
Kartlegging av sykkelvennlighet

For å lykkes med å øke sykkelandeler lokalt trenger kommuner og fylkeskommuner kunnskap
om hvordan planlegge og tilrettelegge for å få flere til å sykle mer. Her presenterer vi en
kvalitativ metodikk for å kartlegge lokal sykkelvennlighet ut ifra fysiske og stedlige
egenskaper, dvs. hvor god(t) en by, et område, eller en strekning er å sykle i eller langs.
Metoden kan bidra til å etablere et godt grunnlag om dagens sykkelsituasjon og
sykkelpotensiale, og til å diskutere mulige tiltak for å få flere til å sykle mer.

1 Problem og formål
Sykkelvennlige omgivelser kan bidra til at flere sykler mer, lengre og oftere. Økte
sykkelandeler er viktig for folkehelsen, for lokalt klima og miljø og er et viktig bidrag til å nå
nullvekstmålet (Samferdselsdepartementet 2021), mål knyttet til fysisk aktivitet og bedre
folkehelse (Helse- og omsorgsdepartementet 2019) og andre mål. Gode vilkår for sykling kan
sikres gjennom utviklingen av areal- og transportsystemene.

Tiltaksbeskrivelsen presenterer en kvalitativ metodikk for å vurdere sykkelvennlighet og



muligheter og barrierer for sykling. Den er basert på kunnskap om hvordan stedlige og
fysiske egenskaper påvirker valg om og opplevelse av å sykle (se tabell 1-4). Et steds
sykkelvennlighet er et resultat av i hvilken grad det er tilrettelagt for å sykle og hvor sikkert,
trygt og attraktivt det er og oppleves å sykle.

Metodikken kan brukes for å fremskaffe en god forståelse for dagens sykkelsituasjon og
sykkelpotensiale. I en kartlegging vurderes helheten av ulike stedlige og fysiske egenskaper
relatert til sykling. Bruk av metoden kan gjøre kommuner, fylkeskommuner og andre aktører
bedre i stand til å identifisere tiltak for å flere til å sykle mer. Metodikken kan også benyttes
for å vurdere om planlagte løsninger i tilstrekkelig grad bidrar til sykkelvennlige omgivelser,
for eksempel i forbindelse med områderegulering.

Beskrivelsen av metodikken og eksemplene er basert på TØI-rapport 1711/2019 Sykling på
mindre steder (Hagen m. fl. 2019), Hagen og Rynning (2021) og senere videreutviklinger
gjennom flere prosjekter. Metodikken for å vurdere sykkelvennlighet ble utarbeidet med
utgangspunkt i en lignende fremgangsmåte for å undersøke fysiske egenskaper knyttet til
gangvennlighet kvalitativt på områdenivå (Tennøy m. fl. 2017 og Knapskog m. fl. 2019).

2 Beskrivelse av tiltaket
I det påfølgende beskrives oppsettet for en kartlegging. Vi anbefaler å se på eksemplene i
kapittel 5 Bruk av tiltaket - eksempler og lenkene der for å få en forståelse av hvordan en
kartlegging kan gjøres.

Kartleggingsmetodikken krever ingen dybdekunnskaper eller spesielle analyseverktøy, men
forutsetter noe erfaring innen areal- og transportplanlegging. Den egner seg for bruk på
større og mindre steder og kan brukes til kartlegging av en gate eller et strekk, et nabolag
eller tettstedet/byen i sin helhet. Oppsettet ligner en stedsanalyse, der målet er å etablere en
inngående forståelse av analyseområdet og dets influensområde for å identifisere styrker og
svakheter med tanke på sykkel. Figur 1 illustrerer en kartlegging fra start til slutt.

Sykkelgate i Oslo. Foto:
Oddrun H. HagenFigur 1: Illustrasjon av en kartlegging fra start til slutt. Prosessen er iterativ, der
det etableres en gradvis økende forståelse av området og dets fysiske og stedlige
egenskaper.

Kartleggingen struktureres rundt fire kategorier av fysiske og stedlige egenskaper: Naturgitte
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og stedlige forutsetninger, Bymessighet, Omgivelser og opplevelser, Infrastruktur og trafikk.
Sykkelvennlighet vurderes gjennom kartlegging og vurdering av 'tilstanden' til ulike
egenskaper i et gitt område, og vurderes deretter samlet per kategori og deretter hvordan
dette samlet sett påvirker sykkelvennligheten positivt eller negativt. Dette er nærmere
detaljert i tabellene 1-4. Sykkelvennlighet vurderes etter en firepunktsskala: veldig
sykkelvennlig, sykkelvennlig, noe sykkelvennlig, mindre/ikke sykkelvennlig. Det er summen
av de vurderte egenskapene som avgjør sykkelvennligheten.

Tabell 1: Naturgitte og stedlige forutsetninger. Egenskaper relatert til kategorien og
kriterier for høy eller liten/ingen grad av sykkelvennlighet. «By» refererer til den urbane
konteksten av en by eller et tettsted. Kriteriene gjelder for en nordisk kontekst. 

Egenskap Kriterier for høy
sykkelvennlighet

Kriterier for
liten/ingen
sykkelvennlighet

Referanser Eksempler på
kilder

Områdets
lokalisering/
 rolle i
regionen

Selvforsynt med
boliger,
arbeidsplasser,
handel m.m. De
fleste reisene skjer
innad i byen og er
mulige med sykkel.
Lite pendling,
utreise for handel,
o.l. til andre steder.

Del av et større
omland.
Arbeidsplasser,
skoler, service og
tjenester er i
hovedsak lokalisert
andre steder. De
fleste reiser foregår
ut av byen og ikke
med sykkel.

Næss, 2012;
Nielsen &
Skov-Petersen,
2018; Tennøy
et al., 2016

Ulike åpne
kartløsninger1

Regionale planer
Pendlingsstrømmer
SSB
Feltarbeid

Områdets
lokalisering/
rolle i byen

Henger godt
sammen med resten
av byen, god
sykkeltilgjengelighet
og sykkelvennlige
avstander til de
fleste målpunkt.2

Dårlig kobling til/
isolert fra resten av
byen. Dårlig
sykkeltilgjengelighet
og lange avstander
til de fleste
destinasjoner.

Handy et al.,
2014; Heinen
et al., 2010;
Krizek et al.,
2009; Næss,
2012; Tennøy
et al., 2016

Ulike åpne
kartløsninger,
blant annet med
tettsteds- og
sentrumssoner fra
SSB
Feltarbeid
 

Topografi

Relativt flatt
landskap som gjør
sykling for det
meste enkelt og lite
krevende.

Mye bratte bakker
gjør sykling fysisk
krevende og
resulterer i lange
omveier

Fyhri et al.,
2017;
Hulleberg et
al., 2018;
Krizek et al.,
2009

Digitale
terrengmodeller,
for eksempel fra
Kartverket
Feltarbeid

Lokalklima

Stabilt klima med
små
årstidsvariasjoner
gjør sykling
forutsigbart. Varmt,
lite nedbør og lite
vind motiverer til
sykling.

Ustabilt klima med
store
årstidsvariasjoner
gjør sykling
uforutsigbart. Kulde,
mye nedbør og mye
vind kan virke
demotiverende på
sykling.

Bergström and
Magnusson,
2003; Böcker
et al., 2013,
2019;
Christensen &
Jensen, 2008;
Fyhri et al.,
2017; Svorstøl
et al., 2017

Fylkesvise
klimaprofiler fra
Norsk
Klimaservicesenter



Det finnes en rekke innsynsløsninger som kan benyttes i tillegg til kommunens egne1.
kartløsninger. Noen eksempler:

Statens kartverks kartsider norgeskart.no med bakgrunnskart, flyfoto, temakart
for blant annet eiendom og tilgjengelighet, mulighet for å måle avstander og lage
høydeprofiler. Høydedata er også tilgjengelig fra https://hoydedata.no/
Statens vegvesens kartsider www.vegkart.no med data for trafikkmengder,
fartsgrense, trafikkulykker, fortau, gang- og sykkelveger, sykkelruter, med mer.
Statistisk sentralbyrås kartsider kart.ssb.no med blant annet rutenettstatistikk for
bosatte, boliger, virksomheter, samt tettstedssoner, sentrumssoner og
handelssoner

NB! Hvor langt man er villig til å sykle avhenger av den enkelte syklist, reisens formål,2.
mv. 3-5 km ansees ofte som akseptabelt for mange, men en del er villige til å sykle
10km eller mer.

Tabell 2: Bymessighet. Egenskaper relatert til kategorien og kriterier for høy eller
liten/ingen grad av sykkelvennlighet. Kriteriene gjelder for en nordisk kontekst. 

Egenskap Kriterier for høy
sykkelvennlighet

Kriterier for
liten/ingen
sykkelvennlighet

Referanser Eksempler
på kilder

Tetthet

Konsentrert
utbyggingsmønster
med høy tetthet
gjør at mange reiser
gjennomføres med
sykkel.

Spredt
utbyggingsmønster
med lav tetthet gjør
at færre reiser kan
gjennomføres med
sykkel.

Handy et al.,
2014; Heinen
et al., 2010;
Næss, 2012;
Nielsen &
Skov-Petersen,
2018; Tennøy
et al., 2016

Ulike åpne
kartløsninger
SSBs
statistikk
over
tettsteders
befolkning
og areal
Feltarbeid

Nærhet

Korte avstander
mellom ulike
målpunkt og
aktiviteter gjør
sykling til et
realistisk
reisemiddelvalg i
hverdagen.

Lange avstander
mellom ulike
målpunkt og
aktiviteter gjør
sykling til et lite
realistisk
reisemiddelvalg i
hverdagen.

Handy et al.,
2014; Heinen
et al., 2010;
Næss, 2012;
Nielsen &
Skov-Petersen,
2018; Tennøy
et al., 2016

Ulike åpne
kartløsninger
Feltarbeid
 

Bebyggelses-struktur

Sammenhengende
og kompakt
bebyggelsesstruktur
med fravær av store
'tomme flater' som
parkeringsarealer
og infrastruktur
reduserer barrierer
for syklende og
behov for å ta
omveier.

Usammenhengende,
spredt
bebyggelsesstruktur
med store 'tomme
flater' som
parkeringsarealer
og infrastruktur
skaper barrierer for
sykling og gir
omveier.

Ewing and
Cervero, 2001;
Krizek et al.,
2009; Pucher
& Buehler,
2010;
Stefansdottir,
2014

Ulike åpne
kartløsninger
Feltarbeid
 

http://www.norgeskart.no
https://hoydedata.no/


Egenskap Kriterier for høy
sykkelvennlighet

Kriterier for
liten/ingen
sykkelvennlighet

Referanser Eksempler
på kilder

Kvartalsstørrelse

Korte kvartaler og
høy permeabilitet
som fremmer
sykkeltilgjengelighet
mens biler må ta
omveier eller ikke
får tilgang. Dermed
kan syklister velge
mellom ulike ruter
og slipper omveier.

Lange kvartaler og
lav permeabilitet
med dårlig
sykkeltilgjengelighet
og enkel tilgang
med bil. Dermed har
syklister få rutevalg
og må ta omveier.

Melia, 2015
Ulike åpne
kartløsninger
Feltarbeid
 

 

Tabell 3: Omgivelser og opplevelser. Egenskaper relatert til kategorien og kriterier for høy
eller liten/ingen grad av sykkelvennlighet. Kriteriene gjelder for en nordisk kontekst. 

Egenskap Kriterier for høy
sykkelvennlighet

Kriterier for
liten/ingen
sykkelvennlighet

Referanser Eksempler på kilder

Målpunkt og
aktiviteter

Mange målpunkt,
aktiviteter og
funksjoner i eller
like ved området
eller
influensområdet
reduserer
avstander og
muliggjør sykling

Få/ingen målpunkt,
aktiviteter og
funksjoner i
influensområdet
fører til lange
avstander og gjør
sykling mindre
attraktivt eller
realistisk.

Næss, 2012;
Tennøy et
al., 2016

Ulike åpne
kartløsninger
Feltarbeid
 

Drift og
vedlikehold

Høyt søkelys på og
prioritering av drift
og vedlikehold av
sykkelinfrastruktur
o.l. kan styrke
sykkelens
konkurranseevne
versus bilens.

Lavt søkelys på og
nedprioritering av
drift og vedlikehold
av
sykkelinfrastruktur
o.l. kan svekke
sykkelens
konkurranseevne
versus bilens.

Aasvik &
Bjørnskau,
2020;
Rynning mfl.
2020;
Svorstøl et
al., 2017

Info fra kommune
Feltarbeid
 

Trygghet

De bygde
omgivelsene
oppleves/er som
trygge å sykle i (lav
risiko for ikke-
trafikkrelaterte
ulykker,
kriminalitet).

De bygde
omgivelsene
oppleves/er
utrygge å sykle i
(høyere risiko for
ikke-trafikkrelaterte
ulykker,
kriminalitet).

Fyhri et al.,
2017; Krizek
et al., 2009;
McLeod et
al., 2020;
Pucher &
Buehler,
2017

Barnetråkk/Folketråkk
Spørreundersøkelser
Medvirkningsprosesser
Statistikk for lovbrudd



Egenskap Kriterier for høy
sykkelvennlighet

Kriterier for
liten/ingen
sykkelvennlighet

Referanser Eksempler på kilder

Orienterbarhet
og skilting

Lett å orientere seg
via logiske
forbindelser, god
sykkelskilting,
gjenkjennbare
strukturer og
karakteristikker.

Vanskelig å
orientere seg med
få logiske
forbindelser,
manglende
sykkelskilting, få
gjenkjennbare
strukturer og
karakteristikker.

Lynch, 1960;
Rynning,
2018;
Stefansdottir,
2014

Feltarbeid

Utforming og
estetikk

Omgivelser som
inviterer til sykling
og tydelig
prioriterer syklister
over motoriserte
kjøretøy, grønne
forbindelser og
hyggelige
omgivelser, kan gi
positive
sykkelopplevelser
og gjøre det
attraktivt å sykle.

Bilvennlige
omgivelser hvor
det meste skjer på
bilens premisser og
motoriserte
kjøretøy prioriteres
marginaliserer
syklister. Lite
trivelige omgivelser
kan bidra til
negative
sykkelopplevelser
og kan gjøre det
mindre attraktivt å
sykle.

De Vos et al.,
2015; Krenn
et al., 2015;
Stefansdottir,
2014
 

Feltarbeid

Gate og veg-
karakteristikker
 

Høy gatetetthet
med et grid-
nettverk, og gate
fremfor
vegutforming kan
legge til rette for
sykling og bidra til
gode
sykkelopplevelser.
Typiske
karakteristikker er:
bygninger helt
inntil fortauet,
gatelys, benker,
fortau, skille
mellom veg og
fortau, smal
vegbane.

Lav gatetetthet og
infrastruktur med
vegkarakteristikker
som marginaliserer
syklister og kan
bidra til dårlige
sykkelopplevelser.
Prioritering av
motoriserte
kjøretøy, bred
vegbane, få kryss,
få eller ingen
elementer som
inviterer til å
stoppe og oppholde
seg.

Krenn et al.,
2015;
Marshall and
Garrick,
2010;
McLeod et
al., 2020;
Stefansdottir,
2014
 

Ulike åpne
kartløsninger
Gatebilder
Flyfoto/skråfoto
Feltarbeid

 

Tabell 4: Infrastruktur- og trafikkrelaterte forhold. Egenskaper relatert til kategorien og
kriterier for høy eller liten/ingen grad av sykkelvennlighet. Kriteriene gjelder for en nordisk
kontekst. 



Egenskap Kriterier for høy
sykkelvennlighet

Kriterier for
liten/ingen
sykkelvennlighet

Referanser Eksempler på
kilder

Sykkel-infrastruktur

God
sykkeltilrettelegging
med et
sammenhengende
sykkelnettverk,
sykkelinfrastruktur
tilpasset geografisk
kontekst og
alternative ruter
styrker
sykkelvennlighet for
ulike typer syklister.
Separate anlegg fra
biltrafikk og helst
gående kan øke
sykkelandelene og få
syklister til å velge
slike ruter selv med
noe omvei.

Manglende
sykkeltilrettelegging,
fragmentert
sykkelnettverk og
dårlig
sykkelinfrastruktur
kan være en barriere
mot sykling, særlig
for uerfarne og/eller
utrygge syklister.
Manglende
separering fra
biltrafikk, særlig ved
høye trafikkmengder
og fartsgrenser, kan
øke terskelen for å
sykle.

Cervero et
al., 2019;
Fyhri et al.,
2017; Heinen
et al., 2010;
Høye et al.,
2015; Hull &
O'Holleran,
2014;
Hulleberg et
al., 2018;
Krenn et al.,
2015; Krizek
et al., 2009;
McLeod et
al., 2020;
Pritchard et
al., 2019;
Pucher &
Buehler,
2017; Vasilev
et al., 2018
 

Ulike åpne
kartløsninger
Oversikt fra stat,
kommune og
fylkeskommune
Feltarbeid

Sykkelfasiliteter
ved målpunkt

Høystandard
sykkelparkering ved
viktige målpunkt
(arbeidsplasser,
skoler, bysentra,
kjøpesenter),
servicepunkter for
reparasjon,
garderobe/ dusj på
arbeidsplasser o.l.,
støtter opp under
sykkel som
reisemiddelvalg.

Fravær av
sykkelparkering og
andre fasiliteter ved
viktige målpunkt,
dårlig tilrettelegging
ved arbeidsplasser
o.l., svekker sykkel
som reisemiddelvalg.

Handy et al.,
2014; Heinen
et al., 2010;
Muhs and
Clifton, 2015

Ulike åpne
kartløsninger
Feltarbeid

Trafikkmengder

Lave trafikkmengder
styrker trygghet, gir
færre konflikter med
motoriserte kjøretøy,
og muliggjør sykling i
blandet trafikk der
separat
sykkelinfrastruktur
mangler.

Høye trafikkmengder
reduserer trygghet,
kan føre konflikter
med motoriserte
kjøretøy og skaper
uattraktive og lite
tiltalende omgivelser
for sykling, særlig for
sykling i blandet
trafikk.

Høye et al.,
2015; Pucher
& Buehler,
2017;
Stefansdottir,
2014

Temakart med
trafikkmengder fra
vegkart.no
Feltarbeid



Egenskap Kriterier for høy
sykkelvennlighet

Kriterier for
liten/ingen
sykkelvennlighet

Referanser Eksempler på
kilder

Fartsnivå

Lave fartsgrenser
styrker trygghet,
særlig i blandet
trafikk hvor separat
sykkelinfrastruktur
mangler (for noen
typer syklister).
Fartsgrenser under
30 km/t og
trafikkdempende
tiltak øker
sykkelandelen og gjør
at det oppleves
tryggere, sikrere (og
hyggeligere for
sykling.

Høye fartsgrenser
svekker trygghet,
særlig i blandet
trafikk, og skaper lite
tiltalende og
utrivelige omgivelser
for sykling.
Fartsgrenser over 30
km/t og få/ingen
trafikkdempende
tiltak reduserer
sykkelandelen.

Adam et al.,
2020; Høye
et al., 2015;
Krizek et al.,
2009; Pucher
& Buehler,
2017

Temakart med
fartsgrenser fra
vegkart.no.
Gatebilder
Feltarbeid
 

Trafikksikker-het

Sikkerhet og trygghet
er viktig for mange
syklisters rutevalg.
Omgivelser som er
trafikksikre og
oppleves som trygge
fremmer sykling.
 
Få ulykker og mange
syklister på samme
rute kan styrke
faktisk sikkerhet og
trygghet.

Omgivelser der
trafikken skaper
usikkerhet og som
oppleves som
utrygge kan være en
stor barriere mot å
sykle. Mange ulykker
og ubeskyttet
sykkelinfrastruktur
kan redusere
sikkerhet og trygghet,
særlig for de som
føler seg utsatte på
veier med motorisert
trafikk.

McLeod et
al., 2020;
Muhs &
Clifton, 2015;
Pucher &
Buehler,
2017;
Rynning,
2018

Temakart med
trafikkulykker fra
vegkart.no
Feltarbeid

Kryssløsning

Syklister har en
tydelig definert
posisjon og prioritet i
kryss, noe som kan
styrke tryggheten og
redusere konflikt med
andre kjøretøy for
eksempel bilister. Få
kryss og få/ingen
lysregulering
reduserer
forsinkelser/stopp for
syklister og kan gjøre
sykling mer attraktivt.
I kryss med mye
trafikk kan
lysregulering være en
fordel for syklister.

Ingen særskilt
tilrettelegging for
syklister i kryss kan
føre til
ulykker/konflikter
med andre kjøretøy
og skape utrygghet.
Mange kryss og
lysreguleringer fører
til forsinkelser/stopp
for syklister og kan
gjøre sykling mindre
attraktivt.

Høye et al.,
2015; Krizek
et al., 2009;
McLeod et
al., 2020
 

Ulike åpne
kartløsninger
Oversikt fra stat,
kommune og
fylkeskommune
Feltarbeid



Egenskap Kriterier for høy
sykkelvennlighet

Kriterier for
liten/ingen
sykkelvennlighet

Referanser Eksempler på
kilder

Tilgjengelighet til
kollektiv-transport

Sykkel og
kollektivtransport
sees som del av
samme
transportsystem.
Gode sykkelruter til
kollektivstopp, god
sykkelparkering ved
knutepunkt, mulighet
til å ta med sykkel på
buss/tog/ferge,
utforming av
holdeplass og
knutepunkt som
fasiliterer bytte
sykkel/kollektiv
tilrettelegger for
sykling for pendling
og lengre
hverdagsreiser.

Sykkel og
kollektivtransport
sees ikke i
sammenheng.
Fragmenterte og/
dårlige sykkelruter til
kollektivstopp,
dårlig/manglende
parkering ved
knutepunkt, ikke
mulig til å ta med
sykkel på
buss/tog/ferge,
utforming av
holdeplass og
knutepunkt som
hindrer bytte
sykkel/kollektiv
vanskeliggjør sykling
for pendling og lengre
hverdagsreiser.

Adam et al.,
2020; Kager
et al., 2016;
Pucher &
Buehler,
2009

Ulike åpne
kartløsninger med
oversikt over
kollektivholdeplasser
og
sykkeltilrettelegging
Flyfoto
Feltarbeid

Tilgjengelighet for
bil

Lav biltilgjengelighet
med vanskelig tilgang
til hovedveier, høye
parkeringsavgifter og
få/ingen
parkeringsmuligheter,
bomavgifter, kø, mv.
gjør bilbruk mindre
attraktivt og styrker
sykkelens
konkurranseevne mot
bilens.

Høy biltilgjengelighet
med enkel tilgang til
hovedveier, gratis
parkering og mange
parkeringsmuligheter,
ingen bomavgifter,
god trafikkflyt, mv.
gjør bilbruk attraktivt
og svekker sykkelens
konkurranseevne mot
bilens.

Handy et al.,
2014; Næss,
2012;
Tennøy et
al., 2016

Ulike åpne
kartløsninger
Info om bomavgifter
Oversikt over
parkering
Befaring

Forberedelser

I starten defineres formålet med kartleggingen, området som studeres og dets
influensområde. Når området er definert, gis influensområdet i stor grad av lokaliseringen av
sentrale målpunkt en person kan/vil reise til i hverdagen (skoler, sentrum, dagligvarebutikk,
mv.). Omfang og detaljeringsnivå for kartleggingen må også vurderes. Geografisk skala og
tilgjengelige ressurser vil påvirke dette. Det er for eksempel mulig at selve området
kartlegges i detalj, mens kartleggingen av influensområdet begrenser seg til utvalgte
koblinger mellom området og de identifiserte målpunktene. Eksemplene i kapittel 5 viser
bruk av metoden for et mindre tettsted, tre sammenhengende tettsteder, samt tre
planlagte/pågående utbyggingsområder av ulike størrelse og lokalisering.

Gjennomføring

En kartlegging består av flere fremgangsmåter som sammen etablerer en god forståelse av
området og influensområdet. Hvilke metoder, data og kilder som skal anvendes må avklares.



Ofte finnes eksisterende kunnskap man kan benytte, men det kan også være aktuelt å
gjennomføre nye undersøkelser. Tabell 5 gir en oversikt over aktuelle fremgangsmåter som
kan anvendes i en kartlegging.

 Tabell 5: Fremgangsmåter for å kartlegge sykkelvennlighet

Fremgangsmåter for å kartlegge sykkelvennlighet  

Studie av kart og flyfoto

Obligatorisk.
Gjennomføres i
starten av en
kartlegging. Etter
gjennomført
feltarbeid kan det
være aktuelt å gå
tilbake til disse for
å følge opp
enkelte
egenskaper.

Etablerer en første forståelse av området
og dets influensområde og en innledende
kartlegging av utvalgte attributter. Bidrar til
å identifisere viktige aspekter å utforske i
feltarbeidet.

Dokumentstudier og
gjennomgang av
eksisterende databaser
 

Obligatorisk.
Gjennomføres i
starten av en
kartlegging. Etter
gjennomført
feltarbeid kan det
være aktuelt å gå
tilbake til disse for
å følge opp
enkelte
egenskaper.

Styrker forståelsen av området og dets
influensområde, og kan avdekke viktig
informasjon om f.eks. dagens
transportsystem, reisemiddelfordeling,
planlagte tiltak, mv. Aktuelle dokumenter
inkluderer lokale og regionale strategier og
planer (arealbruk, transport, folkehelse,
trafikksikkerhet, mv.), eksisterende
stedsanalyser, konsekvensutredninger, osv.
Informasjon om trafikkvolum, fartsgrenser,
ulykkestall, mv. kan hentes fra ulike
databaser. Tidligere datainnsamlinger,
undersøkelser, osv. kan gi nyttig
informasjon og innsikt.

Feltarbeid Obligatorisk

Essensielt i en kartlegging. Befaring av hele
eller utvalgte deler av området og
influensområdet. Dersom området er stort
kan utvalgte deler og strekk undersøkes
mer i detalj enn andre. Bør helst foregå
med sykkel, men bil kan anvendes for å
forstå den regionale konteksten. Å gå
gjennom et område eller et strekk er nyttig
for å undersøke noen attributter mer
spesifikt. Observasjoner og funn
dokumenteres med notater, kart, foto
og/eller video.

Evaluering av
sykkelvennlighet Obligatorisk

Basert på funn fra kartleggingene over
gjøres en evaluering av sykkelvennlighet
for 1) hver egenskap innen alle
kategoriene, 2) hver kategori i sin helhet, 3)
området i sin helhet.



Intervju,
spørreundersøkelse,
medvirkningsprosesser

Alternativt
(dersom
mulig/behov)

Det kan vurderes å gjennomføre
spørreundersøkelse og/eller intervju som
kan supplere vurderingene over. Hensikten
er å dekke brukernes opplevelse av å sykle
i området. Dersom tidligere undersøkelser
foreligger, for eksempel
barnetråkk/folketråkk kan disse anvendes.
Medvirkningsprosesser kan også dekke
denne delen av datainnsamlingen.

Vi understreker at kartleggingen er en iterativ prosess hvor egenskaper studeres i flere
omganger etter hvert som man får en stadig mer inngående forståelse av området. Først
samler man inn data og kunnskap fra eksisterende kilder (for eksempel dokumenter, kart og
databaser), deretter utforskes området og influensområdet gjennom feltarbeid. Etter hvert
som flere egenskaper kartlegges, kan det være aktuelt å revurdere vurdering av andre
egenskaper da det er helheten som er viktig. Dette gjenspeiles også i at man vurderer
områdets sykkelvennlighet først for hver egenskap og kategori og deretter i den endelige
vurderingen av området i sin helhet. Et område kan score godt innenfor noen kategorier, men
dårlig innenfor andre. Den lokale sykkelvennligheten avhenger da av hvor 'viktige'
egenskapene som drar ned eller opp vurderingen er. Hvordan ulike egenskaper påvirker
sykkelvennlighet er oppsummert i tabell 1-4. Denne kunnskapen legges til grunn for
evalueringen. Kriteriene er deskriptive og gir ikke en tallfestet score. Manglende empirisk
kunnskap fra ulike kontekster gjør det vanskelig å anbefale faste verdier tilpasset ulike
kontekster og forskjellige syklister (Hagen og Rynning 2021). En anbefalt verdi for hva slags
tetthet som bidrar til en høy grad av sykkelvennlighet kan være riktig i én sammenheng, men
utilstrekkelig i en annen. Det vil også avhenge av hvorvidt man samtidig tar hensyn til andre
egenskaper. Selv om flere av egenskapene kan vurderes med analyser i geografiske
informasjonssystemer (GIS) legger vi vekt på at kartleggingen først og fremst skal gjøres
kvalitativt. Det er viktig at vurderingene begrunnes, slik at man sikrer etterprøvbarhet.

 3 Supplerende tiltak
Basert på kartleggingen av sykkelvennlighet kan man også identifisere fysiske tiltak som kan
styrke sykkelens konkurransekraft i området og få flere til å begynne å sykle. Ikke-fysiske
tiltak kan supplere slike tiltak og f.eks. bidra til å bygge en sykkelkultur. Tidligere forskning
viser at helhetlige pakker som kombinerer både fysiske og ikke-fysiske, kortsiktige og
langsiktige tiltak og virkemidler er viktig for å øke sykkelandelene (Krizek m. fl. 2009, Pucher
m. fl. 2010, Yang m. fl. 2010). Se eksempler på tiltak i gruppene Tilrettelegging for sykling og
Mobilitetspåvirkning.

4 Hvor er tiltaket egnet
Kartleggingen egner seg for de fleste nordiske kontekster, fra mindre tettsteder til større
byer. Den kan benyttes for kartlegging av eksisterende områder og av planlagt utvikling.
Detaljeringsnivået på analysene vil variere. I eksemplene i kapittel 5 er metodikken anvendt
for kartlegging av eksisterende situasjon på mindre tettsteder og for planlagt
områdeutvikling.

https://ttk.test.dittweb.no/category/b-endre-transportmiddelfordeling/b-3-tilrettelegging-sykkel/
https://ttk.test.dittweb.no/category/b-endre-transportmiddelfordeling/b-5-mobilitetsplanlegging-og-kampanjer/


I et eksisterende område kan en kartlegging benyttes som grunnlag for å identifisere tiltak
som kan fremme sykling.

I et byutviklingsprosjekt kan en kartlegging anvendes på følgende måter:

Kartlegging av sykkelvennlighet for eksisterende situasjon i begynnelsen av en prosess
for å identifisere viktige tiltak og strategier som den planlagte utviklingen bør hensynta.
Tidligfase- eller underveisvurderinger av et prosjekt (før planbehandling) for å
identifisere viktige grep for å oppnå en høy grad av sykkelvennlighet. For eksempel kan
vurdering av sykkelvennlighet i en konsekvensutredning benyttes for å utforske i
hvilken grad en plan sikrer bygde omgivelser som fremmer sykling og for å identifisere
avbøtende tiltak dersom prosjektet ikke bidrar til høy grad av sykkelvennlighet.
Kartlegging av sykkelvennligheten for et overordnet planforslag for å identifisere
elementer som må sikres i kommende detaljreguleringsplaner eller i byggesøknader.

Metodikken kan også anvendes til å sammenlikne sykkelvennligheten i ulike områder i
samme by eller mellom forskjellige byer. Sistnevnte må ta høyde for kontekstuelle forskjeller.

5 Bruk av tiltaket - eksempler
I dette kapitlet gis lenker til konkrete eksempler på bruk av metodikken.

Sykkelvennlighet i eksisterende tettsteder

Eksemplene fra Sauda og Modum viser kartlegging av sykkelvennlighet i eksisterende
tettsteder. Målet var å etablere et grunnlag for kommunenes arbeid med å øke
sykkelandelene. Lokal sykkelvennlighet ble kartlagt og bidro til å identifisere muligheter for
og barrierer mot sykling. I tillegg til feltarbeid, dokument- og kartstudier ble eksisterende
barnetråkk benyttet og det ble også gjennomført en nettbasert spørreundersøkelse for å
dekke brukerperspektivet. Resultatene fra kartleggingen ble anvendt inn i lokale
sykkelstrategier og pågående sykkelarbeid. Kartleggingsmetodikken og kunnskapsgrunnlaget
som ligger til grunn for denne ble utarbeidet i forbindelse med disse kartleggingene. Se også
Hagen, Rynning og De Jong (2019) og Hagen og Rynning (2021).

Eksempel på vurdering av sykkelvennlighet for Sauda

Eksempel på vurdering av sykkelvennlighet for  Modum

Sykkelvennlighet i byutviklingsprosjekter

Eksempelet fra Klosterøya (Skien) og Vestre Billingstad (Asker) viser kartlegging av
sykkelvennlighet i pågående, urbane transformasjoner. Målet var å vurdere i hvilken grad
den planlagte utviklingen kan bidra til å fremme sykling. Her er det de juridiske bindende
planene som er vurdert, komplettert med feltarbeid og relevante kart og databaser.
Kartleggingene ble gjort i forskningsprosjekter. Siden områdene er under utvikling, ble det
ikke gjort undersøkelser av brukernes opplevelser. Eksemplene illustrerer hvordan
metodikken kan anvendes i ulike stadier av byutviklingsprosjekt for å vurdere om og sikre at
områdeutviklingen bidrar til bygde omgivelser med en høy grad av sykkelvennlighet. Se også

https://ttk.test.dittweb.no/wp-content/uploads/2022/12/eksempel-sauda.pdf
https://ttk.test.dittweb.no/wp-content/uploads/2022/12/eksempel-modum.pdf


Hagen og Rynning (2021) og Rynning og George (2021).

Eksempel på vurdering av sykkelvennlighet for  Klosterøya

Eksempel på vurdering av sykkelvennlighet for Vestre Billingstad

6 Miljø- og klimavirkninger
En kartlegging kan bidra til å identifisere tiltak som kan gjøre det mer attraktivt og
tilgjengelig for flere å sykle. Gjennomføring av identifiserte tiltak er positivt for klima og miljø
på flere måter.

7 Andre virkninger
Økte sykkelandeler bidrar til bedre folkehelse og dermed lavere belastning av og kostnader
for helsesystemer, økt grad av samfunnsdeltakelse for grupper som av ulike årsaker ikke kan
kjøre bil (alder, helse, økonomi, mv.), økt trafikksikkerhet dersom biltrafikken reduseres,
redusert behov for infrastruktur til veg (spart areal, sparte kostnader).

8 Kostnader
Kostnadene for en kartlegging avhenger av geografisk nivå, ønsket grad av detaljering, mv.
Hvor mye erfaring den eller de som gjennomfører en kartlegging har med metodikken eller
lignende analyser vil også påvirke omfang og kostnadene.

9 Formelt ansvar
En kvalitativ kartlegging av sykkelvennlighet kan utføres av kommuner, fylkeskommuner,
Statens vegvesen, private utbyggere, osv. Det er ingen formelle krav til å utføre denne type
kartlegginger, men de kan brukes i forbindelse med utarbeidelse av sykkelstrategier og i
planprosesser etter Plan- og bygningsloven. Planlegging og gjennomføring av tiltak på
bakgrunn av slike kartlegginger må følge ordinære plan- og beslutningsprosesser for areal-
og transporttiltak.

10 Utfordringer og muligheter
Selv om metodikken er utviklet for praksis og skal være enkel å ta i bruk, kan en kartlegging
være noe omfattende. For å unngå en unødvendig komplisert og omfattende kartlegging er
det derfor viktig at kartleggingsområdet og dets influensområde defineres og avgrenses. Det
er til en viss grad enklere å kartlegge et eksisterende/ferdig bygd område enn en planlagt
eller pågående utbygging. I sistnevnte vil det være flere ting som ikke avklart/på plass og
dermed kanskje ikke alt som kan kartlegges.

Det er også en utfordring - og mulig kilde til kritikk - at en kartlegging i stor grad beror på
'vurdererens' faglige skjønn. Kvalitative kartlegginger må derfor begrunnes, slik at man sikrer
etterprøvbarhet. Vurderingene kan også kvalitetssikres ved at flere gjennomfører

https://ttk.test.dittweb.no/wp-content/uploads/2022/12/eksempel-klosteroya.pdf
https://ttk.test.dittweb.no/wp-content/uploads/2022/12/eksempel-vestrebillingstad.pdf


kartleggingen eller deler av denne. Først hver for seg og deretter ved å sammenligne
resultatet for diskusjon og evt. justeringer. En annen måte er å inkludere brukerperspektivet
gjennom intervjuer og/eller spørreundersøkelser. Det kan i seg selv være interessant for å
komplettere en faglig vurdering.

En annen utfordring er fortsatt manglende kunnskap om hvordan bygde og fysiske
omgivelser bør utvikles for å fremme økt sykkelbruk, særlig fra mindre steder og byer (se
blant annet Liu m. fl. 2018, Muhs og Clifton 2015, Nielsen m. fl. 2018). Hva er for eksempel
god nok tilrettelegging på et lite sted versus hva som trengs i større byer? Det finnes
foreløpig lite empiri om sykkelvennlighet i Norge og få eksempler på sammenhenger mellom
fysiske egenskaper, faktiske sykkelandeler og holdninger til å sykle.
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