Sammenhengende sykkelvegnett

Bade nasjonalt og kommunalt er det et mal a gke sykkelbruken. Sammenhengende
sykkelvegnett av hgy standard bestdende av attraktive sykkelveger/felt separert fra annen
trafikk og gode sykkellgsninger i kryss gker syklistenes sikkerhet, trygghet og
fremkommelighet. De kan derfor gjare det lettere a ske sykkelbruken pa daglige reiser og til
rekreasjon samt & begrense bilbruk. @kt sykkelbruk er ogsa bra for helsen.

1. Problem og formal

Sykkelen er et fleksibelt kjgretay, med spesielle fortrinn i bytrafikken hvor man kan na
ethvert mal. | forhold til miljg- og klima er det mye a hente ved tilrettelegging for sykling. Det
ligger et klart potensial for miljgforbedring i & overfgre daglige korte og mellomlange bilreiser
til sykkel, seerlig i byene der en stor andel av bilturene er korte. Helseeffektene av daglig
sykling er ogsa godt dokumentert (Veisten 2010, Nasjonal sykkelstrategi, Statens vegvesen
(SVV) 2014, Helsedirektoratet 2017, Folkehelseinstituttet 2019).

| Nasjonal transportplan (NTP 2018 - 2029) er falgende mal for sykling satt opp:

« Sykkeltrafikken i Norge skal pa landsbasis utgjere minst 8 prosent av alle reiser.
« | de ni starste byomradene skal sykkeltrafikken gkes til 20 prosent.

« 80 prosent av barn og unge skal ga eller sykle til og fra skole.

« Malene skal nas uten gkning i antall drepte eller hardt skadde syklister.

Dette er ambisigse mal i forhold til de samlede sykkelandeler pa fra 4 til 5prosent som Norge
har hatt siden 2001 (Hjorthol m. fl. 2014, SVV 2019a, Urbanett 2020). A nd malene vil kreve

omfattende tilrettelegging av sykkelinfrastruktur og satsing pa sikkerhet. Saerlig krevende er
malet om 20 prosent sykkelandel i de stgrre byene, en gkning fra 3-10 prosent. Andelen har

stort sett endret seq lite fra 2014, men har gkt noe i Trondheim og Stavanger, se figur 4.

At det ikke er helt uproblematisk a sykle, medfarer at mange lar sykkelen sta. Syklister har
hay ulykkesrisiko og mange fgler seg utrygge i trafikken. | bygater med mye biltrafikk kan det
veere ubehagelig a bli utsatt for eksos fra bilene. En bred oppsummering av internasjonale
studier viser at de fleste av dagens og potensielle fremtidige syklister foretrekker Igsninger
som separerer dem fra motorisert trafikk (Hesjevoll og Ingebrigtsen 2016). For en del
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pendlersyklister gjelder dette kun om Igsningene ikke gir lengre reisevei (Hgye m. fl. 2015).

For & gjgre det mer attraktivt & sykle foreslar NTP bygging av sammenhengende
sykkelvegnett, gang- og sykkelveger samt oppmerking av sykkelfelt (SVV 2012a, SD 2017).
Tiltakene skal skille syklistene fra bilene eller reservere deler av vegarealet for sykkeltrafikk
og dermed redusere risiko, utrygghet og forsinkelser.

2. Beskrivelse av tiltaket

Tiltaksbeskrivelsen fokuserer pa hovedsykkelvegnett i byer og tettsteder, der potensialet for
sykling er starst. Gode prinsipper for planlegging og utforming av sammenhengende
sykkelvegnett finns i Statens vegvesens handbgker N100, V122 og H249 (SVV 2022, 2014 og
2004). Se ogsa tiltaket Ekspressvei sykkel.

Hovedsykkelvegnett
Sykkelvegnettet kan deles inn i fire nivaer:

« Nasjonale sykkelruter knytter sammen ulike byer eller omrader, og som primaert
benyttes til sykkelferie og fritidssykling. Pa lokalt niva benyttes de eksisterende
sykkelruter i byene.

* Hovedsykkelnett binder bydeler sammen med hverandre og med sentrum, og andre
viktige malomrader som kollektivknutepunkter, utdanningsinstitusjoner, arbeidsplasser,
handel, offentlige og rekreasjonsomrader.

« Lokalnett gir forbindelser innenfor og mellom boligomrader og til hovedsykkelnettet,
busstopp, skoler, neerbutikker, fritidsaktiviteter og mindre arbeidsplasser.

e Turnett er sykkelveger anlagt som lokale turveger eller til rekreasjonsbruk.

Tilrettelegging av sykkelvegnettet
Et sammenhengende sykkelvegnett kan omfatte flere vegtyper (SVV 2014):

1. Gang- og sykkelveg: er ved offentlig trafikkskilt bestemt for gdende, syklende eller
begge. Vegen er fysisk separert fra bilveg med gressplen, grgft, gjerde eller kantstein
og anlegges vanligvis bare pa den ene siden av bilveg eller i egen trase, se figur 2.

2. Sykkelveg: er ved offentlig trafikkskilt bestemt for syklende. Vegen er skilt fra bilveg
med gressplen, greft, gjerde eller kantstein og fra fortau med kantstein/ oppmerking.

3. Sykkelfelt: kjgrefelt i vegbanen som ved offentlig trafikkskilt og vegoppmerking er
bestemt for syklende. Det sykles med kjgreretningen, se ogsa Beskyttende sykkelfelt.

4. Blandet trafikk: Her er det ikke laget spesielle anlegg for syklende. Syklende ferdes
saledes sammen med annen trafikk i samme kjgrebane.

Sykling er ogsa tillatt pa fortauer hvis det er fa fotgjengere og syklingene ikke er til fare eller
hinder for de gdende (Trafikkreglene §18).
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Figur 1. Gang- og sykkelveg samt sykkelfelt i Moss. Foto: M. Sgrensen.

Systemskifte og krysslgsninger i nett

Det kan ikke unngas at det vil bli noen systemskifter eller kryssinger mellom sykkelarealer og
arealer for blandet trafikk. Det er viktig & markere systemskiftene tydelig, slik at bade
syklister og bilister oppfatter overgangen.

Utforming og regulering av bykryss utgjer en stor utfordring ved tilrettelegging for syklister.
Her skjer de fleste alvorlige ulykker, det er stgrst utrygghet og starst forsinkelser De mest
benyttede lgsninger i Norge er (SVV 2014, Sgrensen 2009, 2010a):

* Tilbaketrukket stopplinje: Bilenes stopplinje trekkes tilbake i forhold til syklistenes
stopplinje. Oppmerkingstiltak som anbefales i Norge, se figur 2.

« Sykkelboks: Oppmerket venteomrade i krysset, foran bilenes stopplinje.
Oppmerkingstiltak som anbefales i Norge, men sjelden brukes, se figur 2.

e Farget og spesiell oppmerking av sykkelfelt med farge, magnstrer eller symboler.
Radbrun farge er vanlig. se figur 2.

« Tilbaketrukket sykkelveg vekk fra den primaere veg og fares eventuelt over sideveg pa
hevet belegq i vikepliktregulert kryss. Anbefales i Norge.

« Blanding av trafikk i rundkjering: Blanding av biler og sykler pa samme kjgrebane i
rundkjgring. Tiltak som anbefales og brukes i Norge.

e Separat sykkelveg i rundkjering, legges utenfor rundkjgring. Anbefales i Norge.

* Planskilt kryssing: Bru eller undergang anbefales og brukes i Norge.

Midtstilt sykkelfelt er et oppmerket sykkelfelt til venstre for hgyresvingsfelt for biler
(Sgrensen 2020b). Det anbefales ikke i Norge, men brukes i begrenset omfang, se figur 2.

Figur 2. Tilbaketrukket stopplinje for biler pa Ring 2 i Oslo, sykkelboks i Middelthunsgate i
Oslo, midtstilt sykkelfelt i Monolittveien i Oslo og blatt sykkelfelt i kryss i Silkeborg i
Danmark. Foto: M. Sgrensen.
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Skilt og oppmerking
Skilting og oppmerking er en integrert del av sykkelnettet, og bidrar til a:

 gjgre anleggene synlige og lesbare,
* klargjgre trafikkreglene
* skjerpe oppmerksomheten ved konfliktpunkter.

Sykkelanlegg skal skiltes med opplysningsskilt for & ha juridisk status som sykkelanlegg.
Sykkelruter kan ogsa skiltes med rgdbrune sykkelruteskilt (SVV 2012b).

3. Supplerende tiltak

Utbygging av et sammenhengende sykkelvegnett med god og ensartet standard bestdende
av gang- og sykkelveger, sykkelveger og/eller sykkelfelt samt med gode krysslgsninger og
systemskifter er en ngdvendig, men ikke tilstrekkelig forutsetning for a fa flere til a sykle.
Sammenhengende sykkelanlegg bgr kombineres med Igpende Drift og vedlikehold, annen
tilrettelegging for sykling som Sykkelparkering, Trafikkregler som stgtter sykling, Kampanjer.

Tilrettelegging for gkt sykling bgr kombineres med tiltak som gjgr det vanskeligere, dyrere
eller mindre effektivt & bruke bilen. Eksempler er: Kapasitet i vegnettet, Regulerende
vegprising, Parkeringsregulering, Fysisk fartsregulering og Trafikkstyring ved hjelp av ITS.

4. Hvor tiltaket er egnet

Miljgmessig er det viktigst a fa etablert et hovedsykkelvegnett i byer og tettsteder, der
potensialet for gkt sykling er starst. | nasjonal sykkelstrategi er malet & utarbeide planer for
hovedsykkelvegnett i byer og tettsteder med flere enn 5.000 innbyggere. De ma faglges opp
med detaljplaner og med midler til gjennomfaring. Hovedsykkelvegnettet bar suppleres med
nasjonale sykkelruter som knytter sammen landet (SD 2017 og 2019).

Sykkelhandboka (SVV 2014) og Handbok 100 for veg- og gateutforming (SVV 2019b)
inneholder detaljerte beskrivelser av hvilke lgsninger for sykkeltrafikken som bgr brukes i
forskjellige omradetyper og i ulike dimensjoneringsklasser:

 Gang- og sykkelveg: Er ikke en god lgsning der mange gar og sykler.

e Sykkelveg: Hay trafikkmengde, hgy fart eller utenfor tettbebyggelse. Separat sykkelveg
anbefales der sykkeltrafikken i maksimaltimen i et normaldagn er over 300.
Sykkelveger bar ha fortau (SVV 2019b, tabell D.2.1)

e Sykkelfelt: Tettbygde strak med middels trafikkmengde og middels fart. Bar ikke brukes
ved ADT > 1500 kjgretayer.

 Blandet trafikk: Stille gater med lav trafikkmengde og lav fart.
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Figur 3: Dimensjonerende mal
for syklende og gaende i meter. Kilde: Handbok N100 (SVV 2019b)

Sykkellgsninger i kryss utgjegr en utfordring for ssmmenhengende sykkelvegnett. | kryssene
har syklistene hgyest ulykkesrisiko, starst utrygghet og darligst fremkommelighet. En studie
av 12 krysstiltak viser at fa tiltak har positiv virkning for alle tre parametre samtidig. Ved valg
av krysslgsning bgr det derfor foretas en aktiv prioritering mellom de tre gnsker (Elvik m. fl.
2009, Sgrensen 2009).

Sykkelhandboka (SVV 2014) anbefaler hvor ulike oppmerkingstiltak i kryss kan brukes. Det
gjelder vanlig sykkelfelt, tilbaketrukket stoppstrek for biler, sykkelboks og farget belegg.
Midtstilt sykkelfelt er ikke inkludert, men Sgrensen (2010b) anbefaler at det brukes i
signalregulerte kryss med et hgyresvingsfelt til motorkjgretayer og der sykkelfelt eller
sykkelveg pa strekningen leder fram til krysset.

Der hovedsykkelveg krysser bilveg med stor trafikk og/eller hgy hastighet, vil planskilt
kryssing vanligvis vaere beste Igsning. Utformingen ma motivere til bruk av anlegget og vaere
tilpasset forretninger og bebyggelse. Palegges syklistene stor omveg eller haydeforskjell, vil
mange syklister krysse vegen i plan. | rundkjgringer anbefales at sykkelfeltet ikke gar
gjennom krysset. Her anbefales en blanding av biler og sykler eller separat sykkelveg utenfor
rundkjgringen (SVV 2014 og 2019b).

En analyse av sykling pa mindre steder viser det i hovedsak er samme virkemidler som i
byomrader som har betydning for sykkelbruken En overordnet areal- og transportutvikling
som gir korte avstander mellom malpunkter og konkrete tiltak rettet mot syklister, er viktige
forutsetninger for a fa flere til a sykle. Forskning viser at tydelig fokus, innsats og prioritering
over lang tid, der sykkelprioritering inkluderes i en helhetlig areal- og transportplanlegging
samt pakker som kombinerer kortsiktige og langsiktige tiltak og virkemidler (bade fysiske og
ikke-fysiske), er ngkler til suksess for a gke sykkelandelene (Hagen m.fl. 2019).

5. Bruk av tiltaket - eksempler

| 2010 hadde Norge 6.404 km gang- og sykkelveg langs offentlig veg. | 2018 er det redusert
til 5.977 km (Kommuneprofilen 2019). Vi har ikke tall for lengden pa sammenhengende
sykkelvegnett, men vet at i 2017 hadde 186 norske kommuner en plan for et
sammenhengende hovedsykkelvegnett, en gkning fra 46 i 2009 (SVV 2019a).

NTP har som mal at trafikkveksten som falge av den forventede byveksten skal tas av
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kollektivtrafikk, sykkel og gange. Sykkelandelen for hele Norge har veert relativt stabil pa 5
prosent. | byene er andelen hgyere og har gkt noen steder, figur 4. Reisenes lengde har
imidlertid gkt. 1 2009 var gjennomsnittlig lengde pa en sykkeltur 4 km, i 2013/14 var den gkt
til 5,1 km og i 2017 til 8,1 km (NTP 2018 - 2029, SVV 2019b).

El-syklister kjagrer lengre enn vanlige syklister og deres andel er gkende (Urbanet 2020). |
Region sgr gkte den fra 4 - 14 prosent mellom 2015 - 2018 (Tretvik 2018).
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Figur 4: Sykkelandel av
totalt antall reiser blant bosatte i byer og byomrader. Kilde: SVV 2019a.

| Norden har danskene den sterkeste sykkeltradisjonen. De har over lengre tid satset pa
utbygging av egen sykkelinfrastruktur. | de tre stgrste danske byene var sykkelandelen 20-35
prosent i 2010, mens den i de stgrste norske byer var pa 3-10 prosent (SLF 2010).

| en nyere sammenlikning av sykkelstrategier mellom tre nordiske byer, Arhus, Oulu og Oslo
framkommer et sammenhengende sykkelvegnett av god kvalitet som hgyt prioritert i alle tre
byene (@ksenholdt 2019 m. fl.). Hensikten er a styrke syklistenes muligheter til & reise hurtig,
direkte og sikkert mellom viktige malpunkt. Et annet felles poeng er at syklister ikke er en
ensartet gruppe. Tilrettelegging ut fra ulike gruppers behov er ngdvendig for & gke kunne
sykkelandelen.

| Oulo legger man vekt pa a bruke antall utbygde sammenhengende sykkel km som mal
heller enn andel syklister. Sykkelandeler er mindre handfaste, vanskeligere a endre, og det
tar lenger tid fgr man ser 'effekten' av en investering (hvis man i det hele tatt klarer a pavise
en effekt av en konkret investering). Nar det man males pa er antall nye km sykkelveg har
man et handfast malepunkt som viser 'effekten'/fremdriften umiddelbart.

Sykkelbynettverket i Norge ble etablert i 2004 og er et sykkelfaglig nettverk for ansatte i
kommuner, fylkeskommuner og Statens vegvesen. Det er Statens vegvesen som drifter
nettverket. Nettverket har en rekke kurs, temasamlinger, videokurs og studieturer. Pa deres
nettsider finnes gode eksempler pa sykkelplanlegging og linker til planer og oppdaterte
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eksempler og beskrivelser bade fra Norge og andre nordiske land.
6. Milje- og klimavirkninger

For & skape gode vilkar for sykkeltrafikken er det ngdvendig a bruke sammenhengende nett
separert fra annen trafikk. Enhetlig utforming og fa systemskifter over lengre strekninger vil
gi sikre lgsninger og god fremkommelighet (SVV 2014). Bedre infrastruktur for sykling er
0gsa det syklistene mener er viktigst for & gke sykkelbruken (Jensen 2006¢, Tretvik 2018).

Endring av sykkelandel

Jo st@rre del av reisen som foregar pa tilrettelagt sykkelinfrastruktur, jo starre er
sannsynligheten for a sykle. Uten tilrettelegging er sannsynligheten for a sykle omkring 4
prosent (4 prosent sykkelandel), alt annet likt, mens med full tilrettelegging gker
sannsynligheten for a sykle til ca. 12 prosent. Spesielt kvinner pavirkes av grad av tilrettelagt
infrastruktur. Se tiltaket Faktorer som pavirker sykling.

Effektene av et sammenhengende sykkelvegnett avhenger av den konkrete utformingen og
reguleringen i kryss. Tilstrekkelig plass, forkjgrsregulering i kryss og en utforming som
forebygger konflikter med motorkjgretgy, andre syklister og fotgjengere gjennom separering,
samt gjennomgaende direkte forbindelser, kan forventes a ha de mest positive effekter pa
sikkerhet, trygghetsfalelse, fremkommelighet og dermed ogsa pa hvor mange som sykler
(Haye m. fl. 2015, Hesjevoll og Ingebrigtsen 2016, @ksenholdt m. fl. 2019).

Potensialet for gkt sykling er starst pa de korte reisene med bil. Halvparten av alle daglige
reiser er under 5 km, og halvparten av disse utfgres med bil. Ogsa av reiser pa 1-2 km
utferes 50-60 prosent med bil. Det er potensial for & overfgre en tredjedel av bilturene under
5 km til sykkel. Dette kunne gke sykkeltrafikken med 35 % (Vagane m. fl. 2011).

Ut fra en sammenligning med danske og svenske byer vurderte Lea m.fl. (2012) at norske
byer kunne fa en hayere sykkelandel, men dog lavere pga starre haydeforskjell og kaldere
klima. Et sammenhengende sykkel-vegnett med separering fra annen trafikk er det viktigste
for en hgy sykkelandel. Hay kvalitet pa drift og vedlikehold hele aret, sykkelkultur og sosial
aksept er ogsa viktig.

Med utgangspunkt i sykkelverdier fra SVVs handbok for konsekvensutredninger beregnet
Urbanett at den tredjedelen som i dag foregar pa tilrettelagt sykkelinfrastruktur kunne gkes
til 66%. Forutsetningen var da en tredobling av dagens sykkelvegnett - fra 180 km til 525 km
(Ellis og Solli 2017). Eksemplet illustrerer betydningen av en sammenhengende infrastruktur.

Lunke og Grue (2018) har vurdert effekter av a spisse malene etter:

« Reiseformal: 20 prosent sykkelandel kun pa arbeids- og skolereiser

« Sesong: 20 prosent sykkelandel kun pa reiser i barmarksesongen

« Reiselengder: 20 prosent sykkelandel kun pa kortere reiser

« Geografi: 20 prosent sykkelandel kun pa reiser internt i bykommunene.

Ingen av endringene ville medfgre at malet om 20 prosent sykkelandel i byomradene ble
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nadd. 20 prosent sykkelandel for arbeids- og skolereiser gir best resultat, men gker bare
andelen pa landsbasis med ett prosentpoeng. De peker ogsa pa at malet om at atte av ti skal
ga eller sykle til skolen bgr begrenses til de som ikke har rett pa gratis skoleskyss.

Betydning av gkt sykkelandel

Anlegg av sammenhengende sykkelnett, sykkelveger samt andre sykkelfremmende
initiativer vil pavirke transportmiddelvalget. Jensen (2006a) fant at anlegg av sykkelveger
gkte sykkel- og mopedtrafikken med 18-20 prosent og reduserte biltrafikken med 9-10
prosent. Dette ville ha positiv betydning bade for energiforbruk, klima, stay, lokal
forurensning og helse.

De konkrete effektene for miljg og klima er med fa unntak ikke malt, men beregnet. Lea m.fl.
(2012) utviklet en regnearkbasert modell (SOGMOD 1) til beregning av utslipps-effekter av
overfgring av bilturer til sykling og gading. Modellen kan benyttes pa nasjonalt niva, for fylker
og for 25 byer. Klimaeffektene er beregnet for ulike senarioer, se tabell 1. Hvis malet om
doblet sykkelandel nas, vil det redusere utslipp av CO, med 0,5-1 prosent av det samlede
utslipp fra biltrafikken pa 10 millioner tonn.

Tabell 1: Beregnede effekter av ulike senarioer for endret sykkelandel. Kilde: Lea m. fl. 2012.

Reduksjon pa

Senarioer for endret sykkelandel R_eduks;on lands-basis i lgpet

i prosent o

av 10 ar

Sykkelandel som i Kgbenhavn i de fire 152509 0,5 - 1,0 mill tonn
stagrste norske byene i 2023 128 0 Co,
Doblet sykkelandel i Norge til 8,6 % i 0 0,5 - 0,9 mill tonn
2023 1.0-2,0% co,
25 norske byers ambisjon om gkt 1%

sykkelandel oppnas i 2023.

Som en tommelfingerregel sparer man 300 kg CO, om aret hvis man har 5 km til jobb og
sykler i stedet for a kjgre i bil (Kebenhavn kommune 2010). Ved lineaer gkning av
sykkelandelen til 8,6 prosent vil NO,-utslippene bli redusert med 0,5 mill tonn og PM,,-
utslippene med ca. 30 000 tonn i Igpet av perioden 2014-2023 (Lea m. fl. 2012).

| miljgsammenheng er de korte bilreisene seerlig interessante fordi de for kjgretgy med fossilt
drivstoff representerer mye kaldkjgring med lavere forbrenningsgrad, hayt spesifikt forbruk
og liten eller ingen effekt av katalysatoren for avgassrensing. Disse reisene kan overfgres til
sykkelturer, hvilket gir sykkelen en viktig plass i en miljgstrategi. En ny sykkeltur kan bety at
en potensiell biltur utgar og at utslipp av luftforurensning og klimagasser begrenses.
Miljggevinsten vil dermed bade vaere til stede lokalt og globalt.

Overfgring av bilturer til sykkelturer kan redusere parkeringsbehovet og arealforbruket
(Tenngy m. fl. 2017). Sammenhengende sykkelvegnett og andre gang- og sykkelveger, kan
gke arealforbruket, hvis areal til vegformal ma gkes. | byer vil det ofte ikke vaere plass til a
utvide vegarealet. Det kan da bli ngdvendig a nedprioritere andre trafikantgrupper for a fa



plass til sykkelanlegg.
7. Andre virkninger

Sikkerhet

Ifglge SSB (tabell 06752) var snittet for sykkelskader for arene 2017, 2018 og 2019 som
falger:

Drepte: 7,3 (6-9)

Meget alvorlig skadde: 4,7 (2-9)
Alvorlig skadde: 70 (62-82)
Lettere skadde: 324,7 (308-339)

Som tidligere er kryssulykker vanligst og de fleste alvorlige sykkelulykker skjer i bykryss.

Sykkelskade, seerlig de lettere, er betydelig underrapportert i ulykkesstatistikken Bjgrnskau
(2005) og eneulykker inngar ikke i ulykkesstatistikken. Bjgrnskau (2015) fant at syklister
hadde 6-8 ganger sa hay ulykkesrisiko som bilister ut fra statistikken, og 20-25 ganger sa hgy
risiko hensyn tatt til underrapportering.

En nyere studie (Sundfgr 2017) blant medlemmer i Falcks sykkelregister viser ca. 15% av
syklingen skjer pa terreng og at risikoen er hgyere i trafikken enn i terreng (62 vs 48 uhell
per million sykkelkilometer). Syv av ti uhell er eneuhell og tre av ti er sapass alvorlige at man
oppsgker lege. Kun 15,6 prosent av alle sykkeluhellene med legebehandlet skade blir
rapportert til politiet, og inngar dermed i den offisielle ulykkesstatistikken.

En samlet satsning pa a forbedre forholdene for syklistene i form av anlegg og vedlikehold pa
hovedsykkelvegnett vil medfare at flere velger a sykle. Det vil forbedre syklistenes sikkerhet,
idet ulykkesrisikoen er lavere jo flere som sykler. Dette henger sammen med at bilistene blir
mer oppmerksomme pa syklistene jo flere syklister det er, og bilistenes tvinges i mange
tilfeller ogsa til & senke farten (Bjgrnskau 2015, Fyhri m. fl. 2016).

Sykkellgsninger fysisk atskilt fra motorisert trafikk (sykkelveg og gang/sykkelveg) har som
regel darligere sikkerhet i kryss enn sykkelfelt og blandet trafikk. Ulykkes- og konflikt-studier
indikerer at sykkelfelt har lavere ulykkesrisiko i kryss enn sykkelveg (Hgye m. fl. 2015).
Forklaringen er at bilistene i stagrre grad forventer og ser etter syklister.

Det ser ut til at planskilt kryssingsanlegg, avkortet/avbrutt sykkelveg i signalregulert kryss,
uavbrutt sykkelveg i vikepliktregulerte kryss, tilbaketrukket stopplinje, sykkel-boks, farget og
annen spesiell oppmerking og trolig midtstilt sykkelfelt minimerer syklistenes ulykkesrisiko.
For planskilte kryssingssteder er kun fotgjengerulykker undersgkt, men det er rimelig a anta
at virkningene er de samme for syklister, dersom anleggene brukes (Elvik m. fl., Sgrensen
2010a, b og Hgye m. fl. 2015).

Trygghetsfolelse

Utrygghet kan hindre en del fra a sykle. For at et sammenhengende sykkelvegnett skal



oppleves som trygge er det viktig a begrense/hindre at anlegg plasseres tett inntil motorisert
trafikk med hgyt volum og fart, ligger inntil gateparkering, krysser motorisert trafikk eller
benyttes av mange fotgjengere (Hesjevoll og Ingebrigtsen 2016). Bredde og et jevnt og godt
vedlikeholdt underlag er ogsa viktig.

Ifglge Bjgrnskau (2004) fagler 3 prosent av syklistene seg veldig utrygge og 25 prosent fgler
seg utrygge. Det er bare motorsyklister som fgler seg mer utrygge. | Stor-Oslo er det en
tredel som ofte faler seg utrygge nar de sykler i trafikken (Haugberg 2009).

Flere syklister gker ikke bare syklistenes sikkerhet, men ogsa deres trygghetsfalelse.
Bilistene blir mer oppmerksomme pa syklistene og reduserer farten, jo flere syklister det er.
Integrasjon av biler og sykler pa samme areal gir gkt utrygghet for ulykker, og kan vaere en
grunn til ikke a sykle (Backer-Grgndahl m. fl. 2007). Separate sykkellgsninger medfarer i
gjennomsnitt at de fleste faler seg trygge. | blandet trafikk er det iseer uerfarne og generelt
utrygge syklister som fgler seg mindre trygge (Hgye m. fl. 2015).

Pa gang- og sykkelveger kan konfliktpotensialet med fotgjengere og andre syklister bidra til
utrygghet blant bade syklister og fotgjengere. Egne sykkelveger kan med andre ord redusere
utrygghet for ulykker. Dette gjelder ikke minst potensielle syklister som er mer utrygge enn
de som sykler mye, og som er en viktig gruppe for a gke sykkelandelen (Hesjevoll og
Ingebrigtsen 2016).

Oppmerking av sykkelfelt reduserer ogsa den opplevde utrygghet, men ikke i samme omfang
som de fysiske sykkelanlegg (Sagrensen 2010a, Jensen 2006b, ¢, Nilsson 2003).

Samme mgnster gjgr seg gjeldende for kryssutforming. Avkortet sykkelveg, framtrukket
sykkelveg og midtstilt sykkelfelt hvor biler og sykler grad blandes kan redusere noen
syklisters trygghetsfglelse. Hagyre stilt sykkelfelt utenfor kryss, farget oppmerking og kanskje
tilbaketrukket sykkelveg gker tryggheten. Sykkelboks og tilbaketrukket stopplinje kan gke
tryggheten, idet syklistene er mer synlige, men kan ogsa redusere tryggheten, idet syklistene
faler seg presset" av bilene som kommer bakfra (Sgrensen 2009, 2010a).

Helse

Pa individniva kan sykling ha bade positiv og negativ helsemessig virkning. Ulykker og
eksponering for forurenset luft er negative effekter. Syklister puster inn stgrre mengder
avgasskomponenter enn bilfgrere. Det skyldes bade naerkontakten til forurenset luft og det
gkte oksygenopptaket ved fysisk utfoldelse. Studier av effekter av ulike sykkellgsninger har
alle funnet at gkt avstand fra vei alltid farer til lavere eksponeringsnivaer (Sundfer 2017).
Uavhengig av andre faktorer vil konsentrasjonene falle med avstand fra kilden, i dette tilfellet
trafikken. Det er ogsa generelt gyldig uavhengig av komponent, selv om det for NO2 er
kjemiske reaksjoner som gjgr at man kan fa noe gkning litt vekk fra kilden.

Pa den anden side gir regelmessig fysisk aktivitet som eksempelvis en halv times daglig
sykling med moderat intensitet betydelig helsegevinst i form av redusert risiko med 10-50
prosent for hjerte- og karsykdommer, diabetes type 2, for hagyt blodtrykk, overvekt og ulike
typer kreftformer. Fysisk aktivitet er viktig for god muskel-, skjelett- og leddhelse. Jevnlig
sykling gir ogsa gkt velvaere og hayere levealder (Helsedirektoratet 2017).



Helsegevinsten og redusert sykefravaer ved sykling overgar lagt det samfunnsmessige tapet
ved flere sykkelulykker. Den samfunnsgkonomiske nytten av et sammenhengende gang- og
sykkelvegnett i norske byer er beregnet til 3 veere 4-5 ganger stgrre enn kostnadene og har
hayere lgnnsomhet enn de fleste vegprosjekter (Seelensminde 2002).

Fysisk aktivitet har gunstig pavirkning pa:

Blodtrykk
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Figur 5: Skjematisk fremstilling
av faktorer relatert til helse som kan pavirkes av fysisk aktivitet. Kilde: Folkehelseinstituttet (FHI) 2020.

Fremkommelighet

Et sammenhengende sykkelvegnett kan forbedre framkommeligheten for syklister. Sykkelveg
i egen trase kan gi mer direkte ruter, men det er ogsa risiko for omveger. Anlegg av
sykkelveger i danske byer gav en forbedring av syklistenes framkommelighet, men Nilsson
(2001, 2003) har funnet at sykkelfelt medvirker til & gke syklistenes gjennomsnittsfart og
reduserer deres reisetid med 4 prosent. Sykkelanlegg langs en veg kan redusere vegbredden
for bilister og kan derved i de fleste tilfeller gi en fartsdempende effekt pa 1-4 km/t (Nilsson
2001, Wittink 2001, Fowler 2005).

Hayrestilt sykkelfelt i og utenfor kryss, sykkelboks samt delvis framskutt stopplinje og
midtstilt sykkelfelt har trolig positiv betydning for syklisters framkommelighet.
Fremkommeligheten forbedres som fglge av kortere ruter, faerre stopp og mulighet for
hgyere fart, mens omveger og flere stopp gir darligere fremkommelighet. Bru eller
undergang, avkortet, tilbaketrukket og framtrukket sykkelveg kan forringe
framkommeligheten. (Sgrensen 2009, 2010a, b)

@konomisk gevinst

| Norge er det ikke gjort egne analyser av den gkonomiske gevinsten av satsing pa sykling.
Dette er imidlertid gjort i @sterrike. Pa oppdrag fra @sterrikes myndigheter gjorde Det
tekniske universitetet i Wien i 2009 en kort studie av sykkel som gkonomisk faktor
(Migelbauer m fl. 2009). De sa pa sykkel og sykling knyttet til verdiskaping og sysselsetting
innen ulike sektorer som produksjon, handel med sykler og sykkelinfrastruktur, men ogsa
sykkelturisme og mange aktiviteter knyttet til sykkelklubber og sportsarrangementer. Miljg-
og helseeffektene ble ikke vurdert i de gkonomiske effektene.

Totalt beregnet de direkte og indirekte verdiskapende effekter pa 882,5 millioner euro og
jobbeffekter pa 18 328 arsverk pa grunn av sykling i @sterrike (Migelbauer m. fl 2009).


https://ttk.test.dittweb.no/wp-content/uploads/2020/09/image013.png

Studien ble oppdatert i 2019. Denne viser at direkte og indirekte brutto verdiskaping har mer
enn doblet seg sammenlignet med 2009 til 2,6 milliarder euro. Om dette kan overfgres til
Norge og norsk naeringsliv er usikkert. Det viktigste her er a vise at det kan vaere gkonomiske
gevinster av a satse pa sykkel i Norge, men at vi ikke har funnet noen studier som kan
tallfeste dette.

8. Kostnader for tiltaket

Kostnadene for etablering av et eget sammenhengende vegnett for sykkeltrafikk varierer
mye og vil avhenge av nettets omfang og standard, og i hvilken grad eksisterende vegnett
kan tas i bruk.

| bypakke Bodg ligger kostnadene for sykkelveg med fortau i byneere strgk og lettbygd
terreng pa mellom kr 20 000 og kr 26 000 pr Igpemeter og uten moms. Dette gjelder bade
det som er bygd de siste arene og det som er planlagt bygd. For GS-veg vil kostnadene bli litt
mindre, men ikke mye. (Opplysning fra Lars Christensen, SVV).

Et sammenhengende gang- og sykkelvegnett er kostbart, men den samfunnsgkonomiske
nytten er likevel trolig minst 4-5 ganger stgrre enn kostnadene. Dette skyldes isaer
helsegevinsten ved a ga/sykle (Saelensminde 2002). Veisten m. fl. (2010) har ogsa estimert
at utrygghetskostnader som for syklende er 2,40 kr pr. kryssing og 13,00 kr pr. km ferdsel
langs vegen.

9. Formelt ansvar

Det er vanligvis vegmyndighetene, dvs. Statens vegvesen, fylkene og kommunene, som er
ansvarlige for bygging av sykkelvegnettets elementer samt oppmerking av sykkelfelt, og som
tar kostnadene til anlegg og drift. Initiativet til byggingen bgr tas som en del av en
planleggingsprosess, men kan 0gsa vaere et resultat av henvendelser fra beboere langs
vegene eller interesseorganisasjoner for fotgjengere og syklister som gnsker et bedre
trafikkmiljg.

Planlegging skjer etter plan- og bygningsloven, og det er som oftest ngdvendig med full
reguleringsbehandling av fysiske sykkelanlegg, men ikke for oppmerkingstiltak. Flere byer
har utarbeidet overordnete «hovedplaner» som grunnlag for politisk prinsippvedtak. Disse
kan veere nyttige planredskap, men gir ikke grunnlag for a binde opp arealbruken. For 3 sikre
at planene er juridisk bindende bgr de foreligge som kommunedelplaner med plankart (PBL
§§ 11-7 til 11-11). Som underformal i henhold til plan- og bygningsloven kan blant annet veg,
bane, hovednett for sykkel og kollektivnett defineres i kommunedelplaner.

10. Utfordringer og muligheter

Norge er et kupert land med visse naturgitte begrensninger for sykling. Potensialet for
helarssykling er likevel stort i mange regioner. Spredte utbyggingsmenster i mange
tettsteder gir store avstander og gjgr dermed transportsykling mindre attraktivt. Til hinder for
daglig sykling er stadig gkende biltrafikk, miljgbelastninger i bygatene og manglende
tilrettelegging for rask, trygg og sikker sykling. Sammenhengende og separate sykkelanlegg



kan fare til gkt sykkeltrafikk. Forutsetninger er at de har en sykkelvennlig utforming, dvs. i at
de gir god fremkommelighet og trygghet, bade pa strekninger og i kryss (Hgye m. fl. 2015,
Hesjevoll og Ingebrigtsen 2016).

A integrere planlegging for gkt sykling i en samordnet areal- og transportpolitikk krever at en
tverretatlig plangruppe sgrger for ngdvendig samordning av statlig og kommunal innsats. |
dette arbeidet ma de politiske beslutningstakerne gjgres delaktige i prosessen sa tidlig som
mulig.

Gapet mellom mal og realisering er en utfordring - vi holder ikke helt tritt med det nasjonale
malet om en gkt sykkelandel fra fem til atte prosent (Strand m. fl. 2015). Svak organisering,
manglende planproduksjon og lav prioritering av investeringsmidler er viktige faktorer som
kan forklare noe av den svake gjennomfgringen til na (Strand m. fl. 2015).
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