Michael W. J. Sgrensen
T@I rapport 1068/2010

u
i Transportgkonomisk institutt
: Stiftelsen Norsk senter for samferdselsforskning

Oppmerkingstiltak for sykler i bykryss

Internasjonale erfaringer og effektstudier

5, IR







TQI| rapport
1068/2010

Oppmerkingstiltak for sykler i bykryss

Internasjonale erfaringer og effektstudier

Michael W. J. Sgrensen

ISSN 0808-1190
ISBN 978-82-480-1072-2 Papirversjon
ISBN 978-82-480-1071-5 Elektronisk versjon Osilo, april 2010



Tittel: Oppmerkingstiltak for sykler i bykryss -
internasjonale erfaringer og effektstudier

Forfattere:
Dato:

T3l rapport:
Sider

ISBN Papir:

ISBN Elektronisk:
ISSN

Finansieringskilde:

Prosjekt:

Prosjektleder:

Kvalitetsansvarlig:
Emneord:

Sammendrag:

Michael Wghlk Jeeger Sgrensen
04.2010

1068/2010

56

978-82-480-1072-2

978-82-480-1071-5
0808-1190

Statens vegvesen Vegdirektoratet

3450 - Litteraturstudie internasjonalt
etter krysslgsninger i by

Michael Wghlk Jaeger Sgrensen

Rune Elvik

By

Effekt
Fotgjenger
Sykkel
Trafikksikkerhet
Vegkryss

Title: Measures for bicycles in city intersections -
international experiences and evaluation studies

Author(s): Michael Wghlk Jeeger Sgrensen
Date: 04.2010

TQl report: 1068/2010

Pages 56

ISBN Paper: 978-82-480-1072-2

ISBN Electronic:

978-82-480-1071-5

ISSN 0808-1190

Financed by: The Norwegian Public Roads
Administration

Project: 3450 — International literature survey

Project manager:

Quality manager:

Key words:

Summary:

regarding intersection solutions in cities

Michael Wghlk Jaeger Sgrensen

Rune Elvik
Bicycle

City

Effect
Intersection
Measure
Pedestrian
Road safety

Formalet har veert & sammenfatte utenlandske effektstudier
av seks oppmerkingstiltak for sykler i bykryss og et for
fotgjengere med hensyn til tiltakenes effekt pa sikkerhet,
trygghet, mobilitet, atferd og holdninger. Sammenfatningen
inkluderer i alt 65 studier fra syv ulike land.

Gjennomgangen viser at sykkelboks, tilbaketrukket stopplinje
for biler og farget/spesiell oppmerking av sykkelfelt kan
medbvirke til & forbedre forholdene for syklistene og derfor bar

benyttes i starre omfang i bykryss i Norge enn tilfellet er i dag.

Midtstilt sykkelfelt og spesiell gangfeltoppmerking vil
sannsynligvis ogsa ha en positiv effekt, og det anbefales
derfor at disse tiltak i starre grad pregves ut i Norge.

Effekten av hgyrestilt og venstrestilt sykkelfelt er ikke
dokumentert i utenlandske studier.

The report summarises evaluation studies of six measures for
bicycles in intersections in urban areas and one measure for
pedestrians, in terms of their effects on objective and subjective

safety, mobility, behaviour, and attitudes. The review includes 65

studies from seven different countries.

It appears that that cycle boxes, advanced stop lines and
coloured cycle lanes improve the conditions for bicyclists. Thus,
the use of these measures should be extended.

Central feeder lanes and special marking of pedestrian crossings

will probably also have a positive effect. It is recommended that
these measures be tested more extensively.

The effects of left-hand and right-hand side feeder lanes cannot
be assessed, as they have not been examined in any foreign
effect studies.

Language of report: Norwegian
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Oppmerkingstiltak for sykler i bykryss

Forord

Denne rapporten inngdr som et del prosjekt under etatsprosjekt ” Miljevennlig bytransport” i regi av Statens
vegvesen. Maet med dette etatsprosjektet er " a gke kompetansen pa miljgvennlig bytransport badei Sta-
tens vegvesen og samfunnet som helhet og pa den maten bidratil mer miljgvennlig transport i byer og tett-
steder”. Dette skal gjeres ved a gjennomfare ulike FoU-prosjekter. Det kan vaae innsamling og beskrivelse
av gode utenlandske tiltak som kan bidratil mer miljgvennlig bytransport, eller evalueringer av tiltak som
forbedrer forholdene for myke trafikanter og kollektivtrafikk.

Som en del av dette etatsprosjektet ble det primo 2009 foretatt et litteraturstudium av hvordan andre
land anbefaler at bykryss bar designes for & sikre gode forhold for syklister, fotgjengere og kollektivtrafikk.
Disse anbefalinger er beskrevet i T@I-rapport 1004/2009 " Krysslgsninger i by — Internasjonal e anbefaling-
er for & sikre miljgvennlig bytransport” (Sgrensen, 2009).

Beskrivelsene og vurderingene i T@I-rapport 1004/2009 er utelukkende basert pa anbefalinger i gjen-
nomgatte handbaker, og det er ikke fortatt en gjennomgang av effektstudier og ulike erfaringer med tiltake-
ne. Anbefalingenei de gjennomgétte handbeker stemmer ikke ngdvendigvis overens med de reelle effekter
og erfaringer med ulike tiltak. Sgrensen (2009) anbefaler derfor at det foretas en supplerende gjennomgang
av de mest relevante tiltak, der internasjonale effektstudier og erfaringer innsamles, beskrives og vurderes.

Denne rapporten er en oppfalgning av rapport 1004/2009 og omfatter en slik supplerende gjennomgang
av de syv mest relevante tiltakene. Tiltakene fordeler seg pa seks oppmerkingstiltak for syklister og et
oppmerkingstiltak for fotgjengere i bykryss.

Den supplerende gjennomgang ble i farste omgang dokumentert i et internt Tl arbei dsdokument med
samme tittel som denne rapporten (Segrensen, 2010). Denne rapporten er basert pa og er en utdyping av
dette arbeidsdokumentet.

Progjektet har vaat finansiert av Statens vegvesen, Vegdirektoratet. Overingenigr Bjarte Skogheim har
vaat oppdragsgivers kontaktperson.

Prosjektleder ved T@I har vaat forsker Michael W. J. Sgrensen, som ogsa har skrevet rapporten. Forsk-
ningsleder Rune Elvik har vaat ansvarlig for kvalitetssikringen av den endelige rapporten, mens sekretasr
Trude Ramming har lest korrektur og tilrettelagt rapporten for trykking.

Odlo, april 2010
Transportgkonomisk institutt

Lasse Fridstrgm Rune Elvik
instituttsjef forskningsleder
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T@I1-rapport 1068/2010
Forfatter: Michael W. J. Sgrensen
Oslo 2010, 56 sider

Sammendrag:

Oppmerkingstiltak for sykler i bykryss

Internasjonale erfaringer og effektstudier

En gjennomgang av utenlandske studier av seks oppmerkingstiltak for sykler
og et for fotgjengereviser at sykkelboks, tilbaketrukket stopplinjefor biler
og farget/spesiell oppmerking av sykkelfelt med fordel kan benyttesi sterre
omfang i bykryssi Norge enn det er tilfellet i dag, da de kan medvirketil &
forbedreforholdenefor syklistene. Midtstilt sykkelfelt og spesiell gangfelt-
oppmerking vil sannsynligvis ogsa ha en positiv effekt. Effekten av hgyrestilt
og venstrestilt sykkelfelt er ikke dokumentert i utenlandske studier.

Oppfolgende studie

| 2009 foretok Tl et litteraturstudium av 59 vegnormaler og handbgker for
sykkel-, fotgjenger- og kollektivtrafikk frani land med det forma afinne ut av
hvordan andre land anbefaler at bykryss bar designes for a sikre gode forhold for
miljgvennlig transportformer som sykkel, gang og buss. Anbefalingene ble
sammenlignet med norske anbefalinger. Funnene ble avrapportert i T@I rapport
1004/2009 " Krysslgsninger i by — Internasjonale anbefalinger for asikre
miljgvennlig bytransport”.

| TAI rapport 1004/2009 ble det anbefalt at det skulle foretas supplerende
gjennomganger av de mest relevante tiltak, der internasjonale effektstudier og
erfaringer innsamles, beskrives og vurderes. Det ble anbefalt for & kunne bekrefte

om den reelle effekten av detiltak som ble anbefalt i de gjennomgétte handbgker
er positiv og om det eventuelt er negativ effekt pa noen parametre.

Denne rapporten er en oppfalgning av rapport 1004/2009 og omfatter en dlik
supplerende gjennomgang av de syv mest relevante tiltakene. Det er sykkelboks,
tilbaketrukket stopplinje for biler, spesiell sykkelfelt oppmerking, midtstilt,
hayrestilt og venstrestilt sykkelfelt og spesiell gangfeltoppmerking.

Gjennomgangen omfatter effekt i forhold til sikkerhet, trygghetsfalelse,
fremkommelighet, atferd og holdinger.

Resultatene av gjennomgangen skal medvirke til & besvare falgende spgrsmadl:

— Huvistiltaket alerede er inkludert i norske handbgker, ber tiltaket si sterre
omfang brukesi Norge enn det gjeres na?

— Huvistiltaket ikke er inkludert i norske handbgker, ber tiltaket s inkluderes?

— Bar tiltaket studeres enna mer for & avgjere om det skal inkluderesi norske
handbgker og/eller i starre omfang brukes hvis det allerede er inkludert?

Rapporten kan bestilles fra:
Transportgkonomisk institutt, Gaustadalléen 21, NO 0349 Oslo

Telefon: 22 57 38 00 Telefax: 22 60 92 00



Oppmerkingstiltak for sykler i bykryss

Gjennomgang omfatter 65 studier frasyv ulike land fordelt pa mellom null og 21
studier for hvert tiltak. Tabell | sasmmenfatter resultatene av gjennomgangen.

Tabell 1. Sannsynlig effekt av syv oppmerkingstiltak i bykryss for myke trafikanter.
+ angir positiv effekt, 0 angir ngytral effekt og - angir negativ effekt.

Omfang Samlet Sikker- Trygg- Fremkom- Atferd Hold- Regeletter-

effekt  het het melighet ning levelse
Midtstilt .
sykkelfelt 7 studier  (+) *) (©) (+)/0 CONNCY! )
Hoayrestilt . "
sykkelfelt 0 studier 7 ? ? + ? ? ?
Venstrestilt .
sykkelfelt 4 studier ? +/- - + ? ?2(+) ?
Sykkelboks 13 studier + 0/+ + + +/- + 0/-
Tilbaketruk- .
ket stopplinje 12 studier + + + (+) )+ 2
Spesiell
sykkelfelt 21 studier  + + + 0 + + 0
oppmerking
Spesiell
gangfelt 8 studier  (+) (+) (+) 0 + (+) (+)
oppmerking

Tl rapport 1068/2010

Tiltak som bar brukes mer
De syv tiltak kan oppdelesi tre grupper i henhold til de tre innledende sparsmdl.

Den farste gruppen bestar av de tre tiltakene: Sykkelboks, tilbaketrukket
stopplinje for biler og spesiell sykkelfelt oppmerking.

Det anbefales at dissetiltakenei starre grad benyttesi Norge enn tilfellet er i dag,
da de kan medvirke til a forbedre forholdene for syklistene. Det skyldes:

— Det finnes mange og mange gode undersgkel ser av tiltakenes effekt.
— Tiltakene vil forbedre forholdene for syklistene for de fleste anal yseparametre.

— Tiltakene er anbefalt i de fleste utenlandske sykkelhandbgker og er allerede
inkludert i den norske sykkelhandbok.

— Tiltakene benyttes selden i Norge, selv om de allerede er inkludert i den
norske sykkelhandbok, anbefales og brukes i mange andre land og ser ut til &
kunne medvirke til & forbedre forholdene for syklistenei bykryss.

Sykkelboks og tilbaketrukket stopplinje for biler kan ikke bare medvirketil &
forbedre forholdene for syklistene, men ogsa for fotgjengere. Slike tiltak som har
positiv effekt for bade syklister og fotgjengere bar fa ekstra hgy prioritet.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2010
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Oppmerkingstiltak for sykler i bykryss

Tiltak som sannsynligvis bar brukes mer

Den andre gruppen bestar av deto tiltakene: Midtstilt sykkelfelt og spesiell
gangfeltoppmerking.

Det anbefales at det gjares norske forsgk og evaluering av disse tiltak med
henblikk pa &fa bekreftet at de ber inkluderesi relevante norske handbgker. Et
norsk forsgk og evaluering av midtstilt sykkelfelt er allerede igangsatt.
Bakgrunnen for denne anbefaling er:

— Tiltakene er i mindre grad blitt evaluert og dokumentasjonen for hvilken effekt
de har er derfor svakere enni gruppe 1. Det ser i midlertidig ut til at de har en
positiv effekt for henholdsvis syklister og fotgjengere.

— Tiltakene er beskrevet eller anbefalt i flere utenlandske handbgker, men ikkei
samange som tiltakenei gruppe 1.

— Tiltakene er ikke inkludert i relevante norske handbgker.

Tiltak som bgr studeres mer
Den tredje gruppen bestar av hgyrestilt og venstrestilt sykkelfelt.

For disse tiltakene anbefal es det at en avventer med a avgjere om tiltak skal
brukesi Norge til en har flere utenlandske erfaringer og det finnes flere resultater
frautenlandske studier. Pa den andre side kan en ikke alltid vente pa andres
erfaringer og undersgkel ser, s det bar derfor ogsa overveies aiverksette forsak
og evaluering av tiltakenei Norge. Bakgrunnen for anbefalingen er:

— Tiltakene er i meget liten grad blitt evaluert, og det er ikke mulig &
dokumentere hvilken effekt disse tiltakene har for syklister.

— Tiltakene er bare anbefalt i fa utenlandske handbgker.
— Tiltakene er ikke inkludert i den norske sykkelhandbok.

Mulighet for suksess

Gjennomgangen viser at effekten av det enkelte tiltak kan variere mye. En rekke
forhold kan medvirke il & gke "muligheten” for afa god effekt:

— Vedlikehold: Lgpende vedlikehold er viktig for & oppnaen god effekt. Det
gjelder issa ved farget oppmerking som avhengig av type, hurtig kan bli dlitt
og mindre tydelig og derved miste sin opprinnelige gode effekt.

— Utdanning: Nye tiltak kan vaare vanskelig & skjanne for bade bilistene og myke
trafikanter. Herved risikerer en at tiltaket ikke brukes som tiltenkt, og derved
far mindre god effekt. Flere studier anbefaler derfor at tiltakene fal ges opp med
informasjon om hvordan de skal brukes riktig. Denne anbefaling kan imidlertid
dreftes, da veganlegg som utgangspunkt bar utformes, sade er
"selvforklarende” og kan brukes riktig uten ” bruksanvisning’”.

— Passende antall: Pa den ene side skal det vagre et visst antall tiltak for at
trafikantene " lagrer” & bruke de "nye” tiltakene som tiltenkt. P4 den annen side
vil noen tiltak som isaa farget og spesiell oppmerking miste sin positive effekt,
hvis de brukes for mye. Davil deikke lengre vil gi ”ekstra’ oppmerksomhet og
aktpagivenhet.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2010 I I I
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961






Tl report 1068/2010
Author: Michael W. J. Sarensen
0Osdlo 2010, 56 pages Norwegian language

Summary:

Measures for Bicycles in City Intersections
International experiences and evaluation studies

A review of foreign effect studies of six measuresfor bicyclesin intersectionsin
urban areas and one measuresfor pedestrians showsthat cycle boxes, advanced
stop linesand coloured cycle lanesimprove the conditionsfor bicyclists, and
therefore should be used morein Norway than the case istoday. Central feeder
lanes and special marking of pedestrian crossings will probably also have a
positive effect. The effect of right and left hand side feeder lanes cannot be
assessed, asthey have not been examined in any foreign effect studies.

A follow-up of a previous study

In the beginning of 2009 the Institute of Transport Economics (TQI) made a
literature survey of 59 guidelines and handbooks for bicycles, pedestrians and
public transport from nine countries. The aim was to summarise foreign
recommendations about how intersections in urban areas should be designed, so
as to ensure good conditions for environment friendly transportation. The results
were published in T@I-report 1004/2009 “Design of intersectionsin cities —
International recommendations to ensure environmentally friendly transportation
incities’.

T@I-report 1004/2009 recommends supplementary reviews of evaluation studies
for the most relevant measures, in order to confirm - if possible - that the
measures have the expected positive effect.

This report includes such areview for seven selected measures: Cycle boxes,
advanced stop lines, coloured cycle lanes, central feeder lanes, two kinds of
multiple feeder lanes, and special marking of pedestrian crossings.

The review includes effects for vulnerable road users in terms of objective and
subjective safety, mobility, behaviour and attitudes.

The aim of thereview isto help answer the following questions:

— If the measure is already included in Norwegian handbooks, should its use be
extended?

— If the measure is not included in Norwegian handbooks, should it be included?

— Should the effect of the measures be studied even more to make it possible to
recommend if the measure should be included in Norwegian handbooks and/or
be used more than today?

The review includes 65 studies from seven different countries varying from zero
to 21 studies for each of the seven measures. Table | summarises the results of the
review.

The report can be ordered from:
Institute of Transport Economics, Gaustadalléen 21, NO 0349 Oslo

Telephone: +47 2257 3800 Telefax: +47 22 60 92 00 [



Measures for Bicyclesin City Intersections

Tablel. Likely effect for seven measures in intersections in urban areas for
vulnerableroad users. +: positive effect, 0: neutral effect,-: negative effect.

Number Total Safety Subjective Mobility Behaviour Atti- Following
of studies effect safety tude the law

Central feeder

lane 7 studies  (+)  (+) ) (+)/0 +) (+) (+)

Multiple feeder

lanes, right side 0 studies ? ? ? + ? ? ?

Multiple feeder .

lanes, left side 4 studies ? +/- - + ? ?(+) ?

Cycle box 13 studies  + 0/+ + + +/- + 0/-
pdvanced siob 15 stugies  +  + ¥ @ ®e + ?

ines

Coloured /

special marked 21 studies + + + 0 + + 0-
cycle lane

Special marking

of pedestrian 8 studies (+)  (+) +) 0 + +) (+)

crossings

T@I report 1068/2010

Measures that should be used more
The seven measures are divided into three groups regarding the three questions.

The first group includes cycle boxes, advanced stop lines and coloured/special
marked cycle lanes.

It is recommended that the use of these measures in Norway be extended because:

— Many studies of the effect of these measures have been made, several of
high quality.

— These measures will improve the conditions for bicyclists in terms of most
of the parameters.

— These measures are recommended in most of the foreign bicycle handbooks
and are already included in the Norwegian bicycle handbook.

— These measures are rarely used in Norway, even though they are aready in
the Norwegian handbook, are used in many other countries, and seem to
improve the conditions for bicyclistsin city intersections.

Cycle box and advanced stop lines may also improve conditions for pedestrians.
Such measures with positive effect for both bicyclists and pedestrians should be
prioritised.

Measures that should probably be used more

The second group includes central feeder lanes and special marking of pedestrian
crossings.

It is recommended to conduct Norwegian field trials for these measures, so asto
confirm that these measures have a positive effect and should be included in

Copyright © Institute of Transport Economics, 2010



Measures for Bicyclistsin City Intersections

relevant Norwegian handbooks. A Norwegian field trial with central feeder laneis
already started and will be finished in fall 2010.

The reasons for the recommendation are;

— These measures have been |ess evaluated than measuresin group 1. Thus,
the conclusion is weaker. However, it seems that these measures have a
positive effect for bicyclists and pedestrians, respectively.

— These measures are described or recommended in several foreign
handbooks, although in fewer handbooks than as group 1.

— These measures are not included in relevant Norwegian handbooks.

Measures that should be studied more
The third group consist of multiple feeder lanes on the left and right hand side.

For these measures it is recommended to postpone any decision on further usein
Norway, until more foreign studies have been conducted. On the other hand, since
some countries must be the first to try out possible new measures, Norwegian
pilot studies should be considered.

The reasons for the recommendation are;

— These measures have not been evaluated. Thus, it is not possible to
document their effect on bicyclists.

— These measures are only recommended in afew foreign handbooks.
— These measures are not included in the Norwegian bicycle handbook.

The possibility for success

The review shows varying effects of the respective measures. A number of
conditions may increase the possibility of obtaining a good effect:

— Maintenance: Continual maintenance isimportant to get a good effect. This
appliesin particular to coloured cycle lanes that quickly lose visibility and
impact.

— Education: New measures may be difficult to understand and use the right
way. If ameasureis not used as intended, it will lose its positive effect.
Thus, several studies recommend to inform the road users on how they are
supposed to use the measure. Note, on the other hand, that roads should be
designed in such away that they are self-explanatory and can be used
without any further instructions.

— Adeguate numbers. On the one hand the measure has to be implemented a
minimum numbers of places for the road usersto get used to it and learn
how to useit. On the other hand some measures, such as coloured cycle
lanes, will lose their positive effect if they are over-used.

Copyright © Institute of Transport Economics, 2010 1






Oppmerkingstiltak for sykler i bykryss

1 Introduksjon

1.1 Bakgrunn

"Miljgvennlig bytransport” er navnet pa et etatsprosjekt i regi av Statens
vegvesen, hvis malsetning er ”a gke kompetansen pa miljgvennlig bytransport
bade i Statens vegvesen og samfunnet som helhet, og pa den maten bidra til mer
miljgvennlig transport i byer og tettsteder” (Statens vegvesen, 2009).

Hensikten er at denne malsetning blant annet skal oppfylles ved a gjennomfare
ulike FoU-prosjekter knyttet til relevante problemstillinger. Det kan eksempelvis
vaere innsamling og beskrivelse av gode eksempler pa tiltak som kan bidra til mer
miljgvennlig bytransport, og evalueringer av ulike tiltak og virkemidler som kan
gi miljgvennlig transport.

Som en del av dette prosjektet er det i 2009 foretatt et litteraturstudium av
hvordan andre land anbefaler at bykryss bar designes for a sikre gode forhold for
syklister, fotgjengere og kollektivtrafikk. Disse anbefalinger er beskrevet i T@I
rapport 1004/2009 "Krysslgsninger i by — Internasjonale anbefalinger for & sikre
miljgvennlig bytransport (Sgrensen, 2009). | tillegg er arbeidet droftet i artikkelen
”Sykkelvennlige kryss i byer: Kolliderende hensyn” (Sgrensen, 2009a) og blitt
presenteret pa konferansen “"Teknologidagene 2009” (Sgrensen, 2009b).

Litteraturgjennomgangen omfatter 59 generelle vegnormaler for bykryss og
spesifikke handbgker for sykkel-, fotgjenger- og kollektivtrafikk fra ni land:
Danmark, Sverige, Nederland, Belgia, Tyskland, Storbritannia, USA, Canada og
Australia. De utenlandske anbefalinger er blitt sammenlignet med norske
vegnormaler for & vurdere behovet for a revidere disse.

| alt er 12 sykkeltiltak, seks fotgjengertiltak og seks kollektivtrafikktiltak
beskrevet. | tillegg er kryssutformingen “uregulert vegrom” (shared space) blitt
beskrevet, herunder fordeler og ulemper for myke trafikanter.

Beskrivelsene og vurderingene er utelukkende basert pa anbefalinger i de
gjennomgatte handbgker. Det er ikke foretatt en gjennomgang av effektstudier og
ulike erfaringer med tiltakene.

Anbefalinger i de gjennomgatte vegnormaler og handbgker behgver imidlertid
ikke ngdvendigvis a stemme overens med de reelle effekter og erfaringer med
ulike tiltak. 1 rapporten (Sgrensen, 2009) anbefales det derfor a foreta supplerende
gjennomganger av de mest relevante tiltak, der internasjonale effektstudier og
erfaringer innsamles, beskrives og vurderes.

Statens vegvesen, Vegdirektoratet har tatt kontakt med Transportgkonomisk
institutt (TAI) fordi de ansket at TAI skulle foreta en slik oppfalging av det
opprinnelige prosjektet, og foreta ytterligere gjennomgang av de viktigste
tiltakene. Denne rapporten omfatter den supplerende gjennomgang av de syv mest
relevante tiltakene.
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Den supplerende gjennomgang ble i ferste omgang dokumentert i et T@I
arbeidsdokument (Sgrensen, 2010). Denne rapporten er basert pa og er en
utdyping av dette arbeidsdokumentet.

1.2 Formal

Formalet med dette studiet er & innsamle, beskrive og sammenfatte utenlandske og
eventuelt norske undersgkelser og erfaringer med utvalgte tiltak.

Som det argumenteres for i kapittel 2 omfatter studiet falgende seks
oppmerkingstiltak for sykler i bykryss og et oppmerkingstiltak for fotgjengere i

bykryss:
1. Midtstilt sykkelfelt 5. Tilbaketrukket stopplinje
2. Hayrestilt sykkelfelt 6. Farget (og annen spesiell) oppmerking
3. Venstrestilt sykkelfelt 7. Oppmerkingstiltak for fotgjengere i

4. Sykkelboks gangfelt.

1.3 Avgrensning og fokus

Gjennomgangen vil fokusere pa effekter i forhold til syklister for de seks farste
tiltak og effekter i forhold til fotgjengere for det syvende tiltak. Om mulig vil
felgende effekter bli inkludert i gjennomgangen:

— Sikkerhet og risiko
— Trygghetsfalelse
— Fremkommelighet og tilgjengelighet
— Atferd (bruk av utforming)
— Regeletterlevelse
— Holdinger.
Effekter i forhold til biltrafikken vil i utgangspunktet ikke bli gjennomgatt.

Det fokuseres utelukkende pa bykryss. Det vil si at tiltakenes bruk og effekter pa
bystrekninger, samt kryss og strekninger utenfor tettbygd strgk ikke behandles.

Sgrensen (2009) har pa bakgrunn av anbefalingene i de gjennomgatte
vegnormaler og handbgker beskrevet hvor de ulike tiltak kan brukes og hvordan
de skal utformes. Disse anbefalinger vil ikke bli gjentatt her, og det henvises
saledes til Sgrensen (2009) for denne informasjon. Denne rapporten kan med
andre ord sees som en overbygging pa den opprinnelige rapporten.

1.4 Metode

I tillegg til de allerede gjennomgatte anbefalinger i sykkelhandbgker,
fotgjengerhandbgker, vegnormaler og veiledere (Sgrensen, 2009), er det foretatt
en omfattende og systematisk litteraturstudie med fokus pa evalueringer og
erfaringer om de valgte tiltak.
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Det er foretatt litteratursgk hos ulike forskningsinstitutter, i ulike
publikasjonsdatabaser som ScienceDirect, TRANSPORT fra Ovid, National
Transportation Library (TRIS), ISI og British Library (BLDSC), i T@Is eget
bibliotek og i ulike tidsskrifter og relevante konferanser. Samtidig er det foretatt
apent internettsgk pa www.google.com. Det er ogsa foretatt sgkning pa
’sykkelhjemmesider” som:

— www.bicyclinginfo.org — www.ctc.org.uk

— www.velo.info — www.bicyclesafe.com

— www.bikewalk.org — www.cykelviden.dk

— www.cyclingresourcecentre.org.au — www.slf.no

— www.austroads.com.au/abc — www.sykkelby.no

— www.ecf.com — www.svenska-cykelsallskapet.se.

— www.dft.gov.uk/cyclingengland

Referanselister i funnet litteratur er ogsa blitt gjennomgatt.

Litteratursgkningen er foretatt med utgangspunkt i skandinaviske og engelske
betegnelser for de utvalgte tiltak.

| litteratursgkningen er det fokusert pa nyere undersgkelser fra etter ca. 1990.

| forbindelse med den Igpende oppdateringen av Trafikksikkerhetshandboken,
som T@I er ansvarlig for, er kapittelet om gang- og sykkelveger, sykkelveger,
sykkelfelt og ulike former for utforminger av sykkelveger og sykkelfelt i kryss
blitt oppdatert i 2009 (Sgrensen, 2009c). Denne oppdateringen fokuserer primaert
pa sikkerhetseffekten, men beskriver ogsa kort effekten pa fremkommelighet,
trygghet og milja. En forkortet og oversatt utgave av dette oppdaterte kapittelet er
inkludert i 2. utgave av den engelske utgave av handboken, som ble utgitt i
oktober 2009 (Elvik, Haye, Sgrensen og Vaa, 2009). I tillegg vil kapittelet bli
inkludert i den norske versjon av handboken (Elvik, Haye, Sgrensen og Vaa,
2009a). Arbeidet er ogsa beskrevet i artiklene “En sykkelveg kan gjgre vondt
verre” (Sgrensen, 2009d) og "Different designs of cycle tracks and lanes — the
effect on objective and subjective safety” (Sgrensen, 2009e).

Denne rapport tar i et visst omfang utgangspunkt i Sgrensen (2009c). Rapporten
tjener imidlertid som en vesentlig utvidelse, da denne rapporten inkluderer alle
former for undersgkelser, mens Sgrensen (2009c) som utgangspunkt "bare”
inkluderer effektundersgkelser som omfatter ulykker.

1.5 Rapportstruktur
Rapporten bestar av 10 kapitler samt referanseliste.
| kapittel 2 argumenteres det kort for valg av tiltak til ytterligere gjennomgang.

Heretter gjennomgas de syv valgte tiltak selvstendig i hvert sitt kapittel (kapittel
3-9) med hensyn til deres effekt pa trafikksikkerhet, trygghetsfalelse,
fremkommelighet og atferd. Hvert kapittel innledes med en kort beskrivelse av
tiltaket og hensikten med tiltaket. Denne er basert pa Sgrensen (2009).

Kapittel 10 omfatter drgfting og anbefaling.
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2

Valg av tiltak

Tabell 1 viser de 25 tiltak som Sgrensen (2009) har gjennomgatt, herunder

tiltakenes sannsynlige effekt og om de brukes i Norge.

Tabell 1. Beskrevet utformingsmessige tiltak i bykryss til & fremme henholdsvis
sykkel-, fotgjenger- og kollektivtrafikk. Virkning er basert pa en samlet vurdering
av virkning pa fremkommelighet, sikkerhet og trygghet. +: positiv virkning, =
negativ virkning, 0: ingen virkning, (): liten, usikker virkning (Sgrensen, 2009).

Virkning
Tiltak Sykkel Gang Buss Bruk i Norge
Avkortet sykkelveg + 0 0 Bar fortsatt brukes
Midtstilt sykkelfelt + 0 0 Undersgkes
Hoyrestilt sykkelfelt i kryss + 0 0 Kan/bgr utprgves
Hoayrestilt sykkelfelt utenfor kryss  + + 0 Kan kanskje utproves
Venstrestilt sykkelfelt ) 0 0 Kan/bgr utprgves
T Sykkelboks + 0 (+) Bor fortsatt brukes
(_%‘ Tilbaketrukket stopplinje + 0 (+) Bar fortsatt brukes
Farget oppmerking + 0 0 Bgr fortsatt brukes
Tilbaketrukket sykkelveg + 0 0 Bar fortsatt brukes
Fremtrukket sykkelveg (+) 0 0 Kan/bgr utprgves
Blanding av trafikk i rundkjgring + 0 0 Bgr fortsatt brukes
Sykkelveg i rundkjaring + 0 0 Bar fortsatt brukes
Sebraoppmerket gangfelt 0 + 0 Bgr fortsatt brukes
5 Alternativ oppmerket gangfelt 0 + 0 Kan/bgr utprgves
% Trafikkgy 0 + 0 Ber fortsatt brukes
o Trafikkgy ved hayresvingsfelt 0 (+) (+) Kan/bgr utprgves
2 Kantsteinskurve, redusert radius 0 + + Kan/bgr utprgves
Utvidelse av kantsteinskurve ) + (+) Kan/bgr utpraves
Kollektivfelts avslutning 0 0 + Bgr fortsatt brukes
E Korte kollektivfelt i kryss 0 0 +  Bar fortsatt brukes
g Venstresvingsfelt i hgyre vegside 0 0 + Kan/bgr utprgves
% Slusevirkende tiltak 0 0 + Bar fortsatt brukes
E Parallellfart kollektivfelt 0 0 + Bgr fortsatt brukes
Stoppesteder i kryss 0 (+) + Bgr fortsatt brukes
Uregulert vegrom (Shared space) + + (+) Kan/bgr utprgves
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2.1 Kriterier for valg av tiltak

Tiltakene som blir gjennomgatt i denne rapporten er utvalgt i dialog med Statens
vegvesen, Vegdirektoratet. Fglgende Kriterier har ligget til grunn for utvelgelsen:

— Fokus pa tiltak som anbefales i andre land, men som ikke anbefales i norsk
sykkelhandbok (Statens vegvesen, 2003) eller som ikke brukes i Norge

— Fokus pa tiltak som anbefales i norsk sykkelhandbok, men som ikke brukes
eller bare brukes i begrenset omfang

— Tiltak som drgftes av fagfolk, og hvor det eventuelt er "uenighet” om effekt

— Tiltak er av samme type, idet det gjgr det mulig 8 sammenligne effekten og
erfaringene med disse tiltak og eventuell prioritere mellom disse.

2.2 Sykkeltiltak
T@1 anbefalte a fokusere pa sykkeltiltak. Det gjeres av flere arsaker:

— Spgrensen (2009) fant at sykkeltiltak er de mest "problematiske” og aktuelle
med hensyn til de ovenfor listede kriterier.

— Haye og Mosslemi (2009) har foretatt en innsamling og beskrivelse av
effekter og erfaringer med ulike fotgjengertiltak. Denne gjennomgang
omfatter flere av de samme tiltak som er blitt beskrevet av Sgrensen (2009).
Det skal imidlertid bemerkes at Haye og Mosslemi (2009) utelukkende
fokuserer pa effekter i forhold til bilistenes fart og at prosjektet omfatter
tiltak pa bade strekninger og i kryss, mens dette arbeid utelukkende
fokuserer pa bykryss.

— For kollektivtiltak gjelder det at fem av seks gjennomgatte tiltak allerede
anbefales eller brukes i Norge.

Tabell 2 summerer hvilke sykkeltiltak som er mest relevante for grundigere
gjennomgang og hvorfor. Pa denne er falgende seks sykkeltiltak valgt:

1. Midtstilt sykkelfelt 4. Sykkelboks
2. Hayrestilt sykkelfelt 5. Tilbaketrukket stopplinje
3. Venstrestilt sykkelfelt 6. Farget (og annen spesiell) oppmerking.

Midtstilt sykkelfelt studeres allerede i annet prosjekt under ”Miljgvennlig
bytransport” (Sgrensen, 2008, 20094, b, ¢, d), men for a gi et godt overblikk over
sammenlignbare sykkeltiltak gjengis forelgpige resultater fra dette prosjektet.

I tillegg til de listede argumenter for de enkelte tiltak gjelder det at de valgte tiltak
har samme karakter, idet alle omfatter ulike oppmerkingstiltak. Det gir god
mulighet for @ sammenligne effekten og erfaringene med tiltak som har flere
fellestrekk. Dette kan blant annet brukes til & prioritere mellom de ulike tiltak.

Samtidig gjelder det at de valgte tiltak i mange tilfelle kombineres, og effekten
eller erfaringer gjelder derfor i flere tilfelle ikke det enkelte tiltak isolert sett, men
kombinasjonen av flere tiltak. Det kan eksempelvis veere midtstilt sykkelfelt,
sykkelboks samt farget oppmerking.
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Tabell 2. Oversikt over utvalgte sykkeltiltak og hvorfor de er utvalgt.

Tiltak Med Argumenter

- Anbefales i bade andre land og Norge.

— Det ser dog ut til at tiltaket bare benyttes i begrenset
omfang i Norge

— Tiltaket er ikke spesielt relevant i Norge, da det i
Norge er sveert fa sykkelstier (sykkelveger langs veg
adskilt med kantstein)

— Studeres og evalueres allerede i annet prosjekt
under "Miljgvennlig bytransport”, men for & gi et godt
overblikk gjengis resultater fra dette prosjektet i
denne rapporten

Hayrestilt sykkelfelt i — Anbefales i andre land (DK, NL, UK, (DE)), men er
kryss ikke beskrevet i Norsk sykkelhandbok

— Anbefales i flere land (DK, NL, UK, DE, USA, AU),
men frarades i Norge.
Nei — Attiltaket direkte frarddes betyr at dette tiltaket
sannsynligvis er mindre relevant enn de tiltak som
"bare” ikke er beskrevet i handboken

— Anbefales i mange andre land (DK, S, NL, DE USA,
Venstrestilt sykkelfelt Ja CA, AU), men er ikke beskrevet i Norsk
sykkelhandbok

- Anbefales i alle ni gjennomgatte land (DK, S, NL, B,
DE UK, USA, CA, AU).
Sykkelboks Ja - Anbefales i Norge, men brukes bare i liten grad
— Tiltaket har stor oppmerksomhet i "sykkelfagmiljg”
— Flere i "sykkelmiljget” er forkjiempere for tiltaket
— Anbefales i flere andre land (DK, UK, DE, AU,
(USA))
— Anbefales i Norge, men brukes bare i begrenset
omfang i Norge i sammenligning med andre land
— Anbefales i alle ni gjennomgatte land (DK, S, NL, B,
DE UK, USA, CA, AU).
— Anbefales i Norge, men brukes bare i liten grad

Avkortet sykkelveg Nei

Midtstilt sykkelfelt (Ja)

Hoayrestilt sykkelfelt
utenfor kryss

Tilbaketrukket stopplinje Ja

F t Ki
arget oppmerxing a Vegdirektorat har fraradd farget oppmerking ved
midtstilt sykkelfelt, idet de er usikre pa om bilistene
kan finne ut av hvordan de bruker tiltaket riktig
- Anbefales i bade Norge og andre land
Tilbaketrukket sykkelveg Nei - Tiltak er formodentlig mindre relevant enn de andre

tiltak

— Anbefales ikke i Norge, men tiltak er formodentlig
mindre relevant enn de andre tiltak

Fremtrukket sykkelveg Nei

Blanding av trafikk i
rundkjering

Sykkelveg i rundkjgring Nei - Anbefales i bade Norge og andre land
T rapport 1068/2010

Nei — Anbefales i bAde Norge og andre land

2.3 Fotgjengertiltak

Utover de seks sykkeltiltak er det gjort avtale med Statens vegvesen om a
gjennomga oppmerkingstiltak for fotgjengere i gangfelt. Dels fordi det har samme
karakter som farget og annen spesiell oppmerking for sykler, dels fordi Haye og
Mosslemi (2009) ikke har gjennomgatt erfaringer med dette tiltaket.

6 Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2010
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Oppmerkingstiltak for sykler i bykryss

3 Midtstilt sykkelfelt

3.1 Beskrivelse av tiltaket

Midtstilt sykkelfelt er et oppmerket sykkelfelt til venstre for bilenes hgyresvings-
felt. Figur 1 viser eksempler pa midtstilt sykkelfelt i Norge, Storbritannia og USA.

Figur 1. Eksempler pa midtstilt sykkelfelt i Norge, Storbritannia og USA
(Serensen, 2009f, CTC, 2010, Drdul 2004).

Det primare formal med tiltaket er & erstatte de farlige konflikter mellom
hayresvingende biler og lastebiler og sykler som skal rett frem med en mindre
farlig flettesituasjon far krysset. Tiltaket kan ogsa medvirke til forbedring av
sikkerheten ved & medvirke til a klarlegge hvor sykler bar plassere seg i krysset,
og derved redusere mulige misforstaelser og forvirring. Tiltaket kan kanskje
medfare gkt utrygghetsfalelse for syklister (Sgrensen, 2009).

Tiltaket er i starre eller mindre grad anbefalt i sykkelhandbgker og lignende fra
Danmark, Nederland, Tyskland, Storbritannia, USA, Canada og Australia.
Tiltaket inngar ikke i den navaerende utgave av den norske sykkelhandboken
(Statens vegvesen, 2003), men i Oslo har bade Statens vegvesen og Oslo
kommune gjort forsgk med oppmerking av midtstilt sykkelfelt (Sgrensen, 2009f).

Effekten av midtstilt sykkelfelt er ved a bli studert i annet igangverende prosjekt
under "Miljgvennlig bytransport”. Prosjektet avsluttes farst hgsten 2010, der
resultater av studiet vil bli avrapportert i en T@I rapport. For a gi et overblikk over
sammenlignbare sykkeltiltak gjengis resultater fra dette prosjektet kort i denne
rapporten. Det er viktig a bemerke at det bare er tale om forelgpige resultater, og
resultatene skal derfor tas med forbehold. For ytterligere informasjon henvises det
til Sgrensen (2008, 2009f, g, h, 1).

3.2 Utenlandske undersgkelser og erfaringer

Midtstilt sykkelfelt anbefales i flere gjennomgatte sykkelhandbgker (Sgrensen,
2009) som et tiltak for & unnga alvorlige konflikter mellom sykler som skal rett
frem og hgyresvingende bilister.

Ifglge Sgrensen (2008) anbefales tiltaket imidlertid pa tross av at det kun er
gjennomfart fa undersgkelser av effekten av tiltaket, eller systematiske
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erfaringsoppsamlinger, som kan bekrefte eller kanskje avkrefte hvorvidt
hypotesen om bedre sikkerhet og mindre trygghet for syklister stemmer.

Pa tross av at Sgrensen (2008) har foretatt en omfattende litteratursgkning er det
kun lykkes a finne fa undersgkelser. Det er blitt bekreftet av ngkkelpersoner at det
kun er gjennomfart sveert fa evalueringer av tiltaket. Dette er paradoksalt, idet
man i eksempelvis Danmark har nesten 30 ars erfaring med bruk av tiltaket.

Samtidig med at det kun er gjennomfart fa undersgkelser gjelder det ogsa at disse
undersgkelsene er relativt gamle. Det er saledes kun funnet effektundersgkelser
fra 1995-2000. Disse stammer fra Danmark, Storbritannia og USA. | tillegg er det
gjort dybdestudier av ulykker og erfaringsoppsamling i Danmark i 2003-2006.

Endelig gjelder det at fokus for disse undersgkelser med unntakelse av Nielsen
(1995) ikke direkte har veert midtstilt sykkelfelt, og effekt i forhold til midtstilt
sykkelfelt er saledes bare et indirekte biprodukt. Fokus for undersgkelsene er
primert sikkerhet. Trygghet, fremkommelighet, atferd og holdning er kun
undersgkt i sveert begrenset omfang.

Tabell 3. Fokus og resultat av evaluering av midtstilt sykkelfelt i forhold til
sikkerhet, trygghet, fremkommelighet, atferd og holdning. Positiv effekt: +.
Negativ effekt: = (Sgrensen, 2008).

Fokus Sikker- Trygg- Fremkom- Atferd Hold-

/metode het het melighet ning
DK Forletter analyse 5 5 s 5
(Nielsen, 95) Midtstilt sykkelfelt ' | | ’
(HVU, 06) Dybdestudie +) ? ? ? ?
(Krag, 03) Erfaringsoppsamling (+) (+) ? ? ?

. Fremfart >< avkortet

(Celis, 99) sykkelfelt (+) ? ? ? ?
UK Ulike stoppstreker (+) ? ? + ?
(Ryley, 96) ' ' '
USA (City OF g5 gppmerking @ ? @

Portland, 99)

Tabell 3 sammenfatter resultatene av de seks ulike studiene. Tiltaket er som
beskrevet et trafikksikkerhetstiltak. Nielsen (1995), som er den eneste
undersgkelsen hvis formal var a undersgke den sikkerhetsmessige effekten av
tiltaket, har ingen entydige konklusjoner. Ingen av de andre studiene har hatt som
primeert formal & undersgke den sikkerhetsmessige effekt av midtstilt sykkelfelt.
Disse indikerer dog pa ulike vis at tiltaket vil forbedre sikkerheten for syklistene.

Den danske erfaringsoppsamling beskriver at midtstilt sykkelfelt kan gke
utryggheten blant syklister, men at syklister etter hvert vil venne seg til a bruke
det midtstilte sykkelfeltet med gkt trygghet til falge. Den amerikanske
undersgkelsen viser at kun 1 % av spurte syklister mener at midtstilt sykkelfelt
med farget oppmerking er usikkert. Dette indikerer at farget oppmerking i det
midtstilte sykkelfelt kan medvirke til & forbedre tryggheten.

Angaende atferd viser den engelske og amerikanske undersgkelsen at de fleste
syklister bruker og plasserer seq riktig i det midtstilte sykkelfelt.
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Den amerikanske undersgkelsen viser at tre fjerdedeler av de spurte syklister
mener at farget oppmerking gker sikkerheten. Utover gkt trygghet kan dette ogsa
indikere en positiv holdning overfor farget midtstilt sykkelfelt.

Ingen av studiene har undersgkt effekt i forhold til fremkommelighet for syklister
eller biler.

3.3 Forelgpige resultater fra norsk studie

Den norske studien omfatter utover litteraturstudien av utenlandske undersgkelser
en vurdering av fire kryss med midtstilt sykkelfelt og en fer- og etteranalyse av to
kryss hvor midtstilt sykkelfelt etableres. Disse to deler omfatter tre
analysemetoder:

1. Ulykkesanalyse av politirapporterte sykkelulykker
2. Observasjon av sykkelatferd
3. Spearreundersgkelse om holdninger og opplevd trygghet.

De forelgpige resultater av de tre undersgkelsene sammenfattes nedenfor. For
ytterligere beskrivelse av resultater og metode henvises det til Sgrensen (f, g, h, i).

3.3.1 Ulykkesanalyse

Undersgkelsen (Sgrensen, 2009f) er basert pa politiregistrerte trafikkulykker fra
perioden 2000-2007 i seks kryss, hvor det i lgpet av perioden er blitt oppmerket
midtstilt sykkelfelt i fire av analysekryssene.

| alt er det registrert 54 ulykker alle med lett skadde. 11 av disse ulykker er
sykkelulykker. Atte ulykker er skjedd i farperioden og tre er skjedd i
etterperioden.

Det er kun 1-2 ulykker i farperioden, som i stgrre eller mindre grad kan pavirkes
av midtstilt sykkelfelt og begge disse ulykker er skjedd i armer i kryssene, hvor
midtstilt sykkelfelt ikke skal oppmerkes. Det er kun en eller kanskje to
sykkelulykker i etterperioden, hvor midtstilt sykkelfelt har veert medvirkende
ulykkesarsak.

Pa denne bakgrunn konkluderer Sgrensen (2009f) at det (heldigvis) er for fa
sykkelulykker til & kunne vurdere hvilken betydning midtstilt sykkelfelt har for
syklisters sikkerhet. Det er dog viktig & bemerke at det ikke tyder pa at det
midtstilte sykkelfelt i vesentlig grad genererer mange nye sykkelulykker.

3.3.2 Observasjon

Basert pa registrering av 1222 syklister i fire kryss med midtstilt sykkelfelt og 787
syklister i to kryss uten midtstilt sykkelfelt kan fglgende overordnede
konklusjoner forelgpig trekkes i forhold til midtstilt sykkelfelt (Sgrensen, 2009g):

— Blant de syklister som skal rett frem er det "bare” 84 % som sykler i det
midtstilte sykkelfelt. Syklister som i starst grad bruker det midtstilte
sykkelfelt er syklister pa landeveissykkel, menn, voksne og syklister med
sykkeltgy. I de to kryss uten midtstilt sykkelfelt er det 76 % som sykler midt
i vegen.
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— Blant de sykler som skal til hayre er det 3 % som sykler i det midtstilte
sykkelfelt, der de ikke burde sykle. I de to kryss uten midtstilt sykkelfelt er
det 9 % som sykler midt i vegen.

— Blant dem som sykler i det midtstilte sykkelfelt er det 97 % som etter
hensikten ikke benytter gangfelt i krysset. | to kryss uten midtstilt sykkelfelt
er det 98 %.

— Blant dem som sykler i midtstilt sykkelfelt er i 88 % av tilfellene ikke
samtidig ankomst med biler. Bilister viker i 5 % av tilfellene og syklister
viker i 7 % av tilfellene. I de to kryss uten midtstilt sykkelfelt viker bilister i
5 % av tilfellene og syklister viker i 5 % av tilfellene.

— Blant dem som sykler i midtstilt sykkelfelt er det ca. 12 % som sykler pa
radt lys. For over 60 % av disse er lyset helt rgdt pa hele strekningen
gjennom krysset. | alt er det 9 % som sykler pa radt lys i de fire kryss. | de
to kryss uten midtstilt sykkelfelt er det 5 % som sykler pa radt lys.

— | kryss med midtstilt sykkelfelt er det observert 31 konflikter (2,5 %). Det er
vurdert at midtstilt sykkelfelt kan ha veert medvirkende faktor til konflikt i
ni av konfliktene og delvis eller kanskje faktor i 18 konflikter. I de to kryss
uten midtstilt sykkelfelt ble det observert 12 konflikter (1,5 %).

Bemerk at tallene fra kryss med og uten midtstilt sykkelfelt ikke kan
sammenlignes direkte, da kryssene ogsa er ulike pa andre punkter.

Det ser ut til at de fleste syklister kan finne ut av a plassere seg riktig i det
midtstilte sykkelfelt, men det er dog henholdsvis 15 % og 3 % av dem som skal
rett frem og til hgyre som har “feil” plassering. Samtidig ses det at det er mange
syklister som sykler pa radt lys fra det midtstilte sykkelfelt. Det er registrert
mange konflikter, men mange av konfliktene har ikke noe med det midtstilte
sykkelfelt & gjare.

3.3.3 Sparreundersgkelse

Basert pa en veikantsspgrreundersgkelse av 315 syklister i fem (et av
analysekryssene inngar ikke i denne del av undersgkelsen) ulike kryss kan
falgende overordnede konklusjoner forelgpig trekkes i forhold til midtstilt
sykkelfelt (Sgrensen, 2009h):

— Syklistene er generelt mer trygge i kryss med midtstilt sykkelfelt i forhold
til hvor trygge de generelt er som syklister. Det er dog over en tredjedel som
faler seg utrygge

— Syklistene er generelt mer tilfredse i kryss med midtstilt sykkelfelt i forhold
til hvor tilfredse de generelt er som syklister. Det er en tredjedel som er
utilfredse

— For fire av fem kryss angir flertallet av syklistene at de vil fgle seg mer
trygge med midtstilt sykkelfelt

— To tredjedeler mener det er en god ide a oppmerke sykkelfelt. Syklister i
kryss uten slike sykkelfelt er mest positive
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— 60 % av dem som ikke sykler midt i vegen i kryss uten midtstilt sykkelfelt
vil endre atferd og sykle midt i vegen, hvis midtstilt sykkelfelt ble
oppmerket

— Selv om syklistene angir at midtstilt sykkelfelt forbedrer tryggheten er det
mange syklister som tilfgyer at det er utrygt a flette for krysset og at det er
utrygt a ha biler pa begge sider.

Det kan sammenfattes at det ser ut til at midtstilt sykkelfelt forbedrer bade
trygghet og tilfredshet blant syklister, men det er stadig mange som faler seg
utrygge og utilfredse.

Flere spurte syklister angir at man som bade syklist og bilister skal venne seg til
oppmerkingen far det "virker riktig”. | gyeblikket er det relativt fa midtstilte
sykkelfelt i Oslo, og det er derfor tenkelig at oppmerking av flere slike felter vil
gke forstaelsen for bruken av dem og dermed medvirke til & begrense antall
syklister som faler seg utrygge og utilfredse med disse sykkelfeltene.

Det er ogsa flere syklister som kommer med gnsker om hvordan midtstilt
sykkelfelt bar oppmerkes, sa de blir trygge og tilfredse. Falges disse anbefalinger
er det ogsa tenkelig at antall utrygge og utilfredse syklister kan minimeres. De
viktigste anbefalinger er at sykkelfelt bgr oppmerkes pa en "kontinuerlig mate”,
hvilket vil si at det ikke ma avbrytes far eller i kryss, men skal oppmerkes hele
vegen far og i krysset. Flere syklister fremhever ogsa supplerende oppmerking
som farget belegg eller sykkelsymboler som en mate a gke bilistenes
oppmerksomhet pa syklene.

3.4 Sammenfatning

Tabell 4 sammenfatter de forelgpige konklusjoner av det internasjonale
litteraturstudiet og den norske igangverende undersgkelse.

Tabell 4. Forelgpig konklusjon av norsk undersgkelse (Sagrensen, 2009i).

Undersgkelse Forelgpig konklusjon

Litteraturstudie — F&, sma, gamle evalueringer med annet fokus
Sikkerhet, trygghet, - Sikkerhetstiltak: (andre parametre ikke undersgkt)
fremkommelighet — Ingen entydig konklusjon

— @ker utryggheten blant syklister, men syklister venner seg til
tiltaket og farget oppmerking kan forbedre trygghet
— De fleste syklister bruker feltet og plasserer seg riktig

Ulykkesanalyse - For fa sykkelulykker til & kunne konkludere noe

Sikkerhet — Det tyder ikke pa at det tiltak gir nye/flere ulykker
Observasjon — De fleste syklister (minus 3-15 %) kan finne ut av a plassere
Sikkerhet, atferd seg riktig i det midtstilte sykkelfelt

— Mange konflikter, men mange av konfliktene har ikke noe med
det midtstilte sykkelfelt & gjare

Sparreundersgkelse —  Midtstilt sykkelfelt ser ut til & forbedre trygghet og tilfredshet,

Trygghet, holdning men det er stadig (forventet) mange som fgler seg utrygge og
utilfredse
Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2010 1 1
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4 Hayrestilt sykkelfelt

4.1 Beskrivelse av tiltaket

Haoyrestilt sykkelfelt i kryss er enten et separat oppmerket sykkelfelt til hgyre for
hayresvingsfelt for biler, eller kanalisering av eksisterende sykkelfelt i krysset.
Figur 2 viser eksempler pa hgyrestilt sykkelfelt i Danmark og Storbritannia.

Figur 2. Eksempler pa separat hgyrestilt sykkelfelt i Storbritannia og kanalisert
hayrestilt sykkelfelt i Danmark (CTC, 2010, Vejdirektoratet, 2000). Bemerk at
hayrestilt sykkelfelt™ i Storbritannia er ’venstrestilt”.

Det primeere formal med tiltaket er @ minimere ventetid for syklister, eller med
andre ord a forbedre fremkommeligheten. Ventetid blir minimert bade for
syklister som skal til hgyre og syklister som skal rett frem, idet det unngas at de
sperrer” for hverandre. Samtidig gir det mulighet for at hgyresvingende syklister
kan sykle pa andre tidspunkter enn syklister som skal rett frem (Sgrensen, 2009).

Hayrestilt sykkelfelt i bykryss anbefales i handbgker fra Danmark, Nederland,
Storbritannia og delvis Tyskland (Sgrensen, 2009). Tiltaket er ikke beskrevet i
den norske sykkelhandboken (Statens vegvesen, 2003).

4.2 Sikkerhet og risiko

Verken Sgrensen (2009c) eller Pucher, Dill og Handy (2009) har funnet noen
studier om tiltakets betydning for sikkerhet, trygghet, fremkommelighet, atferd
eller holdninger. I dette prosjektet er det pa tross av en ny omfattende litteratursgk
heller ikke funnet noen studier pa engelsk eller skandinavisk om tiltakets effekt.
Idet det formodentlig ikke finnes noen studier av tiltaket er tiltaket heller ikke blitt
inkludert i den andre utgave av den engelske Trafikksikkerhetshandbok fra slutten
av 2009 (Elvik, Haye, Sgrensen og Vaa, 2009).

Et tiltak som ligner hgyrestilt sykkelfelt i kryss er hgyrestilt sykkelfelt utenfor
kryss eller sakalt "sykkelshunt”. Det er funnet en enkelt evaluering av dette
tiltaket som omfatter atte kryss i Danmark (Andersen, Nielsen og Olesen, 2004).
Evalueringen gir dog ikke mulighet for a konkludere om utformingen har en
positiv effekt pa sikkerhet. Dog tyder evalueringen heller ikke pa at tiltaket har en
negativ effekt for eksempel i form av ulykker mellom sykler og fotgjengere som
krysser hgyresvingssporet.
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Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2010
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Oppmerkingstiltak for sykler i bykryss

Selv om ”sykkelshunt” anbefales i flere land som Danmark, Nederland,
Storbritannia, Tyskland, USA og Australia frarades tiltaket i den norske
sykkelhandbok (Statens vegvesen, 2003) pa grunn av formodet gkt risiko for
konflikter mellom syklister og fotgjengere. I tillegg er tiltaket plasskrevende, og i
mange bykryss vil det veare vanskelig a fa plass til utformingen.

4.3 Trygghetsfalelse

Tiltaket kan kanskje medvirke til & hjelpe syklister med a plassere seg
hensiktsmessig far de sykler inn i krysset. Herved reduseres mulige misforstaelser
og forviring. Tiltaket kan derfor kanskje ha positiv effekt i forhold til bade
trygghet og sikkerhet, men det vites ikke (Serensen, 2009, 2009g).

4.4 Fremkommelighet og tilgjengelighet

Formalet er primart & forbedre framkommeligheten for hgyresvingende syklister.
Det henger sammen med at det unngas at syklister som skal til hgyre og syklister
som skal rett frem “sperrer” for hverandre. Det gir ogsa mulighet for at
hayresvingende syklister kan sykle pa andre tidspunkter enn syklister som skal
rett fram. Dette er aktuelt hvis det er egen fase i signalreguleringen for
hayresving, eller hvis det er tillatt a svinge til hgyre for rgdt lys, som eksempelvis
er tillatt i USA (Sgrensen, 20099).

Ved hgyrestilt sykkelfelt utenfor kryss unngas det at hgyresvingende syklister ma
stoppe for radt lys, hvilket reduserer antall stopp, med forbedret framkommelighet
som falge (Sgrensen, 2009g).

4.5 Atferd, regeletterlevelse og holdninger

Det er ikke har funnet noen studier om tiltakets betydning for atferd,
regeletterlevelse eller holdninger. Dette er heller i beskrevet i de sykkelhandbgker
og lignende som Sgrensen (2009) har gjennomgatt.

4.6 Sammenfatting

Pa tross av at ulike former for hgyrestilt sykkelfelt anbefales i sykkelhandbaker
fra flere land, har det ikke veert mulig a finne et eneste studium av tiltakets
effekter pa sikkerhet, trygghet, fremkommelighet, atferd eller holdninger.

Basert pa Sgrensens (2009) gjennomgang av sykkelhandbgaker er det i tabell 5
sammenfattet hvilken effekt tiltaket formodes a ha. Tiltaket formodes a ha positiv
virkning pa fremkommelighet. Effekten pa andre parametre er ukjent.

Tabell 5. Sannsynlig effekt av hayrestilt sykkelfelt i bykryss pa sikkerhet, trygghet,
fremkommelighet, atferd og holdning for syklister basert pa en gjennomgang av
sykkelhandbgker av Sgrensen (2009). + angir positiv effekt.

Sikkerhet Trygghet Fremkommelighet Atferd Holdning Regeletterlevelse

? ? + ? ? ?

T rapport 1068/2010
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5 Venstrestilt sykkelfelt

5.1 Beskrivelse av tiltaket

Venstrestilt sykkelfelt benevnes ogsa som diagonalt sykkelfelt. Det bestar av et
oppmerket sykkelfelt mellom bilfelt for kjgring rett frem og til venstre, og et
oppmerket sykkelfelt i selve krysset som muliggjar svingbevegelse i én etappe.
Figur 3 viser eksempler pa tiltaket i Tyskland, USA og New Zealand.

How to Use the New

Bicycle Signal

@ Venmanegia s
hare s green

P o e o R L S =

Figur 3. Eksempler pa separat venstresvingsfelt for sykler i kryss i Tyskland og
USA (Sachsen Anhalt 2003, Kloos, 2005, Milke, Hinton og Newcombe, 2007).

Formalet med tiltaket er & forbedre fremkommeligheten for venstresvingende
syklister ved a erstatte en stor venstresving med en liten venstresving gjennom
krysset. Herved far syklene en mer direkte rute. Mest viktig er at det unngas a
oppdele venstresvingen i to etapper med risiko for 8 komme til a stoppe for rgdt to
ganger (Sgrensen, 2009).

Venstrestilt sykkelfelt i bykryss anbefales i handbgker fra Nederland, Tyskland,
USA, og Australia. Tiltaket er i mindre grad ogsa beskrevet eller anbefalt i
handbgker fra Danmark, Sverige og Canada (Sgrensen, 2009). Tiltaket er ikke
beskrevet i den norske sykkelhandboken (Statens vegvesen, 2003).

5.2 Sikkerhet og risiko

Som ved hgyrestilt sykkelfelt er det for venstrestilt sykkelfelt heller ikke funnet
noen studier hvor tiltakets effekt pa sikkerhet er evaluert. Tiltaket er saledes heller
ikke inkludert i den oppdaterte engelske utgave av trafikksikkerhetshandboken
(Elvik, Haye, Sgrensen og Vaa, 2009).

Den sikkerhetsmessige effekt er imidlertid blitt drgftet i to kilder.

CROW (2007) beskriver at venstrestilt sykkelfelt gir en blanding av sykler og
biler sentralt i krysset, som kan gi anledning til flere farlige situasjoner med flere
sykkelulykker tilfglge.

Milke, Hinton og Newcombe (2007, 2007a) beskriver pa den annen side at noen
syklister i forvegen foretar diagonal venstresving gjennom krysset, og her vil et
venstrestilt sykkelfelt som er oppmerket far og i krysset medvirke til "a
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formalisere” denne atferd og derved gjare ruten mer sikker for syklistene. Det
forklares isaer med at venstrestilt sykkelfelt med tilhgrende signalfase sikrer at det
ikke er motkjarende biler, samtidig med at syklistene sykler diagonalt gjennom
Krysset.

5.3 Trygghetsfglelse

Generelt gir integrasjon av biler og sykler gkt opplevd utrygghet for ulykker blant
syklistene, mens separasjon gker den opplevde trygghet. Venstrestilt sykkelfelt
hvor biler og sykler i stgrre eller mindre omfang blandes far eller i krysset kan
saledes redusere syklistenes trygghet (Sgrensen, 2009g).

Milke, Hinton og Newcombe (2007, 2007a) beskriver ogsa at noen syklister vil
fole seg utrygge ved a sykle diagonalt gjennom krysset. Ifalge forfatterne kan
problemet imidlertid begrenses, da disse syklister stadig vil/skal ha mulighet for &
foreta en "normalt” stor venstresving i to etapper.

5.4 Fremkommelighet og tilgjengelighet

Formalet er primart a forbedre framkommeligheten for venstresvingende
syklister.

Venstrestilt sykkelfelt erstatter en stor venstresving med en liten, diagonal
venstresving gjennom krysset. Herved far syklene en kortere og mer direkte rute
og det unngas a dele opp venstresvingen i to etapper (rett fram og til venstre) med
risiko for & matte stoppe for radt to ganger (Milke, Hinton og Newcombe, 2007,
2007a, Russell, 2009).

Milke, Hinton og Newcombe (2007, 2007a) har (som det farste i sitt slag) laget et
forslag til venstrestilt sykkelfelt og signalregulering i et stort kryss i Auckland,
New Zealand, hvor det er mange venstresvingende syklister. De vurderer at
tiltaket vil gi en gjennomsnittlig tidshesparelse pr. syklist pa 41 sekunder svarende
til en reduksjon pa ca. 30 % i forhold til det normale tidsforbruk. Ifglge artikkelen
skulle tiltaket implementeres i 2008, men det er ikke funnet noen evaluering av
tiltaket.

Utover a forbedre fremkommeligheten for venstresvingende syklister kan tiltaket i
begrenset omfang ogsa gi bedre framkommelighet for sykler som skal rett fram,
da det unngas at venstresvingende sykler sperrer” sykkelfeltet (Sarensen, 2009g).

5.5 Atferd, regeletterlevelse og holdninger

| Portland, USA er venstrestilt sykkelfelt blitt oppmerket i et kryss i 2004. Ifglge
Kloos (2005) har tiltaket fungert godt og tiltaket er blitt "godt mottatt” av
syklistene. Han beskriver ikke hvordan dette er blitt undersgkt.

5.6 Sammenfatning

Ifglge de gjennomgatte kilder er det bare laget venstrestilt sykkelfelt i noen fa
kryss i USA, New Zealand og Storbritannia, og tiltaket brukes ikke i Nederland
selv om det anbefales i sykkelhandboken fra Nederland. I tillegg finnes det
formodentlig ogsa kryss i Australia og Tyskland som har slik oppmerking.
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Idet det sannsynligvis finnes relativt fa kryss med venstrestilt sykkelfelt og at
oppmerkingen i disse ser ut til & veere laget i de siste opp til fem ar, er det ikke
funnet noen evalueringer av tiltaket. Det er imidlertid funnet fire kilder som pa
ulike vis drgfter eller vurderer tiltakets betydning for iseer fremkommelighet, men
ogsa sikkerhet og trygghet.

Tabell 6 sammenfatter formodet effekt pa sikkerhet, trygghet, fremkommelighet,
atferd, holdninger og regeletterlevelse. Tiltaket er et fremkommelighetstiltak som
sannsynligvis har positiv effekt pa fremkommelighet. Derimot har det
formodentlig negativ effekt pa syklistenes trygghetsfglelse. Det er uklart hvilke
effekt det vil ha pa syklistenes risiko. Atferd, holdninger og regeletterlevelse er
ikke undersgkt eller vurdert i nevneverdig omfang.

Tabell 6. Sannsynlig effekt av venstrestilt sykkelfelt i bykryss pa sikkerhet,
trygghet, fremkommelighet, atferd og holdning for syklister basert pa denne
gjennomgang og en gjennomgang av sykkelhandbgker av Sgrensen (2009). +
angir positiv effekt, 0 angir ngytral effekt og - angir negativ effekt.

Sikkerhet Trygghet Fremkommelighet Atferd Holdning Regeletterlevelse

+/- - + ? 2 (+) ?

T rapport 1068/2010

Det er tenkelig at det i fremtiden vil bli laget flere kryss med venstrestilt
sykkelfelt, da tiltaket primaert er gjennomfart i de seneste ar. Denne kanskije
stigende interesse for tiltaket betyr formodentlig/forhapentlig at det i lgpet av de
neste par arene vil bli iverksatt ulike forsgk og evalueringer av tiltaket. | sa fall vil
det om noen ar veere enklere a lage en mer kvalifisert vurdering av hvorvidt det
ber gjeres forsgk med tiltaket i Norge.
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6 Sykkelboks

6.1 Beskrivelse av tiltaket

Sykkelboks er et oppmerket venteomrade i krysset, foran bilenes stoppstrek og
bakved fotgjengernes gangfelt. Figur 4 viser eksempler pa ulike sykkelbokser i
England, Nederland og Canada.

Figur 4. Sykkelboks i England, Nederland og Canada (Flickr, 2010).

Formalet er a fa syklene til a stoppe foran bilene i krysset. Det kan bade gi bedre
fremkommelighet og bedre sikkerhet for syklister. Bedre fremkommelighet
oppnas ved at syklistene kjarer farst ut i krysset, samtidig med at de lettere kan
foreta en liten venstresving gjennom krysset, mens bedre sikkerhet fas ved at
syklistene blir mer synlig for bilistene. Samtidig kan sykler foran bilene ha en
generell fartsdempende effekt (Sagrensen, 2009).

Oppmerkingen anbefales i sykkelhandbgker og lignende i bade Norge, Danmark,
Sverige, Nederland, Belgia, Tyskland, Storbritannia, USA, Canada og Australia.
For Danmark gjelder det imidlertid, at bruk av tiltaket krever dispensasjon fra
vegnormalene (Sgrensen, 2009). Selv om tiltaket beskrives i den norske
sykkelhandboken (Statens vegvesen, 2003), benyttes muligheten bare i meget
begrenset omfang i Norge.

Det er ofte vanskelig a evaluere tiltaket, da oppmerking av sykkelboks ofte inngar
i en ”pakke” av flere tiltak som endret kryssutforming, oppmerking av sykkelfelt,
farget oppmerking, endring av bilenes kjarefelt og endret skilting (Wall, Davies
og Crabtree, 2003).

6.2 Sikkerhet og risiko

Sykkelhandbgker angir at oppmerkingen forbedrer sikkerheten for syklister, ved
at syklistene blir mer synlige. I tillegg kan tiltaket ha en fartsdempende effekt for
motorkjgretayer (Sgrensen, 2009).

Det er bare funnet ett effektstudium som omfatter ulykker (Wheeler, Leicester og
Underwood, 1993). Det er imidlertid gjennomfart flere studier, hvor konflikter og
syklisters og bilisters atferd er blitt videoregistrert og analysert. Noen studier har
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laget videoregistrering far og etter, men flere studier har bare laget registreringer
etter at sykkelboks er installert, og effekten kjennes derfor ikke.

Wheeler, Leicester og Underwood (1993) har foretatt en enkel ulykkesanalyse av
ulykker far og etter oppmerking av sykkelboks i fem engelske kryss. De finner at
antall ulykker generelt er redusert, men at det er for fa ulykker til & kunne trekke
signifikante konklusjoner. Det gjelder isar hvis det utelukkende fokuseres pa
sykkelulykker. De konkluderer imidlertid at sykkelboks ikke medferer noen
apenbare trafikksikkerhetsproblemer.

| Portland holder de pa med en evaluering av oppmerkede sykkelbokser i 12
kryss. Ni sykkelbokser har farget belegg og tre har ikke (Dill, 2009). Forelgpige
resultater av evalueringen ble presentert i desember 2009 av Monsere og Dill
(2009). De fant at antall konflikter ble redusert fra 20 til 14. Blant de 34 konflikter
er 27 av konfliktene sma konflikter og det er bare to alvorlige konflikter.

Pucher, Dill og Handy (2009) har foretatt en omfattende gjennomgang av 139
studier for a finne ut hvilke tiltak som gir gkt sykkelbruk. De har blant annet
sammenfattet resultatene av atte studier som omhandler effekten av sykkelboks
(som ogsa gjennomgas i denne rapporten). Pa bakgrunn av denne
litteraturgjennomgang konkluderer de at det ikke kan dokumenteres at sykkelboks
gir signifikant feerre (eller flere) konflikter, da det normalt er for fa konflikter far
og etter til a kunne konkludere dette.

Med utgangspunkt i en litteraturgjennomgang av tre engelske studier og et
amerikansk studium (som ogsa gjennomgas i denne rapporten) sammenfatter
Weigard (2008) at risikoen for konflikter mellom sykler og svingende biler
reduseres hvis bade syklister og bilister bruker sykkelboksen som patenkt.

Registrering av konflikter blant ca. 4.000 syklister i 10 London-kryss med
sykkelboks viser at ca. 1 % av syklistene var involvert i ”konflikter”. Det var dog
kun under 0,1 % som karakteriseres som alvorlige konflikter (Atkins, 2005). Pa
bakgrunn av blant annet denne undersgkelse konkluderer Transport of London
(2005) at sykkelboks verken har signifikant positiv eller negativ effekt for
sikkerhet for syklister.

Allen, Bygrave og Harper (2005) har utvidet denne undersgkelse, sa den i alt
omfatter registrering av 5.100 syklister i 12 kryss i London med sykkelboks og
900 syklister i to kontrollkryss. De 12 analysekryss er valgt sa de har forskjellig
karakter med hensyn til oppmerkingen av sykkelboksen. De finner samme resultat
som Atkins (2005). Det vil si at ca. 1 % av syklistene var involvert i "konflikter”
og bare 0,1 % var involvert i alvorlige "konflikter”. Det var for fa konflikter til &
kunne finne sammenheng mellom de ulike former for oppmerking av sykkelboks
og risiko for konflikter.

En analyse av ulykkesmenstret i kryss med ulike sykkelboks i Christchurch
konkluderer at sykkelboks ikke medferer problemer for syklisters sikkerhet
(Newman, 2002).

Et studium av Hunter (2000, 2000a) viser at antall konflikter mellom syklister og
bilister gker fra at 1,3 % av syklistene er involvert i konflikter til at 1,5 % av
syklistene er involvert i konflikter etter at sykkelboks er blitt oppmerket. Det er en
liten og ikke signifikant gkning. Ingen av de syklister som bruker sykkelboksen
etter hensikten var involvert i konflikter.
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Ryley (1996) finner at antall konflikter mellom sykler og biler varierer mellom
0,3 % og 7 % i seks ulike kryss med sykkelboks. Flest konflikter finnes i kryss
med “normalt” sykkelfelt fram til sykkelboks, mens kryss med midtstilt sykkelfelt
fram til sykkelboks har feerrest konflikter.

6.3 Trygghetsfglelse

Ifglge sykkelhandbgkene kan sykkelboks gke syklistenes trygghetsfalelse, idet
syklistene er mer synlige. Sykkelboks kan imidlertid ogsa redusere tryggheten,
idet syklistene faler seg "presset” av bilene som star bak (Sgrensen, 2009).

En vegkantssparreundersgkelse blant 468 syklister viser at 77 % av syklistene
finner at sykkelboks gjer krysset mer sikkert for syklister. Det er bare 2 % som
mener det blir mer usikkert. Blant bilistene er det over halvparten som mener at
krysset blir mer sikkert, og det er 12 % som mener det blir mer usikkert. 83 % av
syklistene mener at bilistene blir mer oppmerksomme pa syklistene som resultat
av den oppmerkede sykkelboks. Dette forbedrer bade trygghet og sikkerhet
(Monsere og Dill, 2009).

Ifalge Pucher, Dill og Handy (2009) som har gjennomgatt en rekke relevante
studier, indikerer resultatene av disse studier at flertallet av syklistene faler seg
tryggere med sykkelboks enn hvis det ikke var en sykkelboks.

Weigard (2008) beskriver primart, basert pa studiet av Wall, Davies og Crabtree
(2003), samme positive effekt. Dette forklares med at mer av vegarealet reserveres
til syklistene samtidig som syklistene blir mer synlige for bilistene. Syklistene
uttrykker imidlertid en bekymring i forhold til bilister som ikke etterlever reglene,
overskrider stopplinjen og star i sykkelboksen. Sykkelboks kan ogsa forbedre
tryggheten for fotgjengere, idet det blir en buffersone mellom fotgjengere og
ventende biler.

Rodgers (2005) finner at sykkelboks gir gkt trygghetsfalelse blant syklister, idet
bilistene er oppmerksomme pa tilstedevarelsen av syklister i krysset.

6.4 Fremkommelighet og tilgjengelighet

Sykkelboks kan gi bedre fremkommelighet for syklister. Det oppnas ved at
syklistene kjarer farst ut i krysset, samtidig med at de lettere kan foreta en liten
venstresving gjennom krysset (Newman, 2002, Hunter, 2000, 2000a).

Oppmerkingen medfgrer pa den annen side at det ikke er mulig a lage separat fase
for venstresvingende syklister. Det kan gi gkt ventetid i krysset (Newman, 2002,
Hunter, 2000, 2000a).

Mens syklistenes framkommelighet forbedres, kan tiltaket medfere forringet
kapasitet i krysset for bilene, idet de skal vente bak syklene. Det kan isar veere et
problem, hvis det er mange hgyresvingende biler. For a unnga a fa syklister foran
seg, som kan redusere framkommeligheten, velger flere bilister & overskride
stopplinjen og sta i sykkelboksen ved radt lys, se kapittel 6.5.

Wall, Davies og Crabtree (2003) har foretatt en far og etter video registrering og
analyse i fire kryss i Guildford med fokus pa hvilken betydning sykkelboks har pa
kryssets kapasitet. | tillegg har de ogsa laget en veikantssparreundersgkelse. De
finner ikke ”beviser” for at bilistene blir "forsinket” av syklene i sykkelboksen.
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Samtidig endrer tiltaket ikke pa bilistene retningsfordeling i kryssene. Andelen
som svinger til hgyre eller fortsetter rett frem endres med andre ord ikke ved &
oppmerke en sykkelboks. De spurte syklister angir at sykkelboks gjar det enklere
a foreta en venstresving (hgyresving i Storbritannia). Med andre ord kan
sykkelboks kanskje ha en positiv fremkommelighetsmessig effekt for
venstresvingende syklister.

Allen, Bygrave og Harper (2005) finner at sykkelboks kan medvirke til a forbedre
fremkommeligheten for fotgjengere i gangfelt pa tvers, da sykkelboksen virker
som en buffersone mellom ventende biler og gangfeltet, som gjer at biler ikke
overskrider og blokkerer gangfeltet. Det blir ogsa feerre syklister som venter i
gangfeltet og derved sperrer for fotgjengerne.

Rodgers (2005) har foretatt en far og etter analyse av implementering av ulike
sykkelfasiliteter pa to strekninger i det sydlige London. 1 alt er sykkelboks blitt
oppmerket i en eller to armer i 30 kryss. Han finner at denne samlede ”pakke” av
tiltak hvor sykkelboks utgjar en sentral del har medfart 27 % mer sykkeltrafikk pa
de to strekninger. Reisetiden er verken blitt lengre eller kortere som falge av
implementeringen av sykkeltiltakene. Mer sykkeltrafikk forklares saledes med gkt
tilfredshet og at flere som far falte seg utrygge og derfor ikke syklede pa
strekningene er begynt a sykle pa strekningene.

Wheeler, Leicester og Underwood (1993) finner at kapasiteten av kryss med
sykkelboks ikke reduseres signifikant pa tross av bilers start ved grgnt lys kan
forsinkes en smule.

6.5 Atferd, regeletterlevelse og holdninger

Et studium av Hunter (2000) viser at det bare er 22 % av syklistene som bruker
sykkelboksen. Den lave bruk av sykkelboksen forklares blant annet med at over
halvdelen av bilene overskrider stopplinjen og star i sykkelboksen. 20 %
overskriver stopplinjen med opp til ¥z av bilens lengde, 16 % overskrider med
mellom % og ¥2 av bilens lengde og 16 % overskrider med over % billengde.

Ifalge Pucher, Dill og Handy (2009) viser resultatet av Hunters (2000, 2000a)
studium at et flertall av syklistene ikke skjgnner formalet med en sykkelboks.

Forklaringen pa at bilister overskrider stopplinjen kan veere at de forsgker a unnga
a fa syklister foran seg, som kan redusere bilistenes framkommelighet (Newman,
2002).

I motsetning til Hunter (2000, 2000a) konkluderer andre studier at flertallet av
syklistene som skal rett frem, godt selv kan finne ut av a plassere seg riktig i
sykkelboksen foran bilene (Weigard, 2008, Allen, Bygrave og Harper, 2005).

Konkret finner Allen, Bygrave og Harper (2005) at 38 % av alle de ventende
syklister i kryssende ventet i selve sykkelboksen (the ASL reservoir). 78 % av
syklistene plasserte seg foran bilene, mens andelen for kontrollkryssene bare var
54 %. Forfatterne konkluderer at det gir lavere risiko for ulykker mellom
hagyresvingende biler og syklister som skal rett frem. Det er et generelt problem
med "inntrenging” av biler i sykkelboksen. Saledes har 36 % av syklistene
opplevd en eller annen form for "inntrenging” av biler. P& den annen side
minimerer oppmerking av sykkelboks antall syklister og bilister som venter i
gangfeltet pa tvers.
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| et australsk studium (Daff og Barton, 2005) er det foretatt en fgr- og etteranalyse
i fire kryss av bilisters og syklisters atferd. De finner ogsa at mange bilister
overskrider stopplinjen og star i sykkelboksen. Det gjelder for 67 % av de bilister
som kommer “alene” frem til krysset uten at det samtidig er en sykkel der. Hvis
det derimot allerede er en syklist i sykkelboksen respekterer alle bilistene
sykkelboksens oppmerking. Daff og Barton (2005) finner ogsa at andelen av
syklister som ved rgdt lys venter foran bilenes stoppstrek stiger fra 83 % til 93 %.
Det betyr at syklistene blir mer synlige for bilistene.

Weigard (2008) konkluderer med at bruk av sykkelboks bar falges opp av bade
utdanning, informasjon og kontroll rettet imot isaer bilister, men ogsa syklister, sa
oppmerkingen i starre grad blir brukt etter hensikten. Oppmerkingen bar ogsa
suppleres med skilting og det er meget viktig at oppmerkingen Igpende
vedlikeholdes, sa oppmerkingen hele tiden er tydelig.

Ifalge et amerikansk studium mener 83 % av syklistene at sykkelboks forbedrer
forholdene for syklistene, og det er 72 % som mener sykkelboks bar oppmerkes
flere steder. 37 % av syklistene mener at bilistene forstar formalet med
sykkelboks og bruker dem riktig, mens 35 % mener at de ikke gjar det. Ifglge en
sparreundersgkelse blant bilistene er det rundt 90 % som vet hvordan de skal
kjare riktig i krysset. Observasjoner viser at det er rundt 80 % som ikke
overskrider stopplinjen og i starre eller mindre grad star i sykkelboksen ved rgdt
lys (Monsere og Dill, 2009).

Undersgkelsen av implementering av ulike sykkeltiltak pa to strekninger i London
viser at sykkelboks er det tiltak som syklistene er mest forngyd med sammenlignet
med farget oppmerking og sykkelfelt igjennom krysset. 65 % av syklistene mener
sykkelboks er et godt sykkeltiltak, mens det bare er 15 % som mener at det ikke er
et nyttig tiltak. 86 % av syklistene mener at det er bedre & ha en sykkelboks enn
ikke @ ha en sykkelboks (Rodgers, 2005).

Studier av Wall, Davies og Crabtree (2003) finner at flertallet av de spurte
syklister har en positiv holdning til oppmerking av sykkelboks.

Wheeler, Leicester og Underwood (1993) har videoregistrert og analysert atferd i
fem kryss med sykkelboks i Storbritannia. De finner at syklistene bruker
sykkelboksen pa "tilfredsstillende” mate. | de fem kryssene er det saledes mellom
63-97 % av de ventende syklister som holder i sykkelboksen. Det er bare 1-4 % av
syklistene som stopper ved bilenes stoppstrek og mellom under 1 % og 8 % som
stopper bak bilene. Det starste problemet er at det er mellom 13 og 35 % av de
ventende biler som overskrider stopplinjen og star i sykkelboksen.

| et senere studium av Wheeler (1995) av fire andre kryss finner han lignende
resultater. Her er det 55-89 % av de ventende syklister som star i sykkelboksen.
Det er mellom 11 og 55 % av de ventende biler som overskrider stopplinjen og
star i sykkelboksen. Lavest andel finnes i et kryss med sykkelsymbol og farget
oppmerking av sykkelboks.

Ifelge studiet av Hunter (2000, 2000a) har sykkelboks ikke effekt i forhold til
hvor mange syklister som sykler pa radt lys. Det var saledes bade far og etter
oppmerking av sykkelboks 6-7 % av syklistene som sykler pa radt lys.

Daff og Barton (2005) far samme resultat. Andelen som sykler pa rgdt lys er 9 %
bade far og etter sykkelboks er oppmerket.
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Allen, Bygrave og Harper (2005) finner derimot at andelen av sykler som sykler
mot rgdt lys stiger litt fra 13 % i kontrollkryssene til 17 % i kryssene med
sykkelboks.

Wheeler, Leicester og Underwood (1993) har ikke foretatt noen far registreringer,
men finner at det i fem analysekryss med sykkelboks er mellom 8 % og 12 % av
syklistene som sykler pa radt lys. Wheeler (1995) finner at det er mellom 5 og 19
% av syklistene i fire kryss med sykkelboks som sykler pa radt lys. | et av
kryssene er det foretatt registrering bade far og etter og her gkte andelen fra 17 %
I for situasjonen til 19 % i ettersituasjonen.

6.6 Sammenfatning

Inkluderte studier
Gjennomgangen omfatter 13 studier av sykkelboks fra 1993-2009.

Syv studier er fra Storbritannia (UK), fire studier er fra USA og det er et studium
fra hvert av de to land; Australia (AU) og New Zealand (NZ).

Ti studier omfatter (video)observasjon og analyse. Det er foretatt
vegkantsspgrreundersgkelse i fire studier. | flere av studiene er det bare foretatt
etterundersgkelse og ingen farundersgkelse. Studiene omfatter mellom 1 og 30
kryss, og i alt er rundt 90 kryss blitt undersgkt. To studier er
litteraturgjennomgang av mellom fire og atte av de andre studier som ogsa er
inkludert i denne gjennomgang.

Tabell 7 sammenfatter informasjon om de 13 studier og tabell 8 sammenfatter de
sannsynlige effekter av oppmerking av sykkelboks.

Sikkerhet og risiko

Det kan ikke dokumenteres at sykkelboks gir verken signifikant flere eller feerre
sykkelulykker og/eller konflikter. Sykkelboks ser saledes ikke ut til & medfare
noen apenbare trafikksikkerhetsproblemer. Hvis bade bilister og syklister bruker
sykkelboksen som tiltenkt finner flere studier at sykkelboks sannsynligvis
reduserer risikoen for sykkelulykker.

Trygghetsfalelse

De gjennomgatte referanser konkluderer at sykkelboks generelt gir gkt
trygghetsfalelse blant syklister. Dette forklares med at mer av vegarealet
reserveres til syklistene og at syklistene blir mer synlige for bilistene. At flere
bilister overskrider stopplinjen og star i sykkelboksen gir imidlertid anledning til
bekymring blant flere syklister.

Fremkommelighet og tilgjengelighet

Sykkelboks kan forbedre syklistenes fremkommelighet, da de kan kjare farst ut i
krysset, og lettere lage en sakalt liten venstresving der svingmangveren
gjennomfares i en etappe.

Pa den andre side kan fremkommeligheten for bilister forringes, da de skal vente
bak syklene. Ulike studier kan imidlertid ikke bekrefte denne hypotese, da de ikke
finner at bilene blir forsinket i vesentlig grad.

22

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2010
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Oppmerkingstiltak for sykler i bykryss

Et enkelt studium papeker at sykkelboks kan ha positiv effekt pa fotgjengers
fremkommelighet i gangfelter pa tvers, da sykkelboks betyr at det er farre biler og
syklister som star og “sperrer” for fotgjengerne i gangfeltet.

Tabell 7. Gjennomgatte studier om sykkelboks i bykryss rangert etter arstall.

Referanse Land Undersgkelse Omfang

Dill 2009, Monsere og Dill 2009 USA Observasjon, fgr og etter 12 kryss
Spgrreundersgkelse

Pucher, Dill og Handy 2009 USA Litteraturstudium 8 studier
Weigard 2008 USA Litteraturstudium 4 studier
Atkins 2005, Transport of London UK  Observasjon, etter 10 kryss
2005
Allen, Bygrave og Harper 2005 UK Observasjon, etter (med og 12 kryss, 2
uten analyse) kontrollkryss
Rodgers 2005 UK Spgrreundersgkelse og 2 strekninger
beregning, far og etter med 30 kryss
med sykkelboks
Daff og Barton 2005 AU Observasjon, far og etter 4 Kkryss
Wall, Davies og Crabtree 2003 UK Observasjon, fgr og etter, 4 kryss
spgrreundersgkelse
Newman 2002 NZ Litteraturstudium, -
observasjon,
spgrreundersgkelse
Hunter 2000, 2000a USA Observasjon, fgr og etter, 1 kryss
spgrreundersgkelse
Ryley 1996 UK Observasjon, etter 6 kryss
Wheeler 1995 UK Observasjon, etter (far og 5 kryss
etter i 1 kryss)
Wheeler, Leicester og Underwood UK  Observasjon, etter 5 kryss
1993 Ulykkesanalyse, fgr og etter

T@I rapport 1068/2010

Tabell 8. Sannsynlig effekt av sykkelboks i bykryss pa sikkerhet, trygghet,
fremkommelighet, atferd og holdning for syklister. + angir positiv effekt, 0 angir
ngytral effekt og - angir negativ effekt.

Sikkerhet Trygghet Fremkommelighet Atferd Holdning Regeletterlevelse

0/+ + + +/- + 0/-

T@I rapport 1068/2010

Atferd

Det er meget ulike resultater med hensyn til syklistenes atferd. Pa den ene side
finner Hunter (2000) at det bare er 22 % av syklistene som bruker sykkelboksen
som tiltenkt, mens Wheeler, Leicester og Underwood (1993) pa den andre side
finner at det i noen kryss er helt opp til 97 % av de ventende syklister som star i
sykkelboksen. Feil atferd forklares med manglende forstaelse blant syklister for
hvordan tiltaket skal brukes og problemer med at bilister ikke respekterer
sykkelboksen og star i denne ved radt lys.
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Flere studier finner at det generelt er et problem at bilistene overskrider
stopplinjen og star i sykkelboksen. Det er mellom 8 % og 55 % av de ventende
biler som i starre eller mindre grad overskrider stopplinjen. En undersgkelse
finner imidlertid at bilistene blir bak stopplinjen, hvis det er syklister i
sykkelboksen. For a unnga dette problemet fremhever et studium at det er meget
viktig at oppmerking av sykkelboks fglges opp med informasjon og kontroll.
Samtidig er det viktig at det hele tiden er en god og tydelig oppmerking. Farget
oppmerking og lignende har ogsa en positiv effekt.

Holdninger

Flertallet av spurte syklister i ulike spgrreundersgkelser mener sykkelboks er et
godt sykkeltiltak som medvirker til & forbedre forholdene for syklistene.

Regeletterlevelse

Det er 6-19 % av syklistene som sykler pa radt lys i signalkryss med sykkelboks.
To studier konkluderer at sykkelboks ikke gir mer kjgring pa redt lys, mens to
andre studier finner en liten stigning.

Vanskelig & evaluere

Generelt er kan det vaere vanskelig a vurdere den iser sikkerhetsmessige virkning
av tiltaket, idet det (heldigvis) er for fa ulykker eller konflikter til & kunne fa noen
signifikante effekter.

I tillegg inngar sykkelboks ofte i en ”pakke” av flere (sykkel)tiltak. Det er derfor
vanskelig a isolere effekten av sykkelboks, og det er saledes i starre grad effekten
av denne ”pakken” som evalueres enn effekten av sykkelboksen.

Endelig skal det bemerkes at flertallet av de inkluderte studier bare omfatter
observasjon eller eventuell sparreundersgkelse etter at sykkelboks er blitt
oppmerket og det er saledes ingen data for farsituasjonen. Nar det ikke er noen
data for farsituasjonen (eller for en kontrollgruppe uten sykkelboks) er det
vanskelig & konkludere noe entydig om effekt av tiltaket.

Overensstemmelse med sykkelhandbgker

Sykkelboks i bykryss anbefales i sykkelhandbgker fra alle gjennomgatte land, idet
tiltaket bade kan ha positiv effekt pa sikkerhet, fremkommelighet og trygghet
(Serensen, 2009). Denne gjennomgang av ulike studier gir ikke anledning til &
motsi disse anbefalinger.

Pa denne bakgrunn anbefales det at sykkelboks i starre grad benyttes i Norge enn
tilfellet er i dag, da det sannsynligvis vil medvirke til & forbedre forholdene for
syklistene.
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7 Tilbaketrukket stopplinje

7.1 Beskrivelse av tiltaket

Ved tilbaketrukket stopplinje for biler eller fremskutt stopplinje for sykler, er
bilenes stopplinje trukket tilbake i forhold til gangfelt eller syklistenes stopplinje.
Figur 5 viser eksempler pa tilbaketrukket stopplinje for biler i Norge, Danmark og
Tyskland.
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Figur 5. Eksempler pa tilbaketrukket stopplinje for biler i Norge, Danmark og
Tyskland (Serensen, 2009g, Vejdirektoratet, 2000, Flickr, 2010).

Formalet med oppmerkingen er a gke syklistenes synlighet i krysset ved
signalskifte. Synligheten blir iseer forbedret i forhold til lastebiler, som normalt
kan ha vanskelig med a se syklistene. Utover a forbedre synligheten av syklister
blir fotgjengere i gangfelt ogsa mer synlige (Sgrensen, 2009).

Tilbaketrukket stopplinje anbefales i sykkelhandbgker og lignende i Norge,
Danmark, Storbritannia, Tyskland og Australia, og det er gjort forsgk med tiltaket
i USA (Sgrensen, 2009). Selv om tiltaket anbefales i den norske sykkelhandboken
(Statens vegvesen, 2003), benyttes muligheten bare i begrenset omfang i Norge i
sammenligning med andre land.

7.2 Sikkerhet og risiko

For tilbaketrukket stopplinje finnes det flere studier som har analysert effekten pa
antall ulykker. Det er derfor mulig a lage en sakalt metaanalyse av disse studier
for & vurdere den gjennomsnittlige effekten av slike tiltak. Sgrensen (2009c) har
foretatt en slik analyse, og resultatet er sammenfattet i tabell 9.

Estimering av effekten av tilbaketrukket stopplinje for biler er basert pa tre danske
undersgkelser og (Jensen, 2002, Jensen og Nielsen, 1999, Nielsen, 1993) en
engelsk undersgkelse (Wheeler, Leicester og Underwood, 1993).

Tilbaketrukket stopplinje for biler i signalregulerte kryss synes a fare til en ned-
gang i antall ulykker for bade syklister og motorkjeretgy pa 11-19 %. Nedgangen
er imidlertid ikke statistisk palitelig.
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Tabell 9. Virkning av tilbaketrukket stopplinje for biler i signalregulerte kryss
(Serensen, 2009c, Elvik, Haye, Sgrensen og Vaa, 2009).

Prosent endring av antall ulykker

Ulykkestyper som

Ulykkens alvorlighetsgrad pavirkes Beste anslag  Usikkerhet
Personskadeulykker Alle ulykker -16 (-39; +16)
Personskadeulykker Sykkelulykker -19 (-47; +23)
Personskadeulykker Kjgretgyulykker -11 (-46; +49)

Utover disse studier finnes det fa andre studier som pa den ene eller andre mate
har undersgkt den sikkerhetsmessige effekt.

Alta (2009) konkluderer pa bakgrunn av en gjennomgang av europeiske erfaringer
og anbefalinger at tilbaketrukket stopplinje for biler gir gkt synlighet av syklistene
og ekt oppmerksomhet fra bilistenes side. Det forbedrer bade sikkerhet og

trygghet.

Den danske "Havarikommission for Vejtrafikulykker" (HVU, 2006, 20064,
Hgjgaard, 2006) utgav i 2006 en dybdestudie av 25 hgyresvingsulykker med
lastebiler og syklister. De konkluderer med at alle signalregulerte bykryss bgr ha 5
m tilbaketrukket stoppstrek (eller andre lignende sykkelfasiliteter), da dette kan
medvirke til & begrense denne ulykkestypen.

Newman (2002) finner at tilbaketrukket stopplinje ikke gir anledning til
“trafikksikkerhetsmessige bekymringer”.

OECD (1998) beskriver pa bakgrunn av en litteraturgjennomgang og en
ekspertvurdering at tilbaketrukket stopplinje for biler reduserer ulykkesrisikoen
for syklister. Det forklares med at syklistene blir mer synlige og ikke plutselig
dukker opp fra ”ingensteds”.

Herrstedt et al. (1994) konkluderer pa bakgrunn av en ulykkesanalyse av 382
kryssulykker i signalregulerte kryss, hvor en sykkel som skal rett frem pakjares av
en hgyresvingende bil eller lastebil, at tilbaketrukket stopplinje kan medvirke til &
fjerne rundt 90 % av de ulykker som er skjedd i starten av grenn periode i
lyssignalet.

Herrstedt et al. (1994) har ogsa foretatt et litteraturstudium (av eldre undersakelser
fra Sverige, Holland og Tyskland som ikke er med her) og konkluderer pa denne
bakgrunn ogsa at tilbaketrukket stopplinje for biler har positiv sikkerhetseffekt for
syklister.

Linderholm (1992) finner med utgangspunkt i et observasjonsstudium i fire
svenske kryss, hvor det er gjort forsgk med tilbaketrukket stopplinje for biler, at
tiltaket gir en gjennomsnittlig risikoreduksjon pr. syklist pa 35 %.

7.3 Trygghetsfalelse

Berggrein og Agustsson (1999) har foretatt en evaluering av tilbaketrukket
stopplinje og andre oppmerkingstiltak i kryss i Randers i Danmark. De sendte ut
sparreskjema til beboere (bade syklister og bilister) i Randers. 90 % mener at

26

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2010
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Oppmerkingstiltak for sykler i bykryss

”pakken” med ulike oppmerkingstiltak har gjort kryssene sikrere for syklister. Det
forklares med oppmerkingen gjar det lettere a se syklistene i kryssene.

7.4 Fremkommelighet og tilgjengelighet

Tilbaketrukket stopplinje for biler kan gi bedre fremkommelighet for syklister.
Det oppnas ved at syklistene kjarer farst ut i krysset (Anderson og Lund, 2009).

En svensk undersgkelse finner at kjgretiden for bilene gjennom krysset gker med
ca. 1 sekund (Linderholm, 1992).

Som med sykkelboks kommer syklistene farst ut i krysset ved framskutt
stopplinje. Det kan i begrenset omfang vere en framkommelighetsmessig fordel
for syklistene. En ulempe ved tiltaket er dog at trafikkavvikling i faseveksling blir
litt tregere. Det betyr at tammingstiden i signalanlegget ma forlenges, noe som gir
lavere kapasitet og framkommelighet for bilene (Nielsen, 1993).

Wheeler, Leicester og Underwood (1993) finner at kapasiteten av kryss med
sykkelboks ikke reduseres signifikant pa tross av bilers start ved grgnt lys kan
forsinkes en smule. Under forutsetning av at tilbaketrukket stopplinje forsinker
bilene i mindre grad enn sykkelboks betyr det at krysskapasiteten formodentlig
ikke reduseres med tilbaketrukket stopplinje.

7.5 Atferd, regeletterlevelse og holdninger

Et dansk studium av fire kryss med tilbaketrukket stopplinje for biler finner at 8-
36 % av bilene overskriver stopplinjen og at 1-6 % overskrider stopplinjen med
bilens bakhjul (Anderson og Lund, 2009).

Newman (2002) finner at de fleste bade bilister og syklister forstar formalet med
tilbaketrukket stopplinje. Det er noen syklister som mener det ogsa skal brukes til
venstresving (hgyresving i New Zealand), hvilket ikke ngdvendigvis var
intensjonen pa New Zealand.

I en spgrreundersgkelse angir 94 % av respondentene at tilbaketrukket stopplinje
sammen med andre oppmerkingstiltak i kryss i Randers er en god ide som ogsa
bar brukes i andre byer. 70 % angir ogsa at de selv har endret atferd, og 70 %
mener ogsa at andre har endret atferd i disse kryssene. 99 % har bemerket den
endrede oppmerking (Berggrein og Agustsson, 1999).

Et observasjonsstudium i fire svenske kryss finner at den sakalte
samspillsprosenten mellom hgyresvingende biler og sykler som skal rett frem gker
fra 87 % til 92 %. Bilistene og syklistene er med andre ord mer oppmerksomme
pa hverandre (Linderholm, 1992).

7.6 Sammenfatning

Inkluderte studier

Tabell 10 sammenfatter informasjon om de gjennomgatte studier om
tilbaketrukket stopplinje for biler i signalregulerte bykryss. Gjennomgangen
omfatter 12 studier fra 1992-2009. De fleste studier er danske, men det er ogsa et
studium fra USA, et studium fra New Zealand, et studium fra Sverige og et
studium gjennomfart av OECD.
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Tabell 10. Gjennomgatte studier om tilbaketrukket stopplinje for biler / fremskutt
stopplinje for sykler i signalregulerte bykryss rangert etter arstall.

Referanse Land Undersgkelse Omfang

Anderson og Lund 2009 DK  Observasjon, etter 4 kryss

Alta 2009 USA Litteraturgjennomgang 6 studier/
handbgker

HVU, 2006, 2006a, Hgjgaard, 2006 DK  Dybdestudie av ulykker 25 ulykker

Jensen, 2002, Jensen og Berggrein, DK Fgr og etter ulykkesanalyse 133 kryss
2002, 2003

Newman 2002 NZ Litteraturgjennomgang, -
observasjon,
spgrreundersgkelse
Jensen og Nielsen, 1999 DK  Far og etter ulykkesanalyse 16 kryss
Berggrein og Agustsson, 1999 DK  Spgrreundersgkelse 1847
respondenter
OECD, 1998 OECD Litteraturgjennomgang 3 studier
Ekspertvurdering
Herrstedt et al., 1994 DK  Temaulykkesanalyse 382 ulykker
Litteraturgjennomgang
Nielsen, 1993 DK  Far og etter ulykkesanalyse 30 kryss
Wheeler, Leicester og Underwood UK  Observasjon, etter 5 kryss
1993 Ulykkesanalyse, far og etter
Linderholm, 1992 YY) Konfliktstudier (observasjon) 4 kryss

T rapport 1068/2010

Fire studier omfatter far- og etter ulykkesanalyse, to studier omfatter dybde eller
temaanalyse av ulykker, fire studier omfatter (video)observasjon og analyse, to
studier omfatter spgrreundersgkelse, fire studier er litteraturstudier av de andre
undersgkelser og endelig er det en ekspertvurdering. Studiene omfatter mellom tre
og 133 kryss, og i alt inngar litt under 200 kryss.

Tabell 11 sammenfatter de sannsynlige effekter av tilbaketrukket stopplinje.
Tabell 11. Sannsynlig effekt av tilbaketrukket stopplinje for biler i signalregulerte

bykryss pa sikkerhet, trygghet, fremkommelighet, atferd og holdning for syklister.
+ angir positiv effekt, 0 angir ngytral effekt og - angir negativ effekt.

Sikkerhet Trygghet Fremkommelighet  Atferd Holdning Regeletterlevelse

+ + ®) I ?

T rapport 1068/2010

Sikkerhet og risiko

En metaanalyse av de beste ulykkesevalueringer gir at tilbaketrukket stopplinje
for biler i signalregulerte kryss gir en ikke signifikant reduksjon i sykkelulykker
pa 19 %. En gjennomgang av ulike studier som ikke er inkludert i metaanalysen
bekrefter at tiltaket hgyst sannsynlig vil ha en starre eller mindre positiv
betydning for sykkelsikkerheten.

Trygghetsfalelse

Det er bare funnet et studium som har undersgkt effekten at tilbaketrukket
stopplinje (i en "pakke” med andre tiltak) pa syklistenes trygghetsfalelse. Denne
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undersgkelse konkluderer at tiltaket forbedrer syklistenes opplevde trygghet.
Tilbaketrukket stopplinje ligner oppmerkingen av sykkelboks og det vurderes
derfor at tilbaketrukket stopplinje i likhet med sykkelboks vil ha positiv betydning
for tryggheten.

Fremkommelighet og tilgjengelighet

Tilbaketrukket stopplinje kan forbedre fremkommeligheten for syklister og
redusere bilistenes fremkommelighet. Begge virkninger er imidlertid minimale.

Atferd

Syklistenes atferd er ikke undersgkt i noen studier, men et dansk studium finner at
opp til omkring en tredjedel av bilistene overskrider stopplinjen. Et svensk
studium finner at tiltaket forbedrer samspillet mellom bilister og syklister.

Holdninger

Det er bare funnet et studium som har undersgkt syklistenes (og bilistenes)
holdning til tiltaket. De mener at tiltaket (i en ”"pakke” med andre tiltak) er et godt
tiltak.

Regeletterlevelse

Flere bilister overholder ikke reglen om a bli bak stopplinjen. Det er ikke funnet
noen studier om syklistenes regeletterlevelse.

Overensstemmelse med sykkelhandbgker

Tilbaketrukket stopplinje anbefales i sykkelhandbgker og lignende i Norge,
Danmark, Storbritannia, Tyskland og Australia, og delvis USA, da det kan ha en
positiv virkning pa syklistenes sikkerhet og en liten positiv virkning for
syklistenes trygghetsfalelse og fremkommelighet. Denne gjennomgang av ulike
effektstudier gir de samme resultater, og gir saledes ikke anledning til & motsi
anbefalingene i de gjennomgatte sykkelhandbgker.

Pa denne bakgrunn anbefales det at tilbaketrukket stopplinje i starre grad benyttes
i Norge enn det som er tilfellet i dag, da det sannsynligvis vil medvirke til &
forbedre forholdene for syklistene.

Vurderingen er basert pa fa studier, og det er derfor behov for & gjennomfare flere
studier om effekten pa iser syklistenes trygghet, atferd og fremkommelighet.
Samtidig er det behov for a belyse syklistenes holdning til tiltaket.
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8 Farget og annen spesiell oppmerking

8.1 Beskrivelse av tiltaket

Farget eller annen szrlig oppmerking av sykkelfelt er oppmerking av sykkelfelt
og/eller sykkelboks med blatt, redt, grent eller gult belegg, sykkelsymbol eller
lignende. Figur 6 viser eksempel pa radt, grant og menstret sykkelfelt i Canada,
USA og Danmark.

Sk b

Figur 6. Farget og menstret sykkelfelt i Canada, USA og Danmark (Flickr, 2010,
Portland, 2010, Vejdirektoratet 2000).

Formalet med farget belegning er a gke synligheten av sykkelanlegget og derved
gke bilistenes oppmerksomhet. Samtidig hjelper oppmerking syklistene med a
plassere seg riktig i krysset (Sgrensen, 2009).

Farget og annen spesiell oppmerking anbefales i sykkelhandbgker og lignende i
bade Norge, Danmark, Sverige, Nederland, Belgia, Tyskland, Storbritannia, USA,
Canada og Australia (Sgrensen, 2009). | praksis benyttes farget oppmerking
imidlertid sjelden i Norge.

8.2 Sikkerhet og risiko

For farget og annen spesiell oppmerking finnes det flere studier som har analysert
effekten pa antall ulykker. Det er derfor mulig a lage en sakalt metaanalyse av
disse studier for a vurdere den gjennomsnittlige effekten av slike tiltak. Sgrensen
(2009c) har foretatt en slik analyse, og resultatet er sammenfattet i tabell 12.

Farget oppmerking

Estimering av effekten av farget oppmerking er basert pa en dansk evaluering av
bla sykkelfelt i 65 signalregulerte kryss i Kgbenhavn (Jensen, 2008, 2006) og en
engelsk undersgkelse av brun oppmerking av sykkelfelt i ni kryss (Coates, 1999).

Farget oppmerking av sykkelfelt i signalregulert kryss ser ut til a gi en reduksjon i
antall sykkelulykker pa omkring 22 %. Ifglge den danske undersgkelse reduseres
antall sykkelulykker bare hvis sykkelfeltet farges i én av armene i krysset. Hvis
sykkelfeltet farges i to eller fire armer gkes antall sykkelulykker. Dette forklares
med at fargingen har mindre positiv eller negativ effekt i kryss med fire-fem
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armer i forhold til 3-armede kryss, og det er ofte i 3-armede kryss at ett farget
sykkelfelt finnes (Jensen, 2006, 2008).

Tabell 12. Virkning av farget og spesiell oppmerking av sykkelveg og/eller -felt i
kryss (Sgrensen, 2009c, Elvik, Haye, Sgrensen og Vaa, 2009).

Prosent endring av antall ulykker

Ulykkestyper som
Ulykkens alvorlighetsgrad péavirkes Beste anslag  Usikkerhet

Farget sykkelfelt i signalregulerte kryss

Personskadeulykker Alle ulykker -2 (-15; 22)
Personskadeulykker Sykkelulykker -22 (-33; -8)
Personskadeulykker Fotgjengerulykker 23 (-14; 77)
Personskadeulykker Kjaretayulykker 14 (0; 30)
Farget sykkelfelt i signalregulerte kryss — 1 felt

Alle Alle ulykker -10 (-20; 1)
Farget sykkelfelt i signalregulerte kryss — 2 felt

Alle Alle ulykker 23 (0; 51)
Farget sykkelfelt i signalregulerte kryss — 4 felt

Alle Alle ulykker 60 (15; 122)
Oppmerkingstiltak generelt i vikepliktregulert kryss (eksklusiv farget oppmerking)
Personskadeulykker Sykkelulykker -6 (-31; 29)
Harlekinmgnster i vikepliktregulert kryss

Personskadeulykker Sykkelulykker -16 (-61; 80)
Sykkelsymbol i vikepliktregulert kryss

Personskadeulykker Sykkelulykker -5 (-33; 34)

| sykkelhandbgker fra mange land anbefales farget oppmerking i blant annet kryss
som er komplisert for syklister (Sgrensen, 2009). Ifglge Jensen (2008) er det
nettopp i disse kryss at tiltaket ikke bar brukes.

Farget sykkelfelt ser ut til & ha negativ effekt pa bade fotgjenger- og
Kjaretayulykker.

Det finnes ogsa andre studier av effekten av farget oppmerking som ikke er
inkludert i den foretatte metaanalyse. Dette skyldes enten at de ikke omfatter
ulykker, men derimot andre former for vurdering av den sikkerhetsmessige
effekten som eksempelvis observasjon og analyse av konflikter, eller at de er
basert pa ulykker, men har et "svakt” undersgkelsesdesign hvor det ikke, eller
bare sveert liten grad, er tatt hensyn til andre innvirkende faktorer som generell
ulykkesutvikling og regresjonseffekt.

Pucher, Dill og Handy (2009) konkluderer pa bakgrunn av en litteraturstudie av
seks studier (som ogsa gjennomgas i denne rapporten) at farget oppmerking
sannsynligvis har en positiv sikkerhetseffekt.

ABC (2009) finner likeledes pa bakgrunn av et dansk, et engelsk og et australsk
studium at farget oppmerking forbedrer sikkerheten for syklister.
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| et tredje litteraturstudium finner Weigard (2008) pa bakgrunn av et dansk
studium og to amerikanske studier (som ogsa gjennomgas i denne rapporten), at
farget oppmerking forbedrer sikkerheten for syklister, idet bilistene blir mer
oppmerksomme pa syklistene. Farget oppmerking kan blant annet medvirke til &
redusere farlige konflikter mellom hgyresvingende biler og sykler som skal rett
frem.

En sparreskjemaundersgkelse blant lokale vegmyndigheter i Storbritannia viser at
disse myndigheter mener at farget oppmerking kan ha en sikkerhetsmessig
gevinst. Ytterligere angir de at farget oppmerking primart bgr brukes som
supplement til annen eksisterende oppmerking, da det kan medvirke til at dette i
starre grad blir fulgt (Forni, Colquhoum og Hasen, 1997).

| en far og etter ulykkesundersgkelse av fire ulike former for sykkelfelt i 47
signalregulerte bykryss i Danmark konkluderes det med at farget oppmerking er
den utforming/oppmerking av sykkelfelt som gir den beste sikkerhetsmessige
effekten. Det ble konkret funnet at bla sykkelfelt reduserer antall sykkelulykker
med 31 % (Jensen og Nielsen, 1996, Jensen, 1996). Bemerk at dette studiet godt
kunne ha veert tatt med i metaanalysen, men ikke er gjort det da den oppdaterte
metaanalyse bare omfatter undersgkelser som er nyere enn 1996.

| Portland er det gjennomfeart far og etter observasjonsstudium i 10 sykkelfelt som
ble oppmerket med blatt. De fant at antall konflikter falt fra 0,95 til 0,59 pr. 100
syklister. Dette funn er dog basert pa bare atte konflikter i farperioden og seks
konflikter i etterperioden (Hunter et al., 2000, City of Portland, 1999).

Linderholm (1992) observerte og studerte konflikter i to signalregulerte kryss i
Malmo med oppmerket blatt dobbeltrettet sykkelfelt. Han kunne ikke
dokumentere noen sikkerhetseffekt av oppmerkingen av disse dobbeltrettede
sykkelfelt. Det var dog en tendens til feerre konflikter mellom venstresvingende
biler og sykler som skal rett frem.

Nettelbad (1990) har laget en far og etter analyse av bla dobbeltrettede sykkelfelt i
37 bade signalregulerte og vikepliktsregulerte kryss i Malmé. Han fant et lite fall
(6 %) i antall politiregistrerte sykkelulykker, men ulykkesfrekvensen i form av
ulykker pr. syklist i krysset var uendret.

Annen spesiell oppmerking

Andre former for oppmerking av sykkelfelt i vikepliktregulert kryss som
harlekinmgnstre eller sykkelsymbol er evaluert i to danske studier (Berggrein og
Bach, 2007, Jensen og Nielsen, 1999) og i et svensk studium (Kénig, 2006). Det
ser ut til at disse tiltak reduserte antall sykkelulykker med 5-16 %. Nedgangen er
dog ikke statistisk palitelig.

Utover disse undersgkelser finnes det ogsa andre undersgkelser av annen spesiell
oppmerking som av ulike arsaker ikke er inkludert i metaanalysen.

Konig (2006) har utover ulykkesevaluering ogsa foretatt konfliktstudier av
ombygde vikepliktregulerte kryss i Lund. Ombyggingen omfatter rgdt belegg,
men dette er bare en av mange endringer. Undersgkelsen omfatter to ombygde
kryss og to kontrollkryss. Pa bakgrunn av konfliktstudiene finner hun ingen
entydige konklusjoner pa den sikkerhetsmessige effekten.

I 2002 ble det foretatt en evaluering av ulike "alternative” oppmerkinger av
sykkelfelt i Randers i Danmark (Jensen, 2002, Jensen og Berggrein, 2002, 2003).
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Evalueringen omfatter blant annet 115 vikepliktregulerte kryss og 18
signalregulerte kryss. De finner at oppmerket harlekinmgnster og rumleriller i
vikepliktregulerte kryss gir en reduksjon i sykkel- og mopedulykker pa 40-45 %,
og at oppmerket sykkelsymbol og rumleriller i vikepliktregulerte kryss gir en
reduksjon i sykkel- og mopedulykker pa 20-33 %. Denne undersgkelse inneholder
imidlertid noen metodemessige svakheter, da det ikke tas hensyn til
regresjonseffekten. De funne effekter er derfor sannsynligvis overvurdert.

8.3 Trygghetsfalelse

Sadek, Dickason og Kaplan (2007) har foretatt spgrreskjemaundersgkelse og
atferdsobservasjon i to kryss med grgnne sykkelfelt og to kontrollkryss i South
Burlington i Vermont. De finner at bade syklisters og bilisters oppmerksomhet pa
den annen part gkes, hvilket kan gi gkt trygghet.

| Kgbenhavn er det foretatt vegkantsspgrreundersgkelse i atte kryss med og uten
bla oppmerking. Sykkelfelt med bla oppmerking er den form for
oppmerking/utforming av sykkelfelt som gir starst trygghetsfalelse blant
syklistene. | disse kryss folte 68 % seg trygge, mens andelen for tre andre former
for oppmerking/utforming varierer mellom 47 og 67 % (Jensen, Rosenkilde og
Jensen, 2007, Jensen, 2006a, Jensen og Jensen, 2006).

I Lund har ombyggingen av to kryss med blant annet radt belegg pa
sykkelveg/felt ikke medfarte starre trygghetsfalelse blant syklisten (Konig, 2006).

Rodgers (2005) finner at farget oppmerking av sykkelfelt gir gkt trygghetsfalelse
blant syklister, idet bilistene er oppmerksomme pa tilstedeveerelsen av syklister i
Krysset.

| undersgkelsen av ti bla sykkelfelt i Portland fant de at 76 % av de spurte
syklister fglte seg mer trygge med bla oppmerking. Det er 1 % som falte seg
mindre trygge, mens de resterende 23 % ikke visste det eller ikke fglte noe
forskjell. Blant bilistene er det 49 % som mener bla sykkelfelt er mer sikre, og det
er bare 12 som mener de er mindre sikre (Hunter et al., 2000, City of Portland,
1999).

Berggrein og Agustsson (1999) har foretatt en evaluering av annen spesiell
oppmerking av sykkelfelt (og andre oppmerkingstiltak) i kryss i Randers i
Danmark. De utsendte sparreskjema til beboere i Randers, som ble besvart av
1847 personer. 90 % mener at "pakken” med ulike oppmerkingstiltak har gjort at
kryssene er mer sikre for syklister.

Hunter (1998) har foretatt en evaluering av “rgde skuldre” pa en ca. 8 km lang
strekning i Florida. Evalueringen fokuserer pa effekten pa strekninger, men da det
er mange kryss pa strekningen omfatter den ogsa den indirekte effekten i kryss.
Studiet finner blant annet at 79 % av syklister fgler seg mer trygge med “’ragde
skuldre”.

8.4 Fremkommelighet og tilgjengelighet

Farget oppmerking har formentlig ingen eller kun begrenset
framkommelighetsmessig betydning for syklistene (Sgrensen, 2009).
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Det er bare funnet et studium hvor dette direkte er undersgkt. Her finner
Berggrein og Agustsson (1999) at annen spesiell oppmerking ser ut til a gi litt
lavere fart for sykler i signalregulerte kryss (ved grant lys) og litt heyere fart i
vikepliktregulerte kryss.

8.5 Atferd, regeletterlevelse og holdninger

Pa bakgrunn av en litteraturstudie av seks studier (som ogsa gjennomgas i denne
rapporten) konkluderer Pucher, Dill og Handy (2009) at farget oppmerking av
sykkelfelt (sammen med andre tiltak) kan medvirke til at a fa flere til a sykle.

Ifglge et studium av Sadek, Dickason og Kaplan (2007) mener bade syklister og
bilister at oppmerket grant sykkelfelt i kryss utgjer en forbedring. De finner ogsa
at farget oppmerking "tilskynder” flere syklister til a bruke sykkelfeltet (fremfor
kjerefeltet eller fortauet). Det gjelder iseer for syklister som sykler pa "feil” side
av vegen. Oppmerkingen ser ikke ut til & fa flere bilister til & vike for syklistene.
Endelig finner de at det bade blant bilister og syklister er stor forvirring om
vikepliktsreglene i forbindelse med farget oppmerking og den supplerende
skilting. Forfatterne konkluderer pa denne bakgrunn at tiltaket bar falges opp med
supplerende "utdanning” av bade bilister og syklister i bruk av utformingen.

Angaende selve oppmerkingen finner Sadek, Dickason og Kaplan (2007) at
bruken av sykkelfeltet falt fra det farste aret til det andre. Det forklares med at
oppmerkingen var slitt og utydelig det andre aret sammenlignet med det farste
aret. Ifglge denne undersgkelsen har lgpende vedlikehold av oppmerkingen stor
betydning for effekten av tiltaket. I tillegg angir et flertall av bilistene at
oppmerkingen er utydelig om natten. Det er ikke funnet problemer med at
oppmerkingen er glatt.

Jensen (2006a) finner i en sparreundersakelse at bla sykkelfelt er den
kryssutforming og oppmerking som i sammenligning med tre andre typer gir den
starste tilfredshet og komfort. Bla sykkelfelt far i gjennomsnitt 2,3 poeng for bade
tilfredshet og komfort, mens de tre andre typer far 2,7-3,1 poeng. 1 poeng er
meget tilfreds/komfortable og 5 poeng er meget utilfreds/ukomfortabel.

McKeown (2006) har undersgkt 12 lokaliteter i Edinburgh med fargede sykkel-
eller bussfelt. Han finner at andelen av bilister som "trenger inn” i sykkel- og
bussfeltene faller fra 14 til 3 % nar feltene er farget. Samtidig angir 60 % av
bilistene at de sannsynligvis i starre grad unnlater a kjgre/stoppe i sykkel- og
bussfeltene, hvis de er oppmerket.

Undersgkelsen av implementering av ulike sykkeltiltak pa to strekninger i London
viser at farget oppmerking av sykkelfelt er det tiltak som syklistene er nest mest
forngyd med i sammenligning med sykkelboks og sykkelfelt igjennom krysset. 55
% av syklistene mener sykkelboks er et godt sykkeltiltak, mens det bare er 16 %
som mener at det ikke er et nyttig tiltak. Til sammenligning er andelene for
sykkelboks henholdsvis 65 % og 15 %. 86 % av syklistene mener at det er bedre a
ha farget oppmerking enn ikke a ha. Andelen er til sammenligning den samme for
sykkelboks (Rodgers, 2005).

| et amerikansk far og etter studium av atferd i 10 bla sykkelfelt fant de at det var
signifikant feerre syklister som orienterte seg etter biler (snur hodet) etter at
sykkelfeltet var blitt oppmerket. Samtidig var det faerre i ettersituasjonen som
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viste "handsignal” for & indikere sine intensjoner. Andelen som brukte
sykkelfeltet (riktig) steg fra 85 % i farperioden til 93 % i etterperioden. Bilistene
endret ogsa atferd. Saledes brukte de i mindre grad blinklyset i etterperioden nar
de skulle krysse sykkelfeltet, men de ble bedre til a senke farten og vike for
syklistene. Saledes steg andel bilister som viker for syklister i kryss med midtstilt
sykkelfelt og lignende fra 72 % til 92 % (Hunter et al., 2000, City of Portland,
1999).

I en spgrreundersgkelse angir 94 % av respondentene at annen spesiell
oppmerking av sykkelfelt i kryss i Randers (sammen med andre
oppmerkingstiltak) er en god ide som ogsa bar brukes i andre byer. 70 % angir
ogsa at de selv har endret atferd, og 70 % mener ogsa at andre har endret atferd i
disse kryssene. 99 % har bemerket den endrede oppmerking (Berggrein og
Agustsson, 1999). Utover en sparreundersgkelse er det ogsa foretatt observasjon
av atferd, og her konkluderer forfatterne med at endret oppmerking har medfart
atferdsendringer som forventes a medvirke redusert risiko for syklistene. Disse
endringer omfatter blant annet starre oppmerksomhet pa hverandre og tidligere
bremsing i kryss.

Wheeler (1995) finner at farget oppmerking kan medvirke til & redusere antall
bilister som ikke respekterer sykkelboks og stanser i denne ved redt lys. Dette
gjelder sannsynligvis ogsa hvis det "bare” er tale om et sykkelfelt (og ikke en
sykkelboks).

8.6 Sammenfatning

Inkluderte studier

Gjennomgangen omfatter 21 studier av farget eller annen spesiell oppmerking av
sykkelfelt i bykryss fra 1990-2009. Syv studier er fra Danmark (DK), fem studier
er fra USA, fem studier er fra Storbritannia (UK), herunder en fra Skottland, tre
studier er fra Sverige (SV) og et studium er fra Australia (AU).

Atte studier omfatter for og etter ulykkesanalyse, syv studier omfatter
(video)observasjon og analyse, syv studier omfatter sparreundersgkelse, heriblant
er det en sparreundersgkelse rettet mot lokale vegmyndigheter og tre studier er
litteraturstudier av de andre undersgkelser. Studiene omfatter mellom to og 133
kryss, og i alt inngar rundt 490 kryss pa en eller annen mate.

Tabell 13 sammenfatter informasjon om de 21 studier og tabell 14 sammenfatter
de sannsynlige effekter av farget eller annen spesiell oppmerking av sykkelfelt i
bykryss.

Sikkerhet og risiko

En metaanalyse av de beste ulykkesevalueringer gir at farget sykkelfelt i
signalregulerte kryss gir en signifikant reduksjon i sykkelulykker pa 22 %, mens
annen spesiell oppmerking i vikepliktregulerte kryss gir en ikke signifikant
reduksjon i sykkelulykker pa 5-16 %.

Ulykkesevalueringer og konfliktstudier som ikke er inkludert i de foretatte
metaanalyser bekrefter med fa unntak at farget og annen spesiell oppmerking har
positiv betydning for sykkelsikkerheten. Ingen studer finner en negativ
sikkerhetseffekt.
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Tabell 13. Gjennomgatte studier om farget og annen spesiell oppmerking av

sykkelfelt i bykryss rangert etter arstall.

Referanse Land Undersgkelse Omfang

Pucher, Dill og Handy, 2009 USA Litteraturstudium 6 studier

ABC, 2009 AU Litteraturstudium 3 studier

Weigard, 2008 USA Litteraturstudium 3 studier

Berggrein og Bach, 2007 DK Fgr og etter ulykkesanalyse 107 kryss

Sadek, Dickason og Kaplan, 2007 USA Observasjon 4 kryss
spgrreundersgkelse

Jensen, 2008, 2006 DK Fgr og etter ulykkesanalyse 65 kryss

Jensen, Rosenkilde og Jensen, DK Spgrreundersgkelse 8 kryss

2007, Jensen, 2006a, Jensen og

Jensen, 2006

Koénig, 2006 SV For og etter ulykkesanalyse 4 kryss
Observasjon, med og uten

McKeown, 2006 UK Observasjon, fgr og etter 12 lokaliteter
Spgarreundersgkelse

Rodgers, 2005 UK Spgrreundersgkelse 2 strekninger
beregning, far og etter med 29 kryss

med farge felt

Jensen, 2002, Jensen og Berggrein, DK  Far og etter ulykkesanalyse 133 kryss

2002, 2003

Hunter et al., 2000, City of Portland, USA Observasjon, fagr og etter 10 kryss

1999

Coates, 1999 UK Fgar og etter ulykkesanalyse 9 kryss

Jensen og Nielsen, 1999 DK Fgr og etter ulykkesanalyse 16 kryss

Berggrein og Agustsson, 1999 DK Spgrreundersgkelse 1847

respondenter

Hunter, 1998 USA Observasjon 8 km strekning
Sparreundersgkelse med flere kryss

Forni, Colguhoum og Hasen, 1997 UK Ekspertvurdering -

Jensen og Nielsen, 1996, Jensen, DK Fgr og etter ulykkesanalyse 47 kryss

1996

Wheeler, 1995 UK Observasjon, etter 5 kryss
(for og etter i 1 kryss)

Linderholm, 1992 SV  Observasjon, far og etter 2 kryss

Nettelblad, 1990 SV For og etter ulykkesanalyse 37 kryss

T rapport 1068/2010

Tabell 14. Sannsynlig effekt av farget eller annen spesiell oppmerking av
sykkelfelt i bykryss pa sikkerhet, trygghet, fremkommelighet, atferd og holdning
for syklister. + angir positiv effekt, 0 angir ngytral effekt og - angir negativ effekt.

Atferd

Sikkerhet Trygghet Fremkommelighet Holdning Regeletterlevelse

+ + 0 + + 0

T rapport 1068/2010
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Trygghetsfalelse

De gjennomgatte studier finner at farget og annen spesiell oppmerking gir gkt
trygghetsfalelse blant syklistene.

Et dansk studium konkluderer eksempelvis at farget oppmerking er den
oppmerking/utforming som i sammenligningen med andre oppmerking og
utforming gir starst trygghetsfalelse.

@kt trygghetsfalelse henger blant annet sammen med at bilistene blir mer
oppmerksomme pa syklistene.

Fremkommelighet og tilgjengelighet

Farget og spesiell oppmerking av sykkelfelt i kryss er ikke et
fremkommelighetstiltak, og det er derfor bare funnet et studium som har
undersgkt effekten pa syklistenes fremkommelighet i kryss. De finner at effekten
bade kan vere positiv og negativ avhengig av regulering, men effekten er liten.

Atferd

Ulike oppmerkingstiltak kan medvirke til a fa flere til a sykle "riktig” i
sykkelfeltet i krysset. Ved sykkelfelt hvor bilister skal vike finner en undersgkelse
at farget oppmerking gjer bilistene flinkere til & vike for syklistene, mens en
annen undersgkelse finner at bilistene ikke blir bedre.

En undersgkelse finner at bade bilister og syklister blir darligere til & signalisere
sine hensikter i form av mindre bruk av blinklys og ”handsignaler”.

Et studium finner at farget oppmerking medvirker til lavere fart blant bilene nar
de skal krysse et sykkelfelt.

Holdninger

Flertallet av spurte syklister i ulike spgrreundersgkelser mener farget oppmerking
er et godt sykkeltiltak som medvirker til & forbedre forholdene for syklistene.

Regeletterlevelse

En undersgkelse finner at farget oppmerking sammen med supplerende skilting
gjer bade bilister og syklister mer forvirret omkring vikepliktsreglene. Pa denne
bakgrunn anbefaler forfatterne at oppmerkingen faglges opp av informasjon om
hvordan krysset skal brukes riktig.

Overensstemmelse med sykkelhandbgker

Farget og annen spesiell oppmerking av sykkelfelt i kryss i byer anbefales i
sykkelhandbgker fra alle gjennomgatte land, idet tiltaket bade kan ha positiv
effekt pa sikkerhet og trygghet, samtidig med at det ikke forringer
fremkommeligheten for syklistene. (Sarensen, 2009). Denne gjennomgang av
ulike effektstudier gir de samme resultater og verifiserer at disse anbefalinger er
riktige”.

Pa denne bakgrunn anbefales det at farget og annen spesiell oppmerking av
sykkelfelt i bykryss i starre grad benyttes i norske byer enn det er tilfellet i dag, da
det sannsynligvis vil medvirke til & forbede forholdene for syklistene.

Muligheten for & bruke farget oppmerking av sykkelfelt er allerede i dag beskrevet
i sykkelhandboken (Statens vegvesen, 2003), og det anbefales at denne
muligheten benyttes.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2010 37
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Oppmerkingstiltak for sykler i bykryss

Ulempene ved farget belegging kan veere at det medvirke til forvirring omkring
iseer vikepliktsreglene. Skepsis i forhold til om bilister kan forsta
vikepliktsregelen var formodentlig den primeere grunn til at forsgk i Oslo med
midtstilt sykkelfelt ble uten farget belegg. Dette indikerer at det kan veere
ngdvendig a oppfalge oppmerkingen med “bruksanvisninger” til bade bilister og
syklister om vikepliktsreglene.

En annen ulempe er at farget oppmerking gker kostnaden til bade anlegg og
vedlikehold. Det Igpende vedlikehold er viktig da farget oppmerking hurtig vil
miste sin positive effekt hvis det ikke blir vedlikeholdt og mister sin “ekstra
synlighet”.
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9 Oppmerkingstiltak for fotgjengere

9.1 Beskrivelse av tiltaket

Tiltaket bestar av & oppmerke gangfelt med ulike alternative manstre, farger
og/eller belegning. Figur 7 viser eksempel pa ulike former for oppmerkede
gangfelt i England, USA og Australia.

- u
= -

Figur 7. Eksempel pa ulike alternativt oppmerkede gangfelt i Storbritannia, USA
og Australia (IHT 2000, Georgia Department of Transportation 2003, Oxley,
Diamantopoulou og Corben, 2001).

Formalet med alternativ oppmerking av gangfelt er a gke synligheten av disse, og
gke bilistenes oppmerksomhet pa fotgjengerne. Det kan bidra til bedre sikkerhet
og eventuell trygghet (Sgrensen, 2009).

Alternativ gangfeltsoppmerking anbefales i fotgjengerhandbgker fra Storbritannia,
USA og Australia. | Storbritannia og Australia benyttes det forskjellige former for
oppmerking i ulike krysstyper, og ulik oppmerking for kryss og strekninger. |
USA finnes det forskjellige standarder i ulike stater (Sgrensen, 2009).

Alternativ eller annen form for oppmerking av gangfelt i bykryss er ikke
beskrevet i den norske handbok 263 "Geometrisk utforming av veg- og gatekryss”
(Statens vegvesen, 2008). Handboken beskriver bare "normal” sebraoppmerking.

Det finnes utallige evalueringsstudier av effekten av oppmerket gangfelt. Disse
studier omhandler imidlertid iser effekten av & ha oppmerket gangfelt i forhold til
ikke a ha oppmerket gangfelt, og i mindre grad effekten av ulike former for
oppmerking. | eksempelvis de amerikanske studier, som ofte inkluderer gangfelt
med ulik oppmerking, er det normalt effekten av alle de ulike former for
gangfeltsoppmerking samlet sett i forhold til ingen gangfeltsoppmerking, som
evalueres fremfor a evaluere effekten av de ulike typer av gangfeltsoppmerking.

9.2 Sikkerhet og risiko

Elvik, Haye, Sgrensen og Vaa (2009) har foretatt en omfattende
litteraturgjennomgang og metaanalyse av de sikkerhetsmessige effekter av
oppmerket gangfelt i kryss og pa strekninger med ulike signalregulering,

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2010
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961

39



Oppmerkingstiltak for sykler i bykryss

utforming og vegbelysning. Flere av de inkluderte undersgkelser viser at ”normal”
oppmerking av gangfelt kan forverre sikkerheten for fotgjengere spesielt hvis
oppmerkingen ikke er kombinert med andre tiltak som eksempelvis supplerende
skilting, signalregulering, trafikkay, annen veginnsnevring, fartsdempende
foranstaltninger og/eller vegbelysning. Resultatet av metaanalysen av disse
undersgkelser er at oppmerking av gangfelt gir en ikke signifikant gkning i antall
fotgjengerulykker pa 44 %. Pa flersporede veger gkes antall fotgjengerulykker
med hele 88 %, mens oppmerking pa tosporede veger gir en ikke signifikant
reduksjon pa 8 % nar det tas hgyde for endring i bade bil og fotgjengertrafikken.

Gjennomgang av Elvik, Haye, Sgrensen og Vaa (2009) omfatter ikke en
gjennomgang og analyse av effekten av alternativ oppmerking av gangfelt i
forhold til normal gangfeltsoppmerking. Spgrsmalet er om slik alternativ
gangfeltoppmerking er et sa omfattende supplerende tiltak, at det kan medvirke til
a minimere den kanskje negative sikkerhetseffekten av "normal”
gangfeltsoppmerking og/eller medvirke til & forbedre den positive
sikkerhetseffekten pa tofeltsveger, sa gangfeltet far en signifikant positiv effekt pa
fotgjengersikkerheten?

Hgye og Mosslemi (2009) har samlet og beskrevet utenlandske eksempler pa
fartsreduserende tiltak i oppmerkede ikke signalregulerte gangfelter. Fokus er
fysiske tiltak som sjikaner, midtgyer med fotgjengerrefuge, fartsputer og
rumlestriper og det er saledes ikke foretatt en gjennomgang av effekten av
alternative oppmerkinger. De har imidlertid beskrevet tiltak som har fellestrekk
med alternativ oppmerking. Det er brosteinbelegg og lys eller blinklys som er
installert i asfalten. De finner at bade brosteinbelegg og lys i beleggingen gjer
kryssingsstedene mer synlige for bilistene. De konkluderer generelt at mer synlige
gangfelt gir bedre fotgjengersikkerhet. Ulempen ved disse tiltakene er imidlertid
henholdsvis gkt stay og gkte utgifter til vedlikehold.

Martin (2005) har foretatt en litteraturgjennomgang av ulike studier som har
undersgkt hvilke faktorer som har betydning for fotgjengersikkerhet. Pa bakgrunn
av en gjennomgang av et amerikansk, et australsk og et engelsk studium, som
0gsa gjennomgas i denne rapporten, konkluderer han at farget oppmerking av
gangfelt har en liten positiv effekt pa fotgjengeres sikkerhet.

| Melbourne er det gjennomfart et evalueringsstudium av a nedsette fartsgrensen
og innfare en rekke fysiske tiltak som farget oppmerking av gangfelt pa en
handelsgate med mange fotgjengerulykker (Corben et al. 2000, 2004, Corben og
Diamantopoulou, 2001, Oxley, Diamantopoulou og Corben, 2001). Formalet med
farget oppmerking av gangfelt er a medvirke til a redusere farten og gke bade
bilistenes og forgjengernes oppmerksomhet i gangfeltet som utgjer potensielle
konfliktlokaliteter. Endelig skal det gke bilistenes oppfattelse av at de kjarer i en
handlegate. Undersgkelsen omfatter farmalinger, ettermalinger etter at
fartsgrensen ble endret og etter at ettermalinger etter oppmerkingen ble endret av
fart og reisetid. De fant at gjennomsnittsfarten ble redusert med 7,5 km/t fra 28,3
til 20,2 km/t og at "freeflow” farten ble redusert med 1,3 km/t fra 44,9 til 43,6
km/t. De vurderer at disse fartsreduksjoner vil gi en reduksjon pa 2-11 % i antall
dedsulykker med fotgjengere og 8-15 % reduksjon i antall ulykker med hardt
skadde fotgjengere. Da fartsgrensen ble nedsatt var det bare en marginal
fartsreduksjon, og den store reduksjon kommer farst etter de fysiske endringer av
vegen. Forfatterne konkluderer at enkeltstaende "tradisjonelle” fotgjengertiltak
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har begrenset effekt, men at en kombinasjon av flere nyskapende tiltak som farget
oppmerking kan ha god effekt pa handelsgater.

Nitzburg og Knoblauch (2001) har undersgkt atferden i to kryss hvor det er
etablert ekstra synlig oppmerking av gangfelt samt supplerende overhengt
vegbelysning. Oppmerkingen bestar av en sebralignende oppmerking som er
spesiell i Florida, hvor de normalt bare bruker to linjer som oppmerking av
gangfeltet. Selv om oppmerkingen gir flere fotgjengerkryssinger blir det ikke flere
konflikter mellom biler og fotgjengere. Nitzburg og Knoblauch (2001)
konkluderer generelt at slik supplerende oppmerking og belysning forbedrer
forholdene for fotgjengerne.

Wall (2000) har foretatt far- og etterobservasjon pa tre lokaliteter, hvor det foretatt
ulike alternative eller supplerende oppmerkingstiltak i eller for gangfelt. Han
finner at grann oppmerking kombinert med tilbaketrukket stopplinje pa en
firefelts veg gir en reduksjon i gjennomsnittsfarten med 1,8 km/t i det innerste felt
og en liten gkning pa 0,1 km/t i det ytterste felt. Dette kan gi forbedret sikkerhet
for fotgjengerne.

FHWA (1998) har foretatt en gjennomgang av ulike fotgjengerhandbgker og -
planer fra iser Nord-Amerika. De angir at spesiell oppmerking herunder ulike
mgnstre, farger og belegg fremhever og synliggjar gangfeltet og eker bilistenes
oppmerksomhet. Det kan forbedre bade forgjengernes sikkerhet og trygghet.

9.3 Trygghetsfglelse

Reduksjon i bilenes gjennomsnittsfart gjennom gangfelt ved grenn oppmerking
kan medvirke til gkt trygghetsfalelse blant fotgjengerne (Wall, 2000).

Bade Nitzburg og Knoblauch (2001) og Wall (2000) finner at det er flere som
krysser i gangfeltet etter at gangfeltene er blitt oppmerket pa en annerledes mate.
Dette indikerer gkt trygghetsfalelse blant fotgjengerne.

FHWA (1998) angir at spesiell oppmerking gjer gangfelt mer tydelig og bilistene
mer oppmerksomme. Det kan forbedre fotgjengernes trygghetsfalelse.

9.4 Fremkommelighet og tilgjengelighet

Farget oppmerking har sannsynligvis ingen eller kun begrenset
framkommelighetsmessig betydning for fotgjengere og det er derfor heller ikke
funnet noen studier som direkte har undersgkt dette. Enkelte studier finner
imidlertid at farget oppmerking far flere fotgjengere til & krysse i selve gangfeltet
fremfor & krysse tett pa gangfeltet (Nitzburg og Knoblauch, 2001, Wall, 2000).
Det er tenkelig at disse fotgjengere kan ha fatt en liten omveg.

Oxley, Diamantopoulou og Corben (2001) finner at farget oppmerking av gangfelt
kombinert med en rekke andre tiltak, herunder fartsnedsettelse pa en handelsgate,
bare gker reisetiden for bilistene minimalt selv om fartsnivaet reduseres.

9.5 Atferd, regeletterlevelse og holdninger

I en amerikansk undersgkelse angav 41 % av de spurte fotgjengere at farget
oppmerking av gangfelt kan pavirke deres atferd med hensyn til hvor de krysser
vegen. Farget oppmerking var imidlertid et mindre ”populart” tiltak i
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sammenligning med signalregulering og fysiske tiltak som innsnevring av
kryssingsavstanden og midtgy (Sisiopiku og Akin, 2003).

Nitzburg og Knoblauch (2001) har undersgkt atferden i to kryss hvor det er
etablert ekstra synlig oppmerking av gangfelt, samt supplerende overhengt
vegbelysning. De finner at det om dagen er en signifikant stigning i antall bilister
som viker pa 30-40 %. Om natten finner de en ikke signifikant stigning i antall
bilister som viker pa 8 %. De finner ogsa at det er 35 % flere fotgjengere som
velger a krysse vegen i selve gangfeltet fremfor a krysse tett pa gangfeltet.

Wall (2000) finner at grenn oppmerking av gangfelt i ett kryss gker andelen som
bruker gangfeltet fremfor & krysse tett pa gangfelt fra 29 % til 35 %. Dette
indikerer en forbedret atferd, men gkningen var mindre enn forfatterne hadde
forventet.

| et studium om trafikksikkerhet for sporvogn i Oslo foreslar Sagberg og Saetermo
(1997) a innfare en alternativ oppmerking av gangfelt der uregulert gangfelt
krysser trikkspor. Dette forklares med at vanlig sebraoppmerking av gangfelter
kan gi fotgjengere falsk fglelse av trygghet, fordi de regner med at de kjerende har
vikeplikt for gaende i gangfeltet, men for trikk gjelder det at det er fotgjengere
som har vikeplikt, hvilket de feerreste fotgjengere vet. Alternativ oppmerking i
gangfelt ved trikkspor kan saledes medvirke til & gjgre fotgjengerne
oppmerksomme pa at det ved trikkspor er andre vikepliktsregler enn i andre
gangfelt.

9.6 Andre alternative gangfeltsoppmerkinger

Utover alternative manstre, farger og belegg som er gjennomgatt her finnes det
ogsa eksempler pa andre alternative eller supplerende oppmerkinger relatert til
gangfelt. Slike eksempler beskrives kort i det faglgende.

Oppmerket tekst i gangfelt

Det er eksempler pa at den "normale” gangfeltsoppmerking suppleres med tekst
pa kjgrebanen eller pa ventearealet far gangfeltet.

| flere gangfelt i London finnes eksempelvis teksten ”look right” og "look left”.
Disse supplerende tekster er oppmerket av hensyn til isar turister som ikke er vant
til at bilene kommer fra den "feil” side (FHWA, 2010, Tan og Zegeer, 1995).

| USA er det laget forsgk med teksten ”Watch turning vehicles” sammen med
supplerende skilting. Formalet er & pAminne fotgjengerne om a se etter svingende
biler i krysset (Retting et al. 1996).

Et annet eksempel er "Stop Here”, som blant annet benyttes ved gangfelt som
krysser en jernbane.

Ved noen gangfelt i Oslo sentrum brukes teksten “unnga ulykke, se opp i
trafikken”. Denne oppmerking er en del av en kampanje hvis formal er at
fotgjengere skal bli mer oppmerksomme nar de ferdes i trafikken (Oslo kommune,
2010).

Supplerende oppmerking far og etter gangfelt

I tillegg til spesiell oppmerking av selve gangfeltet finnes det ogsa eksempler pa
at det er laget forsgk med spesiell supplerende oppmerking far gangfeltet.
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Det omfatter for eksempel supplerende stopplinje som normalt er tilbaketrukket
(Huybers, Houten og Malenfant, 2004, Houten, Malenfant og McCusker, 2001).
De finner at slik oppmerking reduserer antallet av konflikter mellom biler og
kryssende fotgjengere.

Oppmerket sykkelboks fgr gangfeltet er som tidligere beskrevet i denne rapporten
0gsa angitt som et oppmerkingstiltak som kan medvirke til & forbedre forholdene
for fotgjengerne (Martin, 2005, Wall, Davies og Crabtree, 2003). P4 samme mate
som tilbaketrukket stopplinje gker sykkelbokser avstanden mellom ventende biler

og kryssende fotgjengere og kan pa den mate medvirke til bade a forbedre

fotgjengernes sikkerhet og trygghet.

Et tredje eksempel pa supplerende oppmerking fer og etter gangfelt er sakalt
zigzag linjer. Formalet med disse er a gjgre bilistene oppmerksomme pa at det er
ulovlig a parkere foran gangfeltet. Samtidig er det ulovlig a forbikjare pa
strekninger med zigzag linjer. Det skal sikre gode oversiktforhold for fotgjengere
og at fotgjengerne er synlige for bilistene. Endelig skal det gke bilistenes
oppmerksomhet. Madaniyo (2010) finner imidlertid at det er mange trafikanter
som ikke skjgnner betydningen av disse zigzag linjene og effekten blir derfor ikke

som tiltenkt.

9.7 Sammenfatning

Inkluderte studier

Tabell 15 sammenfatter informasjon om de atte studiene som har undersgkt eller
beskriver effekt av spesiell oppmerking av gangfelt.

Tabell 15. Gjennomgatte studier om farget og annen spesiell oppmerking av
gangfelter i bykryss rangert etter arstall.

Referanse Land Undersgkelse Omfang

Hgye og Mosslemi, 2009 NO Litteraturstudium -
(eksempelsamling)

Martin, 2005 UK Litteraturstudium 3 studier

Sisiopiku og Akin, 2003 USA Observasjon 1 km lang veg

Spgarreundersgkelse

Corben et al. 2000, 2004, Corben AU
og Diamantopoulou, 2001, Oxley,
Diamantopoulou og Corben, 2001

Maling av fart og reisetid,
for og etter

En strekning

Nitzburg og Knoblauch, 2001 USA Observasjon, med og uten 2 kryss og 2
kontrollkryss
Wall, 2000 UK Observasjon, fagr og etter 3 lokaliteter
FHWA, 1998 USA Litteraturstudium av -
handbgker og planer
Sagberg og Seaetermo, 1997 NO Litteraturstudium 7 studier
Ulykkesanalyse Ca. 200 ulykker
Studietur Alle trikklinjer i
Intervju og observasjon Oslo

T rapport 1068/2010
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Blant de atte studier er det tre studier fra USA, to studier fra Storbritannia (UK),
to studier fra Norge (NO) og et studium fra Australia (AU).

Fire studier omfatter litteraturstudier av andre undersgkelser eller handbgker og
planer, fire studier omfatter (video)observasjon og analyse, to studier omfatter
sparreundersgkelse herunder intervju med fgrer av sporvogn, et studium omfatter
fartsmaling og et studium omfater en ulykkesanalyse.

Studiene omfatter i alt bare syv lokaliteter i form av kryss eller lengre strekninger.

Tabell 16 sammenfatter den sannsynlige effekten av farget eller annen spesiell
oppmerking av gangfelt for fotgjengere. Pa den ene side har tiltaket sannsynligvis
ikke betydelig negativ effekt pa noen av parametrene. P4 den andre side er den
positive effekten formodentlig begrenset i sammenligning med andre
fotgjengertiltak som omfatter fysiske endringer, signalregulering eller
vegbelysning. Tiltaket er imidlertid velegnet til & innga i en "pakke” med flere
tiltak, som til sammen kan ha en god positiv effekt pa flere parametre.

Tabell 16. Sannsynlig effekt av farget eller annen spesiell oppmerking av
gangfelter i kryss pa sikkerhet, trygghet, fremkommelighet, atferd og holdning for
fotgjengere. + angir positiv effekt, 0 angir ngytral effekt og - angir negativ effekt.

Sikkerhet Trygghet Fremkommelighet Atferd Holdning Regeletterlevelse

(+) (+) 0 + (+) (+)

T rapport 1068/2010

Sikkerhet og risiko

Spesiell oppmerking av gangfelt har sannsynligvis en liten positiv effekt pa
fotgjengeres sikkerhet. Den positive virkning blir bedre hvis tiltaket kombineres
med andre tiltak. Forbedringen henger sammen med lavere fart, starre synlighet
0g sterre oppmerksomhet.

Trygghetsfalelse

Lavere fart gjennom gangfelt, mer tydelige gangfelt og sterre oppmerksomhet fra
bilister kan medvirke til gkt trygghetsfalelse blant fotgjengerne. Det ser ogsa ut til
at det blir flere fotgjengere som krysser i gangfeltet. Det kan henge sammen med

at de er mer trygge i gangfeltet.

Fremkommelighet og tilgjengelighet

Farget oppmerking har sannsynligvis ingen eller kun begrenset
framkommelighetsmessig betydning for fotgjengere. Det er tenkelig at fotgjengere
som velger a krysse i gangfeltet kan ha fatt en liten omveg i forhold til far hvor de
krysset andre steder.

Tiltaket gir sannsynligvis bare minimalt gkte reisetider for bilistene.

Atferd

Spesiell oppmerket gangfelt kan medvirke til at flere fotgjengere krysser i
gangfeltet fremfor & krysse tett pa gangfelt. En undersgkelse finner en stigning pa
35 % og en annen undersgkelse finner en stigning pa 6 % poeng.
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Holdninger

Fotgjengernes holdning til tiltaket er bare undersgkt i begrenset omfang. En enkelt
undersgkelse indikerer at fotgjengerne mener at spesielt oppmerkede gangfelt er
en forbedring, men at det er mange andre fotgjengertiltak som er mer ”populare”.

Regeletterlevelse

Regeletterlevelse er ogsa bare undersgkt i liten grad. En enkelt undersgkelse
finner at ekstra synlig oppmerking av gangfelt samt supplerende overhengt
vegbelysning medfarer en gkning i antall bilister som viker for fotgjengerne.

| et norsk studium foreslas det & bruke ulike former for gangfeltsoppmerking for a
gjare fotgjengere oppmerksomme pa det hvis det gjelder andre vikepliktsregler
enn normalt. Det svarer til bruken i Storbritannia og Australia hvor ulike former
for oppmerking brukes i ulike predefinerte sammenhenger.

Fa studier

Det er foretatt mange og store evalueringsstudier av effekten av oppmerket
gangfelt. Selv om spesiell gangfeltoppmerking er anbefalt i fotgjengerhandbgker
fra flere land, finnes det imidlertid bare fa og sma studier om effekten av slike
alternative oppmerkinger. Flere av disse studier konkluderer derfor med at det er
behov for flere og starre undersgkelser for & kunne gi en bedre vurdering av
effekten (Nitzburg og Knoblauch, 2001, Huang, Zegeer og Nassi, 2000, Wall,
2000).

I tillegg gjelder det at farget eller annen alternativ gangfeltsoppmerking ofte
inngar i en "pakke” av flere tiltak som andre oppmerkingstiltak, fysiske endringer
og vegbelysning. Det er derfor vanskelig a isolere effekten av farget og annen
spesiell gangfeltsoppmerking, og det er saledes i flere tilfelle effekten av denne
”pakken” som evalueres, fremfor den isolerte effekten av spesiell
gangfeltdoppmerking.

Overensstemmelse med handbgker og veiledere

Farget og annen spesiell oppmerking av gangfelt anbefales i handbgker og
vegnormaler i flere land. Pa tross av det finnes det bare fa og sma undersgkelser
av tiltakets effekter for fotgjengere. Undersgkelsene indikerer imidlertid at tiltaket
sannsynligvis har positiv effekt pa flere parametre selv om effekten er begrenset.

Tiltaket er ikke inkludert i den norske handbok for geometrisk utforming av veg-
0g gatekryss (Statens vegvesen, 2008). Dette litteraturstudium gir ikke anledning
til 2 kunne anbefale & inkludere dette tiltaket. Pa den andre side gir det heller ikke
anledning til a forkaste™ tiltaket. En opplagt mulighet vil veere & gjennomfare
forsgk og evaluering av tiltaket i Norge.
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10 Anbefaling og drgfting

10.1 Formalet med studiet

Formalet med dette studiet har veert & innsamle, beskrive og sammenfatte
utenlandske og norske undersgkelser og erfaringer med seks oppmerkingstiltak
for sykler i bykryss og et oppmerkingstiltak for fotgjengere i bykryss.

Resultatet i dette studiet skal innga i vurderingen av hvorvidt de ulike tiltak kan
forbedre forholdene for syklister og fotgjengere i byen. Resultatene skal medvirke
til & besvare fglgende sparsmal:

— Huyis tiltaket allerede er inkludert i norske handbgker og veiledere, bar
tiltaket sa i starre omfang brukes i Norge enn det gjares na?

— Huvis tiltaket ikke er inkludert i norske handbgker og veiledere, bar tiltaket
sa inkluderes?

— Bar tiltaket undersgkes enna mer for & avgjgre om det skal inkluderes i
norske handbgker og/eller i starre omfang brukes hvis finnes det allerede er
inkludert?

10.2 Vanskelig a finne effekten

Generelt viser gjennomgangen at det kan vaere vanskelig a vurdere iser tiltakenes
sikkerhetsmessige virkning.

For det farste er det heldigvis ofte for fa ulykker eller konflikter med myke
trafikanter i de gjennomgatte land til at undersgkelsene finner signifikante
effekter.

For det andre inngar flere av tiltakene ofte i en "pakke” av flere tiltak, og det er
derfor effekten av denne “pakke” av tiltak som evalueres i stgrre grad enn det er
effekten av det aktuelle tiltak. Det er saledes vanskelig a isolere effekten av det
aktuelle tiltaket. Denne problematikken gjelder i serlig grad for sykkelboks og
spesiell oppmerking av gangfelter.

10.3 Tre grupper av tiltak

| tabell 17 sammenfattes resultatene av litteraturgjennomgangen av utenlandske
0g norske studier av effekten av de syv utvalgte tiltakene.

De syv tiltak kan oppdeles i tre grupper i henhold til de innledende sparsmal.
Den farste gruppen bestar av fglgende tre tiltak:

— Sykkelboks

— Tilbaketrukket stopplinje

— Spesiell sykkelfelt oppmerking.
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For disse tiltakene gjelder det for det farste at det finnes mange undersgkelser av
tiltakenes effekt og at det blant disse undersgkelsene ogsa er flere gode
undersgkelser.

For det annet gjelder det at tiltakene vil forbedre forholdene for syklistene for de
fleste analyseparametre.

For det tredje er tiltakene anbefalt i de fleste utenlandske sykkelhandbgker og er
allerede inkludert i den norske sykkelhandbok.

For det fjerde benyttes tiltakene bare i begrenset omfang i Norge, selv om de
allerede er inkludert i den norske sykkelhandbok, anbefales og brukes i mange
andre land og ser ut til & kunne medvirke til & forbedre forholdene for syklistene i
bykryss.

Pa denne bakgrunn anbefales det at disse tre tiltakene i starre grad bar benyttes i
bykryss i Norge enn det er tilfellet i dag, da de kan medvirke til & forbedre
forholdene for syklistene.

Tabell 17. Sannsynlig effekt av seks oppmerkingstiltak for sykler og et
oppmerkingstiltak for fotgjengere i bykryss. + angir positiv effekt, 0 angir ngytral
effekt og - angir negativ effekt.

Omfang Samlet Sikker- Trygg- Fremkom- Atferd Hold- Regeletter-

effekt  het het melighet ning levelse
Midtstilt .
sykkelfelt 7 studier  (+) ) ) (+)/0 +) (+) (+)
Hoayrestilt .
sykkelfelt 0 studier ? ? ? + ? ? ?
Venstrestilt .
sykkelfelt 4 studier ? +/- - + ? ?2(+) ?
Sykkelboks 13 studier + 0/+ + + +/- + 0/-
Tilbaketruk- .
ket stopplinje 12 studier + + + (+) HI-)  + ?
Spesiell
sykkelfelt 21 studier  + + + 0 + + 0
oppmerking
Spesiell
gangfelt 8 studier  (+) (+) (+) 0 + (+) (+)
oppmerking

T rapport 1068/2010

Den andre gruppen bestar av fglgende to tiltak:
— Midtstilt sykkelfelt
— Spesiell gangfeltoppmerking.

For disse to tiltak gjelder det at de i mindre grad er blitt evaluert og
dokumentasjonen for hvilken effekt de har er derfor svakere. Det ser i midlertidig
ut til at de har en positiv effekt for henholdsvis syklister og fotgjengere.
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Tiltakene er beskrevet eller anbefalt i flere utenlandske handbgker og veiledere,
men ikke i s& mange som tiltakene i gruppe 1.

Tiltakene er ikke inkludert i den norske sykkelhandbok og den norske handbok for
geometrisk utforming av veg- og gatekryss, som omfatter gangfelt.

Pa denne bakgrunn anbefales det at det lages norske forsgk og evaluering av disse
tiltak med henblikk pa a fa bekreftet at de bar inkluderes i relevante norske
handbgker. Et norsk forsgk og evaluering av midtstilt sykkelfelt er allerede
igangsatt, og resultater fra dette prosjektet vil bli offentliggjort i hgsten 2010.

Den tredje gruppen bestar av fglgende to tiltak:
— Hayrestilt sykkelfelt
— Venstrestilt sykkelfelt.

For disse to tiltak gjelder det at de ikke er eller bare i meget liten grad er blitt
evaluert. Det er saledes ikke mulig a dokumentere hvilken effekt disse tiltakene
har for syklister. Tiltakene er bare anbefalt i relativt fa utenlandske handbgker, og
tiltakene er heller ikke anbefalt i den norske sykkelhandbok.

Disse tiltak er saledes de tiltak vi vet minst om, og som umiddelbart synes minst
relevante. Tiltakene bgr imidlertid ikke "avskrives”. Det anbefales derfor at man
avventer til det kommer flere resultater fra utenlandske studier, sa det er mulig a
gi en mer kvalifisert vurdering av effekten. Pa den annen side kan man ikke
fortsette a vente, sa alternativt foreslas det a iverksette forsgk og evaluering av
tiltaket i Norge. Den farste tilnermingsmate er litt reaksjonzr, mens den annen
tilgang er mer progressiv. Noen skal jo veere de farste til & avpreve og evaluere
nye tiltak, og her kan det jo likesa godt veere Norge som er foregangsland, som
andre land.

10.4 Mulighet for suksess

Gjennomgangen av effekter for de ulike tiltakene viser at effekten av det enkelte
tiltak kan variere mye. | den gjennomgatte litteratur er en rekke forhold som kan
medvirke til & gke "oddsene” for god effekt blitt beskrevet og drafte. Det er:

— Vedlikehold
— Utdanning
— Passende antall.

Lepende vedlikehold er viktig for & oppna en god effekt. Det gjelder iseer ved
farget oppmerking som avhengig av type, hurtig kan bli slitt og mindre tydelig og
derved miste sin opprinnelige gode effekt.

Nye typer av vegoppmerking kan vare vanskelig a skjgnne for bade bilistene og
de myke trafikanter. Herved risikeres det at tiltaket ikke brukes som tiltenkt, og
derved far mindre god effekt. Flere kilder anbefaler derfor at tiltakene falges opp
med utdanning i hvordan de skal brukes riktig. Det kan eksempelvis vaere i form
av informasjonskampanjer og skilting. I tillegg bgr informasjonen falges opp av
kontroll av hvorvidt reglene etterleves. Pa den annen side ber slike tiltak i stgrre
eller mindre grad veere selvforklarende, og tiltakene kan séaledes kritiseres hvis det
er ngdvendig med “bruksanvisning” for a kunne finne ut av a bruke dem riktig.
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Det er en balansegang a bruke tiltakene i riktig omfang. Pa den ene side skal det
vaere et visst antall tiltak for at bade bilister og de myke trafikanter "leerer” &
bruke de "nye” tiltakene som tiltenkt. Pa den annen side gjelder det at noen av
disse tiltak som isaer farget og spesiell oppmerking av sykkelfelt og gangfelt vil
miste sin positive effekt, hvis de brukes for mye, da de sa ikke lengre vil “ekstra”
oppmerksomhet og aktpagivenhet. Det bar saledes settes opp kriterier for hvor de
enkelte tiltak kan brukes, sa de brukes i de kryss hvor de fungerer best sa de ikke

blir misbrukt.

10.5 Synergieffekt

Sykkelboks og tilbaketrukket stopplinje kan ikke bare medvirke til a forbedre
forholdene for syklistene, men ogsa for fotgjengere. Slike tiltak som har positiv
effekt for bade syklister og fotgjengere bar fa ekstra hgy prioritet.
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