Sykkelgate

En sykkelgate er en gate hvor kjgrebanen i utgangspunkt er reservert for sykkeltrafikk. Noe
motorisert transport, som varelevering, kan tillates i samme kjgreareal som syklende.
Hastighet er (ofte) begrenset til 30 km/t. Gaende har adskilt areal. En sykkelgate kan bidra til
at flere sykler og at feerre kjgrer bil giennom gaten. Sykling vil oppleves som mer trygg og er
sikre enn en vanlig bygate med blandet trafikk.

1. Problem og formal

| diskusjoner om tilrettelegging for sykkel hevder mange at mangel pa plass er en viktig
grunn til at det ikke bygges mer infrastruktur for syklister i bysentra. Andre grunner er ofte
manglende politisk vilje til & fjerne parkering eller redusere fremkommeligheten for bil i disse
gatene.

Formalet med & anlegge en sykkelgate er 3 tilrettelegge for sykling. Sykkelgaten er separert
fra arealer for gaende, men en begrenset mengde med motorisert transport er tillat i gaten.

Sykling er 7-10 ganger sa arealeffektivt som bil med hensyn til transportkapasiteten i
veisystemet (Botma & Papendrecht 1991, Bruun & Vuchic 1995, Parolotto 2012). Dette betyr
at tilrettelegging for sykling kan bidra til & gke kapasiteten i gaten, og kan bidra til en bedre
generell tilgjengelighet i byen. Med andre ord; tilrettelegging for sykling gjer at flere kan
transporteres pa samme areal. Plassmangel som motargument til sykkelgate holder derfor
ofte ikke mal.



| stedet for a gke kapasiteten kan man ogsa velge a begrense arealet som brukes til
transport og hellere bruke arealet til andre formal.

Tiltaket kombinerer god tilrettelegging for sykkel med begrenset adgang for andre kjgrende
som anses som ngdvendige. Det kan veere varelevering og kjgring til egen bolig. Muligheten
til begrenset biltrafikk i sykkelgaten fremfor total innkjgringsforbud kan bidra til & forenkle
gjennomfgringen av tiltaket.

2. Beskrivelse av tiltaket

Sykkelgater er en variant av en vanlig bygate som de siste arene har blitt mer og mer
etterspurt, planlagt og/eller anlagt i flere land. Plasseringen er ofte i omrader naer bysentra.
Bakgrunnen for at gaten er kalt en sykkelgate er at kjgrebanen i utgangspunkt er reservert
for sykkeltrafikk og at sykling er prioritert pa bekostning av motorisert transport.
Sykkeltrafikk deler ofte kjgrefeltet med liten biltrafikk, mens gaende har sitt eget areal.
Prinsippene er litt forskjellig fra land til land. Generelt kan man beskrive en sykkelgate som;
«En gate i et boligomrade som fungerer som en hovedsykkelrute, hvor designet er
gjenkjennelig og hvor det er begrenset motorisert trafikk». Et viktig trekk ved sykkelgaten er
at sykkel er prioritert fremfor bil (Andriesse 2001).

En fordel ved sykkelgate i forhold til gagate er at sykkelgate kan innga som en del av
hovedsykkelvegnett. Sammenlignet med en gate med sykkelfelt er Igsningen mindre
plasskrevende, men for at gata skal fungerer skal det vaere lite gjennomfartstrafikk. Tiltaket
er relativt nytt i Norge og finnes ikke i trafikkreglene, men er beskrevet i ulike handbgker.

Sykkelgate er beskrevet i handbok N100 Veg- og gateutforming (Vegdirektoratet 2022).
Normalen setter fglgende krav til utforming av en sykkelgate:

« Sykkelgater brukes som del av hovedsykkelvegnett eller for & prioritere sykkel. |
sykkelgater er kjgrebanen for syklende.

 Fortau bgr veere minimum 2,5 m og tosidig, avgrenset med kantstein. Kantsteinsklaring
bar veere 0,25 m.

* Kjgrebanen bgr veere minimum 3 m.

* | sykkelgater med handel og servering, bgr det planlegges for varelevering.

* | sykkelgater med mye butikker og serveringssteder som har varelevering fra gata, bar
bredden vaere 6 m (inklusive kantsteinklaring). Dette gir plass til kombinert
sykling/varelevering, samt at to lastebiler gis mulighet for & passere hverandre.

 Faste elementer bgr ikke monteres slik at utrykningskjgretay blir hindret.
Utrykningskjgretgy dimensjoneres som lastebil.

Tiltaket er ogsa beskrevet i Sykkelhandboka (Vegdirektoratet 2014). | veilederen er det blant
annet angitt hvordan en sykkelgate kan skiltes:

« En sykkelgate kan anlegges ved a bruke skilt 306.1 Forbudt for motorvogn. Det kan
apnes for blant annet varetransport med underskilt 808.307 gjelder ikke varetransport.
* Dersom gaten er en del av en sykkelrute kan den dessuten skiltes med sykkelruteskilt.


https://store.vegnorm.vegvesen.no/n100
https://www.vegvesen.no/globalassets/fag/handboker/hb-v122.pdf

En sykkelgate uten varelevering kan realiseres i gater med en minimumsbredde pa 8 m.
Minimumskrav til en sykkelgate uten varelevering kan dermed ser ut som i figur 1 til hayre. |
gate med mye varelevering er totalt (anbefalt) minimumsbredde 11 m, hvorav 6 m er
kjgrefelt (Vegdirektoratet 2022), se figur 1 til venstre.

Norges fgrste sykkelgate er Torggata i Oslo, se kapittel 5. Den har varelevering, men de har
valgt et mindre bredt kjgrefelt enn beskrevet i handboken.
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Sykkelgate i Torggata, Oslo. Foto: Tineke de Jong

Figur 1: Minimums gatesnitt i sykkelgate med og uten varelevering. lllustrasjon: De Jong 2015.
3. Supplerende tiltak

Det finnes flere supplerende tiltak som kan gjennomfares for a styrke effekten av en
sykkelgate. | noen land er disse supplerende tiltak 0gsa anbefalt i handbgker eller som en del
av lovverket. Begrensing av bade skiltet og faktisk hastighet for biltrafikk er viktig for bade
sikkerhet og trygghetsfalelse, og kan bidra til at gaten blir mer attraktivt for de syklende. For
a begrense faktisk hastighet kan fartsdumper, innsnevring av kjgrefelt og smalere kjgrefelt
bidra. Forkjarsrett for syklister kan ogsa bidra til at sykling blir mer attraktivt. Andre
supplerende tiltak er tiltak som bidrar til begrensing av biltrafikken. Dette kan for eksempel
vaere; endring i kjgremgnster; enveiskjagring og begrenset tidsramme for varelevering.

Supplerende tiltak kan ogsa omfatte ulike supplerende fasiliteter/servicetiltak. Det finnes for
eksempel flere tilfeller, bla. i Torggata i Oslo, der det er etablert elektroniske
informasjonstavler (sykkelbarometer) som gir syklistene ulike informasjon og samtidig har en
signalverdi om at de syklende er prioritert.

4. Hvor er tiltaket egnet

Sykkelhandboka (Vegdirektoratet 2014) beskriver delvis hvor tiltaket kan veere aktuelt:
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‘Lasningen foretrekkes fremfor gagate der man gnsker a prioritere sykling. Lasningen er ogsa
relevant i gater der man ikke gnsker biler. Sykkelgater kan brukes som del av hovednettet for
syklende. Fordelen med sykkelgate er at syklende far sitt eget areal, fysisk atskilt fra
gaende.’

Miljgmessig er det viktigst a fa etablert et hovedsykkelvegnett i byer og tettsteder, idet
potensialet for gkt sykling er starst her.

| andre land har man i tillegg krav til balanse mellom trafikkmengder av syklende og andre
kjgrende, samt krav til minimum og maksimale trafikkmengder og maksimal hastighet.
Oppsummert er anbefalingene fra utenlandske handbgker (Presto 2010-2012, Andriesse &
Dirk Ligtermoet 2005, Mobiliteit21 2006) fglgende:

Brukes innenfor bebygde omrader, helst boligomrader (unnga tung trafikk).

Krav til minimum mengde syklister pa hovedsykkelrutene i byer (mer enn 2.000
syklister/dag).

Krav til bruk av lave fartsgrenser (30 km/t eller mindre).

Begrenset mengde biltrafikk (maksimalt halvparten av antall syklister og en ADT pd
maksimalt 2.000 kjgretgy/dggn).

5. Bruk av tiltaket - Eksempler

Torggata, Oslo, Norge

Torggata i Oslo er ofte nevnt som Norges farste sykkelgate. Torggata ble ombygd i
2013/2014 til en sakalt ga- og sykkelprioritert gate. Sykkelgaten ble apnet i august 2014.
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Figur 2: Torggata i Oslo. Foto: Anders Hartman.

Hensikten med rehabiliteringen og overgangen til en gang- og sykkelprioritert gate var
(Bymiljgetaten 2013) ‘a gke miljekvaliteter og byromskvaliteter og gi bedre forhold for
syklister og gaende og avvise trafikk uten a hindre ngdvendig varelevering’. Prosjektet
omfattet Torggata fra Youngsgate, over Arbeidersamfunnets plass, frem til kryssing av
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Hausmannsgate. Delen av gaten mellom Youngsgata og Badstuegata er en ren sykkelgate
uten biltrafikk. Torggata er her fysisk stengt med pullerter pa begge sider av Ring 1 og
Badstugata. Mellom Badstugata og Hausmansgata er det tillat med varelevering i én
kjgreretning. Nytt kjgremgnster fra 2015 hadde som mal a begrense ungdvendig motorisert
ferdsel, men motorisert ferdsel er ikke forbudt. Gatesnitt pa begge deler bestar av 3 m og 5
m brede fortau, samt 4 m bred kjgre- og sykkelvei, de figur 2. | tilknytting til det bredeste
fortauet finnes vareleveringslommer og mgbleringssoner. Kjgrearealer og mgbleringssone har
fatt rullevennlig smagatestein. Fortauskantene er markert med granittheller (Sweco 2014).

Forskjell mellom en vanlig bygate med blandet trafikk og en sykkelgate er, ifalge
Vegdirektoratet (2022), at kjgrebanen hovedsakelig eller i sin helhet er tilrettelagt for de
syklende. Det oppnas gjennom forbudt av motorisert trafikk, (med et eventuelt et unntak for
varelevering). Kun den vestlige delen av Torggata er en ren sykkelgate uten motorisert
transport. | den gstlige delen er varelevering og kjgring med motorvogn i en retning tillatt.
Torggata er, siden den tillater motorisert ferdsel, ikke et typisk eksempel pa en sykkelgate
ifalge den norske definisjonen. Gatesnittet i Torggata er ikke helt i samsvar med
anbefalingene fra handboken. | en gate med mye varelevering er det anbefalt at total
minimumsbredde pa kjerefelt er 6 m. | Torggata har kommunen valgt en annen Igsning, der
bredden pa kjgrefeltet er pa 4 m. Motorisert transport, som varelevering, har kun mulighet til
a kjgre i én kjgreretning.

Den norske definisjonen av en sykkelgate har blitt ssammenlignet med utenlandske eksempler
(Sand, 2014). Konklusjonen var blant annet at den norske definisjonen av sykkelgater ikke
inkluderer adgang for bil, noe som tillates i Torggata. Studien konkluderer ogsa med at Norge
sa langt ikke har utarbeidet egne skilt for disse gatene. Derfor anbefaler rapporten:

« A definere bedre hvordan sykkelgater skal utformes og hvilke regler som skal gjelde.
« Fa laget egne skilt pa linje med «Bilen er gjest» -skiltet som flere andre land benytter.

Uansett om Torggata kan defineres som en sykkelgate, eller ikke, ble det allerede tre
maneder etter at den ombygde gata ble dpnet, merket en forandring. Torggata ble da omtalt
i Nettavisen som Oslos hippeste gate (Nettavisen 2015). | tillegg ble Torggata plassert som
nr. 6 av 100 grunner til & elske Oslo.

Andre land

Flere land har erfaring med bruk av sykkelgater. | Tyskland kaller man en sykkelgate for
‘fahrradstraBe’, i Belgia heter det ‘rue cyclable’ eller’ fietsstraat’, i Nederland heter de ogsa
fietsstraat, i Danmark heter de cykelgade og i USA heter de ‘bicycle boulevards’.

Tabell 1 oppsummerer kravene som stilles til utforming av en sykkelgate i forskjellige land.
Oversikten viser at det i Norge stilles feerre krav til bruk av en sykkelgate enn andre land.

Tabell 1: Sammenligning til sykkelgater av krav i handbgker eller lovverket fra forskjellige
land. Kilde: «De wegcode» 1975; Lehner-Lierz 2002; Mobiliteit21 2006; Andriesse & Dirk
Ligtermoet 2005; Vegdirektoratet 2014 og 2022, Wilbursmith 2000.

Temaer Norge Tyskland Nederland Belgia USA



Implementert i Handbgker Lovverket — Handbgker Lovverket H&ndbgker

lovverket/handbgker
Min. intensitet
syklister - - 500/1.000 - -
Mak. ADT motorisert ) Unntaks- 5 000 5 000 5 000
ferdsel vis tillatt
Doml_nans av sykkel ~ Ja > 2 *pil > 2 *pil _
vs. bil
Hastighetskrav - 30 km/t 30 km/t 30 km/t 48 km/t
Forkjorsrett syklister - Anbefalt Anbefalt Anbefalt Anbefalt
Andre krysstiltak - Anbefalt Anbefalt Anbefalt Anbefalt
Bredde kjgrefelt + 3,5-4
siderabatt 3-6m 35m 35+1m +1-1,5m
Design krav o . L , L .
gjenkjennelighet - Gjenkjennelig Gjenkjennelig - Gjenkjennelig
Sosial
Minimal sikkerhet,  Ikke tillatt
direkte ruter,  a kjore
Ekstra krav reade - flatt veidekke,  forbi -
ortau ) )
lite syklister
tungtransport

Tyskland

Verdens farste sykkelgate ble anlagt i Bremen i Tyskland i 1980. | Bremen lot de syklister
kjgre midt i gaten, kun atskilt av en hvit stripe fra parkeringsplasser pa begge sidene av
kjgrebanen. Biltrafikken var «gjest» i én retning og en matte overholde en fartsgrense pa 10
km/t. Det var behov for 193 trafikkskilt til et par hundre meter gate (Lehner-Lierz 2002)
ettersom det tyske trafikkreglementet (Strassenverkehrsordnung) ikke kjente konseptet
sykkelgater og hadde lite erfaring med enveiskjgring. Pa grunn av det kompliserte
regelverket, ble sykkelgate lite brukt.

| 1997 ble konseptet ‘sykkelgate’ innlemmet i den tyske veiloven. Etter lovendringen i 1997
ble innfaring mye enklere og konseptet sykkelgate ble brukt med suksess.

Nederland

Nederland apnet sin farste sykkelgate (fietsstraat) i 1996. Den fgrste sykkelgaten i Nederland
var, som i Tyskland, ingen suksess. Siden har man eksperimentert mye med konseptet.

Det for mange kjente bla skiltet med den rede bilen og den hvite syklist (se figur 3) er
utviklet i Nederland, men skiltet finnes ikke i nederlandsk lov. Andre trafikkskilt, som
fartsgrensene, ma brukes i tillegg. | Belgia brukes det samme skiltet, og her er det ogsa
rettskraftig.
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Figur 3: Skilt for sykkelgateskilt fra Nederland samt oversettelse av skilt til norsk.

Funksjonelle krav til sykkelgater i Nederland er definert i CROW rapporten ‘Sykkelgater i
hovedruter’ (Andriesse & Ligtermoet 2005). Mange av kravene er de samme som for alle
andre hovedsykkelruter. | tillegg gjelder et ekstra sett anbefalinger som er basert pa en
evaluering av sykkelgater (Andriesse & Ligtermoet 2005). De har gjennomfgrt en studie pa
16 hovedsykkelruter i fire forskjellige nederlandske byer. Hovedkonklusjon var at en lgsning
som sykkelgate fungerer godt i praksis nar intensitet av syklister er minst 2.000 per dggn, og
nar antallet motoriserte kjgretgyer er mindre enn 1.000 per dggn. | tillegg trenger antall
syklister & veere to til fire ganger sa stor som antallet biler. Hvis ikke, vil en lgsning med
sykkelfelt fungere bedre. Andre anbefalinger fra rapporten er:

* Ingen bussruter eller mye tungtransport da dette ikke er trygt for syklister, og heller
ikke er forenelig med mal om raske kollektivtransportruter.

« En maksimum hastighet pa 30 km/t. En redusering av hastighet trenger en tilpasset
profil eller andre hastighetsbegrensende tiltak. Det er ikke tilstrekkelig med bare et skilt
for & oppna en lavere hastighet.

Figur 4 viser et eksempel pa et snitt av en sykkelgate og utforming i kryss med en vanlig
gate.
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Figur 4: Eksempel pa tverrsnitt av sykkelgate. Sykkelgaten har forkjersrett og er lett gjenkjennelig i kryss. Bredden
er 4,5 m inkl. vegskulder, noe som gir en fartsdempende effekt. Kilde: Mansvelder 2013

Belgia

Belgias farste sykkelgate var ‘de Visserij’ i Gent i 2011. Det belgiske trafikkreglement («De
wegcode» 1975) har to spesifikke skilt som indikerer begynnelsen og slutten av en
sykkelgate. En sykkelgate i Belgia har spesielle regler for atferd. Sykkeltrafikken har absolutt
forkjgrsrett og biler ma ikke kjare forbi syklistene. Biler er derfor ‘en gjest’. Belgias
Fietsvademecum (Mobiliteit21 2006) anbefaler siderabatt (0,50-0,75 m) pa begge sider noe
som gir:

* Visuell innsnevring som virker fartsreduserende.

« Syklister far en mer sentral posisjon i veibanen i samsvar med prioriteten sin.
« Det blir vanskeligere for bilene a kjgre forbi syklistene.

« Syklister far mer avstand til bilderer som apnes.

Danmark

| Danmark ble sykkelgate (cykelgade) testet ut over en periode, og i oktober 2016 inkludert i
det danske regelverket.

Sykkelgaten reguleres som en sone, der gaten er forbeholdt syklister, men bilen kan kjgre pa
de syklenes prinsipper. Det er etablert et soneskilt som regulerer forholdene i gaten, omtrent
som en gagate (se figur 5).
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Figur 5: Skilt for sykkelgate (cyklegade) i Danmark

USA

Byen Berkeley i California, har introdusert uttrykket «bicycle boulevard», men begrepet
brukes ikke i hele USA. Sammenlignbare prinsipper heter ogsa «Neighborways» eller
«Greenways». | januar 1999 ble ‘Berkeley Bicycle Plan’ vedtatt med mal om a skape en
«forbilledlig sykkelby hvor sykling er en trygg, attraktiv, enkel og praktisk form for transport
og rekreasjon for folk i alle aldre og med forskjellige (sykkel) evner» (Wilbursmith 2000).

‘The Berkeley Bicycle Plan’ og informasjon fra ‘Pedestrian and bicycling information centre’,
definerer en ‘Bicycle Boulevard’ som ?en kjgrebane som er blitt endret etter behov, med mal
om & forbedre syklistenes sikkerhet og framkommelighet sammenlignet med andre gater?.
Dette kan gjgres ved a implementere en eller flere av kravene som er nevnt i tabell 1.

Det finnes dermed store forskjeller mellom konseptet ‘bicycle boulevard’ og de europeiske
prinsipper. For det fgrste er det ikke ngdvendig at alle kravene er oppfylt. Anbefalt maksimal
hastighet og antall motorkjgretgyer mye hgyere i USA enn i de europeiske eksemplene. En
sykkelgate i USA er mer sammenlignbar med en vanlig bygate med blandet trafikk i
europeiske byer.

6 Milje- og klimavirkninger

Flere syklister, faerre biler

Det finnes en sammenheng mellom investering i sykkelgater og en gkning i antall syklister.
Starre sykkelandel pa bekostning av biltrafikken vil ha positiv betydning for energiforbruk,
klima, stgy, lokal forurensning og helse. En gkning av syklister og en nedgang i antallet biler
vil vanligvis fgre til mindre lokal luftforurensing og st@y, og at gaten i mindre grad oppleves
som en barriere. Erfaringer fra Danmark viser 0gsa at tiltaket kan gi et mer attraktivt bymiljg
som fglge av feerre biler og mer plass til ulike byfunksjoner. Tre fgr- og etter undersgkelser
gjennomfgrt i Belgia, Nederland og Danmark bekrefter dette.
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De Visserij, Gent, Belgia

| sommeren 2011 ble ‘de Visserij’ ombygd til sykkelgate. En evaluering (Fietsberaad 2012)
viser at det i mai 2012 i sammenligning med mars 2010 var en dobling av antall syklister om
morgenen fra 244 til 505, og at antall syklister i Igpet av en hel dag ogsa skte betydelig fra
1706 til 2568. Det ble 0gsa registrert en nedgang i antall biler om morgenen fra 259 til 192.
Det betyr at det om morgen kjgrer over dobbelt sa mange sykler enn biler i sykkelgaten.
Hastigheten for biltrafikken ble ogsa redusert. Antall kjgretay som kjarer fortere enn 50 km/t
ble redusert med 80 % og 85-procentilen ble reduserte fra 46 km/t til 39 km/t.

Oss, Nederland

Kommunen Oss har gjennomfgrt evaluering av en sykkelgate basert pa trafikktellinger,
hastighetsmaling, spgrreundersgkelse blant brukere, staymalinger og -beregninger og en
ruteundersgkelse (Megaborn 2005). Hovedkonklusjonene fra undersgkelsen er:

Sykkeltrafikken i sykkelgaten gkte med i gjennomsnitt 11 %, mens biltrafikken ble redusert
med 30%.

 Syklistene var forngyd med komforten og med muligheten for redusert reisetid.

 Syklistene mente at tryggheten i enkelte krysninger ikke var god nok.

« Syklistene var ikke forngyd med bilistenes oppfarsel, mens bilistene pa sin side ikke var
forngyd med syklistenes oppfarsel.

» Syklistene syntes at innfgring av en sykkelgate har fgrt til forbedringer, mens bilistene
var moderat positive.

« Stgymalinger og -beregninger tyder pa at lydnivaet er under de tillatte verdiene.

* | Asterstraat var gjennomsnittsfarten 36 km/t.

« | Asterstraat var fortsatt 15 % av biltrafikk gjennomfartstrafikk, men malet om redusert
gjennomfartstrafikk ble oppnadd.

Jernbanegade, Neestved, Danmark

En sammenligning av forholdene far og etter etablering av sykkelgaten viser at antall
syklende (inkl. moped) per dag er gkt med 16 % fra 273 til 316, mens antall motorkjgretgy
per dag er redusert med 33 % fra 3.123 til 2.100. Gjennomsnittsfarten er ikke fallet, men 85-
procentilen ble reduserte fra 37 km/t til 33 km/t (Agustsson 2014).

Generelt sett bidrar begrensing av antall og hastighet av motorisert transportmidler til at
sykling blir tryggere og raskere - og dermed at sykkelgaten oppleves som mer attraktivt.

7 Andre virkninger

Trafikksikkerhet

Trafikksikkerhet i atte sykkelgater i Nederland er blitt undersgkt i en evaluering fra 2013
(Delbressine 2013). Resultatene, se tabell 2, viser at en stor del av bilene fortsatt kjgrer



fortere enn fartsgrensen pa 30 km/t, noe tilsvarende er funnet i andre studier (Apeldoorn
2006). | vanlige bygater i Nederland med 30 km sone er 85%-fraktilen 45 km/t (3VO 2004).
Fartsnivaet for biltrafikken i sykkelgater er 38,5 km/t og dermed noe lavere.

Alkmaar | Castricum | Delft| Haarlem Houten Oss | Zoetermeer | Zwolle
(2) {2) (2) (1 (1 (1) (2) (1
VEE (km/u) 46,2 38 37,3 35,3 336 415 37.3 38.5

Tabell 2: Hastighetsniva (km/t) i atte sykkelgater (85%-fraktil). Nummer angir type sykkelgate: 1 er singelfelt, 2 er
dobbeltfelt. Kilde: Delbressine 2013.

En annen konklusjon var at forholdet syklister/motorkjaretgy ikke pavirket bilens hastighet i
noen stor grad, men at bredden pa profilen har en stor innvirkning pa hastigheten.
Sykkelgater med en smal profil viser lavere hastigheter enn sykkelgater med bredere profiler.

Forholdet mellom fart og sannsynlighet for en ulykke er kjent. Redusert hastighet er sveert
viktig for syklisters sikkerhet, og lavere hastighet redusere sannsynligheten for at det skjer
ulykker og at det far alvorlige konsekvenser (Kroyer 2015; Hgye m. fl. 2020). Elvik (2001)
viser 0ogsa at andel ulykker med skade gar ned med 25 % nar en 50 km/t vei far 30 km/t
fartsgrense.

Se mer om trafikksikkerhet i Trafikksikkerhetshandboken.

Trygghetsfolelse

Generelt sett gir integrasjon av biler og sykler gkt opplevd utrygghet blant syklistene, mens
separasjon gker opplevd trygghet. Spgrreundersgkelse i sykkelgaten i Neestved i Danmark
viser at de syklende fgler seg mer trygge etter etableringen.

8 Kostnader

Kostnadene for a gjennomfare tiltaket i Norge er lite kjent da tiltaket bare er gjennomfart |
Torggate. | Torggata kostet planlegging og bygging 40 millioner kroner inkl. mva.
Strekningen er rundt 370 m, og kostnadene var dermed rundt 108.000 kr pr. m. Kostnadene
kan variere mye fra gate til gate avhengig av eksisterende utforming, gnskede ombygginger
oSV.

9 Formelt ansvar

Kommunen er ansvarlig for & gjennomfare denne type tiltak i Norge. Hven som har
skiltmyndighet for ulike type skilt vil vaere avhengig av skilttype. Det anses som viktig til 3
kunnen begrense hastighet, forbudt mot motorisert transport og regulering av
kigremgnsteret for a begrense gjennomkjgring er ogsa viktig. Nar en kommune ikke har
skiltmyndighet er et godt samarbeid med politiet og andre skiltmyndigheter viktig.


https://ttk.test.dittweb.no/wp-content/uploads/2015/10/168289.jpg
https://www.tshandbok.no/

10 Utfordringer og muligheter

Tiltaket er en normert Igsning i den norske handbok N100 og derfor mulig & implementere |
norske byer. Tiltaket er velegnet til a gi gkt prioritet til de syklende pa for eksempel
hovedsykkelvegnettet gjennom byen. Samtidig kan tiltaket gi forbedret bymiljg i gaten.
Utfordringen er at man reduserer bil- og busstrafikkens mulighet for gjennomkjgring og typisk
ogsa fjerner parkeringsplasser i gaten.
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