandarden for sykkeltilrettelegging. Sammenliknet
med stein, vil asfalt vil gi en bedre sykkelopplevelse, men for & unnga haye hastigheter bar
antagelig kjgrebanen utformes slik at bilene far et av hjulsettene pa hastighetsbegrensende
brostein. | lys av dette gir antagelig utformingen av Vastra Hamngatan lavere hastigheter
enn utformingen i Brando parkvag, men en studie som ser pa hastigheten i ulike sykkelgater
er ngdvendig fgr en kan fastsla dette. Det nederlandske utformingsprinsippet 2, som for
avrig likner utformingen i Brando parkvag, benyttet et utformingstiltak med steinsatt
midtparti med hensikt & skape tryggere forbikjgringer med bil. Likevel viste Delbressine

(2013) at denne fungerte mindre bra nar syklister skulle kjgre forbi andre syklister.

| Torggata er hele kjgrebanen steinsatt med trillevennlig smagatestein, noe som
Oslostandarden for sykkeltilrettelegging mener er godt alternativ der asfalt av estetiske
arsaker ikke er egnet. | Jernbanegade og Torggata stemmer utformingen godt med
konseptutredningen i Malmé sin anbefaling om & benytte forskjellige materialer for &
synliggjere de ulike sonene i gaten. Samtidig opplyser forfatterne at mange ulike materialer
kan vanskeliggjere driften av gaten. | Torggata var fargekontrasten mellom det lyse fortauet

og den marke kjgrebanen et bevisst virkemiddel for & forhindre at fotgjengere oppfattet
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kjgrebanen som gangareal (Sand, 2014). Dette er det samme virkemiddelet som var benyttet
i eksempelet i Figur 7 fra den britiske sykkelhdndboka. Konfliktnivaet i Torggata tyder

imidlertid pa at et slikt virkemiddel alene ikke er tilstrekkelig.

Siderabatt er et annet utformingsgrep som gikk igjen i de studerte gatene. Ifalge Finlands
lokale anbefalinger skal siderabatten vaere asfaltert med en bredde pa mellom 0,7- 1 meter.
Konseptutredningen i Malmo (2019) vektla pa sin side at siderabattene burde vaere
maksimum 0,75 meter. Delbressine (2013) vektla at siderabatten burde vaere 0,5 meter og at
det burde benyttes materialer som gjgr det mer ubehagelig & sykle der. En av grunnene til at
Delbressine gnsket smalere siderabatter var a forhindre at disse skulle oppfattes som
sykkelfelt. Fra Vastra Hamngatan sa vi i Figur 35 at siderabattene var steinsatt med grov
brostein. Ved a bruke slik brostein, kan en kanskje a gke ubehaget med a benytte denne til

sykling, og dermed tvinge syklistene mot senter av kjgrebanen.

Delbressine (2013) viste ogsa til en stiplet midtlinje som et annen utformingsgrep for a
synligjgre syklistenes prioritering i kjgrebanen. Et liknende tiltak ble foreslatt i Torggata, med
inndeling i to kjarefelt for & tydeligere at gaten er designet for syklister (Sand, 2014). |
Torggata sitt tilfelle kunne dette veert oppnadd ved a endre midtre lengde med stein til en

annen farge.

| konseptutredning i Malmg (Malmé Stad og AF-Trafik- och samhéllsplanering, 2019) er et av
kravene til deres sykkelgater at det skal vaere en tydelig utforming pa gatens start og slutt.
Dette samme vektlegges i utformingen av tyske sykkelgater, men her kan start og slutt
markeres med opphgyde plataer eller innsnevringer (Lehner-Lierz, 2002). Slike
utformingsgrep kan underbygge skiltingen ved a tydeliggjere at det er andre ferdselsregler
som gjelder pa og utenfor sykkelgaten. | systemskiftet mellom sykkelgate og kryss har vi sett
forskjellige l@sninger. Fra Jernbanegade sa vi i Figur 34 at det ble benyttet ca. syv rader med
innrammet brostein, mens i Vastra Hamngatan ble det benyttet kun to rader (Figur 38). Dette
gir Vastra Hamngatan et noe mer utydelig systemskifte, noe som kan veere saerlig uheldig
siden gaten er kompleks med mange forskjellige interesser, slik Figur 51 illustrerer.
Markeringer i kjgrebanen som viser at sykkelgaten opphgrer, kunne veert en annen lgsning
for a tydeliggjere sykkelgatens slutt. Milch et al. (2019) understrekte imidlertid at slike
markeringer burde unngas i krevende trafikkmiljger, som for eksempel ved kryss. |
Jernbanegade (Figur 34) var det benyttet et annet tiltak. Her ble brostein med annen farge

benyttet for 8 makere et tydelig skille ved sykkelgatens start og slutt.
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5.1.4 Lokalisering og trafikkvolum

Lokalisering i sykkelnettverket

Den norske sykkelhdndboka vektlegger at sykkelgate er en lgsning som farst og fremst er
aktuell i bynaere omrader, men en definisjon av et bynaert omrade blir ikke spesifisert. Av de
studerte gatene er alle med unntak av Jernbanegade anlagt i byer med over 500 000
innbyggere. Informanten fra Transportstyrelsen i Sverige mente dessuten at sykkelgate var
en god Igsning for knytte sammen sentrum med sykkelinfrastruktur fra ytre deler. Det
stemmer godt med anbefalingene fra Malmé som lyder at sykkelgate kan benyttes for a
skape sammenheng i sykkelnettet. | de nasjonale anbefalingene fra Finland star det at
sykkelgater bgr etableres i hovednettet for syklende, mens dette kun er presentert som et
alternativ i de nasjonale og lokale anbefalingene i Norge. Sykkelgatene i Oslo, Naestved og
Helsinki er alle en del av byens hovedsykkelnett, men det har ikke veert mulig & fastsla om
det samme gjelder Vastra Hamngatan. Gaten er riktignok lokalisert i bykjernen av Ggteborg,

og det er sannsynlig at den er en viktig sykkelforbindelse i byen.

Trafikkvolum

Trafikkvolum er et tema som blir tatt opp i flere av anbefalingene i kapittel 4.3 for & vurdere
om en gate bar bli sykkelgate. Noen av anbefalingene opererer med konkrete tall, mens
andre legger opp til skjgnnsmessige vurderinger. Trafikkvolumet gjelder per dag, dersom
ikke annet er oppgitt. Fotgjengere er ikke inkludert, da det kun var i Torggata at det foreld
tellinger av gdende. Informanten fra Sverige forteller at Transportstyrelsen er opptatt av at
sykkelgater skal etableres i gater hvor det allerede er en stor andel syklende. Den svenske
sykkelhdndboka vektlegger at forholdet mellom sykkel og bil bgr veere 2:1, men det skal
imidlertid veere minimum 1000 syklister og maksimum 500 biler per dag. Sistnevnte
samsvarer med Gatenormalen i Oslo, der gnsket forutsetning er en ADT pa under 500. Av
andre europeiske land, anbefales det ogsa i Nederland og Belgia at antall syklister minimum
bar veere det dobbelte av antall biler, men min- og maksimumsverdiene i Nederland er
dobbelt sa hgye som de som beskrives i den svenske sykkelhandboka (de Jong, 2017). |
anbefalingene fra Malmo skal derimot sykkelvolumet veere minst 1200 per dag, samtidig

som biltrafikken ikke skal overskride 2500 per dag.

Pa lik linje med de svenske, belgiske og nederlandske anbefalinger, angir de finske nasjonale
og lokale anbefalingene at sykkeltrafikken bgr veere dobbelt sa stor som biltrafikken. Men i
motsetning til de svenske, spesifiserer disse ogsa nar pa aret volumet skal males. | de

nasjonale anbefalingene skal malingene forega pa sommerdagene med hgyest sykkeltrafikk.
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De lokale anbefaler pa sin side at malingene skal skje nar biltrafikken er pa sitt laveste
gjennom aret. Samtidig spesifiseres det at bilvolumet bgr vaere under 2500 per dag. Dette
samsvarer med anbefalingene fra den britiske sykkelhandboka som beskriver en gvre grense
pa 2500 biler per dag. Den finske sykkelhdndboka presenter ogsa en alternativ malemetode
som lyder at arsgjennomsnittet for sykkeltrafikk bgr vaere hgyere enn for biltrafikk. | norsk

sammenheng beskrev Fyhri et al. (2020a) at sykkelgate var egnet der ADT er under 3000.

Finlands lokale anbefalinger understreker at vurderingen av hvilke gater som egner seg som
sykkelgate kan bygge pa at tiltaket kan ke sykkeltrafikken. At gaten har potensial til & fa
flere syklister enn biler var dessuten en av forutsetningene for a etablere sykkelgater i
Malmo. Det er uvisst hvordan en vurderer slike paslag, men far/etter-undersgkelser av
etablering av andre sykkelgater kan gi en indikator. Videre formulerer gatenormalen for Oslo
at en kan innfare tiltak som reduserer biltrafikken til gnsket volum. | Torggata forte tiltaket
med endret kjgremanster til en betraktelig reduksjon i biltrafikken slik at gnsket volum ble
oppnadd. | Storgata i Porsgrunn ble ADT i gaten redusert med oppimot 1000 biler etter
innfaringen av skiltet, men det ble her ikke fastslatt en arsakssammenheng. For de studerte
gatene var det kun Torggata og Jernbanegade hvor det foreld detaljerte trafikktellinger.
Tallene fra Jernbanegade med ca. 600 biler og 500 syklister per dag innfrir ingen av
anbefalingene til trafikkvolum. Torggata derimot, med ca. 290/1200 biler (avhengig av
kvartal) og 2500 syklister, innfrir alle anbefalingene, selv de «strengeste» anbefalingene om
maks 500 biler, dersom en ser vekk fra det kvartalet i nordenden av gaten. | Vastra
Hamngaten er ikke sykkelvolumet kjent, men bilvolumet pa over 3500 strider med alle

anbefalingene. Det var ikke mulig & oppdrive trafikktellinger fra Brandd parkvag.
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5.2 Hvordan kan praksis og erfaringer med
sykkelgate fra andre land brukes til a
videreutvikle sykkelgater i Norge?

Dette delkapitlet tar for seg de viktigste funnene fra forrige forskningssparsmal. Siden disse
er presentert med kilde tidligere i oppgaven, blir ikke kilden gjengitt i delkapittelet ogsa.
Som vi har sett tidligere, er det spredning i hvor detaljert de ulike aspektene ved sykkelgate
er undersgkt, bade av meg og av kildene jeg har benyttet. Dette vil pavirke hvor sikker eller
forsiktig en kan vaere med a konkludere, eller i dette tilfellet, hvor god dekning en har til &
vurdere om punktet vil vaere en «forbedring» av sykkelgater i Norge. Likevel gir
anbefalingene fra nordisk og annen europeisk litteratur konklusjonene noe mer tyngde.
Basert pa fordelene og ulempene som ble diskutert i forrige kapittel, forsgker jeg her a
komme med mer konkrete anbefalinger til hvordan en kan videreutvikle sykkelgater i Norge.
Det understrekes at mine anbefalinger/konklusjoner bygger pa et begrenset datamateriale,
siden forskningen i denne oppgave er avgrenset til ett semester. Anbefalingene kan likevel

danne et utgangspunkt for utpreving i norsk kontekst.

5.2.1 Sykkelgate — med eller uten biltrafikk?

Definisjonen av sykkelgate i N100 skiller seg ut ved a ikke tillate biltrafikk. Det blir derfor
naerliggende & ta stilling til om Norge bgr utvide denne definisjonen, enten ved a innfare en
ny normal og/eller ved a innfare sykkelgate i lovgivningen. Selv om lgsningen har eksistert i
Norge siden 2008, er det kun en liten del av Torggata som i dag oppfyller kravene til
normalen. Dette tyder pa at det ikke er spesielt mange gater i Norge hvor det egentlig er
aktuelt a fjerne all biltrafikk til fordel for sykkel. de Jong (2017) skriver i sin artikkel at det &
tillate biltrafikk i sykkelgater kan fare til at tiltaket blir enklere & gjennomfare. Sammenliknet
med sykling i blandet trafikk uten noen form for tilrettelegging, viser ogsa flere far/etter-
undersgkelser at etableringen av sykkelgate farte til at sykkeltrafikken gkte og biltrafikken
ble redusert. En innfaring vil ogsa utvide verktaykassen til norske planleggere med en
lzsning som kan gi sykkelprioritering i gater der det ellers er vanskelig & implementere
separate lgsninger. Det smale bruksomradet til dagens definisjon og de positive erfaringene
fra andre land tilsier derfor at biltrafikk bgr tillates i norske sykkelgater. Hvordan biltrafikk

ber tillates blir redegjort for i neste avsnitt.
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5.2.2 Skilt

Ved & innfare skilt og ferdselsregler i lovgivningen vil en ha bedre muligheter for a plassere
juridisk ansvar ved ulykker. Dette var et viktig punkt for innfgringen i Danmark. | Tyskland var
det farst etter innfgringen i lovgivningen at sykkelgate ble en suksess. At Finland og Sverige
har fulgt etter viser at ogsa disse har sett fordeler ved a innfare sykkelgate i lovgivningen.
Samlet sett vurderes det derfor som en fordel for Norge a innfgre skilt og ferdselsregler i

lovgivningen.

Nar det gjelder skilt, bgr Norge ta utgangspunkt i et av de eksisterende skiltene, slik at en
unngar a fa nok en variant i Norden. Det var soneskilt der en kan tillate biltrafikk, slik vi
kienner det fra Danmark og Tyskland, som hadde flest fordeler. Slik skilting gir faerrest skilt i
gaten, samtidig som den forenkler tidsbegrenset tillatelse for biltrafikk, eller en eventuell
overgang til bilfri gate. Selv om fartsgrensen ikke blir skiltet i slike gater, viser erfaringene fra
Jernbanegade at bilene i stor grad overholder fartsgrensen. Erfaringene fra nederlandske
sykkelgater viste dessuten at skilting av fartsgrense ikke nadvendigvis farer til at fartsgrensen
overholdes. Norge har dessuten fordelen av at soneskilt allerede er kjent i form av
gagateskiltet. Erfaringene fra Storgata i Porsgrunn viste dessuten at norske respondenter
stort sett forsto hva sykkelgateskiltet betydde (Figur 54). Pa bakgrunn av argumentene i
avsnittene over, bar derfor sykkelgateskiltet som ble testet ut i Storgata innfgres med

tilhgrende ferdselsregler.

Figur 54: Soneskiltet for sykkelgate som ble
S 0 n e testet ut i Storgata i Porsgrunn. Skiltet
likner det tyske og danske skiltet for
SILUEGELCE | sykkelgate. Felles for alle er at biltrafikk
tillates ved underskilt. Basert pa den norske
evalueringen av skiltet og europeiske
erfaringer, blir en slik skiltlgsning ansett
som den beste maten 3 skilte sykkelgater i

— Norge. Figur hentet fra rapporten (Fyhri et
Kiering med | 5/ "5020a).
motorvogn tillatt

O3

Markeringer i underlaget

Fra europeiske sykkelgater sa vi at det var noksa vanlig med markeringer i underlaget for a
synliggjere at det er en sykkelgate. Dette gjares enten med gjengivelse av skiltet eller ved a

bruke et sykkelrelatert symbol i kjgrebanen. Studien til Milch et al. (2019) viste ogsa at
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markeringer i underlaget fungerte noksa godt for syklister. | Norge foreslo Hekne a bruke
delesymbolet i sykkelgater, men som vi sa i forrige kapittel kan bruk av dette symbolet fare
med seg uheldige konsekvenser. Bruk av markeringer som likner delesymbolet bar derfor
unngas i sykkelgater. Gjengivelse av skiltet (Figur 54) i kjgrebanen vil derimot trolig skille seg
tydelig fra delesymbolet, og kan gjgre bade syklister og andre trafikanter oppmerksomme pa
at det i gaten gjelder saerskilte ferdselsregler (hvis innfart). Kjgrebanen i Norge kan riktignok
bli dekket av sng og is i vintersesongen. Likevel er det sannsynlig at en sykkelgate vil innga
som en del av hovednettet for sykkel, og derfor ha barveisstandard som innebaerer hyppig
sngrydding og salting. Samlet sett er effektene av & bruke gjengivelse av skiltet ansett som

mer positive enn negative.

5.2.3 Ferdselsregler — hva bgr gjelde i norske sykkelgater?

Felles for alle de nordiske landene som har innfart sykkelgate er at det knytter seg seerskilte
ferdselsregler til skiltet. Som nevnt i avsnittet over kan dette veere gunstig for a plassere et
juridisk ansvar. Det er imidlertid nyanseforskjeller for hva som gjelder i disse sykkelgatene.
Nedenfor faglger en oversikt over hva som bgr gjelde i norske sykkelgater basert pa

erfaringene fra Norden og Europa for gvrig.

Forkjarsregulering

Forkjarsregulering er en forutsetning for svenske sykkelgater, og ble anbefalt i tyske
sykkelgater og den sykkelprioriterte gaten i Stavanger. Dette praktiseres ogsa i nederlandske
sykkelgater, og ifalge den tyske utredningen (Schlager et al., 2016) vil forkjgrregulering
forbedre trafikksikkerheten og synliggjare at syklistene er prioritert. P& en annen side kan
krav om forkjgrsregulering begrense hvilke gater som er aktuelle som sykkelgate. Dersom et
krav om forkjgrsregulering farer til at faerre gater kan etableres som sykkelgate, kan
resultatet bli at flere gater forblir med sykling i blandet trafikk uten noe form for
tilrettelegging. Datagrunnlaget i denne oppgaven er ikke tilstrekkelig til & komme med klare
anbefalinger, men basert pa argumentene over, bagr man tilstrebe at norske sykkelgater blir

forkjarsregulerte, uten at dette er et krav eller en forutsetning.

Busstrafikk

Det er generell enighet blant fagfolk i bade Norden og Nederland om at busstrafikk er
uegnet i en sykkelgate. | Jernbanegade, som den eneste av de studerte gatene med

busstrafikk, ble det dessuten meldt om utfordringer. Dersom en ser for seg at sykkelgater
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med biltrafikk kan utgjere en del av hovedsykkelnettet (slik det er i mange land), vil
busstrafikk heller ikke vaere forenelig med N100 sin anbefaling om at hovednett for sykkel-
og kollektivtransport skal innga i samme gate. Tunge kjgretay har generelt stgrre blindsoner
og tilstedeveerelse av slike kan redusere bade den opplevde og faktiske trafikksikkerheten for
syklister. Samlet vurdering er at dersom Norge innfarer sykkelgater som tillater motoriserte
kigretay ber tillatelsen ikke gjelde busstrafikk. Et forbud mot varelevering med tunge
kjgretay kan imidlertid fare til at sykkelgate blir ansett som en uaktuell lgsning i gater med
forretninger. Ulempen med varetransport er antagelig langt mindre enn for busstrafikk.
Dette er fordi varetransport ikke ngdvendigvis forekommer med samme frekvens. Videre kan
varetransport henvises til varelevering/parkeringslommer og tilgangen begrenses til
bestemte tidsrom. Varetransport bgr derfor vurderes unntatt fra et eventuelt forbud mot

tunge kjoretay.

Fartsgrense og fartsreduserende tiltak

En fellesnevner i bade Norden og ellers i Europa er at hastigheten i sykkelgater bgr veere
maksimum 30 km/t, og at bilistene ma tilpasse sin trafikkadferd til & hensynta syklistene. Det
finnes imidlertid lite litteratur om hvordan dette fungerer i praksis, eller hvordan det
handheves. Uansett vil lav fart pa biltrafikken vaere en fordel for trafikksikkerheten til
syklistene. En fartsgrense pa 30 km/t er heller ikke uvanlig i bygater i Norge og ber vurderes
som makshastigheten i en sykkelgate. En bestemmelse om at bilistene matte tilpasse
hastigheten til syklisten kan fgre til enda lavere hastigheter og gke trafikksikkerheten til

syklistene ytterligere.

Bade i anbefalingene og de studerte gatene har vi sett eksempler pa fysiske tiltak som har til
hensikt & redusere hastigheten til bilene. Hvorvidt disse tiltakene faktisk reduserer
hastigheten i en sykkelgate er ikke fastslatt, men ettersom visuell innsnevring av kjgrebanen
med steinsatte siderabatter gar igjen i samtlige sykkelgatetyper, er dette antagelig et tiltak
som kan videreutvikle norske sykkelgater. Eksempelet fra Brand® parkvag, med opphgyd og
innsnevret fotgjengerovergang, er et fartsreduserende tiltak som i tillegg kan komme
fotgjengerne til gode. For a redusere hastighetene til bilene viste erfaringene fra
nederlandske sykkelgater at smale kjgrebaner var szerlig effektivt. Mer om hvor brede

kjigrebanene bar veere og hvordan disse ut blir diskutert i neste delkapittel.

Oppsummert bgr fartsgrensen i norske sykkelgater vaere maksimum 30 km/t, men det er

positivt med fysiske og/eller lovgivende tiltak som reduserer farten til bilene ytterligere.
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Forbikjgring

Forbikjgringer er lov i alle de undersgkte landenes sykkelgater, med unntak av Belgia. Et
forbud mot forbikjaringer kan fare til at sykkelgater ikke er egnet i gater med stigning, siden
syklisten sin hastighet i oppoverbakken gjerne blir lav og bilene er tvunget til & holde seg
bak. Et slikt forbud i Norge kan redusere hvilke gater som er aktuelle som sykkelgater, og
kan derfor veere uheldig. Utformingstiltak som hever terskelen for forbikjgringer, slik som for
eksempel smalere kjgrebaner, kan derimot fare til at syklisten tar seg mer til rette i

kigrebanen. Slike tiltak bar i tilfelle praktiseres i norske sykkelgater.

Parkering

Parkering eller vareleveringer forekom i alle gatene i casestudien. Det er heller ingen av de
nordiske eller europeiske landene som ikke tillater parkering, men flere av landene
vektlegger at parkering kun skal skje pa anviste plasser. Det samme bgr vaere
utgangspunktet i norske sykkelgater. Det er likevel forskjellig praksis pa hvordan
parkeringsplassene anvises, og vi har sett eksempler pa hvordan mangelfull/svak
oppmerking av parkering kan skape trafikkfarlige situasjoner. | norske sykkelgater bar derfor

parkeringens utstrekning markeres tydelig i bade bredde- og lengderetning.

Fortau

Som i gjeldende utgave i N100, ma alle landenes sykkelgater ha et eget fortau adskilt fra
kjgrebanen. Dette bar viderefgres i norske sykkelgater. Selv om effektene av sykkelgateskiltet
i Porsgrunn viste ubetydelige enderinger i fortaussykling, tyder erfaringene fra Torggata, der
nesten alle syklister benyttet kjgrebanen, pa at sykkelgate kan vaere et virkemiddel for a
redusere sykling pa fortauet. Dette vil antagelig gi bedre forhold for gdende, samtidig som

sykkelgater kan, sammenliknet med separate lgsninger, frigi plass til bredere fortau.

5.2.4 Utforming

Som kapittel 5.1.3 viste, kan utformingen i sykkelgater benyttes til & pavirke adferden i gaten.
Krav eller anbefalinger til utformingen i norske sykkelgater kan derfor veere et viktig
virkemiddel for & underbygge ferdselsreglene. Disse bar bygge pa erfaringer fra andre land
og om ngdvendig justeres til & passe norske forhold. | avsnittene under har jeg samlet de

utformingsgrepene som antagelig vil fungere best i norske sykkelgater.

Dimensjoner

| forrige kapittel sa vi variasjoner i kjgrebanebreddene, bade i de studerte gatene og i

anbefalingene. Kjgrebanebredder er naturligvis pavirket av reguleringen i gaten, men for
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toveisregulerte gater varierer anbefalingene stort sett mellom 4,5 og 5,5 meter. Flere peker
pa at brede kjgrebaner fagrer til hgyere hastighet, samtidig som sikkerhetssonen til parkerte
biler blir trukket frem som seerlig viktig. Delbressine sine anbefalinger imgtekommer dette,
og argumentene bak modifikasjonene av eksisterende sykkelgateprinsipp virker vanntette.
Av den grunn kan anbefalingene til Delbressine benyttes som utgangspunkt for norske
utformingsprinsipp for sykkelgate. Figur 55, som ble presentert innledningsvis, egner seg
godt til & illustrere anbefalingene. Disse er at kjgrebanen bgr veere totalt 4,5 meter bred, eller
5 meter dersom det forekommer tunge kjaretay. Siderappene bgr veere 0,5 meter, med

ekstra sikkerhetssone pa 0,3 meter der det er parkering.

03

35

Parking spot Safety zone Rabat strip

Figur 55: Gjengitt figur som viser Delbressine sine anbefalinger til utforming og bredder i sykkelgater.
Kjgrebanen bgr totalt sett vaere 4,5 meter (ev. 5 m), inklusive siderabatter pa 0,5 meter. Der det er behov
for parkering bgr det anlegges en ytterligere sikkerhetssone pa 0,3 meter. Midtlinjen som deler kjgrebanen i
to felt, har som hensikt a invitere syklistene ut i kjgrefeltet. Figur: Delbressine (2013)

Utforming av underlaget

| utforming av underlaget har vi sett mange varianter med forskjellig materialbruk.
Delbressine understrekte viktigheten av a ha ett klart utformingsprinsipp slik at sykkelgatene
fikk en gjenkjennelig utforming. Krav eller anbefalinger til materialbruk kan imidlertid gi
hayere kostnader og dermed danne en barriere for etablering. En utforming som krever

minst mulig stein og materialer kan dessuten forenkle driften og senke terskelen for a
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etablere sykkelgater. Et relativt enkelt utformingsprinsipp som gar igjen er asfaltert underlag
med steinsatte siderabatter. Som vi har sett har enkelte sykkelgater og anbefalinger ogsa et
steinsatt midtre parti, men den faktiske effekten av disse er i liten grad undersgkt.
Delbressine trakk frem en stiplet midtlinje (som vist i Figur 55) som alternativ til steinsatte
midtparti, og denne utformingen er antagelig billigere ogsa. Siderabatter kan derimot
anbefales med noe starre sikkerhet. Siderabattene gir en visuell innsnevring av gaten, og kan
lede syklisten ut i en mer sentral posisjon som igjen kan redusere faren for kollisjon med

apne bildgrer. Dimensjonene pa disse er redegjort for i avsnittet over.

Radt dekke var noksa vanlig i europeiske sykkelgater og ble ogsa anbefalt av Stavanger
kommune. Rgdt dekke kan brukes til & synliggjare sykkelgatens start og slutt, og dersom det
brukes gjennom krysset, kan det underbygge at gaten er forkjersregulert. Motargumentet
om at bruk av radt dekke i sykkelgate kan redusere signaleffekten til andre sykkellgsninger,
lar seg vanskelig verifisere. Selv om vi fant fordeler med ra@dt dekke, kan det derfor ikke
konkluderes i spgrsmalet om hvorvidt det skal viderefares i norske sykkelgater. | fraveer av
rad asfalt kan sykkelgatens start og slutt synliggjeres med gjengivelse av skiltet (og at skiltet
opphgrer) i kjgrebanen, eller ved a bruke materialer som star i kontrast til hverandre, slik vi

sa eksempel pa fra Jernbanegade.

Oppsummert kan norske sykkelgater videreutvikles ved a skape en gjenkjennelig utforming
med asfaltert underlag og steinsatte siderabatter, stiplet midtlinje og en tydelig markering

pa sykkelgatens start og slutt.

5.2.5 Lokalisering og trafikkvolum

Lokalisering

Selv vi sd at nederlandske sykkelgater vanligvis forekommer i typiske boliggater innenfor
tettbygde strak, kan sykkelbruken i slike gater sammenliknes med det vi kan forvente &
oppna i nordiske bygater (Sand, 2014). | Norden ser det ut til & veere enighet om at
sykkelgater bgr etableres i stagrre byer som en del av hovedsykkelnettet eller annen viktig
sykkelforbindelse. Erfaringene fra Naestved viste imidlertid at lgsningen fungerte noksa godt
i en mindre by, men byene ma trolig veere av en viss starrelse for 8 oppna at syklisten blir

den dominante trafikanten i gaten. Oppsummert vil sykkelgater trolig egne seg best i
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sentrale deler de av store og mellomstore byene i Norge, gjerne som en del av

hovedsykkelnettet der potensialet for gkt sykkelbruk er starst.

Trafikkvolum

Nar det gjelder trafikkvolum-verdier for a etablere sykkelgater, er det tendenser til enighet i
landenes anbefalinger om at sykkeltrafikken bgr veere dobbelte av biltrafikken, selv om noen
opererer med andre tall. Noen minimums- og maksimumsverdier gar ogsa igjen, der 2500
ser ut a vaere en gvrig grense for biltrafikken. Siden land som Nederland, Belgia og Tyskland
har hgyere befolkningstetthet enn de nordiske landene, vil disse landene antagelig ha bedre
forutsetninger for hgye sykkelvolum. Dette gjenspeiles i at minimumskravene til sykkelvolum
enkelte steder er over det dobbelte av de nordiske. Verdiene fra nordiske land er derfor
bedre tilpasset norske forhold. Siden landene i stor grad er forente om at forholdet mellom
syklister og biler bgr vaere 2:1, kan dette antagelig vaere et kriterium som ogsa egner seq i
vurdering av norske sykkelgater. Likevel sddde funnene til Delbressine tvil om det er
ngdvendig med en sa stor dominans av syklister for at de skal ta seg til rette i gaten, men
han fastslo at sykkelvolumet i det minste ma veere starre enn bilvolumet. Det foreligger ikke
tilstrekkelig datamateriale til & fastsla nar og hvordan trafikkvolumet skal males, men siden
flere studier har vist at sykkel- og bilvolumet endrer seg etter etablering av sykkelgate, bar

vurderingen ogsa ta for seg hvilke sykkel- og bilvolum gaten kan forvente som sykkelgate.

Dersom en skal forsgke & konkludere, bar sykkelvolumet i norske sykkelgater som minimum
veere stgrre enn bilvolumet, men gjerne dobbelt sa stort. Det er ikke mulig a fastsla absolutte
verdier basert pa datamaterialet i denne oppgaven, men mer sikkert er det at ADT for

biltrafikken i hvert fall ikke bgr veere hagyere enn 2500.

O¢O 103




6. Konklusjon

| denne oppgaven gnsket jeg a finne svar pa hvilke(n) praksis og erfaringer de nordiske
landene hadde med sykkelgate, hva som var kunnskapsstatus pa sykkelgater i andre
europeiske land, og hvordan denne kunnskapen kunne brukes til & videreutvikle norske
sykkelgater. Motivasjonen for undersgkelsen var at sykkelgater er et sjeldent syn i Norge, og
at flere kommuner hadde laget sin egen versjon av sykkelgate der biltrafikk var tillatt.
Nabolandene i Norden hadde dessuten innfart sykkelgate i lovgivingen. Norge har reist

sparsmalet om de burde gjore det samme.

Praksis og erfaringer med sykkelgater utgjgr grunnlaget for anbefalingene til videreutvikling
av norske sykkelgater. Konklusjonen er at Norge bgr innfare et soneskilt for sykkelgate med
saerskilte ferdselsregler. Biltrafikk ber tillates, men ikke busstrafikk. Selv om forkjarsregulering
kan ha positiv effekt, kan krav eller forutsetning om dette redusere hvilke gater som er
aktuelle. Bilparkering bar kun skje pa anviste plasser som er tydelig avmerket i lengde- og
bredderetning. Fartsgrensen for motorisert trafikk anbefales a veere 30 km/t, men i tillegg er
det positivt med bestemmelser eller fysiske tiltak som reduserer den reelle hastigheten. Den
fysiske utformingen av gaten kan bidra til & fremme @nsket adferd nar det gjelder syklistenes
posisjon i kjgrebanen og hastigheten til biltrafikken. For & oppna dette bgr kjgrebanen vaere
mellom 4,5 og 5 meter bred og underlaget asfaltert med steinsatte siderabatter. Det bar
komme tydelig frem at det er en sykkelgate, bade gjennom utforming og skilting. Dette vil
blant annet sikre prioritering av syklister og ivareta deres sikkerhet. Videre bgr sykkelgater
etableres der det er et potensial for et stort sykkelvolum, og der syklistene er eller kan bli

den dominerende trafikantgruppen.

Dersom forbikjgringer og varelevering med tunge kjgretay tillates, kan flere gater vaere
aktuelle som sykkelgater. Konsekvensene av en slik tillatelse er i liten grad utredet, og krever
derfor neermere undersgkelser far en kan konkludere. Hvorvidt sykkelgateskilt bar gjengis
som markering i kjgrebanen har ingen klar konklusjon. Radt dekke har visse fordeler, men
usikkerheten rundt redusert signaleffekt for andre sykkelanlegg gjgr det vanskelig & svare pa

om norske sykkelgater bgr vaere rade.

Ved a innfgre sykkelgate med biltrafikk utvides verktaykassen til norske planleggere.
Lasningen er arealgjerrig, og kan skape tilrettelegging for sykling i blandet trafikk og
sammenhengende sykkelruter. Sykkelgate med biltrafikk kan derfor bli et viktig virkemiddel
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for & nd de ambisigse malsetningene i Nasjonal transportplan. Disse er at sykkelandelen i

Norge skal utgjere 8 % nasjonalt og 20 % i byomradene.
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6.1 Videre forskning

Underveis i arbeidet har det dukket opp flere interessante sparsmal som falt utenfor de tids-
eller temamessige rammene til denne oppgaven. Noen av disse har jeg er beskrevet som

forslag til videre forskning.

Dypere analyse av gatene fra casestudien

Datamaterialet i oppgaven ble samlet inn ved hjelp av flere metoder, og casestudien av de
fire nordiske sykkelgatene utgjorde kun én av disse. Dette satte begrensinger for hvor

omfattende analysene av bruk og utforming av sykkelgatene ble.

Metoden jeg har benyttet i casestudien kan benyttes for a studere bruk og utforming av
sykkelgater i andre land, uten & oppsgke gatene fysisk. Dette gir muligheter for & samle inn
et stort datamateriale fra land over hele verden. Et utvidet datasett kan gi et bedre
sammenlikningsgrunnlag for & si noe om hva som kjennetegner sykkelgater. En slik studie
kunne tatt utgangpunkt i samme forskningssparsmal som jeg har benyttet i oppgaven: Hva

kjennetegner bruken og utformingen av sykkelgater?

Reiserestriksjonene som fglge av Covid-19-pandemien farte jeg ikke kunne oppsgke gatene
fysisk. Ved & oppsgke gatene kan forskeren samle inn et stagrre datamateriale som kan bidra
til en dypere analyse av forholdene i gatene. Under falger noen kulepunkter med forslag til

videre undersgkelser:

o Trafikktellinger av syklister, fotgjengere og motoriserte kjgretay manglet for flere av
gatene. Dette kan brukes til & undersgke om trafikkvolumet i gaten, og forholdet
mellom trafikkgrupper, stemmer overens med anbefalingene.

e Fartsmalinger kunne kanskje sagt noe om hvordan bredden og utformingen av
kigrebanen pavirket den reelle hastigheten til bilene. Dette kunne kanskje ogsa gitt
svar om hva som er viktigst, fartsgrense eller fartsreduserende tiltak?

e Jernbanegade er naermest a regne som et laerebok-eksempel for de danske
anbefalingene, som Brando parkvag er for de finske. Ved a studere disse
sykkelgatene i stgrre detalj, kan en fa en pekepinn pa om den anbefalte utformingen
svarer til intensjonene.

e Det forela konfliktanalyser for kun to av sykkelgatene. Ved a studere samspillet
mellom trafikantgrupper i gater med ulik utforming, kan en si noe mer om hvilken
betydning utformingen har for 8 oppna e@nsket adferd.
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Kostnader av ulike utformingsprinsipp

Studien avdekket store forskjeller i materialbruk i sykkelgater. Ulike materialvalg har trolig
ulike kostnader. Store kostnader ble ogsa trukket frem som en mulig barriere for a etablere
sykkelgate. Kostnadene knyttet til etablering med ulike utformingsprinsipp var ukjente, med
unntak av Torggata. Utformingsprinsippene farer antagelig med seg ulike kostnader, og
dette kan vaere uheldig dersom en dyr utgave blir satt som standard. En studie som tar for

seg spgrsmalet om kostnadseffektivitet kan derfor fa betydning for etablering av sykkelgater.
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Vedlegg

Vedlegg 1 Intervjuguide
1. Kan du fortelle litt om bakgrunnen din?
a. Utdanning, relevant arbeidserfaring eller annen erfaring med sykkelgater?
b. Hva er din stilling i organisasjonen du jobber i?

c. Hva har vaert din rolle i innfaringen av regelverk eller skilt, eller utarbeidelsen
av veileder til sykkelgate?

2. Ersykkelgate en lgsning som er beskrevet i en handbok, designmanual eller lov i ditt
land? Hvis ja, hvilke?

3. Finnes det lokale veiledere eller regelverk for sykkelgate?
a. Huvis ja, hvordan skiller de seg fra det nasjonale regelverket?
4. Kjenner du til noen sykkelgater i ditt land?
5. Hva er en sykkelgate i ditt land?
a. Hva skiller denne lgsningen fra gater med sykling i blandet trafikk?

b. | hvilke typer gater er det aktuelt a etablere sykkelgate?
(Egenskaper ved gaten kan for eksempel veere fartsgrense, arsdagntrafikk
(ADT), bredde (smal eller bred gate), andel butikker i gaten, eller om den er
én- eller toveisregulert for bil)

c. Huvilke fysiske tiltak ma til for at en gate skal oppfalge kravene til sykkelgate?
(Kravene kan for eksempel vaere bredde pa «kjgrefelt» og fortau, eller knytte
seg til mablering, materialbruk eller farge pa underlag)

d. Hovilke regler gjelder for ferdsel (for syklister og andre trafikanter) dersom en
gate blir omgjort til sykkelgate?

6. Kan du si noe om bakgrunnen for innfgringen av sykkelgate i regelverket?

a. Hva var intensjonen med innfaringen? (Eksempler pa intensjoner kan vaere a
oke trafikksikkerheten, eller gke kapasiteten i sykkelnettverket)

b. Kom innfgringen som faglge av etterspgrsel fra offentlige myndigheter
(kommuner, veimyndigheter etc.) eller private aktarer (f.eks. utviklere,
konsulenter, aksjoner eller annet befolkningsinitiativ)?

7. Ble det hentet inspirasjon fra andre land eller kommuners regelverk, veiledere eller
gater? Hvis ja, hvilke og hvorfor?

So




8. Hvordan tror du en omgjering til sykkelgate vil pavirke bruken av gaten for alle
trafikanter (gdende, syklende og kjerende)?

9. Hva ser du pa som den starste fordelen med Igsningen sykkelgate, og hva er den
stgrste utfordringen?

10. Hvordan fungerer sykkelgate (skiltet/sykkellgsningen) sammen med andre skilt og
trafikkregler?

11. Kjenner du til gater hvor det er planer eller gnsker om a anlegge sykkelgate?

12. Har det dukket opp et behov for a foreta justeringer i regelverk eller veiledere knyttet
til sykkelgate?




Henning Stokstad

Sykkelgater i Norden - erfaringer for videreutvikling av norske sykkelgater

@ NTNU
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