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Basert pd en gjennomgang av sykkelhandbgker fra en rekke
land og internasjonal forskningslitteratur presenterer
rapporten en oversikt over anbefalinger, retningslinjer,
bruksomrader og effekter pa sikkerhet, trygghetsfalelse,
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sykler. Det er store forskjeller mellom ulike typer
sykkelanlegg. Gang og sykkelveger kommer darligst ut, isaer
mht. fremkommelighet. For sykkelveger, sykkelstier
(ensrettede sykkelveger) og sykkelfelt avhenger effektene
mer av den konkrete utformingen og reguleringen i kryss enn
av hvilket tiltak som velges. Tilstrekkelig plass,
forkjarsregulering i kryss og en utforming som forebygger
konflikter med motorkjaretay, andre syklister og fotgjengere,
samt gjennomgaende direkte forbindelser, kan forventes & ha
de mest positive effekter pa alle faktorene som er vurdert.
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Forord

Rapporten er skrevet pd oppdrag av Statens vegvesen, Vegdirektoratet. Formalet har vart 4
lage en oversikt over bruk av og anbefalinger for ulike separate sykkellosninger basert pa en
gjennomgang av sykkelhdndboeker fra andre land, samt 4 oppsummere resultater fra
internasjonale studier som har undersokt virkninger pa sikkerhet, fremkommelighet,
tryeghetsfolelse og sykkelbruk. Bakgrunnen er at det er et mal om at fremtidig transportvekst

1 byene skal «tas» av bl.a. sykkel, samt nullvisjonen som sier at ingen skal bli drept eller hardt
skadd i trafikken.

Marit Espeland har vart oppdragsgivers kontaktperson. Prosjektleder pa TOI har vaert Alena
Hoye. Hun har skrevet rapporten sammen med Michael W. J. Serensen. Alena Hoye har hatt
hovedansvaret for litteraturstudien, mens Michael W. J. Serensen har hatt hovedansvaret for
gjennomgangen av hindbekene fra andre land. Tineke de Jong har bidratt til avsnittene om
drift og vedlikehold og sykkelgate samt gjennomgangen av handbekene fra Nederland og
Belgia.

Rune Elvik har statt for kvalitetssikring av rapporten. Trude Romming har tilrettelagt
rapporten for publisering elektronisk.

Oslo, desember 2015
Transportokonomisk institutt

Gunnar Lindberg Rune Elvik
direktor Jforskningsleder
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Basert pi en gjennomgang av sykkelhindboker fia en rekke land og
Internasjonal forskningslitteratur presenterer rapporten en oversikt over
anbefalinger, retningslinjet, bruksomrider og effekter p4d sikkerhet,
trygghetstolelse, fremkommelighet og sykkelbruk av ulike separate
sykkellosninger i byer. Generelt har separate sykkelanlegg potensiale for 4
bedre sikkerheten og oke andelen som sykler. Det er store forskjeller mellom
ulike sykkelanlegg. Gang- og sykkelveger kommer dirtligst ut, iszr mht.
fremkommelighet. For sykkelveger, sykkelstier (ensrettede sykkelveger) og
sykkelfelt avhenger effektene mer av den konkrete utformingen og reguletingen
1 kryss enn av hvilket tiltak som velges. Tilstrekkelig plass, forkjorsreguleting i
kryss og en utforming som forebygger konflikter med motorkjoretay, andre
syklister og fotgjengere, samt gjennomgdende direkte forbindelset, kan
forventes 4 ha de mest positive effekter pd sikkerhet, trygghetstalelse,
fremkommelighet og dermed ogsd pd hvor mange som sykler.

God tilrettelegging for de syklende er avgjorende for a lykkes med 4 oppfylle malene
om at den fremtidige veksten 1 persontransporten i de store byomradene skal tas av
bl.a. sykling (nullvekstmalet for biltrafikken) og om at ingen skal bli drept eller hardt
skadd i trafikken (nullvisjonen). Basert pa en omfattende litteraturstudie gir denne
rapporten en oversikt over utforming, bruk og effekter av ulike separate sykkelanlegg
1 by: Sykkelfelt, sykkelsti (ensrettet sykkelveg), sykkelveg (dobbeltrettet) og gang- og
sykkelveg (GS-veg). I tillegg er generelle effekter av separering vs. blandet trafikk og
av tilrettelegging for sykling i blandet trafikk belyst. Resultatene av litteraturstudien
viser at dersom man ensker a bruke sykkelsti som et tiltak for a oke andelen som
sykler, sa vil dette trolig vaere mest effektiv under de folgende forutsetningene:
» Sykkelstien er forkjorsregulert 1 kryss
* Man velger krysslosninger som gir best mulig sikkerhet og fremkommelighet
* Det settes inn tiltak for a fa til sterst mulig effektiv separering mellom
syklister pa sykkelsti og fotgjengere pa fortau
» Sykkelstiene utformes slik at det ikke blir konfliktpotensial med parkerende
biler (dorer) og at det er tilstrekkelig plass til forbikjoringer
" Det settes inn tiltak for a redusere sykling mot kjoreretningen.

Telefon: 22 57 38 00 E-post: toi@roi.no I
Rapporten kan lastes ned fra www.toi.n0
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Tabell S.1 gir en oversikt over de viktigste forskjellene mellom hovedlosningene.
Skiltene som vises er fra Norge med unntak for sykkelsti. Sykkelsti er ikke en
normert losning i Norge og symboliseres av skiltet som brukes bl.a. i Danmark og
Tyskland og som vanligvis innebarer at sykkelstien er ensrettet (med mindre annet er
skiltet), forbeholdt syklistene og obligatorisk 4 bruke. Sykkelfelt og -veg er 1 mange
land obligatoriske a bruke der de finnes, mens dette ikke er tilfelle i Norge. Med sterk
vs. svak separering fra motorisert og fotgjengertrafikk menes i hvilken grad andre

trafikantgrupper kan benytte (eller faktisk benytter) sykkellosningen. «Sterk

separeringy» betyr at andre trafikantgrupper ikke (eller 1 veldig liten grad) benytter
sykkellosningen, «svak separeringy betyr at andre trafikantgrupper kan ha lov til a
benytte sykkellosningene eller at de i praksis gjor det. Alle losningene, med unntak av
sykkelfelt, kan brukes bade langs en veg og i eget trasé. Rapporten fokuserer pa

losninger langs vegen.

Tabell $.1: 1 iktigste forskjeller mellom hovedlosningene for syklende.

Sykkelfelt

Sykkelsti

Sykkelveg

o)

A
)3

Sykkelretninger

Skille mot kjgrebane

Forkjgrsregulering

Forbeholdt syklister,
obligatorisk a benytte

Skille fra motorisert

trafikk
Skille fra

fotgjengertrafikk

Langs veg / eget trasé

Ensrettet

Oppmerking
(heltrukken /
stiplet linje)

Samme status
som parallell
veg

Varierer
(heltrukken /
stiplet linje)

Varierer?

Sterk

Langs veg

Ensrettet

Fysisk skille
(kantstein /
annet)

Samme status
som parallell
veg!

Varierer mellom
land

Sterk

Varierer*

Begge

Dobbeltrettet

Fysisk skille

Varierer?

Som regel ja
(ikke i Norge)

Sterk

Varierer*

Begge

Dobbeltrettet

Fysisk skille

Vikeplikt for
kigrende pa veg

Sterk

Ingen

Begge

! Hovedregelen for sykkelsti i de fleste andre land.

2 vikeplikt for kjgrende pa veg er hovedregelen i Norge; samme status som parallell veg er
hovedregelen i andre land dersom sykkelveg ligger inntil parallell bilveg.

3 Svak hvis sykkelfelt ikke utelukkende er forbeholdt syklister (stiplet linje, som f.eks. i Norge hvor
det er lov a stanse eller 3 ga i sykkelfelt); sterk hvis heltrukken linje / utvidet oppmerking.

4 Avhenger av om sykkelsti/-veg er forbeholdt syklister eller kan benyttes / benyttes av

fotgjengere.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2015
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961
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Separering vs. blandet trafikk

Sykkellgsningene som er beskrevet 1 denne rapporten medferer ulike grader av
separering fra annen trafikk. Graden av separering har sammenheng med bade
sikkerhet, fremkommelighet, trygghet og sykkelbruk. Generelt sett har blanding med
fotgjengertrafikk uheldige virkninger pa alle fem kriteriene, iseer nar det er mange
fotgjengere. Hvordan blanding av sykkel- og motorisert trafikk pavirker kriteriene er
veldig forskjellig mellom ulike vegtyper og syklisttyper og avhengig av bl.a. fart,
trafikkmengde og hvorvidt det er tilrettelagt for sykling. I det folgende beskrives
hvordan ulike grader av separering mellom sykkel- og annen trafikk pavirker
sikkerhet, fremkommelighet, trygghet og sykkelbruk, samt drift og vedlikehold.

Sikkerhet: Separate sykkelanlegg kan ha bedre sikkerhet enn blandet trafikk, iser pa
strekninger. Pa sykkelveger kan imidlertid motende sykkeltrafikk medfere okt risiko
for konflikter og ulykker mellom syklister. Pa GS-veger kan bade motende
sykkeltrafikk og fotgjengere medfere okt risiko for konflikter og ulykker.

Sykkellgsninger som er fysisk atskilt fra motorisert trafikk (sykkelsti, -veg og GS-veg)
har som regel darligere sikkerhet 1 kryss enn sykkelfelt og blandet trafikk. Resultater
fra ulykkes- og konfliktstudier pa at sykkelfelt har lavere ulykkesrisiko i kryss enn
sykkelsti. Forklaringen er at bilistene i storre grad forventer og ser etter syklister.
Sykkelveger har som regel hoyere ulykkesrisiko 1 kryss enn sykkelstier fordi en del av
syklistene kommer fra «feil» retning, sett fra bilistenes perspektiv. Forskjellene
mellom de enkelte sykkellosningene i kryss er imidlertid i stor grad avhengig av den
konkrete utformingen.

Forskjeller mellom separate sykkelanlegg og blandet trafikk avhenger ogsa av
hvordan separate sykkelanlegg er utformet, samt trafikkmengde, fart og hvorvidt det
er tilrettelagt for sykling i blandet trafikk, f.eks. med oppmerking eller
fartsreduserende tiltak.

Fremkommelighet: Separering fra motorisert trafikk (sykkelfelt-, -sti og veg) gir
bedre fremkommelighet enn blandet trafikk nar syklistene ellers kan bli forsinket av
bilkeer. Effektiv separering fra fotgjengertrafikk (sykkellosning er forbeholdt
syklistene og benyttes ogsa 1 praksis ikke av fotgjengere) gir generelt bedre
fremkommelighet og kan lettere oppnas med sykkelfelt enn med sykkelsti eller -veg.
GS-veg har derfor som regel darligere fremkommelighet enn sykkelfelt-, -sti og veg
(med mindre det er veldig fa fotgjengere og motende syklister).

Forskjellene mellom sykkelfelt, -sti og -veg avhenger 1 stor grad av den konkrete
utformingen, reguleringen i kryss og i hvilken grad syklister kan bli forsinket av f.eks.
parkerende biler, varelevering eller fotgjengere. En sykkelsti som har samme status
mbht. forkjorsregulering i kryss som den parallelle vegen, har omtrent samme
fremkommelighet som sykkelfelt 1 kryss, mens en sykkelsti eller -veg hvor syklistene
har vikeplikt 1 kryss, 1 utgangspunktet har darligere fremkommelighet enn sykkelfelt.
Et sykkelfelt kan derimot ha sterre grad av ulovlig parkering og varelevering enn
sykkelsti og —veg, men for syklister 1 sykkelfelt er det som regel lettere 4 unnga slike
hindre ved 4 sykle i kjorebanen enn for syklister pa sykkelsti eller -veg.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2015 III
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Trygghet: Separate sykkellosninger (iser sykkelsti og —veg, men ogsa sykkelfelt)
medforer i gjennomsnitt at de fleste foler seg tryggest. I blandet trafikk foler de fleste
seg minst trygg. I sykkelfelt er det iseer uerfarne og generelt utrygge syklister som
foler seg mindre trygge enn i blandet trafikk. Pa GS-veger kan konfliktpotensialet
med fotgjengere og andre syklister bidra til utrygghet blant syklister (og blant
fotgjengerne).

Sykkelbruk og potensiale for 4 oke andelen som sykler: Separate sykkelanlegg
kan fore til okt sykkeltrafikk. Forutsetninger for at flere sykler er at separate
sykkelanlegg:

* Har en sykkelvennlig utforming, dvs. i hovedsak at de gir god
fremkommelighet og trygghet, bade pa strekninger og i kryss. Dette er
nermere beskrevet i neste avsnitt.

* FErendel av et sammenhengende nettverk av sykkelinfrastruktur og ikke
isolerte tiltak pa enkelte strekninger.

Generelt gjelder derfor at sykkelfelt-, sti og -veg som regel har storre potensiale for a
tiltrekke seg flere syklister enn blandet trafikk og GS-veger.

Drift og vedlikehold: For alle sykkelanlegg gjelder at an jevn og ren overflate er
viktige for syklister. Det er ogsa viktig at det ikke finnes f.eks. vegetasjon som hindrer
sikten eller fremkommeligheten. Blandet trafikk og sykkelfelt kan typisk innga i
eksisterende rutiner for drift og vedlikehold av vegen. Om vinteren ma det ved
sykkelfelt broytes 1 to omganger (avhengig av nedbersmengde og trafikkmengde).
Sykkelanlegg som er fysisk separert fra kjorebanen, krever egne rutiner og ev.
spesielle (mindre) maskiner for vinterdrift. Til gjengjeld kan vinterdrift gjennomferes
uavhengig av trafikken pa vegen. Sykkelfelt kan vare vanskeligere a holde fti for sno,
is, lov mv. enn sykkelsti og -veg, men pa den andre siden medferer vanskelige
sykkelforhold 1 sykkelfelt mindre ulemper for syklister enn sykkelsti og -veg. Dette
fordi det ved de sistnevnte losningene kan vaere mer ubehagelig eller utrygt 4 sykle 1
vegbanen istedenfor.

Hva er den mest sykkelvennlige lgsningen?

«Sykkelvennlig utforming» omfatter mange faktorer som pavirker hvilke effekter
separate sykkelanlegg har pa sikkerhet, fremkommelighet og trygehet og som kan ha
storre betydning enn hvilken av sykkellosningene som velges. Et sykkelvennlig
utformet sykkelfelt kan f.eks. vere bedre enn en darlig utformet sykkelsti og
omvendt.

For 4 vere mest mulig sykkelvennlig vil en sykkellosning i by vare utformet etter de
folgende prinsippene:

Den mest attraktive og sikreste ruten er ogsd den korteste: Syklister foretrekker
som regel korte ruter, og det er derfor en fordel, bade for sikkerheten og for a fa flere
til a sykle, nar syklister ikke behover a velge mellom en attraktiv og en kort rute.

Gode overganger mellom ulike losninger og sammenhengende losninger i
hele vegnettet: For a gjore det generelt mer attraktivt 4 sykle er det ikke tilstrekkelig
med sykkelvennlige losninger pa enkelte strekninger, men det ma vare mulig 4 sykle
fra A til B, uansett hvor A og B ligger, pa en kortest mulig strekning med mest mulig
sykkelvennlig utforming pa en storst mulig andel av strekningen.

Iv
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Samme forkjorsregulering som parallell kjorebane: Dvs. for syklister som
benytter sykkellosningen gjelder de samme vikepliktsregler som for kjorende 1
kjorebanen. Dette gjelder for sykkelfelt og blandet trafikk. Dersom det samme
gjelder for sykkelsti vil sykkelfelt og sykkelsti vere omtrent like sykkelvennlige mht.
fremkommelighet. Dersom syklister pa sykkelsti eller sykkelveg har vikeplikt for
trafikk fra kjorebanen péa den parallelle vegen og fra kryssende veger (slik som det 1
dag er tilfellet for syklister pa sykkelveger i Norge), er sykkelsti og sykkelveg mindre
sykkelvennlige, iseer mht. fremkommelighet, enn sykkelfelt. For sykkelveg med
dobbeltrettet sykkeltrafikk kan forkjersregulering 1 kryss vare uheldig da mange
syklister da vil komme fra «feil» side, sett fra bilistenes perspektiv.

Fremkommelighets- og trygghetsotienterte krysslosninger: Generelt kan man
skille mellom to typer losninger som i noen tilfeller kan ha motsatt effekt:

(1) Fremkommelighetsorienterte ktysslosninger: Losninger i kryss som kan
benyttes for bade sykkelfelt og sykkelsti hvor en ev. sykkelsti viderefores som
sykkelfelt gjennom krysset; syklistene skal gjores synlige og mer forutsigbare
for forere at motorkjoretoy (f.cks. tilbaketrukket stopplinje for bil, farget
sykkelfelt gjennom kryss, sykkelboks, midtstilt sykkelfelt).

(2) Trygghetsorienterte krysslosninger: Losninger hvor sykkelstien, -vegen
eller GS-vegen blir trukket tilbake fra vegen og/eller hvor syklistene far
vikeplikt for trafikk pa den kryssende vegen. Denne varianten kan oppleves
som tryggere, men medforer forsinkelser for syklistene og brukes ofte trolig i
hovedsak for a bedre fremkommeligheten for motorisert trafikk.

Ideelt sett vil en krysslosning vare fremkommelighetsorientert og samtidig gi
syklistene god trygghet. Sykkelfelt vil som regel ha fremkommelighetsorienterte
losninger, for sykkelsti er det ofte mulig 4 velge mellom de to typer krysslosning,
mens sykkelveg og GS-veg som regel vil ha en mer trygghetsorientert losning.

Effektiv separering fra gdende: For i gi syklistene god fremkommelighet og for a
unnga konflikter med fotgjengere ma sykkellosningen vare forbeholdt syklistene og i
tillegg utformet slik at den ikke likevel benyttes av fotgjengere. Dette er som regel
tilfellet for sykkelfelt. Sykkelveger og sykkelstier er ment for syklister, men er ikke
alltid forbeholdt syklistene og i praksis kan fotgjengere pa sykkelstier/-veger ogsi
vare vanlige selv om disse er forbeholdt syklistene. Dette avhenger bl.a. av om det er
tilstrekkelig plass for de ulike trafikantgruppene og av kulturelle faktorer. I Norge kan
sykkelstier trolig lettere enn i mange andre land «tiltrekke» fotgjengere, noe som det
er viktig 4 ta hensyn til ved utformingen. Pa GS-veger kan konflikter mellom syklister
og fotgjengere lett oppsta pa grunn av bl.a. fartsforskjeller og uforutsigbart atferd og
syklister ma tilpasse fartsnivaet til fotgjengerne. Dermed er GS-veger 1
utgangspunktet lite sykkelvennlige.

Minst mulig konfliktpotensial med mototkjaretoy: Nar det gjelder
konfliktpotensial med motorkjoretoy er det viktig a finne en balanse mellom
streknings- og krysslosninger. Den mest effektive separeringen pa strekninger
medforer i gjennomsnitt mer trygghet, men storre konfliktpotensial 1 kryss. Pa
strekninger har sykkelsti og -veg i utgangspunktet mindre konfliktpotensial, men
sykkelfelt kan med riktig utforming (tilstrekkelig bredde og avstand til parkerende
biler) fungere like bra. I kryss kan sykkelfelt og sykkelsti i prinsippet ha omtrent de
samme fordelene og ulempene, avhengig av krysslosning. Empiriske resultater tyder
likevel pa at veger med sykkelfelt har ferre sykkelulykker 1 kryss.
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Potensielle konflikter med andre syklister: Konflikter med andre syklister kan
unngas ved a gjore sykkellosningen bred nok i forhold til antall syklister, dvs. bred
nok og med tilstrekkelig gode siktforhold at det er mulig 4 sykle forbi og til 4 unnga
konflikter i forbindelse med meting pa sykkelveg med dobbeltrettet sykkeltrafikk.
Dette gjelder i like stor grad for alle sykkellosninger, men i sykkelfelt kan det vare
lettere for syklister a sykle forbi fordi kjerebanen ofte kan benyttes (med mindre
sykkelfeltet er obligatorisk dvs. med heltrukken linje, eller det er for mye trafikk i
kjorebanen). I tillegg er det ferre motesituasjoner med andre syklister pa sykkelstier
(hvor sykling kun er tillatt 1 én retning) enn pa dobbeltrettede sykkelveger, og enda
terre 1 sykkelfelt. En dobbeltrettet sykkelveg gir imidlertid ekstra god bredde til 4
kjore forbi andre syklende nar det er fa syklister i motsatt kjoreretning f.eks. hvis det
er en pendlerrute med ulike retningsfordeling morgen og ettermiddag,.

Drift og vedlikehold: God drift og vedlikehold, dvs. en jevn overflate som er fri for
lov, sne, sand, grus mv. hele aret, samt at det ikke er vegetasjon som hindrer
syklistene eller sikten, er avgjorende for alle typer anlegg for at de kan fa den onskede
virkningen.

VI
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Blandet trafikk

Blandet trafikk er en normert lasning i Norge og beskrives som folgende:

Sykkel- og motorkjoretoyer benytter samme
kjorefelt, og det finnes ingen separate lgsninger
for sykkel.

Utforming: I blandet trafikk er det ingen spesielle anlegg for syklende, men det
finnes en rekke tiltak som kan brukes for 4 tilrettelegge for sykling i blandet trafikk,
bla. fjerning av gateparkering, utvidelse av kjorefelt, fartsreduserende tiltak,
supplerende oppmerking (f.eks. sykkel- eller pilsymboler som viser hvor syklistene
skal sykle) og skilting (f.eks. vegvisning, «Share the road»).

Regelverk: For syklende som sykler i kjorefeltet ssmmen med annen trafikk gjelder
generelt de samme reglene for syklende som for andre kjorende. Syklister har lov til 4
sykle forbi motorkjeretoy pa hoyre side.

Bruksomrider: Som del av hovedsykkelvegnettet brukes blandet trafikk i hovedsak
pé gater med fartsgrense under 50 km/t og lav trafikkmengde (under 4000 kjoretoy
per dogn; dette er nermere spesifisert i Sykkelhandboka).

Vitkninger pd sikkerhet: 1 kryss har blandet trafikk i gjennomsnitt ferre
sykkelulykker enn sykkelsti, sykkelveg og GS-veg. For ovrig, dvs. pa strekninger og
sammenlignet med sykkelfelt 1 kryss, har blandet trafikk i gjennomsnitt flere
sykkelulykker enn separate sykkellosninger, dette avhenger imidlertid 1 stor grad av
hvordan lesningene er utformet. Supplerende tiltak som oppmerking, fjerning av
gateparkering, utvidet kjorefeltbredde og fartsreduserende tiltak kan redusere
sykkelulykker 1 blandet trafikk.

Virkninger pd fremkommelighet: Blandet trafikk har som regel bedre
fremkommelighet enn separate sykkellosninger (avhengig av hvordan
sykkellosningene er utformet), men kan ha darligere fremkommelighet hvis syklister i
blandet trafikk blir forsinket av bilkoer.

Virkninger pad trygghetstolelse: Syklister foler seg i gjennomsnitt mindre trygge i
blandet trafikk enn pa separate sykkellosninger, men det finnes store forskjeller
mellom syklistene.

Virkninger pd sykkelbruk: Blandet trafikk i gater med lav trafikkmengde, lav fart
og tilrettelegging for sykkeltrafikk kan vare del av et attraktivt sykkelvegnett, selv om
blandet trafikk i seg selv i gjennomsnitt er mindre attraktiv enn separate sykkelanlegg.
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Sykkelfelt

Sykkelveg er en normert losning i Norge og er definert i Sykkelhandboka som
folgende:

Et sykkelfelt er et kjorefelt i kjorebanen som ved
offentlig trafikkskilt og oppmerking er bestemt for
syklende.

Utforming: Sykkelfelt er som regel skilt fra motorisert trafikk med en stiplet linje
som kan overkjores av bade syklister og motorkjoretoy. I andre land finnes ogsa
sykkelfelt som er skilt fra kjorebanen med heltrukken linje og slike sykkelfelt er
forbeholdt syklister og ofte ogsa obligatorisk a bruke (slike sykkelfelt fungerer 1
praksis omtrent som sykkelsti). Sykkelfelt er som regel ensrettet. Det finnes en del
varianter av sykkelfelt, bl.a. farget sykkelfelt, sykkelfelt med utvidet oppmerking og
beskyttet sykkelfelt som er skilt fra kjorebanen med f.eks. pullerter (sistnevnte kan ha
dobbeltrettet sykkeltrafikk).

Regelverk: Sykkelfelt er regulert pa samme mite i kryss som vegen, dvs. at f.eks.
hoyre- og venstresvingende kjoretoy fra kjorebanen og kjoretoy fra den kryssende
vegen ma vike for syklister pa sykkelfelt (dersom sykkelfeltet er pa en veg som er
forkjorsregulert). Reguleringen i kryss er dermed den samme som ved blandet trafikk,
dvs. mer sykkelvennlige enn pa sykkelveger eller GS-veger.

Bruksomrider: Sykkelfelt er en vanlig losning i mange land, men sykkelsti er i de
fleste land en enda vanligere losning, selv om bruken av sykkelfelt i mange land er
okende. Anbefalingene for bruk av sykkelfelt tar hensyn til bl.a. trafikkmengde og
fartsgrense. I hovedsak anbefales sykkelfelt pa veger med fartsgrense 50 km/t fra en
viss trafikkmengde.

Virkninger pd sikkerhet: Sykkelfelt har bedre sikkerhet for syklister i kryss enn
bade blandet trafikk og de ovrige sykkellosningene. Pa strekninger er sikkerheten
trolig ogsa bedre, men resultatene er mer usikre. Konflikter kan i hovedsak oppsta
nar sykkelfelt ligger for tett inntil parkerende biler eller er for smal, isar 1 bakker og
kurver og nar det er mye tung trafikk pa vegen.

Virkninger pd fremkommelighet: Sykkelfelt har bedre fremkommelighet enn
blandet trafikk hvis syklistene ellers kunne bli forsinket av bilkeer. Hvorvidt
fremkommeligheten er bedre enn pa sykkelsti avhenger av sykkelstiens utforming og
regulering 1 kryss (se nedenfor under sykkelsti). Sykkelfelt har bedre
fremkommelighet enn sykkelveg og GS-veg pa grunn av ferre konfliktmuligheter
med fotgjengere og farre situasjoner med vikeplikt. Vanlig sykkelfelt blir trolig i
storre grad enn mer separate losninger misbrukt til parkering og varelevering.

Virkninger pad trygghetstolelse: Sykkelfelt oppleves i gjennomsnitt som tryggere
enn blandet trafikk, men som mindre trygg enn sykkelsti. I praksis vil
trygghetsfolelsen i stor grad avhenge av den konkrete utformingen av sykkelfeltet.

Virkninger pd sykkelbruk: Avhenger av den konkrete utformingen og
sammenhengen med ovrig sykkelinfrastruktur.

VIII
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Sykkelsti

Sykkelsti er ikke en normert losning i Norge og ikke beskrevet i norske vegnormaler
eller veiledninger. Sykkelsti er her definert som folgende:

En sykkelsti er en sti som ved offentlig
trafikkskilt er bestemt for syklende. Sykkelstien
ligger langs en bilveg og er skilt fra denne med
kantstein, men kan ogsa vaere skilt med rabatt,
gressplen, groft, gjerde, bilparkering eller pa
annen mate. Sykkelstien er ogsa fysisk skilt fra
fortau. Sykling er bare tillatt i én kjoreretning og
sykkelstien er ikke beregnet for gédende.

Utforming: Sykkelsti i sin «opprinnelige» variant er skilt fra kjorebanen med
kantstein, men i praksis finnes det mange andre losninger for a tilpasse utformingen
til de aktuelle forholdene. F.eks. er hovedlosningen i Nederland at sykkelsti er skilt
fra kjorebanen med rabatt, gressplen eller lignende.

Regelverk: Sykkelsti er i de fleste land regulert pa samme mate som den parallelle
vegen, slik at f.eks. hoyre- og venstresvingende kjoretoy fra den parallelle vegen og
kjoretoy fra den kryssende vegen ma vike for syklister pa sykkelsti (dersom
sykkelstien gar parallelt med en veg som er forkjorsregulert).

Sykkelsti tilsvarer en envegsregulert sykkelveg i Norge, men i Norge har syklister
pa sykkelveger vikeplikt bade for hoyre- og venstresvingende trafikk fra hovedvegen
og fra kryssende veger. Sykkelstier i andre land er ogsé i storre grad forbeholdt
syklister.

Bruksomrider: 1 flere andre land er sykkelsti enten hovedlosningen for syklister
(Danmark, Nederland), eller en vanlig lasning som brukes i tillegg til blandet trafikk
og sykkelfelt (Belgia, Tyskland, Osterrike). Anbefalingene tar hensyn til bl.a.
trafikkmengde, fartsgrense og tungtrafikkandel.

Virkninger pd sikkerhet: Resultater fra ulykkesstudier tyder pa at sykkelsti pa
strekninger reduserer antall ulykker 1 forhold til bade blandet trafikk og sykkelfelt.
Virkningen er gunstigere pa strekninger enn 1 kryss. Det er ikke mulig a trekke
konklusjoner om hvor stor effektene er. I kryss ble det funnet 19% flere ulykker pa
veger med sykkelsti enn med sykkelfelt.

Virkninger pd fremkommelighet: Sykkelsti kan ha samme positive effekt pa
fremkommelighet som sykkelfelt hvis sykkelstien har samme status mht.
forkjorsregulering som den parallelle vegen og hvis det ikke er fotgjengere pa
sykkelstien. Sykkelsti kan imidlertid ogsa ha darligere fremkommelighet dersom
syklister har vikeplikt 1 kryss, nar det er stort potensial for fotgjengerkonflikter, og
nar sykkelstien er smal. Sykkelsti kan ha mindre grad av ulovlig parkering og
varelevering enn sykkelfelt.

Virkninger pad trygghetstolelse: 1 gjennomsnitt oppleves sykkelsti som tryggere enn
andre sykkellosninger. Faktorer som kan medfore utrygghet pa sykkelstier er
parkerende biler, kryss, innkjorsler, og konfliktpotensiale med fotgjengere.
Utryggheten blir storre nar sykkelstien i tillegg er smal og uoversiktlig.

Virkninger pd sykkelbruk: Avhenger av den konkrete utformingen og
sammenhengen med ovrig sykkelinfrastruktur.
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Sykkelveg

Sykkelveg er en normert losning i Norge og er definert i Sykkelhandboka som
folgende:

En sykkelveg er en veg som ved offentlig trafikkskilt
er bestemt for syklende. Vegen er skilt fra annen veg
med gressplen, groft, gjerde, kantstein eller pa
annen mate. Gaende kan ogsa bruke sykkelveg der
dette er mest tjenlig.

Utforming: Sykkelveg kan i Norge vare bade ens- og dobbeltrettet, men er i de aller
fleste tilfeller dobbeltrettet. Ensrettet sykkelveg er i denne rapporten beskrevet under
sykkelsti. Til forskjell fra mange andre land er sykkelveg i Norge verken forbeholdt
syklistene (fotgjengere kan benytte sykkelveg der det ikke er rimelig 4 ga pa fortau)
eller obligatorisk a benytte.

Regelverk: Til forskjell fra mange andre land har syklistene pa sykkelveg i Norge
som regel vikeplikt for alle kjorende pd vegen, inkludert hoyre-/venstresvingende og
kryssende kjoretoy. I de fleste andre land gjelder den samme reguleringen i kryss for
sykkelveg som for den parallelle vegen (med mindre annet er skiltet) dersom
sykkelvegen ligger inntil den parallelle vegen og syklister har vikeplikt 1 kryss kun
dersom sykkelvegen er trukket tilbake fra vegen.

Bruksomrider: 1 Norge er dobbeltrettet sykkelveg den sykkellosningen som
benyttes mest (av ens- og dobbeltrettet sykkelveg). I Sverige brukes den mest i
utkanten av byomradene. I de fleste land er sykkelveg med dobbeltrettet trafikk
unntakssituasjon og knyttet til spesifikke forutsetninger (bl.a. fa sideveger, umulig 4
bygge tosidig sykkelveg, dersom mange utgangs- og malpunkt ligger pa samme side
av vegen).

Virkninger pd sikkerhet: Resultater fra ulykkesstudier tyder pa at sykkelveger
reduserer antall ulykker i forhold til blandet trafikk pa strekninger. Studien som har
kontrollert for flest forstyrrende variabler, har funnet en reduksjon pa 28%. Ulykker
og konflikter oker som regel i kryss.

Vitkninger pd fremkommelighet, ttygghetstolelse og sykkelbruk: Sykkelveger
har omtrent de samme effektene pa fremkommelighet, trygghet og sykkelbruk som
sykkelsti, men vikeplikt 1 kryss og tovegssykkeltrafikk kan medfere en del ulemper for
bade sikkerhet, fremkommelighet og trygghet. Dermed kan man anta at de fleste
syklister vil oppleve dobbeltrettet sykkelveg ogsa mindre trygg og fremkommelig enn
bade sykkelfelt og sykkelsti.
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Gang- og sykkelveg

Gang- og sykkelveg (GS-veg) er en normert losning i Norge og er definert i
Sykkelhandboka som felgende:

En gang- og sykkelveg er en veg som ved offentlig
trafikkskilt er bestemt for gaende, syklende eller
kombinert gang- og sykkeltrafikk. Vegen er skilt fra
annen veg med gressplen, groft, gjerde, kantstein
eller pa annen mate. Sykkeltrafikk er tillatt i begge
retninger.

Utforming: GS-veg anlegges vanligvis bare pa den ene siden av bilveg, men kan
anlegges pa begge sider. GS-veg kan ogsa ligge 1 eget trasé i f.eks. parker. Det er ikke
noe skille mellom arealer for fotgjengere og syklister, sykkeltrafikk er tillatt 1 begge
retningene (syklistene anbefales 4 sykle pa hoyre side).

Regelverk: Syklistene (og fotgjengerne) pa GS-veg har i Norge, pa samme mate som
pa sykkelveg, vikeplikt for alle kjorende pa vegen, inkludert hoyre-/venstresvingende
og kryssende kjoretoy. Nir det er oppmerket gangfelt over kryssende veger har
syklistene ogsa vikeplikt, med mindre de gar av sykkelen.

GS-veger skal i Norge vaere dimensjonert for hastigheter opp mot 20 km/t men
syklister som vil holde hoy fart anbefales 4 sykle pa vegen istedenfor. Det er ingen
fartsgrense for syklister pa GS-veger, men to nylige dommer fastslar at forbikjoring
av giende pa en GS-veg bor skjer med tilnermet gangfart (3-5 km/t).

Bruksomrider: GS-veger er ikke en fortrukken losning for syklister i noen av
landene som er gjennomgatt. Slike veger anbefales i de fleste land kun utenfor
tettbygd strok, der hvor det fysisk ikke er mulig a separere fotgjenger- og
sykkeltrafikk, og der det ikke er mye fotgjenger- og sykkeltrafikk.

Virkninger pd sikkerhet: Sammenlignet med blandet trafikk kan GS-veger redusere
ulykker med fotgjengere og syklister pa strekninger. Virkningen er i stor grad
avhengig av konfliktpotensialet mellom fotgjengere og syklister pa GS-vegen og pa
vegen med blandet trafikk som man sammenligner GS-vegen med. Ingen resultater
tyder pa at GS-veger reduserer antall ulykker 1 kryss. Det er ikke funnet studier som
har sammenlignet ulykker eller konflikter mellom GS-veger og andre typer
sykkelinfrastruktur.

Virkninger pi fremkommelighet: GS-veger har darligere fremkommelighet for
syklister enn andre typer infrastruktur. Virkningen er storre jo flere fotgjengere og
syklister det er pa GS-vegen.

Virkninger pad trygghetstolelse: GS-veger oppleves i gjennomsnitt tryggere enn de
fleste andre typer infrastruktur, unntatt sykkelstier. Dette skyldes i hovedsak
separeringen fra motorisert trafikk. Syklister kan gjore det utrygt for fotgjengere.

Virkninger pd sykkelbruk: Kan ev. tiltrekke seg uerfarne og utrygge syklister men
har ut fra den darlige fremkommeligheten lite potensial for a oke andelen som sykler
(med mindre det er veldig lite fotgjengertrafikk og i liten grad tilrettelagt for sykling i
blandet trafikk).
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Krysslgsninger

Det finnes mange ulike krysslosninger for sykkelsti og mange av disse kan ogsa
benyttes for andre sykkellosninger, iswr for sykkelfelt. Flere av krysslosningene kan
bidra til 4 redusere ulykkesrisikoen i kryss, i tillegg til at fremkommeligheten for
syklister forbedres. Noen av krysslosningene medferer imidlertid betydelig darligere
fremkommelighet. Generelt kan krysslosninger forbedre bade sikkerheten og
fremkommeligheten 1 kryss nar:

Syklistene er godt synlige for andre trafikanter

Syklistenes atferd er forutsigbar for andre trafikantene

Tiltak har en fartsreduserende effekt for motorkjoretoy

Det ikke er forvirring rundt vikepliktsregler (iser blant forere av
motorkjoretoy som har vikeplikt)

Syklistene har vikeplikt, eller tror at de har vikeplikt (men dette vil pavirke
fremkommeligheten negativt)

Den sikreste krysningsmuligheten for syklister samtidig er den korteste.

Effektene av ulike krysslosninger er vist i en oversikt i tabell S.2 og beskrevet kort i

folgende.
Tabell $.2: oversikt over krysslosninger for sykkelsts.
Kan Effekt pa Effekt pa
brukes for Effekt pa frem- trygghets-
sykkel- Hovedfokus pa sikkerheten  kommelighet folelse
Farget belegg Felt, sti Sikkerhet ©(?) ©(?) ?
Supplerende Felt, sti Sikkerhet ©(2) ©(?) ?
oppmerking
inj Sikkerhet
Framskfxtt stopplinje Felt, sti ikker e' © © o
for syklister Fremkommelighet
Sikkerhet
Sykkelboks Felt, sti' ) ©/6
Fremkommelighet
Midtstilt sykkelfelt Felt, sti' Fremkommelighet ©
Venstresvingfeltfor Sikkerhet ©(?) ?
syklister
Avkortet sykkelsti Sti Sikkerhet ©/®? ?? ?
Gjennorrlf¢rt Sti Sikkerhet © ® ?
sykkelsti
Tilbaketrukket
sykkelsti - Sti Sikkerhet © © (?) ?
forkijgrsregulert
Tilbaketrukket Sikkerhet
sykkelsti — med Sti Fremkommelighet ©/®? B ?
vikeplikt for motorkjgretgy
Separat sykkelfase i Fremkommelighet ©/®? ©/e? ?

signalregulert kryss

1 Med overgang fra sykkelsti til sykkelfelt fgr krysset

2Virkningen avhenger av utformingen
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Farget belegg og supplerende oppmetking i kryss kan
redusere konflikter og ulykker mellom syklister og motorkjoretoy,
men virkningen er usikker. Virkningen pa sikkerhet og
fremkommelighet kan vare positiv dersom flere motorkjoretoy
overholder vikeplikten for syklister. Virkningen pa opplevd
trygghet ser ut til 4 vaere positiv.

Framskutt stopplinje for syklister reduserer trolig konflikter og
ulykker mellom syklister og hoyresvingende kjoretoy, kan forbedre
fremkommeligheten for syklister og oker syklistenes
trygehetsfolelse.

Sykkelboks kan redusere konflikter mellom syklende og
motorkjoretoy, bl.a. vet at syklistene blir mer synlige. Sykkelboks
forbedrer fremkommeligheten for syklister og oker den opplevde
tryggheten blant syklister. For motorkjeretoy kan sykkelboks
medfore redusert kapasitet i krysset.

Midtstilt sykkelfelt kan redusere konflikter mellom syklister og
motorkjoretoy og forbedrer syklistenes fremkommelighet og
trygghetsfolelse. Tiltaket kan i spesielle tilfeller med fordel
kombineres med en mer separat losning som valgfti alternativ for
mer utrygge syklister.

Venstresvingfelt for syklister kan gjore det sikrere og tryggere 4
svinge til venstre fra en sykkelsti eller et sykkelfelt men medferer
darligere fremkommelighet og kan medfere forvirring og
konflikter med fotgjengere.

Avkortet sykkelsti har usikker virkning pa ulykker. Virkningen pa
fremkommeligheten avhenger av tiltakets utforming. Virkning pa
trygghetsfolelsen er ikke empirisk undersokt.

Gjennomfort sykkelsti med fartsdempende tiltak reduserer
antall sykkelulykker og har ingen negative, muligens positive
effekter pa syklistenes fremkommelighet. Virkning pa
trygghetsfolelsen er ikke empirisk undersokt.

Tilbaketrukket sykkelsti kan ha ulike virkninger, avhengig av
utformingen og kryssregulering. Nar sykkelstien er forkjorsregulert
og nar tiltaket ikke medforer darligere siktforhold, kan
tilbaketrukket sykkelsti bedre bade sikkerheten og
fremkommeligheten for syklister. Nar tiltaket medferer darligere
siktforhold kan sikkerheten for syklistene vare darligere. Nar
syklister har vikeplikt og/eller nar siktforholdene er ditlige,
reduserer tiltaket bade sikkerheten og fremkommeligheten for
syklistene.

Separate faser for syklister i signalregulerte kryss kan forbedre
bade sikkerheten og fremkommeligheten.
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@vrige strekningslgsninger

Eksempler pd andre strekningslesninger som er beskrevet i rapporten (og som ogsa
er definert 1 Sykkelhandboka), er folgende.

Sykkelgate: En sykkelgate er en gate med fortau der kjorebanen
1 utgangspunktet er reservert for sykkeltrafikk. Varelevering kan
tillates. Sykkelgater har en mulig positiv effekt pa sikkerheten
ved at motorisert trafikk reduserer farten. Utover dette er ikke
virkninger pa sikkerheten undersokt. Sykkelgater har vist seg a
oke sykkeltrafikken og 4 redusere biltrafikken i de berorte
gatene. Hvorvidt dette skyldes endret sykkelbruk eller endret
rutevalg er ikke dokumentert.

Sykkelekspressveg: En sykkelekspressveg er en hoystandard og
sammenhengende sykkelveg som er forbeholdt syklister og
tilrettelagt for rask (opptil 40 km/t) og direkte sykling over
lengre avstander (5-20 km) mellom relevante mal som f.eks.
boligomrader, konsentrasjoner av arbeidsplasser og videregaende
skoler samt kollektivtrafikknutepunkter (en definisjon av
sykkelekspressveg er under utarbeidelse i Statens vegvesen).
Sykkelekspressveger har trolig bedre sikkerhet for syklister enn
andre typer sykkelinfrastruktur og forbedrer syklistenes
fremkommelighet og trygghetsfolelse. Sykkelekspressveger har
ogsa vist seg a oke antall syklister, trolig bade pa grunn av endret
rutevalg og flere som sykler.

Sykling mot enveiskjoring: Sykling mot enveiskjoring betyr at
sykling er tillatt mot kjoreretningen i envegsregulerte gater.
Sykling mot enveiskjoring forbedrer trolig sikkerheten, medforer
betydelig forbedret fremkommelighet for syklister i omrader
med mange envegsregulerte gater, og forbedrer trygghetsfolelsen
blant syklistene.

X1V

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2015
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Separate sykkelanlegg i by: Effekter pa sikkerbet, fremkommelighet, trygghetsfolelse og sykkelbruk

1 Introduksjon

1.1 Bakgrunn

Ifolge meldingene til Stortinget om norsk klimapolitikk og nasjonal transportplan
(Meld. St. 21 2011-2012 og 26 2012-2013) ma de miljovennlige transportformene;
kollektivtrafikk, sykling og gaing ta den fremtidige veksten i persontransporten i de
store byomradene. Dette er det sakalte nullvekstmalet for biltrafikken. Samtidig har
Norge siden starten av 2000-tallet hatt en langsiktig nullvisjon om at ingen skal bli
drept eller hardt skadd 1 trafikken (Statens vegvesen et al. 2014). God tilrettelegging
for de syklende er ett av tiltakene som er avgjorende for a lykkes med a oppfylle disse
malene.

I Norge finnes det fire overordnede losninger for de syklende:
*  Gang- og sykkelveg (GS-veg)
* Sykkelveg med eller uten fortau
»  Sykkelfelt
* Blandet trafikk

I mange andre land, som bla. foerende sykkelland som Danmark og Nederland,
brukes 1 tillegg ogsa den sakalte «danske sykkelsti». En sykkelsti er opphoyd 1 forhold
til kjorebanen og separert fra kjorebane og fortau med f.eks. kantstein, se figur 1.

Figur 1: Efsempler pa «dansk sykkelstiv i Aalborg i Danmark. Foto: M. Sorensen.

Den «danske sykkelstien» er ikke en normert losning i Norge, men det er et onske fra
mange vegmyndigheter, f.eks. Oslo og Bergen kommuner, om a ha mulighet for a
bruke en slik losning. Samtidig har det i mange ar, f.eks. i forbindelse med revisjonen
av sykkelhandboken i 2011-2012, vaert omfattende dreftinger om i hvilken grad dette
tiltaket forbedrer sikkerheten og forholdene generelt for de syklende, og om
losningen skal inkluderes som normert losning i aktuelle norske handboker som
N100, N300 og V122.

I de seneste arene er en rekke andre strekningsbaserte losningene for syklende blitt
utviklet, sa som sykkelgate, sykkelekspressveg og ulike alternative former for
supplerende oppmerking av sykkelfelt og oppmerking for syklende i blandet trafikk.
Dette er tiltak som ogsi er begynt 4 bli implementett i norske byer og/eller som kan
vare aktuelle 4 vurdere 4 inkludere i norske handboker. Generelt er det et onske fra
flere vegmyndigheter om a ha flere tiltaksvarianter 1 verktoykassen nar man skal lage
gode losninger for de syklende.
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1.2 Formal og avgrensning

Handbok i Veg- og gateutforming (N100) skal revideres og Statens vegvesen har i
den forbindelse onsket 4 fa foretatt en faglig vurdering av den «danske sykkelstien»
og andre varianter av separerende strekningslesninger for sykkel i by. Denne
litteraturgjennomgangen og analysen vil bli lagt til grunn i Vegdirektoratets arbeid
med 4 revidere vegnormalene. Formal og avgrensning konkretiseres i det folgende.

Strekningslgsninger i studien

Studien omfatter strekningslosninger i by, bide normerte og ikke normerte, der
syklende er atskilt fra biler og gaende. Studien omfatter folgende losninger for
syklende 1 tettbygd strok:

» Tilrettelegging for sykling i blandet trafikk

= Sykkelfelt

»  Sykkelsti (enkeltrettet sykkelveg)
» Sykkelveg (dobbeltrettet)

" GS-veg

* Andre strekningslosninger:
O Sykkelgate
O Sykkelekspressveg
O Sykling mot envegskjoring

Hovedfokuset for prosjektet er sykkelsti, men andre losninger er ogsd gjennomgatt.
Dette er viktig, dels for 4 kunne sammenligne losningene og dermed kunne vurdere
hvilke losninger som skal brukes nar og hvor, dels fordi noen av disse alternative
losningene kan tjene som en form for «mellomlosning» og vare det forste skritt pa
vegen til ev. 4 introdusere sykkelsti. Ved f.eks. 4 ha utvidet/beskyttet/ farget sykkelfelt
kan man fremdeles skille mellom sykkelveg (dobbeltrettet) og sykkelfelt (enkeltrettet).
Flere kan dermed bli vant til at sykling bare er tillatt pa hoyre side av vegen og disse
losningene har trolig noen av de samme fordelene som sykkelsti mht. trygghetsfolelse
og fremkommelighet.

Fortaussykling og sykling i gagater behandles ikke i rapporten da disse i
utgangspunktet ikke er anlegg som er beregnet for syklister.

Krysslgsninger i studien

Bykryss utgjor den storste trafikksikkerhetsmessige utfordringen for de syklende og
det har for flere sykkeltiltak vist seg at effektene kan vare motsatte pa strekninger og
1 kryss. Eksempelvis tyder resultater fra ulykkesstudier pa at sykkelstier og
sykkelveger kan redusere ulykker pa strekninger, men oke ulykker i kryss.

Samtidig finnes det flere (bade normerte og nye) krysstiltak som kan forbedre
syklistenes sikkerhet i kryss, og som kan brukes i kombinasjon med bade sykkelsti,
sykkelveg og sykkelfelt. Krysstiltak som er beskrevet 1 denne rapporten er:

* Framskutt stopplinje for syklister

= Sykkelboks

* Farget belegg

* Supplerende oppmerking

» Tilbaketrukket sykkelsti (forkjorsregulert)

» Tilbaketrukket sykkelsti (med vikeplikt)

*  Midtstilt sykkelfelt
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*  Avkortet sykkelsti
* Gjennomfort sykkelsti.

Effekter for de syklende

Rapporten fokuserer i hovedsak pa effekter for de syklende, men omfatter ogsa i
noen grad effekter for andre trafikantgrupper, sarlig bilister og fotgjengere.
Hovedfokus er sporsmalet hvorvidt separate losninger for syklister forer til mer
sykling (og ev. mindre biltrafikk) og i den sammenhengen er det ogsa relevant
hvorvidt sikkerheten vil vare pavirket. P4 denne bakgrunnen er det de folgende
effektene som er beskrevet for alle losningene:

= Sikkerhet: Virkninger pa antall ulykker og konflikter, bade med syklister,
fotgjengere og motorkjoretoy.

* Fremkommelighet: Virkninger pd fremkommeligheten omfatter virkninger
pa reisetider og forsinkelser, dels ogsa komfort, for syklistene og andre
trafikanter, bade lokalt og som nettverkseffekt.

*  Trygghetstolelse: Virkninger pa trygghetsfolelsen blant syklister og dels
ogsa for andre trafikanter, isr fotgjengere.

» Sykkelbruk: Virkninger pa antall syklister som kan veare en folge av endret
rutevalg eller at det er flere som sykler; dette avhenger i stor grad av effekten
pa ovenstiende parameterne.

» Drift og vedlikehold: Betydningen pa drift og vedlikehold av sykkelanlegg,
bade generelt og om vinteren.

Basert pa disse effektene sammenfattes de storste fordeler og ulemper, samt de
viktigste faktorene som pavirker fordeler og ulemper, for de ulike sykkellosningene.

1.3 Metodetilngerming

For a fa den best mulige faglige vurderingen av de ulike sykkeltiltakene omfatter
gjennomgangen bade:

= Effektstudier beskrevet i forskningsrapporter og -artikler
» Erfaringer og droftinger beskrevet i annen (gra) litteratur
= Anbefalinger i sykkelhdindboker og andre relevante manualer og normaler.

Studien er 1 hovedsak basert pa skriftlig materiale 1 form av bade forskningsrapporter
og -artikler, utredningsrapporter og erfaringsoppsamlinger samt sykkelhandboker og
andre relevante manualer og normaler. Dersom noen losninger, f.eks. sykkelsti, skal
inkluderes som normert losning i norske hindbeker er det avgjorende at
argumentasjonen er basert pa veldokumenterte, empiriske studier og ikke bare hva
folk «foler og tenker». Nar det har vart behov har vi imidlertid supplert
litteraturgjennomgangen med sporsmal til andre fagpersoner. Det kan iser omhandle
sporsmal til konkrete undersokelser eller hjelp til a fremskaffe «gra litteratur.

Litteratursgk etter artikler og rapporter

Vi har foretatt en omfattende og systematisk litteratursek etter alle relevante
undersokelser, evalueringer og erfaringer med de ulike sykkellosningene.
Litteratursoket har omfattet en fast del, en variabel del og en supplerende foresporsel.
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Den faste delen er et systematisk sok pa noen pa forhiand bestemte hovedgrupper av
kilder eller steder. Vi har foretatt litteratursok hos ulike forskningsinstitutter, i ulike
publikasjonsdatabaser som ScienceDirect, National Transportation Library (TRIS),
IST og British Library (BLDSC), i TOIs eget bibliotek og 1 ulike tidsskrifter og
relevante konferanser. Vi har ogsa foretatt et apent internettsok pa www.google.com
og www.scholar.google.com samt sekning pa ulike «sykkelhjemmesider som:
www.bicyclinginfo.org, www.velo.info, www.bikewalk.org, www.ecf.com,
www.cyclingresourcecentre.org.au, www.austroads.com.au/abc, www.ctc.org.uk,
www.bicyclesafe.com, www.dft.gov.uk/cyclingengland, www.cykelviden.dk,
www.slf.no, www.sykkelby.no og www.svenska-cykelsallskapet.se.

Den variable delen av litteratursoket bestar av 4 gjennomga den litteraturen som er
funnet 1 den faste delen, for ytterligere relevante kildehenvisninger eller forfatternavn.

Supplerende foresporsel betyr a ta kontakt med nekkelpersoner fra ulike land for 4 sporre
om de har kjennskap til andre kilder enn de funne. Dette gjelder isxr interne eller
ikke publiserte undersokelser (gra litteratur).

Mange rapporter finnes i fulltekst pa internett. De resterende kildene er enten
nedlastet i fulltekst fra publikasjonsdatabasene, bestilt fra nasjonale eller
internasjonale biblioteker, eller kjopt av utgiver.

Litteraturgjennomgangen av effektstudier og erfaringer omfatter kilder pa primzart
nordisk, engelsk, tysk og nederlandsk. Gjennomgangen er ikke begrenset til noen
spesifikke land, men omfatter alle de artiklene og rapportene vi har klart 4 fa tak i. De
fleste kildene kommer imidlertid fra land med lengst erfaring og/eller storst
ambisjoner for 4 fremme sykling, dvs. Nord og Vest Europa, Nord Amerika og
Australia.

Handbgker og normaler

For 4 gjennomga anbefalinger har vi 1 tillegg til norske hindboker innsamlet
sykkelhandbeker og lignende fra folgende 15 land: Danmark, Sverige, delvis Finland,
Nederland, Belgia, Tyskland, delvis Osterrike, England, Skottland, Irland, Wales,
USA (flere stater), Canada, Australia og New Zealand (flere stater). Vi har primart
inkludert nasjonale hindbeker, men ogsd noen utvalgte regionale/lokale hindboker,
som er sarlig relevante. I de seneste arene er det publisert mange nye
sykkelhandbeker eller oppdatering av tidligere handbeker. Vi har bare inkludert de
nyeste og gjeldende handbokene, dvs. handbeker som er opptil ca. 10 ar gamle. Vi
har innsamlet og inkludert 32 sykkelhandbeker fra folgende land, se ogsa vedlegg 1:

* Nozge: Hindbok N100: Veg- og gateutforming (Statens vegvesen, 2014a),
Handbok V122: Sykkelhandboka (Statens vegvesen, 2014b).

*  Danmark: Hindbok i cykeltrafik (Celis Consult, 2014), Cykelfokus —
Kobenhavns Kommunes retningslinjer for vejprojekter (Kobenhavns
kommune, 2013), Idékatalog for cykeltrafik 12 (Andersen et al., 2012).

= Sverige: GCM-Handbok (Sveriges Kommuner och Landsting og
Trafikverket, 2010).

»  Finland: Til fots och med cykel (Trafikskyddet, 2012), Jalankulku- ja
pyorailyvaylien suunnittelu (Liitkennevirasto, 2014)

* Nederland: Design manual for bicycle traffic (CROW, 2007).
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Belgia: Definiéring en toepassingsgebied van fietsvoorzieningen binnen het
globaal verkeersconcept, Ontwerprichtlijnen voor fietsvoorzieningen
(Mobielvlaanderen, 2014a, b), Fietspaden in Vlaanderen (Fietsersbond, 2013),
Uitvoering van Gemarkeerde - Fietspaden en fietssuggestiestroken (BIVV,
2007).

Tyskland: Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (FGSV, 2010).

England: Making Space for Cycling (Cyclenation, 2014), London cycling
Design Standards (Transport for London 2014), Handbook for cycle-friendly
design (Sustrans, 2014), Cycle Infrastructure design (DfT, 2008), Cycling
Design Guide (NCC, 2000).

Skottland: Cycling by design (Transport Scotland, 2011).

Irland: National cycle manual (National transport Authority, 2011).

Wales: Cardiff Cycle Design guide (Cardiff Council, 2011)

USA: Separated Bike Lane Planning and Design Guide (Federal Highway
Administration, 2015), Bicycle Facility Design (NYSDOT, 2015), Urban
Bikeway Design Guide INACTO, 2014), Guide for the development of
bicycle facilities (AASHTO, 2012), Bicycle and pedestrian design guide
(Oregon Department of Transportation 2011), Wisconsin Bicycle Facility
Design Handbook (Wisconsin Department of Transportation, 2009).
Canada: Cycling facilities (MTO 2013), Planning and Design for Pedestrians
and Cyclists: A Technical Guide (Velo Quebec Association, 2010), Bicycle
Facility Design Guidelines (Drdul, 2004).

Australia og New Zealand: Cycling Aspects of Austroads guides
(Austroads, 2011), Guide to Road Design Part 6A: Pedestrian and Cyclist
Paths (Austroads, 2009).

I tillegg til selve handbekene har vi i gjennomgangen ogsa inkludert tidligere
sammenstillinger og sammenligninger av ulike sykkelhandboker:

International Cycling Infrastructure Best Practice Study (Urban Movement
og Phil Jones Associates, 2014)

Losninger for cykel (Jensen, 2013)

Gang- og sykkellosninger - Sammenligning av norske og utenlandske
anbefalinger om bruksomrader og utforming (Serensen, 2012a)
Sykkelekspressveger 1 Norge og andre land - Status, erfaringer og anbefalinger
(Serensen 2012b)

Bikeway Facility Design: Survey Of Best Practices (City of Portland, 2010)
Oppmerkningstiltak for sykler i bykryss — Internasjonale erfaringer og
effektstudier (Serensen, 2010)

Krysslosninger i by — Internasjonale anbefalinger for 4 sikre miljovennlig
bytransport (Serensen, 2009)

Sykkelhdndboka - Sammenlignet med utenlandske losninger (Spilsberg et al.,
2008)

Bicycle Facility selection — A comparision of apporaches (King, 2002).

Vurdering og sammenfatning av litteratur

Vi har gjennomlest, vurdert og sammenfattet de funne undersokelse, erfaringer og
anbefalinger via meta-analyse og kvalitativ gjennomgang.
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Metaanalyse: Med en meta-analyse menes en tallmessig sammenstilling av
gjennomforte evalueringsstudier, der resultatene vektes i forhold til undersekelsens
storrelse. For at en undersokelse skal kunne inkluderes 1 en meta-analyse er det
nodvendig at det er rapportert et tallmessig estimat pa endring i f.eks. ulykkestall. Det
har vist seg mulig 4 sammenfatte iser den sikkerhetsmessige effekten av tiltak via
meta-analyse, mens andre effekter ofte ikke er mulige 4 sammenfatte pa denne
maten. Vi henviser til Trafikksikkerhetshandboken (Hoye et al., 2015) for en detaljert
gjennomgang av hvordan vi foretar effektestimater via meta-analyse.

Gjennomforing av meta-analyser er avhengig av hvilke studier som finnes og hva de
konkret har undersokt. Dersom det finnes mange evalueringsstudier som har
undersokt ulike forhold kan det veere mulig 4 differensiere effektanslaget pa ulike
parameter som nye/gamle studier, kort- og langtidseffekt, effekt ulike steder (som
by/land, nasjon, fartsgrense og vegtype) med mer. Finnes det bare fi
studier/resultater kan det vare vanskelig 4 differensiere effekten pa en forsvatrlig
mate. Vi har sd langt som det er mulig differensiert effekten pa ulike underpunkter.

Det er en rekke ulikheter 1 trafikkultur, trafikk, geografi, topografi med mer mellom
Norge og andre land som Nederland og Danmark, noe som gjor at funnene fra disse
land kanskje ikke direkte kan overfores til Norge. Vi drofter derfor ogsa om i hvilken
grad de funne resultater er overforbare til norske forhold.

Kvalitativ gjennomgang: En kvalitativ gjennomgang er gjort for studier som ikke
lar seg oppsummere med meta-analyse. Det har isar vist seg at det sjelden er mulig a
foreta meta-analyse for potensielle effektene som fremkommelighet, trygghetsfolelse,
okt sykkeltrafikk mv. For noen av de nye/alternative strekningstiltakene og
krysslosningene er det heller ikke foretatt tilstrekkelige evalueringsstudier av
sikkerhetseffekten som gjor det mulig 4 foreta meta-analyse av dette. I disse tilfellene
har vi i stedet foreta en mer kvalitativ sammenfatning av funnene.

1.4 Ordforklaring

Vegelementer og sykkelanlegg

I de folgende gis en oversikt over betydningen av betegnelsene for ulike

vegelementer og sykkelanlegg som er relevante i denne rapporten. Definisjonene er

basert pa den norske sykkelhindboken og delvis supplert med avgrensninger,

utdypinger eller relevante forskjeller til lignende tiltak som brukes i andre land.

Mange av de gjennomgatte losningene er ikke definert 1 norsk sykkelhandbok, og her

har vi selv med utgangspunkt i gjennomgangen vir definert/beskrevet losningen:

Avkjorsel Kjorbar tilknytning til veg- eller gatenettet for en eiendom eller et begrenset
antall eiendommer.

Avkortet sykkelsti Sykkelsti avsluttes for krysset, og 1 stedet oppmerkes et sykkelfelt eller
trafikken blandes hvilket vil si at sykkel og bil bruker samme kjorefelt, det
kan f.eks. vare bilenes hoyresvingsfelt.

Beskyttet sykkelfelt Omfatter utvidet oppmerking av sykkelfelt og sykkelfeltet er skilt fra
motorisert trafikk med gjerde, pullerter, blomsterpotter eller lignende. Den
engelske betegnelse er protected bike lane.

Beskyttet gang- og Det samme som beskyttet sykkelfelt, med det unntak at det omfatter GS-
sykkelveg eller sykkelsti veg, sykkelveg eller sykkelsti og ikke sykkelfelt.
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Blandet trafikk

Diagonalt sykkelfelt

Dimensjonerende
timetrafikk

Farget oppmerking i
kryss eller pa strekning

Filterfelt

Fortau

Fremskutt stopplinje for
sykkel.

Fremtrukket
sykkelsti/veg

Gang- og sykkelveg (GS-
veg)

Gangfelt

Gangveg

Hoyrestilt sykkelfelt

Hoyrestilt sykkelfelt
utenfor kryss

Hogystandard sykkelveg
Kantlinje

Kantstein
Kantstein, ikke-
avvisende

Kjorebane

Kjorefelt

Kollektivfelt

Midtstilt sykkelfelt

Det finnes ingen separate losninger for sykkel, og sykkel- og
motorkjoretoyer benytter derfor samme kjorefelt. Det kan gjerne vare
fortau langs vegen.

Samme som venstrestilt sykkelfelt

Dimensjonerende time er den timen som har et trafikkvolum som kun
overskrides 29 ganger i lopet av aret, det vil si den timen med det 30.
hoyeste volumet.

Oppmerking av sykkelfelt, sykkelsti, sykkelboks, midtstilt sykkelfelt eller
annet med farget belegg (maling eller asfalt). Farget oppmerking har ingen
selvstendig regulerende betydning. I Norge brukes rodbrun farge, men
andre land bruker ogsa bla, gul og gronn. Farget oppmerking brukes i kryss
og pa strekninger.

Samme som hoyrestilt sykkelfelt utenfor kryss

Anlegg for giende langs en veg og som er skilt fra kjorebanen med
kantstein. Kan i Norge ogsa benyttes av syklister, men er i de fleste andre
land forbehold fotgjengere (og ev. syklende barn).

Det samme som tilbaketrukket stopplinje for bil

Sykkelsti/veg flyttes tettere pd den primare veg med henblikk pé 4 ha
kryssingen i eller tett pa krysset. Tiltaket er det motsatte av tilbaketrukket
sykkelveg.

Veg som ved offentlig trafikkskilt er bestemt for giende, syklende eller
kombinert gang- og sykkeltrafikk. Vegen er skilt fra annen veg med
gressplen, groft, gjerde, kantstein eller pa annen mate. GS-veg er
dobbeltrettet. Dette er en type anlegg som i liten grad brukes i andre land.

Oppmerket kryssingssted av veg/gate for giende. Kjorende pa vegen har
vikeplikt for fotgjengere som krysser i gangfelt, i noen andre land ogsi for
syklister.

Veg som ved offentlig trafikkskilt er bestemt for giende. Vegen er skilt fra
annen veg med gressplen, groft, gjerde, kantstein eller pd annen mite.

Enten separat oppmerket sykkelfelt til hoyre for hoyresvingsfelt for biler
eller kanalisert sykkelfelt hvor sykkelfelt er oppdelt i sykkelfelt til
hoyresvingende syklister og sykkelfelt for syklister som skal rett frem eller
til venstre.

Separat sykkelveg (filterfelt) til hoyresvingende syklister utenfor
signalreguleringen 1 bykryss

Samme som sykkelekspressveg
Heltrukken eller stiplet linje som markerer kjorebanens ytterkant.

Stein som settes for 4 avgrense trafikkoyer, fortau, midtdelere etc. Vanlige
materialer er granitt og betong.

Kantstein som er beregnet for overkjoring.

Den del av vegen som er bestemt for vanlig kjoring.

Hvert enkelt av de langsgdende felt som en kjorebane er delt i ved
oppmerking, eller som er bredt nok for trafikk med en bilrekke.

Kjorefelt som ved offentlig trafikkskilt er forbeholdt kollektivtrafikk (f.eks.
buss og taxi), samt de kjoretoy som er nevnt i trafikkreglenes bestemmelser

(bla. syklister).
Oppmerket sykkelfelt i kryss til venstre for heyresvingsfelt for biler.
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Monstret belegg

Nederlandsk
krysslgsning

Shared space

Skillelinje

Skulder

Sperrelinje

Sykkelbane

Sykkelboks

Sykkelboks til stor
venstresving

Sykkelbulevard
Sykkelekspressveg

Sykkelfelt
Sykkelgate

Sykkelkryssing

Sykkeloppmerking og

skilting i gater med
blandet trafikk

Sykkelsti

Sykkelveg

Sykling mot
envegskjoring
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Monstret belegg i kryss betyr at sykkelfelt er oppmerket med ulike monstre
som harlekinmenster og symboler frem mot og i selve krysset. Brukes
vanligvis bare i vikepliktregulert kryss.

«Nederlandsk krysslosningy for signalregulerte kryss omfatter farget
sykkelfelt/sykkelveg i kryssets hjornekurver, beskyttelsestrafikkoyer og
tilbaketrukket stopplinjer for biler. Det er en kombinasjon av flere av de
andre tiltak som er inkludert i denne rapporten.

By- og gaterom uten eller med begrenset regulering gjennom skilt,
ledegjerder og oppmerking. I stedet er det trafikantene som selv gjennom
oyekontakt skal ”forhandle” og bli enige om hvem som skal vike.

Linje pa kjorebanen som markerer skille mellom vanlige og spesielle
kjorefelt i samme retning.

Den delen av vegen som ligger utenfor kantlinjen.

Heltrukken linje som skiller kjorefelt, og som angir forbud mot 4 krysse
eller berore linja.

Betegnelsen sykkelbane brukes i Oslo for sikalt «Oslo standard» av
sykkelanlegg og omfatter en utforming a la sykkelsti. I Danmark betyr
betegnelsen sykkelfelt.

Oppstillingsplass for syklende foran motorisert trafikk i signalregulerte
kryss.

Tiltaket (pa engelsk two-Stage Turn Queue Boxes, hook turn eller box turn)
omfatter en oppmerket sykkelboks der syklende kan stoppe hvis de foretar
en stor venstresving i to etapper

Nordamerikansk betegnelse for sykkelgate.

Hoystandard og sammenhengende sykkelveg som er forbeholdt syklister og
tilrettelagt for rask (opptil 40 km/t) og direkte sykling over lengre avstander
(5-20 km) mellom relevante mal (boligomrader, konsentrasjoner av
arbeidsplasser og videregaende skoler samt kollektivtrafikknutepunkter).

Kjorefelt som ved offentlig trafikkskilt og oppmerking er bestemt for
syklende. Det er kun lov 4 sykle 1 sykkelfelt pa hoyre side av vegen.

Gate med fortau der kjorebanen i utgangspunktet er reservert for
sykkeltrafikk. Varelevering kan tillates.

Oppmerking som angir kryssingssted for syklende, hvor syklende ikke er
palagt vikeplikt overfor andre trafikanter.

Oppmerking av sykkelsymbol og piler eller lignende samt eventuelt
supplerende skilting i gater med blandet trafikk. Den engelske betegnelse er
shared lane marking, sharrow eller bike and chevron.

Det finnes ikke en offisiell norsk definisjon av sykkelsti. I denne rapporten
brukes folgende definisjon: Sti som ved offentlig trafikkskilt er bestemt for
syklende. Stien ligger langs en bilveg og er skilt fra denne med kantstein,
rabatt, gressplen, groft, gjerde, bilparkering eller pa annen mate. Sykling er
bare tillatt i én kjoreretning og stien er ikke beregnet for giende.

Veg som ved offentlig trafikkskilt er bestemt for syklende. Vegen er skilt fra
annen veg med gressplen, groft, gjerde, kantstein eller pd annen mate.
Gaende kan ogsa bruke sykkelveg der dette er mest tjenlig. Sykkelveg er
dobbeltrettet.

Tillatt sykling mot kjereretningen i envegsregulerte gater. Dette gjores via
skilting gjerne supplert med oppmerking av sykkelfelt.
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Tilbaketrukket
stopplinje for bil

Tilbaketrukket
sykkelsti/veg

Utvidet
sykkelfeltoppmerking
Veg

Venstrestilt sykkelfelt

Arsdegntrafikk (ADT)

Fagord og begreper
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Stopplinje for bil trekkes tilbake i forhold til gangfelt eller syklistenes
stopplinje.

Sykkelsti/veg trekkes vekk fra den primzre veg og fores ev. over sidevegen
pa hevet belegg. Er det motsatte av fremtrukket sykkelsti/veg.

Strekningstiltak som omfatter en ekstra bred linje mellom sykkelfelt og
gateparkering og/eller mellom sykkelfelt og bilfelt. Den engelske betegnelse
er buffered bike lanes cller enhanced bike lane.

Offentlig eller privat veg, gate eller plass som er apen for alminnelig ferdsel.

Venstrestilt sykkelfelt bestdr av et oppmerket sykkelfelt mellom bilfelt for
kjoring rett frem og til venstre, og et oppmerket sykkelfelt i selve krysset
som muliggjor svingebevegelse i én etappe

Det totale antall kjoretoy som passerer et snitt av en veg i lopet av ett ar,
dividert med 365. Enheten er derfor kjoretoy/dogn.

Nedenfor angis forklaring pa andre sentrale fagtermer som brukes i rapporten:

Forstyrrende variabel
(konfunderende, tredje
variabel)

Fremkommelighet
Konflikter

Regresjonseffekt

Samspill/samhandling

Trafikksikkerhet
(objektiv sikkerhet)

Trygghetsfolelse
(subjektiv eller opplevd
sikkerhet)

Variabel som pavirker sammenhengen mellom uavhengig og avhengig
variabel, og hvor sammenhengen mellom den forstyrrende og den
avhengige variabelen kan forveksles med en virkning av den uavhengige
variabelen, f.eks. generell ulykkesutvikling.

Kan beskrives pé flere mater som f.eks. reisetid fra A til B, fartsnivé
(gjennomsnittsfart) eller fravaer av forsinkelser.

Situasjon der to eller flere trafikanter er pa kollisjonskurs, og en eller flere
mi brabremse eller svinge raskt unna for 4 unnga kollisjon.

Som felge av ulykkenes tilfeldig variasjon md man forvente en nedgang av
antall ulykker steder der antallet ulykker er ekstremt hoy selv om tiltaket
ikke har noen effekt. Kontroll for regresjon er spesielt aktuelt 1 for- og
etterundersokelser, som er knyttet til endringer i ulykkestallet over tid, og
iser dersom prosjektlokaliteten er utvalgt fordi det er en ulykkesbelastede
lokalitet.

Trafikantenes evne til 4 tilpasse seg hverandre slik at trafikken flyter godt og
det ikke blir konflikter og kollisjoner. For 4 oppna godt samspill ma
trafikantene forutse hverandres handlinger, samhandle og gjensidig tilpasse
sine handlinger. Darlig samspill kan medfere utrygghetsfolelse, konflikter,
trafikkulykker og redusert fremkommelighet.

Fraver av ulykker og skader i trafikken. Hvor sikker trafikken er, kan
beregnes ut fra hvor mange ulykker og skader som skjer i forhold til
omfanget av trafikk.

Trafikantenes folelse eller opplevelse av sikkerhet, dvs. hvordan folk
opplever risikoen for ulykker.
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2 Separering vs. blanding av sykkel-
og annen trafikk

2.1 Beskrivelse av tiltak

Dette kapitlet handler generelt om effektene av separering av sykkeltrafikk fra
motorisert og fotgjengertrafikk og hvilke effekter separering har pa sikkerhet,
fremkommelighet, trygghetsfolelse samt sykkeltrafikk og sykkelbruk.

Losningene som er beskrevet i denne rapporten medforer ulike grader av separering
fra annen trafikk som vist i tabell 1. Skiltene som vises er fra Norge med unntak for
sykkelsti. Sykkelsti er ikke en normert losning i Norge og symboliseres derfor av
skiltet som brukes bl.a. i Danmark og Tyskland og som innebzrer at sykkelstien er
enkeltrettet (med mindre annet er skiltet), forbeholdt syklistene og som regel er det
ogsa pabudt 4 bruke sykkelsti. Med sterk vs. svak separering fra motorisert og
fotgjengertrafikk menes i hvilken grad andre trafikantgrupper kan benytte (eller
faktisk benytter) sykkellosningen. «Sterk separeringy betyr at andre trafikantgrupper
ikke (eller i veldig liten grad) benytter sykkellosningen, «svak separering» betyr at
andre trafikantgrupper kan ha lov til 4 benytte sykkellosningene eller at de 1 praksis
gjor det. Alle losningene med unntak av sykkelfelt brukes bade langs en veg og 1 egen
trasé.

10
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Tabell 1: Viktigste forskjeller mellom hovedlosningene for syklende.

Sykkelfelt

(Kap. 4)

Sykkelsti

(Kap. 5)

Sykkelveg

(Kap. 6)

GS-veg

(Kap. 7)

Sykkelretninger

Skille mot kjgrebane

Forkjgrsregulering

Forbeholdt syklister,
pabudt bruk

Skille fra motorisert
trafikk

Skille fra
fotgjengertrafikk

Langs veg / egen trasé

Enkeltrettet

Oppmerking
(heltrukken /
stiplet linje)

Samme status
som parallell
veg

Varierer
(heltrukken /
stiplet linje)

Varierer?

Sterk

Langs veg

Enkeltrettet

Fysisk skille
(kantstein /
annet)

Samme status

som parallell veg
1

Varierer mellom
land

Sterk

Varierer?

Begge

Dobbeltrettet

Fysisk skille

Varierer?

Som regel ja
(ikke i Norge)

Sterk

Varierer*

Begge

Dobbeltrettet

Fysisk skille

Vikeplikt for
kjgrende pa veg

Sterk

Ingen

Begge

! Hovedregelen for sykkelsti i de fleste andre land.

2 vikeplikt for kjgrende pa veg i Norge; samme status som parallell veg er hovedregelen i andre
land dersom sykkelveg ligger inntil parallell bilveg.

3 Svak hvis sykkelfelt ikke utelukkende forbeholdt syklister (stiplet linje, som f.eks. i Norge hvor
det er lov a stanse og a ga i sykkelfelt); sterk hvis heltrukken linje / utvidet oppmerking.

4 Avhenger av om sykkelsti/-veg er forbeholdt syklister eller kan benyttes / benyttes av

fotgjengere.

2.2 Sikkerhet

Separate sykkelanlegg kan ha bedre sikkerhet enn blandet trafikk, iser pa strekninger.
Ved en stor grad av separering fra motorisert trafikk kan separering medfore

darligere sikkerhet i kryss.

Resultatene fra studiene som er oppsummert i kapitlene som handler om de enkelte
losningene, tyder pa at det finnes en generell ssmmenheng mellom graden av
separering mellom sykkel- og annen trafikk og ulykkesrisiko og at denne er forskjellig
mellom strekninger og kryss.
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Strekninger: Pa strekninger medforer fysisk separering fra motorisert trafikk
redusert ulykkesrisiko for syklister. Dette gjelder ogsa den forholdsvis svake
separeringen mellom sykkelfelt og kjorebane, men effekten av sykkelfelt pa
strekningsulykker ser ut til 4 veere noe mindre og mer usikker enn effekten av
sykkelsti og sykkelveg. Pa sykkelveg med dobbeltrettet sykkeltrafikk og GS-veger kan
imidlertid den svake eller manglende separeringen mellom syklister og fotgjengere
skape konflikter og ev. ulykker. Pa strekninger har med andre ord lesninger som
skiller bide sykkel- og motorisert trafikk og sykkel- og fotgjengertrafikk bedre

sikkerhet enn andre losninger.

Kryss: 1 kryss er ev. fysiske skiller mellom sykkel- og motorisert trafikk per definisjon
opphevet (med mindre man lager planskilte losninger) og her ser det ut som om
losninger som bare 1 liten grad skiller sykkel- og motorisert trafikk pa strekninger i
gjennomsnitt har bedre sikkerhet enn losninger som skiller sykkel- og motorisert
trafikk pa strekninger. Resultater fra ulykkesstudier tyder pa at det er sykkelfelt som
medforer faerrest ulykker i kryss bade i forhold til blandet trafikk og evrige
sykkellosninger. Hvordan lesningene pavirker ulykker 1 kryss er i stor grad avhengig
av den konkrete utformingen (jf. kapittel 9). To viktige generelle faktorer er:
* Hvorvidt syklistene er synlige for forere av motorkjoretoy og hvorvidt
syklistenes atferd er forutsigbart for forere av motorkjoretoy
* Forkjors- / vikepliktsregulering og hvorvidt trafikantenes atferd er i samsvar
med reguleringen.

Disse sammenhengene er i hovedsak basert pa konfliktstudier og ulykkesstudier av
sykkelfelt. Virkningene pa antall ulykker av de ulike sykkellosningene er generelt
vanskelige 4 sammenligne da resultatene fra ulykkesstudiene for alle losningene er
svart heterogene og mange resultater kan 1 tillegg vaere misvisende pa grunn av
metodiske svakheter (som f.eks. manglende kontroll for sykkeltrafikk). En studie som
har sammenlignet syklistenes innblanding 1 personskadeulykker pa veger med
separate sykkelanlegg (sykkelfelt, sykkelsti, sykkelveg) fant kun sma (+2%) og ingen
signifikante forskjeller 1 skadegraden, sammenlignet med blandet trafikk (Cripton et
al., 2015).

2.3 Fremkommelighet

Effektiv separering fra fotgjengertrafikk gir generelt bedre fremkommelighet, mens
separering fra motorisert trafikk gir bedre fremkommelighet i situasjoner hvor
syklistene ellers kan bli forsinket av bilkeer.

Virkninger av sykkellosninger med ulike grader av separering fra motorisert og
fotgjengertrafikk som er oppsummert 1 kapitlene som handler om de enkelte
losningene, tyder pa at det finnes en generell sammenheng mellom graden av
separering mellom sykkel- og annen trafikk og fremkommelighet:

»  Separeting fra fotgjengertrafikk gir bedre fremkommelighet. Dette
gjelder effektiv separering; i praksis kan det veere mange fotgjengere som
hindrer syklistenes fremkommelighet pa sykkelstier og —veger selv om disse
er forbeholdt syklistene.
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* Separeting av motorisert trafikk gir bedre fremkommelighet i
situasjoner hvor syklistene ellers kan bli forsinket av bilkoer. Ingen eller
en svak grad av separering (som ved sykkelfelt) medferer i tillegg minst
ulemper om hest og vinter hvor lov og sne kan gi redusert fremkommelighet
for syklister pa separate anlegg.

Ogsa bilforere har 1 flere studier vist seg 4 vare positive til separering. Bilforere som
ikke sykler selv, mener imidlertid ofte at sykkelanlegg forsinker biltrafikken (Minikel,
2012; NYC DOT, 2011).

2.4 Trygghetsfglelse

Separate sykkelanlegg oppleves i gjennomsnitt som tryggere enn blandet trafikk, men
det finnes flere faktorer som likevel kan gjore at sykkelanlegg oppleves som utrygge
som f.eks. nzrhet til parkerende biler, innkjorsler og uoversiktlige kryss med
manglende tilrettelegging,.

Flere studier har vist at separate sykkelanlegg som regel oppleves som tryggere enn
blandet trafikk, iser av kvinner (Graser et al., 2014; Minikel, 2012).

Det finnes imidlertid unntak som ikke oppleves som trygge (Graser et al., 2014):
» Sykkelanlegg som ligger tett inntil parkerte biler
* Uoversiktlige kryss og kryss med uklare reguleringer eller manglende
tilrettelegging for syklister
» Sykkelanlegg forbi innkjorsler og husinnganger.

I kapitlene om de enkelte sykkelanleggene er det beskrevet mer detaljert hvorvidt
separate sykkelanlegg oppleves som trygge eller utrygge. Et generelt trekk ved
funnene er at det er den konkrete utformingen at sykkelanleggene som har mest a si
for hvor trygt eller utrygt de oppleves.

2.5 Sykkelbruk

Separate sykkelanlegg kan fore til okt sykkeltrafikk, men det finnes flere faktorer som
kan motvirke denne effekten. Slike faktorer er i hovedsak knyttet til darlig
fremkommelighet (vikeplikt, lyskryss, avsvinginger, hoydeforskjeller og andre
forsinkelser). Utformingen av sykkelanlegg har trolig en storre effekt pa sykkelbruk
og rutevalg enn hvilke type sykkelanlegg som velges.

Generelle effekter av separering

Flere studier viser at syklister som regel foretrekker ruter med separate sykkelanlegg
framfor blandet trafikk (Menghini et al., 2010; Tilahun et al., 2007; Nilsson, 2003) og
at syklister kan endre rutevalget for 4 benytte separate sykkelanlegg istedenfor a sykle
1 blandet trafikk (Dill, 2009; Dill & Gliebe, 2008; Howard & Burns, 2001; Krizek et
al., 2007).

I tillegg kan separate sykkelanlegg gjore det mer attraktivt a sykle istedenfor a bruke
andre transportmidler. Dette er vist i en del studier som har undersekt virkningen av
sykkelanlegg pa sykkeltrafikken:

Barnes et al., 2006 (USA): For-etter studie av nye sykkelanlegg
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Chataway et al., 2014 (Australia, Danmark): Australia vs. Danmark

Dill & Carr, 2003 (USA): Byer med mange vs. fa sykkelanlegg

Douma & Cleaveland, 2008 (USA): For-etter studie av nye sykkelanlegg

Krizek et al., 2009 (Australia): Generell ssmmenheng

Larsen & El-Greneidy, 2011 (Canada): Generell sammenheng

Leclerk, 2002 (USA): Omrader med mange vs. fa sykkelanlegg

Parkin et al., 2008 (Storbritannia): Omrader med mange vs. fa sykkelanlegg
Pucher & Buehler, 2007, 2008 (USA, Danmark, Storbritannia, Nederland
Tyskland): Generelle forskjeller mellom land

Rose, 2007 (Australia): Sperreundersokelse blant syklister

De fleste av disse studiene har sammenlignet storre omrader, byer eller land med
ulike andeler av separate sykkelanlegg. Resultatene fra slike studier kan ikke forklares
med at syklister endrer rutevalg (istedenfor at det er flere som sykler). I studien til
Barnes et al. (2000) kan en slik effekt heller ikke forklare hele forskjellen mellom
veger med og uten nye sykkelanlegg da en del av strekningene som ble tilrettelagt for
sykkeltrafikk var store broer (trolig uten alternative ruter).

Det er imidlertid ikke bare type sykkelanlegg eller separeringen i seg selv som forer til
mer sykling. Flere studier viser at det finnes en rekke faktorer som kan vare minst
like viktige og som kan enten forsterke eller oppheve effekten av separate
sykkelanlegg:

Sykkelvennlig utforming: Med sykkelvennlig menes at syklistene har god
fremkommelighet og at det finnes trygge losninger, iser i kryss, og gode overganger
mellom ulike losninger (Pucher & Buehler, 2007, 2008; Herfindal, 2015). Separate
sykkelanlegg tiltrekker f.eks. i liten grad syklister dersom de slutter pa den ene og
fortsetter pa den andre siden av vegen (Talbot et al., 2014). Birk og Geller (20006)
viser at sykkelruter med flest forbedringer har storst okning av sykkeltrafikken.
Forbedringene omfattet bl.a. endringer av vikepliktsregler i vikepliktsregulerte kryss
og endringer av fasereguleringen i signalregulerte kryss til fordel for syklister, samt a
gt syklistene med plass.

Sammenhengende nettverk av sykkellosninger: Dette betyr at sykkellosninger ma
gjore det mulig 4 sykle fra et sted til et annet pa en kortest mulig rute med
gjennomgaende tilrettelegging for sykkeltrafikk og uten «hull» i form av kryss, veger
eller omrader hvor det ikke er mulig eller uattraktivt 4 sykle. Eksempler pa slike «hull»
er vist 1 figur 2. Figur 3 viser sykkelvegnettet (som 1 hovedsak bestér av sykkelfelt) i
Oslo som et annet eksempel pa et vegnett med «hull»: Det finnes en del tilrettelagte
ruter mot sentrum, men ingen tilrettelegging for 4 sykle gjennom sentrum.

Figur 2: Eksempler pa «hully i sykkelvegnett. Foto: Kampfradler.de (t.v. og mid); Jobanns Fabrradblog (t.b.).
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C/

Sykkeltilrettelegging

—— Sykkelvei med fortau
Gang og sykkelvei
——— Sykkelfelt

= = - Mangler tilrettelegging

Figur 3: Tilrettelegging for syklende i Oslo med «hully i sentrum. Kart: arcgis.com (den rode ringen antyder
«hullet» i sykkelvegnettet).

Douma og Cleaveland (2008) viser at nye separate sykkelanlegg kan vaere effektive i a
oke andelen som sykler til jobb, men bare under forutsetning av at anleggene er del
av et storre nettverk og bidrar til sammenhengende forbindelser for mange syklister.
I byer hvor separate sykkelanlegg var isolerte anlegg hadde de ingen eller liten effekt
pa andelen som syklet til jobb. En studie fra Osterrike (Titze et al., 2008) viser at
personer som har sammenhengende sykkelinfrastruktur pa veg til deres vanligste
reisemal sykler mer enn dobbelt si ofte som personer som ikke har dette.

God fremkommelighet: Dette betyr at:

»  Syklister ikke ma stanse eller blir forsinket (f.eks. 1 lyskryss eller pa grunn av
vikeplikt for kryssende veger) og kan holde hoy fart i forhold til biltrafikken
(Rietveld & Daniel, 2004); mange stopp oppleves som en stor ulempe av de
aller fleste syklister (Loftsgarden et al., 2015).

* Avstandene er korte; syklister foretrekker generelt korte ruter, selv om det
ikke er de sikreste eller tryggeste og byer med hoye sykkelandeler og godt
utbygde sykelvegnett har ofte ogsa mange sykkelveger/-stier som er
snarveger mellom storre veger og forkorter avstandene for syklister 1 forhold
til blandet trafikk (Pucher & Buehler, 2008).

* Det er fa avsvinginger og ingen store hoydeforskjeller (Broach et al., 2011;
Herfindal, 2015).

Separate sykkelanlegg tiltrekker 1 liten grad syklister dersom de medforer storre
omveger eller dersom syklister har vikeplikt for mange sidegater eller innkjorsler
(Talbot et al., 2014). Menghini et al. (2010) viser at fremkommeligheten er viktigere
enn separeringen 1 seg selv, f.eks. foretrekker syklister ruter med kort avstand og
reisetid, fa lyskryss og fa bratte stigninger. Dette gjelder isr jobbsyKklister.

Lite biltrafikk: Jo mindre biltrafikk desto mer attraktivt er det som regel 4 sykle
(Herfindal, 2015).

God dtift og vedlikehold: Veger med en generelt god standard, bl.a. en jevn
overflate, ingen hull, spor, sne, grus mv. er mer attraktive for syklister (Herfindal,
2015) og slike veger kan tiltrekke syklister, bade fra andre ruter og fra andre
transportmidler (Parkin et al., 2008; Sener et al., 2009); en del syklister foretrekker
veger med en god overflate framfor separate sykkellosninger med en darlig overflate
(Antonakos, 1994).
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Pa denne bakgrunnen kan man anta at den konkrete utformingen av sykkelanlegg,
dvs. hvordan disse pavirker fremkommelighet og trygghetsfolelse og hvorvidt
sykkelvegnettet er sammenhengende, pavirker sykkelbruk i storre grad enn hvilken
type sykkelanlegg som velges.

Arealbruk: Sykling er 7-10 ganger si arealeffektiv som bil med hensyn til
transportkapasiteten i vegsystemet. Separate sykkelanlegg og okt sykkeltrafikk kan
dermed bidra til 4 oke kapasiteten 1 gaten, og kan bidra til en bedre generell
tilgjengelighet 1 byen. Med andre ord gjor tilrettelegging for sykling at flere kan
transporteres pa samme areal. I stedet for a oke kapasiteten kan man ogsa velge 4
begrense arealet som brukes til transport og heller bruke arealet til andre formal (de
Jong, 2015).

Forskjeller mellom ulike typer syklister

Hvorvidt separering mellom syklister og motorisert trafikk virker tiltrekkende eller
avskrekkende pa syklister, varierer mellom ulike typer syklister.

Syklister som et mer ffemkommelighetsotientert (f.eks. syklister pa veg til/fra
jobb) foretrekker ifelge flere studier (Broach et al., 2011; Hunt & Abraham, 2007,
Pucher et al., 2010; Taylor, 2008) som regel sykkellosninger som:

* Har kort reisetid

* Er separert fra fotgjengertrafikk

» Ikke nodvendigvis ma vere separert fra biltrafikk.

Denne gruppen foretrekker som regel sykkelfelt framfor andre separate
sykkellosninger, og unngar i mindre grad enn den andre gruppen blandet trafikk.

Syklister som er mer utrygge eller engstelige, fortrekker ifolge flere studier (Broach
etal., 2011; Krizek et al., 2009; Larsen & El-Greneidy, 2011; Pucher et al., 2010,
2011) 1 hovedsak sykkellosninger som:

* Er separert fta motorisert trafikk

» Jkke nodvendigvis er separert fra giende

* Har fi avsvingninger og stigninger og har sykkelvennlig kryssregulering.

Blant mindre erfarne syklister har det ogsa vist seg at reisetiden i blandet trafikk er
viktigere for rutevalg enn reisetiden pa sykkelanlegg, dvs. at jo mer man ma sykle i
blandet trafikk pa én rute, desto storre er sannsynligheten for at man vil velge en
annen rute. Dette gjelder i hovedsak for lite erfarne syklister; for erfarne syklister har
sykling i blandet trafikk mindre betydning for rutevalget (Hunt & Abraham, 2007).

Garrard et al. (2008) har undersokt preferanser for ulike sykkellosninger blant
kvinner og menn. Resultatene viser at kvinner i storre grad enn menn sykler i
sykkelstier enn pa sykkelstier/-veger nir man ikke tar hensyn til hvor langt kvinner
og menn sykler (figur 4, t.v.). Nar man tar hensyn til at menn i gjennomsnitt sykler
lenger enn kviner, viser det seg at kvinner foretrekker sykkelsti/-veg framfor
sykkelfelt (figur 4, t.h.). Andelen som sykler 1 blandet trafikk var imidlertid omtrent
lik. Dette gjelder ogsa niar man tar hensyn til forskjeller i hvor syklistene bor.
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Andeler (uten kontroll for avstand) Preferanser (kontrollert for avstand)
Blandet s 31 % Blandet I 1
Sykkelfelt  pm——? 24 o Sykkelfelt IEEEG——— 1,34
Sykkelsti/-veg  mmmmmn 283 % Sykkelsti/-veg EEG— 1,43
0% 50 % 100 % 0 1 2
[JMenn M Kvinner M Kvinner (preferanse)

Figur 4: Andeler som sykler i blandet trafikk, i sykkelfelt og pa sykkelsti/ sykkelveg (Garrard et al.,
2008).
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3 Blandet trafikk og tilrettelegging for
sykling i blandet trafikk

3.1 Beskrivelse av tiltaket i Norge

Blandet trafikk, se figur 5, er en normert losning i de norske hindbekene (Statens
vegvesen 2014a, 2014b). Blandet trafikk kan beskrives som folgende:

I blandet trafikk benytter sykkel- og motorkjoretoyer samme kjorefelt, og det
finnes ingen separate lgsninger for sykkel.

Figur 5: Blandet trafikk i tre gater i Oslo. Foto: M. Sorensen.

I tillegg finnes sykling pa fortau, gangveg eller i gagate, der de syklende er blandet
med gaende, og sykling i kollektivfelt, der de syklende er blandet med kollektivtrafikk
med mer. Dette gjennomgis ikke i denne rapporten. Sykling pa GS-veg hvor sykkel-
og fotgjengertrafikk er blandet, beskrives 1 kapittel 7.

Formal

Ifolge sykkelhandboka gir blandet trafikk god sikkerhet for de syklende ved at de er
synlige 1 gatebildet. En blanding av myke og harde trafikanter gir okt oppmerksomhet
og har ofte en fartsdempende effekt. Losningen gir ogsa god fremkommelighet for
syklistene.

Utforming

Blandet trafikk betyr at det ikke er spesielle anlegg for syklende. Syklende ferdes
sammen med annen trafikk i samme kjorefelt eller pa skulder. Det finnes likevel flere
forhold som kan gjore en veg mer egnet til sykling i blandet trafikk:

"  Vegvisningsskilt: Pa hovednettet for sykkel kan det vaere aktuelt 4 skilte
med vegvisningsskilt for sykkel for 4 synliggjore syklistenes plass i
gatetverrsnittet.

» Fjerning av gateparkering: Fijerning av kantparkering kan bidra til 4 bedre
fremkommelighet og sikkerhet for syklende.

* Skulderutvidelse: Pi noen strekninger kan det veere aktuelt 4 utvide
skulderen slik at det blir mer plass til a sykle (eller gd) langs vegen. Dette kan
vere et alternativ til a bygge sykkelfelt eller GS-veg.
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» Fartsreduserende tiltak: Ved sykling i blandet trafikk ma gaten utformes
slik at fartsgrensen holdes, noe som i mange tilfeller kan bety bruk av
fartsdempende tiltak.

Regelverk

For syklende som sykler i kjorefeltet sammen med annen trafikk gjelder i
utgangspunktet de samme reglene for syklende som for andre kjorende; det gjelder
ogsa vikepliktsregelen 1 kryss. Syklende kan kjore forbi til heyre for annet kjoretoy.
Ved forbikjoring med motorkjoretoy av syklende i blandet trafikk skal dette skje med
god avstand slik at fare ikke oppstar. I motsetning til en del andre land er det ikke
definert noe forpliktende minimumsavstand.

Bruksomrade

Blandet trafikk er den vanligste losningen 1 gater, og kan brukes som del av
hovedsykkelvegnettet ved lav trafikkmengde, lav fart og liten andel tunge kjoretoy.
Ifolge anbefalingene for bruk av de ulike sykkelanleggene kan blandet trafikk brukes
for hovednett for sykkel nir fartsgrensen er 30-40 km/t og ADT < 4000
kjoretoy/dogn. I gater som ikke er hovednett for sykkel kan blandet trafikk ev.
brukes for hayere ADT eller fartsgrense pa 50 km/t. Blandet trafikk bor ikke brukes
1 gater som er definert som skoleveg.

Selv om blandet trafikk pa veger med hoyere fartsgrense eller trafikkmengde ikke
anbefales som del av hovedsykkelvegnettet er det som regel lov a sykle pa alle veger
(eksklusiv motor- og motortrafikkveg), med mindre det er satt opp skilt med forbud
(306.0 forbud for alle kjoretoy, 306.6 forbudt for syklende eller 306.8 forbudt for

gaende og syklende).

3.2 Anbefalinger fra andre land

Formal

Blandet trafikk er ikke et selvstendig sykkeltiltak, men derimot ofte en slags
basissituasjon, der man vurderer om det er behov for separate sykkelanlegg eller ikke.
Det betyr at sykkelhandbekene i liten grad angir formalet med blandet trafikk som
sykkeltilrettelegging, men i storre grad angir hvor og hvordan blandet trafikk kan
vare en god eller akseptabel losning for de syklende.

Hiandbokene beskriver, som den norske hindboken, at blandet trafikk vanligvis kan
gi god fremkommelighet og sikkerhet, men lav trygghetsfolelse. For 4 unnga lav
trygghetsfolelse beskriver handbekene at lav trafikkmengde og fartsniva er
avgjorende for bruk av blandet trafikk som lesning for de syklende.

Land som bruker/anbefaler tiltaket

Alle land beskriver at blandet trafikk brukes som lesning for de syklende, og mange
hindboker beskriver, som den notske, at blandet trafikk er den mest anvendte
tilrettelegging for sykkel i bygater.
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Utforming

Blandet trafikk er ikke en separat losning for de syklende, og det er derfor de vanlige
retningslinjer for utforming av gater 1 de ulike land som gjelder. Amerikanske
hiandbeker angir f.eks. at dersom man folger de vanlige retningslinjene for utforming
av gater mht. oversiktsforhold, belegg osv. vil dette ogsa virke positivt for de
syklende.

Handbekene angir likevel en rekke forhold man ber vere oppmerksom pa og ta
hensyn til, iser dersom gaten inngdr som en del av sykkelvegnettet og/eller det et
mange syklende:

* Trafikkmengde: Gatene bor generelt innrettes til lav trafikkmengde, f.eks.
ved at man begrenser gjennomgangstrafikk.

»  Fart: Gatene bor innrettes til lav fartsniva, og her kan det ofte vare onskelig
eller nodvendig med fysiske fartsdempende tiltak. Her er det sarlig viktig at
disse er utformet pa en sykkelvennlig mate. Det finnes mange anbefalinger
for hvordan slike fartsdempende tiltak bor utformes, men slike anbefalinger
er ikke gjennomgitt her.

"  Gatebredde: Man ma vare serlig oppmerksom pa gatebredde. For lengre
strekninger bor gatene/kjorefelt vere s bredde at motorkjoretoyer kan kjore
forbi de syklende, men flere handbeker angir ogsa at det for korte strekninger
er akseptabelt at gatene/kjorefelt er sa smale at det er vanskelig eller umulig
med forbikjoring.

"  Gateparkering: Gateparkering og sykling i blandet trafikk beskrives generelt
som en darlig kombinasjonen. Gateparkering kan forringe
fremkommeligheten til de syklende og medfore farlige situasjoner i
forbindelse med apne bilderer ved ut- og innstigning i bil, iser hvis
kjorefeltet er smalt og det ikke er en «sikkerhetssone» mellom parkerende
biler og kjorefelt.

» Varelevering: Pi tilsvarende mate beskrives varelevering ogsa i flere
hiandbeker som utfordrende i gater med blandet trafikk og mye sykkeltrafikk.

* Bussholdeplasser: Utforming og plassering av bussholdeplasser er ogsa noe
som kan vare en utfordring.

*  Supplerende oppmerking og skilting: Flere handboker beskriver eller
anbefaler supplerende oppmerking 1 kjorefeltet med sykkelsymboler eller
lignende og supplerende skilting i gater med blandet trafikk og mye
sykkeltrafikk for a gjore bilistene oppmerksom pa at gaten ogsa er beregnet
for de syklende og for a gjore det mer attraktivt for syklistene a holde storre
avstand fra vegkanten og ev. parkerende biler.

Regelverk

For syklende i kjorefeltet gjelder i utgangspunktet de samme trafikkreglene som
andre kjorende, og dette er derfor noe som i liten grad beskrives i handbekene.

Bruksomrade

Inngangsparametere: Sorensen (2012a) har gjort en omfattende gjennomgang og
drofting av hvilke trafikk- og trafikantrelaterte inngangsparametere som benyttes ved
anbefaling av bruksomrader for ulike sykkelanlegg i sykkelhandbeker fra ulike land.
Resultater fra denne gjennomgangen ser fremdeles ut til 4 vare gjeldende og
sammenfattes i det folgende.
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»  Fartstrafikkdiagram: Fartsdiagrammer med fart og trafikkmengde pa
aksene brukes i mange handbeker til 4 vise nar det er aktuell 4 bruke ulike
sykkellosninger. Alternativt benyttes ulike former for tabeller eller
beskrivende tekst, noe som gjor det mulig 4 inkludere flere
inngangsparametere enn diagrammet.

» Fartsgrense og fartsnivid: Uavhengig av diagramtype benytter alle land
informasjon om fart og trafikkmengde som inngangsparametere. Noen land
bruker fartsgrensen og andre bruker malt fartsniva (85%-fraktil). Det er ikke
alltid tydelig hva som brukes. Vi antar at det ikke er avgjorende forskjell
mellom fartsgrense og fartsniva, og av hensyn til 4 fd en samlet oversikt
skiller vil ikke mellom de to.

» Trafikkmengde: De fleste land bruker ADT som inngangsparameter, men
Sverige og Tyskland bruker dimensjonerende timetrafikk. Sorensen (2012a)
Beskriver at man ved multiplisere av timetrafikken med 10 ofte kan gi et godt
estimat pa ADT, noe som er relevant nir anbefalinger fra de ulike land skal
sammenlignes.

* Tungtrafikkandel: Flere sykkelhindboker papeker at tungtrafikkandelen har
betydning for valg av lesning, men dette inngar ikke direkte 1 diagrammene
med anbefaling om bruksomride og er ogsa i liten grad konkretisert.

»  Sykkeltrafikk: Sykkeltrafikk er en naturlig inngangsparametere for valg av
losning, men en svakhet ved de fleste sykkelhandbokene er sykkeltrafikk 1
liten grad inngar ved valg av losning. Sykkeltrafikk (og fotgjengertrafikk)
brukes derimot i storre grad ved valg av bredde og til 4 vurdere om syklende
og giende skal skilles fra hverandre ved GS-veger.

»  Syklisttype og fart: Fa handboker angir at syklisttyper og sykkelfart ogsa har
betydning for hvilken sykkellosning som ber velges. Man bor sdledes
overveie hvem som primaert kommer til 4 bruke anlegget.

»  Vegrelaterte parametere: De primzre inngangsparametere er
trafikkmengde og fart, men noen handbeker inkluderer ogsa direkte eller
indirekte noen vegrelaterte parametere som type sykkelnett (hoved- eller
lokalsykkelvegnett), antall kjorefelt, vegbredde, tettbygd strok eller ikke, om
det er gateparkering eller ikke, krysstetthet og kryssutforming, siktforhold,
drift og vedlikehold samt okonomi.

Fartstrafikkdiagram: Ved bruk av blandet trafikk som sykkellosning er det iser
trafikkmengde og fartsgrense/niva som er avgjorende, men fa hindboker beskriver
ogsa at det ikke bor vare gjennomfartstrafikk, at andelen av tung trafikk ma vare lav,
det bor ikke vare en skoleveg, gaten ma ikke vere firesporet og det bor ikke vare
gateparkering.

Som tidligere beskrevet er blandet trafikk den hyppigste tilrettelegging for sykkel 1
bygater. Losningen kan brukes ved lav fart og lite trafikk. Dette er ofte illustrert i
fartstrafikkdiagrammer og er her sammenfattet i tabell 2.

Blandet trafikk kan generelt brukes ved fartsgrense pa 30-40 km/t, men det er noe
variasjon i ved hvilken ADT losningen kan brukes. For 30 km/t varierer
anbefalingene mellom en ADT pa opptil 2000 kjoretoy/dogn og en ADT pa opptil
10000 kjoretoy/dogn. Flere hindbeker angir ikke en maksimal ADT, idet trafikken
uansett ikke vil vaere stor pa slike gater med fartsgrense pd 30 km/t. For gater med
fartsgrense pa 40 km/t varierer maksimal ADT generelt mellom 2000 kjoretoy/dogn
og 6000 kjoretoy/dogn.
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For gater med 50 km/t kan handbokene inndeles i to neste like store gruppet. Litt
mer enn halvparten angir at sykling i blandet trafikk kan vare en god og akseptabel
losning ved ADT pa 1500-2500 kjoretoy/degn, mens litt under halvparten av
hindbokene frarader sykling i blandet trafikk ved fartsgrense pa 50 km/t.

Ved fartsgrensen pa 60 km/t eller mer frarddes sykling i blandet trafikk som en god

eller akseptable losning generelt i haindbekene med fa unntak.

Tabell 2: Anbefaling fra 14 land om ndir blandet trafikk kan brukes som losning for syklende ved nlik fart
(km]1) og trafikkmengde (ADT angitt i 1000 kjoretoy/ dogn). Det er tilstrebet i tilpasse mph til k1.

30 km/t 40 km/t 50 km/t 60 km/t 70 km/t Over 70 km/t
Norge <4 <4 (Nei) Nei Nei Nei
Danmark <2 <2 Nei Nei Nei Nei
Sverige Ja <0,3! <0,11? Nei Nei Nei
Nederland <52 Nei Nei Nei Nei Nei
Belgia® <6 <4 <2 Nei Nei Nei
Tyskland <0,84 < 0,64 < 0,44 <0,24 <0,14 Nei
England <3/6 <3 <1,5 <1,5/ Nei Nei Nei
Skottland <3 (<3)° (<1,5)° (<1)° Nei Nei
Irland <10 <6 Nei Nei Nei Nei
Wales <1/3/5-106 < 1/3/5-10¢ Nei Nei Nei Nei
USA Ja <3 <3/ Nei Nei Nei Nei
Canada <4 <3 <2 <1,5 <1 Nei
Australia/ Ja? <5 <25 Nei Nei Nei

New Zealand

1 1kke ADT, men kjgretgy/dimensjonerende time.

2 Sykkeltrafikk ma vaere mindre enn 2 500 syklende/dggn.

3 Basert pa anbefalinger for Brussel.

4 |kke ADT, men kjgretgy/dimensjonerende time.

5 Blandet trafikk kan benyttes, men sykkelfelt er & foretrekke.

6 @nsket/anbefalt/absolutt maksimum (intervall) for blandet trafikk ved fartsniva pa 20-25 mph.
7Det er vanligvis ikke mye trafikk pa slike gater, men dersom det er mye trafikk (ADT > 4000) kan
sykkellgsninger vurderes.

3.3 Varianter med supplerende oppmerking og skilting

I blandet trafikk finnes en rekke muligheter for 4 tilrettelegge for sykling, bl.a. ved a
installere supplerende oppmerking/skiltning for de syklende.

Som eksempler pa supplerende oppmerking viser figur 6 oppmerkede
sykkelsymboler med piler og figur 7 viser eksempler pa supplerende skilting. Norge
har ikke inkludert supplerende oppmerking eller skilting i handbekene sine, men i
forbindelse med samspillskampanjen «Del veien» til Staten vegvesen (Statens
vegvesen, 2015) ble det varen 2015 oppsatt kampanjeskilt med «del veien» 160 ulike
steder 1 Norge. Dette ble oppsatt etter at en evaluering av skiltet 1 2014 viser positive
effekter pa samhandlingen mellom syklende og bilister (Hoye, Bjornskau og Fyhri,
2014). Dette skiltet har samme budskap som «Share the road» skiltene. Skiltet settes
imidlertid kun opp utenfor tettbygdstrok og er ikke et formelt trafikkskilt.
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Figur 6: Eksempler pa ulike varianter ay supplerende oppmerking og skilting for syklende i gater med
blandet trafikk fra amerikanske byer. Foto: Dorn, 2013 (t.v.); Sherman, 2010 (£.h.).

Figur 7: Supplerende skilting, «Share the roady og skilt i.fm. «Del veien» kampanjen. Foto:
www.columbus.gov (t.v.); A. Hoye (th.).

Furth og Dulaski (2010) beskriver en annen variant hvor et sykkelfelt er plassert i
midten av et vanlig kjorefelt (dane within a laney, figur 8).

Figur 8: Lane within a lane. Foto: Furth & Dulaski, 2010.

I Tyskland benyttes sykkelsymboler noen steder for a gjore andre trafikanter
oppmerksomme pa at det kan vare syklister pa dette arealet. Et eksempel fra
Minchen er vist 1 figur 9.

Figur 9: Efsempel pa sykkelsymbol pa vegen i Miinchen. Foto: R. Erke.

I Sveits er det relativt vanlig at syklene benytter kjorebanen. Her er det, istedenfor 4
anlegge separate sykkelanlegg eller sykkelfelt, ofte installert oppmerking som viser
hvor syklistene skal sykle (og som samtidig viser bilistene hvor de ma regne med
syklister). Noen eksempler er vist i figur 10.
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Figur 10: Eksempler pa supplerende oppmerking fra Sveits. Foto: www.velokonferenz.ch.

I USA er man ogsa begynt a bruke pilsymboler (chevrons) som viser at de syklende
ma svinge, se figur 11.

Figur 11: Eksempler pa hvordan supplerende oppmerking av sersjant striper kan brufkes som vegvisning
langs sykkelyute. Foto: NACTO, 2014 (t.v.); Andersen, 2014 (2.h.).

Formal

Sikkerhet og trygghet: Supplerende oppmerking og skilting kan ifelge hindbokene
ha noen sikkerhets- og trygghetsmessige gevinster. Formalet er saledes:

» At bilistene skal skjonne at de syklende ogsa ma bruke vegen, vare
oppmerksomme og ta hensyn til de syklende og dermed gi bedre
samhandling mellom de to gruppene.

» Vise de syklende hvor de er ment a sykle, noe som bla. skal redusere andelen
syklister som plassere seg «feil» 1 vegen som f.eks. 4 bruke fortauet eller pa feil
side av vegen. Oppmerkingen kan ogsa guide de syklende gjennom vanskelige
trafikksituasjoner f.eks. store og kompliserte kryss.

* A gjore det tryggere for syklister 4 sykle nazrmere midten av vegen, hvor de
unngar konflikter med fotgjengere som dukker opp bak parkerte biler, eller
med parkerte biler som dpner derene og hvor de er mer synlige for trafikk fra
kryssende veger eller innkjorsler.

Fremkommelighet: Et annet overordnet formal med tiltaket er 4 markere
sykkelruter og dermed tjene som vegvisning for de syklende. Dette kan bety at de
syklende velger den mest hensiktsmessig ruten, noe som f.eks. kan gi en
tidsbesparelse.

Arealbruk: Tiltaket krever ikke ytterligere areal, og kan derfor vare aktuell der man
ikke har plass til andre sykkellosninger, men samtidig har et onske om en form for
prioritering av de syklende.

Drift og vedlikehold: Tiltaket er noe som gir okte kostnader til oppmerking og
skilting samt lopende drift og vedlikehold. For at oppmerkingen ogsa skal virke pa
vintertid ma vegen holdes bar for sne og is.
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Land som bruker/anbefaler tiltaket

Engelskspriklige betegnelser for supplerende oppmerking er bl.a. shared lane
marking (SLMs), shared route/road/roadway, V-shaped stripes, chevrons, sharrow
(kommer fra “share” og “arrow®), og hybrid bike lanes.

Supplerende oppmerking beskrives og anbefales i sykkelhdndbokene fra USA,
Canada, Belgia (Brussel), England (London) og delvis Irland. Tiltaket er mye utbredt
1 Nord-Amerika, mens de nevnte europeiske land bare ser ut til 4 bruke det i lite
omfang. Danmark, Sverige, Nederland, Tyskland, Skottland, Wales og Australia
beskriver ikke supplerende oppmerking 1 handbekene sine og har derfor heller ikke
en selvstendig betegnelse for tiltaket.

Utforming og regelverk

Supplerende oppmerking og skilting bestar, som vist ovenfor, vanligvis av
sykkelsymbol og/eller piler (chevrons, sersjant striper) og ulike varianter av skilt.
Oppmerking og skilting kan enten gjores sammen eller hver for seg. Hindbekene har
detaljerte beskrivelser av storrelse og form av disse symbolene.

Ifolge amerikanske hindbeker bor symbolene plasers minimum 3,3 m fra kantstein,
nar det er gateparkering for 4 unngé konflikter med bilderer som apner, mens de kan
plasseres minimum 1,2 m fra kantstein hvis det ikke er gateparkering. Generelt bor
symbolene imidlertid om mulig plasseres i kjorefeltet. Ifolge belgisk handbok skal
symbolene passeres 2,6 m fra kantstein nar det er gateparkering. Ifelge samme
handbok har det «ikke oppmerkede sykkelfeltet» en bredde pa 0,9 m.

Ifolge belgisk sykkelhindbok ber avstanden mellom symbolene/pilene vanligvis vare
7,0 m, men avstanden kan reduseres ned til 4,0 m dersom kan trenger okt
oppmerksombhet fra bilistene f.eks. i/tett ved kryss, i kurver eller andre steder med
darlig oversikt. Det kan ogsa vare aktuell dersom fartsnivaet er (for) hoyt.

I sykkelhandboken fra London angis en maksimal avstand mellom symbolene pa 200
m. Dette er markant mer enn hva den belgiske handbok angir, men disse
anbefalingene omhandler hvordan symbolene skal brukes til vegvisning i forbindelse
med en sykkelrute, og bare hvis det er lite trafikk. Dersom det er mye trafikk bor de
plasseres med en avstand pa 10-30 m. Det er generelt viktig at symbolene plasseres
hensiktmessig i forhold til 4 guide de syklende riktig veg. I tillegg anbefales det a
oppmerke symbolene under vegbelysning slik symbolene er synlige i morke.

Den irske handbok angir at det bor foretas oppmerking i begge retninger, mens
hiandbeker fra de andre land angir situasjoner der det kan vare aktuell med
asymmetriske losninger hvor det bare er supplerende sykkeloppmerking i den ene
side. Det kan vare nar det er fall/stigning eller i envegsregulerte gater med tillatt
tovegssykling, og det ikke er plass til sykkelanlegg i begge retninger. Ved fall/stigning
bor det vare sykkelanlegg oppoverbakke, og supplerende sykkeloppmerking i
kjorefelt nedoverbakke. Ved sykling i envegsregulerte gater bor det vare sykkelanlegg
mot kjoreretningen og supplerende sykkeloppmerking i kjorefeltet med
kjoreretningen.

Supplerende skilting kan vare vegvisningsskilt eller skilt med teksten «Share the road»
og/eller biler som viser at syklister og biler skal dele vegen.

Supplerende oppmerking og skilting 1 gater med blandet trafikk ser ikke ut til 4 ha
noen selvstendig regulerende betydning.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2015 25
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Separate sykkelanlegg i by: Effekter pa sikkerbet, fremkommelighet, trygghetsfolelse og sykkelbruk

Bruksomrade

Anbefalinger om bruk av blandet trafikk gjelder ogsa ved tilrettelegging for sykling i
blandet trafikk. Blandet trafikk er serlig aktuell i bygater (atkomstveger, boligveger,
miljogater, handlegater og lighende) med lavt fartsniva og lite trafikk. Angiende «lite
trafikk» angir den irske handbok at trafikken ikke ma vare gjennomkjorende og at det
ikke ma vere bilke som hindre fremkommeligheten til de syklende.

Handbekene angir i tillegg generelt at tiltaket typisk brukes langs sykkelruter i byer,
der man ensker 4 prioritere de syklende, men hvor det er for liten plass til 4 ha
separate sykkelanlegg.

De amerikanske sykkelhandbeker har omfattende anbefalinger rundt bruk av tiltaket.
NACTO (2014) har f.eks. folgende anbefalinger for nar tiltaket er aktuelt:

Blandet trafikk kan generelt sett brukes som standardelement i sykkelboulevarder
(sykkelgater) og gater med sykkelrute for a identifisere dem som sykkelruter og bidra
til vegvisning. Det er onskelig 4 bruke tiltaket i folgende situasjoner:
» I bygater der fartsforskjellen mellom bil- og sykkeltrafikk er Liten:
O Sykkelboulevard eller gater som er designet til fartsniva pa maks 40
km/t via f.eks. fartsdempende tiltak
O Nedoverbakke, der det onskelig er et sykkelfelt oppoverbakke
0 I gater der signalreguleringer er innstilt til sykkelfart pa 20-25 km/t
"  Som alternativ til sykkelfelt:
O Det er bare plass til sykkelfelt i én retning. Dersom det er fall og
stigning bor sykkelfelt vare i retning oppoverbakke.
O I rundkjeringer
O I gater med skra gateparkering, der sykkelfelt ikke er hensiktsmessig
* Ford befeste sammenheng 1 sykkelrutenettet:
O For i fylle hull i sykkelrutenettet pa korte delstrekninger som ikke er
tilrettelagt for sykling
O Ved kryssing av bilveg eller ved overgang fra sykkelanlegg til blandet
trafikk
O For i lede de syklende pa andre ruter
» For i hjelpe/guide de syklende til rett plasseting og rute i utfordrende
gatemiljoer:
0 Gjennom kryss
0 I kjorefelt som kombinerer svingbaner for biler og areal for syklende
0 [ gater med sykkelfelt/veg for 4 tillate at syklende som onsker 4 sykle
1 kjorefeltet kan sykle i dette.

3.4 Virkning pa sikkerhet

I kryss har blandet trafikk i gjennomsnitt faerre sykkelulykker enn sykkelsti, sykkelveg
og GS-veg. For ovrig, dvs. pa strekninger og sammenlignet med sykkelfelt i kryss, har
blandet trafikk i gjennomsnitt flere sykkelulykker enn separate sykkellosninger, dette
avhenger imidlertid i stor grad av hvordan lesningene er utformet. Supplerende tiltak
som oppmerking, fjerning av gateparkering, utvidet kjorefeltbredde og
fartsreduserende tiltak kan redusere sykkelulykker i blandet trafikk.

Studier av separate sykkelanlegg som er beskrevet i kapitlene under viser som regel at
blandet trafikk har:
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* Flere ulykker enn alle typer separate sykkelanlegg pa strekninger
" Flere ulykker enn sykkelfelt 1 kryss
* Ferre ulykker enn sykkelsti, sykkelveg og GS-veg 1 kryss.

Forklaringen pé fordelene framfor sykkelsti, sykkelveg og GS-veg 1 kryss er at
syklister er bedre synlige i blandet trafikk (og i sykkelfelt), noe som kan redusere
konflikter og ulykker 1 kryss.

For noen former for tilrettelegging for sykling 1 blandet trafikk er det funnet
empiriske studier som har undersokt virkninger pa ulykker eller forbikjeringsavstand.

Lane-within-a-lane: Furth og Dulaski (2010) viser at det pa veger med lane-within-
a-lane er flere som sykler i midten av kjorefeltet. Dette kan forventes 4 redusere
konflikter i forbindelse med apne bilderer og med trafikk fra kryssende veger og
innkjorsler. Andelen syklister som sykler pa fortauet var uendret i denne studien.

Oppmerkede pilsymboler (shatrows) og skilt (share the road): Hamann og
Peck-Asa (2013) fant store men ikke signifikante ulykkesreduksjoner pa veger med
pilsymboler og skilt (-38% (-85; +156) for skilt alene og -64% (-97; +332) for
pilsymboler og skilt).

Tre studier viste at motorkjoretoy holder storre avstand til syklister under
forbikjoringer pa veger med oppmerkede pilsymboler og at motorkjoretoy i storre
grad skifter kjorefelt (Love et al., 2012; Brady et al., 2011; Hunter et al., 2011). 1
tillegg til a redusere ulykkesrisikoen kan dette forventes a oke trygghetsfolelsen blant
syklistene.

Fjerning av gateparkering: Gateparkering kan vare et problem for syklister nar
syklistene sykler innenfor dersonen (ca. 1,20 m fra parkerte biler). Dorulykker er i
gjennomsnitt mer alvorlige (for syklistene) enn andre sykkelulykker (Duthie et al.,
2010). Syklister (isxr syklister med lite erfaring) sykler ofte innenfor dersonen og
dette i storre grad nar det kun er fa parkerte biler enn nar det star parkerte biler langs
hele vegen (Mead et al., 2014).

I studien til Teschke (2012) har hovedveger uten gateparkering 37% farre
sykkelulykker enn hovedveger med gateparkering (dette kan ikke forklares med
forskjeller 1 antall syklister pa veger med og uten gateparkering).

Ekstra brede kjorefelt: Pulugurtha & Thakur (2015) viser at veger med brede
kjorefelt i gjennomsnitt har ferre sykkelulykker enn veger med smalere kjorefelt.
Dette er en multivariat studie som har kontrollert for trafikkmengde, men ikke for
antall syklister.

3.5 Virkning pa fremkommelighet

Blandet trafikk har som regel bedre fremkommelighet enn separate sykkellosninger
(avhengig av hvordan sykkellosningene er utformet), men kan ha darligere
fremkommelighet hvis syklister i blandet trafikk blir forsinket av bilkeer.

Opversikten over virkninger av separate sykkellosninger pa fremkommeligheten viser
at blandet trafikk kan ha felgende effekter:
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" Bedre fremkommelighet enn separate sykkelanlegg hvis sistnevnte
medforer forsinkelser for syklistene, noe som kan skyldes bl.a. konflikter med
fotgjengere (iser pa GS-veger, men ogsa sykkelstier og sykkelveger som
benyttes av fotgjengere), smale sykkelstier/sykkelveger med manglende
forbikjeringsmuligheter, krevende linjeforing, vikeplikt for syklister 1 kryss og
mangelfull vinterdrift.

* Dirligere fremkommelighet enn separate sykkelanlegg nir det er ko pa
vegen (f.eks. foran kryss eller generelt i rushtiden) og nar vegen er for smal
for at syklister kan sykle forbi bilkeen. Fremkommeligheten kan ogsa vare
darlig ved buss- og trikkeholdeplasser.

Hvordan sykling i blandet trafikk pavirker fremkommeligheten for motorkjoretoy
avhenger ogsa av hvordan vegen er utformet med vs. uten separat sykkelanlegg.
Syklister i smale kjorefelt kan vere vanskelige a kjore forbi, noe som kan forsinke
motorisert trafikk. Pa den andre siden kan smale kjorefelt ogsa uten syklister (nar det
finnes separate sykkelanlegg som har «spist» av vegareal og som benyttes av
syklistene) medfore forsinkelser for motorkjoretoy pa grunn av lavere fart.

3.6 Virkning pa trygghetsfalelse

Syklister foler seg 1 gjennomsnitt mindre trygge i blandet trafikk enn pa separate
sykkellosninger.

Opversikten over virkninger av separate sykkellosninger pa trygghetsfolelse viser at
blandet trafikk 1 gjennomsnitt er den losningen som gir syklistene minst
trygghetsfolelse. Dette gjelder isar uerfarne syklister.

En sporreundersokelse blant syklister i Norge (Fyhri et al., 2012) viser at de fleste
syklister foler seg mest utrygt 1 rundkjeringer og ved sykling pa vegbanen, og noe
rnmdre utrygt i sykkelfelt og pa GS-veg:
Pa strekninger er det i hovedsak motorkjeretoy som passerer med for lite
avstand som gjor syklistene utrygge.

* | rundkjeringer, kryss og avkjersler er det vikepliktssituasjoner der
motorkjoretoy ikke overholder vikeplikten overfor syklister og uklare
vikepliktsregler som bidrar til utrygghet (i tillegg til darlig samspill og
konflikter mellom syklende og motorkjoretoy).

Det finnes pa den andre siden en del situasjoner som kan gjore det mer utrygt for
syklister 4 benytte separate sykkelanlegg, f.eks. dersom disse i for stor grad er
frekventert av fotgjengere eller nar de er 1 for stor narhet til parkerende biler, eller
nar krysslosninger medforer at motorkjoretoy ikke overholder vikeplikten overfor
syklister. Det finnes ogsa store forskjeller mellom syklister mht. 1 hvor stor grad de
foler seg utrygge i blandet trafikk (jf. avsnitt 2.4).

3.7 Virkning pa sykkelbruk

Blandet trafikk i gater med lav trafikkmengde, lav fart og tilrettelegging for
sykkeltrafikk kan vare del av et attraktivt sykkelvegnett, selv om blandet trafikk i seg
selv i gjennomsnitt er mindre attraktiv enn separate sykkelanlegg.
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Blandet trafikk i seg selv er trolig i liten grad egnet til 4 oke andelen som sykler, men
dette avhenger av bl.a. vegens trafikkmengde og fartsniva.

Det kan pa ulike mater tilrettelegges for sykling i blandet trafikk, f.eks. med
oppmerking og skilting, redusert fartsgrense og fartsreduserende tiltak («traffic
calmingy) og fjerning av gateparkering. Med slike tiltak kan gater med blandet trafikk
likevel vaere en del av et attraktivt sykkelvegnett (Pucher & Buehler, 2008). Dette
fordi slike tiltak har vist seg 4 oke bade sikkerheten og tryggheten blant syklistene
(uten at de har noen negative effekter pa fremkommeligheten).

3.8 Betydning for drift og vedlikehold

Drift og vedlikehold er omtrent som i blandet trafikk, men vegen ma holdes bar for
at oppmerkingstiltak ikke skal miste effekten.

Ved tilrettelegging for sykling i blandet trafikk er drift- og vedlikehold omtrent
uendret 1 forhold til vanlig blandet trafikk. En spesiell utfordring kan vare at
oppmerkingen kan vere lite synlig nar det er sne og is pa vegen og vegen vil da i
praksis fungere som vanlig blandet trafikk hvis oppmerking er det eneste tiltaket.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2015 29
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Separate sykkelanlegg i by: Effekter pa sikkerbet, fremkommelighet, trygghetsfolelse og sykkelbruk

4 Sykkelfelt

4.1 Beskrivelse av tiltaket i Norge

Sykkelfelt, se figur 12, er en normert losning i Hindbok N100: Veg- og
gateutforming, og er utdypende beskrevet i Hindbok V122: Sykkelhandboka (Statens
vegvesen 2014a, 2014b). Sykkelfelt defineres i disse handbokene som:

Et sykkelfelt er et kjorefelt i kjorebanen som ved offentlig trafikkskilt og
oppmerking er bestemt for syklende.

Figur 12: Sykkelfelt i tre gater i Oslo. Foto: M. Sorensen.
Formal

Ifolge sykkelhandboka har sykkelfelt i hovedsak folgende formalene:
* God sikkerhet
*  God fremkommelighet (iser ved tett trafikk)
» Ferre ulykker i kryss (enn GS-veg).

Sykkelfelt anbefales ogsa fremfor sykkelveg eller GS-veg nar det er tett med kryss og
avkjorsler.

Utforming

Sykkelfelt er et kjorefelt i kjorebanen som er bestemt for syklister. Sykkelfelt er som
regel skilt fra motorisert trafikk med en stiplet linje som kan overkjores av bade
syklister og motorkjoretay, f.eks. i forbindelse med forbikjoring. I kryss finnes mange
ulike losninger som er narmere beskrevet i kapittel 9.

Folgende konkretiseres i de norske haindbekene om utforming av sykkelfelt:

= Skiltes med skilt 521.1 Sykkelfelt — sideplassert eller 521.2 sykkelfelt midtstilt.

*  Oppmerkes med stiplet skillelinje, og heltrukket skillelinje (sperrelinje) kan
anvendes f.eks. pa tilfart til signalregulert kryss.

*  Oppmerkes med sykkelsymbol, og 1 tillegg kan piler oppmerkes som viser
kjoreretningen (gjores vanligvis ikke).

* Anlegges pa samme niva som ovrige kjorefelt.

*  Sykkelfelt kan ha eget belegg/farge, men dette har ingen selvstendig
regulerende betydning.

»  Sykkelfelt kan ha bredde ned til 1,25 m. Ved mye trafikk bor bredden vare
1,55 m. I tillegg til de angitte breddene kommer kantsteinsklaring pa 0,25 m.
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* Normalt tosidig lesning, men i stigninger kan sykkelfelt veere ensidig (pa
siden med stigning).

* Dersom det er kantparkering ma sykkelfeltet utvides med 0,25 m og det ma
lages en sikkerhetssone pa minimum 0,5 m mellom parkeringsarealet og
sykkelfeltet (for a unnga konflikt ved dpning av bildor).

" Ved bussholdeplasser beskrives tre mulige losninger: 1) Sykkelfelt fores
normalt rett frem og utenfor busslommer, pa busslommens venstre side, 2)
Sykkelfelt kan fores i en egen trasé til hoyre for busslommen, som sykkelveg
med fortau, 3) Ved kantstopp for buss oppherer sykkelfeltet pa en 40 m lang
strekning for 4 gi plass til bussene.

Regelverk

Syklende skal bare bruke sykkelfelt pa hoyre side av vegen, dvs. at det ikke er tillatt 4
sykle i begge retninger i sykkelfelt. Syklende og forere av selvbalanserende kjoretoy
kan bruke sykkelfelt, mens moped og andre motorkjoretoy ikke er tillatt i sykkelfelt.
Det er heller ikke tillatt for motorkjoretoy a parkere eller stanse i sykkelfelt.

Syklende har lov til 4 sykle bade i kjorebanen, 1 kollektivfelt og pa fortau selv om det
er sykkelfelt.

Gaende skal 1 utgangspunktet bruke gangveg, fortau eller vegens skulder, men er
dette umulig eller ikke rimelig pa grunn av farten mv., kan gaende benytte sykkelfelt
(eller sykkelveg eller kjorebane).

Syklister i sykkelfelt (som regnes som en del av kjorebanen) har vikeplikt for kjorende
fra hoyre (hoyreregelen), med mindre annet er vist med skilt (forkjorsregulert veg)
eller trafikklyssignal. Det gjelder med andre ord de samme vikepliktsreglene som for
motorkjoretoy som kjorer 1 kjorefeltet parallelt med sykkelfelt. Kjoretoy som skal
svinge til hoyre og ma krysse sykkelfeltet, ma vike for syklister i sykkelfeltet.

Bruksomrade

Bruksomrader for sykkelfelt er i Norge folgende (Statens vegvesen 2014a, 2014b):

* [ gater med fartsgrense 50 km/t bor det vaere sykkelfelt uavhengig av ADT.

»  Gater som inngar i hovednett for sykkel dersom ADT > 4000 kjoretoy/dogn
eller fartsgrense 50 km/t. Hindbokene angir breddeanbefalinger for
sykkelfelt opptil ADT pa 15000 kjoretoy/dogn.

*  Anbefales ogsi nir ADT > 4000 kjoretoy/dogn i gater med fartsgrense 30
eller 40 km/t.

* T gater ned fartsgrense 30 km/t kan det i tillegg vare aktuell dersom det et
mye sykkeltrafikk eller for a synliggjore ev. hovednett for sykkel.

* Behov for sykkelfelt i gater som ikke inngar i hovednett for sykkel avklares i
overordnet plan.

* Kombinasjon sykkelfelt og kantparkering ber unngas, og kan bare brukes
under folgende forutsetninger: Fartsgrense 30 eller 40 km/t og ADT < 8000
kjoretoy/dogn, bredde av sykkelfelt utvides og det etableres en
sikkerhetssone.

Gjennomgangen i dette kapittel omfatter tradisjonelt sykkelfelt som beskrevet i de
norske sykkelhdandbekene, samt variantene med farget belegg, utvidet oppmerking og
beskyttet sykkelfelt.
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4.2 Anbefalinger fra andre land

Formal

Sykkelhandbokene fra andre land beskriver mange ulike formal med sykkelfelt. Noen
formil er beskrevet i mange handbeker, men det er ogsa forskjell i hvilke formal som
trekkes frem som de viktigste. Det er ogsa noen ganger motsetninger mellom ulike
handbeker mht. hva som er formal og effekt av sykkelfelt. F.cks. angir noen
handbeker at formalet er a forbedre trygghetsfolelsen, mens andre angir at sykkelfelt
kan gi okt utrygghetsfolelse. En slik forskjell skyldes variasjon fra land til land mht.
hva utgangspunktet er, dvs. type og omfang av eksisterende sykkelinfrastruktur, og
om man tar utgangspunkt i at sykkelfelt er et alternativ til blandet trafikk, sykkelsti
eller sykkelveg.

Separering: Et generelt formal er som regel 4 separere de syklende fra
motorkjoretoy og giende slik at de syklende far et eget areal i kjorebanen. Dette kan
ha flere positive sider.

Fremkommelighet: Separeringen kan gi okt fremkommelighet, da man vanligvis
kan holde en hoyere eller onsket fart i sykkelfelt enn pa en GS-veg eller pa fortau,
fordi man ikke ma ta hensyn til gaende. Flere handbeker fra bla. England, Skottland
og USA angir ogsa at det gjor det mulig for syklende a kjore forbi saktegaende
biltrafikk og bilke, noe som ogsa oker forutsigbarheten av reisetiden. Den svenske
hiandbok angir at sykkelfelt er velegnet iser for hovedsykkelvegnettet med voksne
syklister som prioriterer fremkommelighet. Dette betyr 1 seg selv okt
fremkommelighet idet de syklende er en homogen gruppe, som dermed ikke hindrer
fremkommeligheten for hverandre. I tillegg gjor sykkelfelt det mulig for syklister a
unnga fysiske fartsreduserende tiltak for motorkjeretoy (DfT, 2008; Talbot et al.,
2014).

Trafikksikkerhet: Flere hindboker fra bla. Norge, Sverige, Wales og Skottland angir
at formalet er 4 oke objektiv trafikksikkerhet, og at sykkelfelt isar i kzyss har en
positiv sikkerhetseffekt. Dette forklares med at sykkelfelt kan oke bilistenes
oppmerksomhet pa de syklende, forbedre interaksjonen mellom syklende og bilister,
oke de syklendes regeletterlevelse, gi mer forutsigbar atferd blant de syklende, samt gi
lavere fartsniva for biltrafikken som felge av innsnevret kjorebanebredde.

Danske og nederlandske handbeker angir at sykkelfelt kan gi darligere sikkerhet enn
sykkelsti. Hindbekene henviser imidlertid kun til fa gamle studier og i Nederland
viser man ogsa til at resultatene fra andre land ikke kan overfores til Nederland.

Trygghet og komfort: Hindbokene angir at sykkelfelt, som innledningsvis
beskrevet, gir okt trygghetsfolelse i forhold til 4 sykle 1 blandet trafikk, men lavere
trygghetsfolelse enn sykling pa sykkelsti eller —veg.

I tillegg til okt trygghetsfolelse kan sykkelfelt ogsa vare en losning som gir bedre
tilfredshet, komfort og opplevelse av forbedret attraktivitet/serviceniva enn blandet
trafikk, og dermed noe som viser at vegmyndighetene prioriterer de syklende og
investerer i sykkelinfrastruktur.
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Sykkelfelt kan generelt hjelpe, forenkle og guide de syklende til riktig plassering og
atferd i vanskelige situasjoner som store og kompliserte kryss. Dette er angitt som
formal i handbeker fra Nederland, England, Skottland og USA. Mens svensk
handbok angir at sykkelfelt er velegnet for voksne syklister angir handboker fra
England og Skottland at sykkelfelt er velegnet for mindre erfarne syklister, idet de
nettopp hjelper de syklende til riktig atferd. Denne forskjell kan forklares med at
svensk hindbok sammenligner sykkelfelt med sykkelsti, mens engelske handbeker tar
utgangspunkt i blandet trafikk.

Andre formdl: Haindboker fra Danmark og Sverige angir at sykkelfelt kan vaere et
alternativ til sykkelsti dersom man ikke har plass og/eller skonomi til 4 anlegge en
sykkelsti. Samtidig kan sykkelfelt brukes som en overgangslosning fra sykkelsti til
blandet trafikk eller som en losning 1 kryss nar man har sykkelsti pa strekningen.

Flere engelske handbeker angir at «bonuseffekt» ved sykkelfelt er at det gi en smalere
visuell vegbredde, noe som kan gi redusert fartsniva for biltrafikken. Dette kan ha
positiv effekt for bade sikkerhet og trygghetsfolelse for de myke trafikanter.

Den irske handbok angir at en fordel ved sykkelfelt er at det er en del av selve
kjorebanen og dermed kan innga i vanlig drift- og vedlikeholdsprogram for vegen.

Handbok fra USA angir at sykkelfelt kan oke den samlede kapasitet av veger som
bade har bil- og sykkeltrafikk.

Land som bruker/anbefaler tiltaket

Betegnelsen for sykkelfelt i de ulike landene er:

* Danmark: Cykelbane

*  Sverige: Cykelfilt

* Nedetland: Det finnes to varianter:

O Tietsstrook: Kan vare med heltrukken eller stiplet skillelinje mot
kjorebane

O Fietssuggestiestrook (utenfor tettbygd strok): Ingen rettigheter for
syklister, under 1,5 m, brukes som rabatt

"  Belgia: Aanliggend fietspad

* Tyskland: Det finnes to forskjellige varianter:

O Radfahrstreifen (tilsvarer sykkelsti uten fysisk skille fra kjorebane):
Skilt fra kjorebane med bred heltrukken linje; kan veare skiltet som
«sykkelvegy og er 1 s fall pabudt for syklister 4 bruke

O Schutzstreifen (tilsvarer omtrent norsk sykkelfelt): Skilt fra kjerebane
med stiplet linje; kan ikke skiltes som «sykkelvegy

*  Ostertike: Det finnes to varinter:

O Radfahrstreifen (som 1 Tyskland)

O Mehrzweckstreifen (tilsvarer omtrent norsk sykkelfelt)

» Engelskspriklige land: Cycle lane, bicycle lane, bike lane, exclusive bicycle
lane, mandatory/advisory cycle lane; her kan det ogsa vare skilt mellom to
varianter med henholdsvis heltrukken («mandatory cycle lanes») og stiplet
linje («advisory cycle lanes»; DT, 2008).

To varianter av sykkelfelt: Oversikten viser at det i mange land finnes to
forskjellige varianter:

* Heltrukken linje mellom sykkelfelt og kjorebane: Denne varianten
tilsvarer omtrent en sykkelsti med en oppmerket linje istedenfor fysisk skille
mot kjorebanen; linjen skal ikke overkjores verken av syklister eller av
motorkjoretoy pa vegen og det kan vare pabudt for syklister a benytte det.
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* Stplet linje mellom sykkelfelt og kjorebane: Denne varianten er noe
«svakere» og kan bl.a. overkjores, det er ikke forbudt for motorkjoretoy a
stanse 1 sykkelfeltet og syklister er ikke palagt a benytte det.

Den samme inndelingen i to varianter finnes i andre land som ikke er med i
oversikten (bl.a. Sveits og Frankrike).

Tabell 3 sammenfatter anbefalinger rundt bruk av sykkelfelt for de inkluderte land.
Sykkelfelt er et tiltak som anbefales i sykkelhdndboker fra alle landene. Utfra
gjennomgangen av sykkelhdandboker er det vanskelig 4 si om sykkelfelt er en
hovedlosning og/eller hvor mye losningen brukes i forhold til andre losninger. Selv
om bade Danmark, Sverige, Nederland og Belgia anbefaler og bruker sykkelfelt, kan
det likevel se ut til at disse landene 1 storre grad bruker sykkelsti eller -veg enn
sykkelfelt, og at sykkelsti i storre grad enn sykkelfelt kan karakteriseres som
hovedlesning. Det ser ut til at sykkelfelt etterhvert har blitt en vanligere losning i
Sverige. For de andre land gir gjennomgangen ikke grunnlag for 4 vurdere i hvilket
omfang sykkelfelt brukes.

Tabell 3: Land som bruker/ anbefaler sykkelfelt i tetthygd strok.

Anbefaling/bruk

Norge Ja, en av fire hovedlgsninger

Danmark Ja, men sykkelsti er en hyppigere benyttet Igsning

Sverige Ja, er etter hvert blitt en vanligere Igsning for hovedsykkelvegnettet

Nederland Ja, men ikke hyppigste lgsning.

Belgia Ja, i seerlig grad i Brussel, men det ser ut til at sykkelsti er en hyppigere benyttet
Igsning pa nasjonalt niva

Tyskland Ja, bade med heltrukket og med stiplet skillelinje; er a foretrekke framfor sykkelveg
med fortau og GS-veg

England Ja, inndelt i obligatorisk og veiledende sykkelfelt. Anbefales i flere handbgker, men
ikke i Cyclenation (2014)

Skottland Ja, inndelt i obligatorisk og veiledende sykkelfelt

Irland Ja, inndelt i obligatorisk og veiledende sykkelfelt, obligatorisk anbefales fremfor
veiledende sykkelfelt

Wales Ja, inndelt i obligatorisk og veiledende sykkelfelt, obligatorisk anbefales fremfor
veiledende sykkelfelt

USA Ja

Canada Ja

Australia/New Ja

Zealand

Utforming

Gjennomgangen av anbefalt utforming omhandler anbefalt bredde og samt
plassering av sykkelfelt i forhold til gateparkering, men ikke skilting, oppmerking,
skille mellom sykkelfelt og fortau samt sykkelfelt ved bussholdeplass. Krysslosninger
behandles i kapittel 9.

Tabell 4 angir anbefalt bredde av sykkelfelt. Anbefalt bredde varierer mye mellom
1,0-3,0 m. Minimumsbredde for sykkelfelt er typisk 1,2-1,5 m, anbefalt bredde er
typisk 1,5-2,0 m, og anbefalt maksimal bredde er typisk 2,0-2,5 m.

Det er sjeldent kapasitetsproblemer pa et sykkelanlegg (se avsnitt 5.2), og
argumentasjon for anbefalt bredde omhandler derfor ofte andre forhold som
fremkommelighet, sikkerhet, trygghetsfolelse og komfort.
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Tabell 4: Anbefalt bredde (m) av sykkelfelt i 14 land.

Min. Anbefalt Maks. Parametere som har betydning for bredde

Norge i 1518t Fartsgrense, ADT og parkering. )
1,8 m ved fartsgrense 50 km/t og ADT over 8000

Danmark 1,5 15-1,7/2,0- Parkering

2,52
X 1,20-

Sverige 1,25 1,5-1,7 1,8 -

Nederland 15 i 25 Park.ermg (Fartsgrense: fra 50 km/t anbefales separat
I@sning)

Belgia® 1,5 (Fartsgrense maks. 50 km/t)
Gjelder «Radfahrstreifen» med heltrukken linje

Tyskland 1,50 1,85 - «Schutzstreifen» med stiplet linje kan brukes opptil
fartsgrense 50 km/t

England 15(1,2) 1520 2 m bgr brukes nar det ejr.m\./e trafikk, fart er over 64 km/t
og det er behov for forbikjgring
2,5 m bgr brukes nar makstime > 150 syklende, 2,0 m bgr

Skottland 1,5(1,0) 2,0 2,5 brukes ndr det er faste gjenstander langs sykkelfelt og for 3
muliggjgre forbikjgring

Irland - 2,0 - -

Wales 15 (1,3) i 1820 Bre(.ide, obligatoriske syl.<ke|fe|t, nar det er nar fart, rlee
trafikk, hgy andel tung kjgretgy og det er gateparkering.

USA 1,5 1,8-2,4 Bred sykkelfelt dersom gateparkering eller mye sykkeltrafikk

Canada 1,5 1,8-2,0 2,0 2 m bgr brukes nar det er mye sykkeltrafikk

Australia

Y ia/ Sykkeltrafikk, fartsniva, andel tung trafikk, plassforhold,
New 1,2-1,5 1,8-2,7 2,0-3,0 . .
Zealand andre trafikantgruppers behov, gkonomi.

1 Bredde inklusive 0,25 m til kantsteinklaring.

22,0-2,5 m anbefales av hensyn til vinterdrift, dersom sykkelfelt ligger pa innersiden av parkerte biler og for
at det er plass til 3 dpne bildgr.

3 Anbefalinger for Brussel.

For at to syklende skal kunne kjore forbi hverandre 1 et sykkelfelt uten a skulle bruke
kjorebanen bor feltet ha en viss bredde. Dette er argumentet i mange handbeker for
en anbefalt bredde pa 1,5-2,0 m. Samtidig betyr det at den syklende har plass til 4
sykle utenom f.eks. huller eller andre forhindringer 1 sykkelfeltet. En slik bredde er
ogsa hensiktsmessig av hensyn til snerydding og fordi det ofte ligger grus, sno eller is
1 sykkelfeltet som gjor at feltet blir smalere enn det opprinnelig er.

Minimumsbredde bor bare brukes pa kortere delstrekninger f.eks. frem mot kryss
eller steder med snevre plassforhold.

Argumentasjonen for en maksimal bredde av sykkelfelt er 4 unnga tovegssykling, at
sykkelfelt brukes som kjorefelt for biltrafikken og at det brukes til ulovlig
gateparkering.

Sykkelhandboken fra Kebenhavn angir at sykkelfelt med fordel kan lages med
samme bredde som en sykkelsti, da det betyr at den lett kan oppgraderes til sykkelsti
dersom man far midler til dette pa et senere tidspunkt.
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Generelt angir handbokene at bredden av sykkelfelt bor okes nar det er mye
sykkeltrafikk (som gir flere forbikjeringer), eller mye biltrafikk, hoyt fartsniva og hoy
tungbilandel, idet dette ellers kan medfore okt ulykkesrisiko eller utrygghetsfolelse.
Endelig angis det i mange handbeker at bredden av sykkelfeltet bor okes dersom det
er gateparkering langs sykkelfeltet. Dette er for 4 unnga ulykker i forbindelse med at
bilder apnes inn i sykkelfelt.

Gateparkering og varelevering i forbindelse med sykkelfelt ser ut til 4 vare et sentralt
tema, idet det er noe som behandles i hindbgker fra alle land. Flere land; Danmark,
delvis Sverige, Nederland, Skottland, Irland og USA, angir at det er problematisk 4 ha
sykkelfelt og gateparkering samtidig og at dette om mulig bor unngas.

Dersom det er langsgaende parkering angir alle handbekene at det enten ma etableres
en sikkerhetsbuffer pa typisk 0,5-1,5 m mellom sykkelfelt og parkering, eller at
bredde av sykkelfelt eller parkeringsareal mé okes. Dette anbefales for 4 unnga
konflikter mellom syklende og bilderer som apnes. Okt bredde av parkeringsareal er
ogsa viktig for 4 unnga at biler star i sykkelfeltet.

Tabell 5 sammenfatter hvordan sykkelhandbokene anbefaler sykkelfelt bor plasseres i
forhold til langsgaende gateparkering. Alle land anbefaler at sykkelfelt bor vaere pa
venstre side av gateparkeringen, dvs. mellom gateparkeringen og kjorebanen. Dette
anbefales for 4 unngid konflikter mellom syklende og personer/vare som skal inn til
fortau/bygg langs vegen, og for 4 bevare synligheten, oppmerksomheten og
interaksjonen mellom de kjorende og syklende.

Tabell 5: Anbefaling rundt gateparkering og sykkelfelt fra 14 land.

Plassering av sykkelfelt i forhold til langsgaende gateparkering

Norge Venstre side

Danmark Begge sider

Sverige Venstre side (unntaksvis hgyre side)
Nederland Gateparkering er ikke anbefalt
Belgia Venstre side

Tyskland Venstre side (vanligvis)

England Venstre side

Skottland Venstre side

Irland Ikke gateparkering

Wales Venstre side

USA Venstre side

Canada Venstre side (eksperimenteres med hgyre side)
Australia/New Zealand Venstre side

Noen land; Danmark, Sverige, Nederland, Tyskland og Canada, angir imidlertid ogsa
at sykkelfelt kan plassere pa hoyre side av langsgaende gateparkering, dvs. mellom
fortau og gateparkeringen. Her far sykkelfeltet imidlertid mer karakter av 4 vaere en
sykkelsti som er fysisk skilt/beskyttet fra bilvegen enn et sykkelfelt.

Danmark og Sverige frardder direkte sykkelfelt i kombinasjon med skra/diagonal-
eller vinkelrett parkering, mens Belgia, USA og Australia beskriver dette som en
mulig losning.

Kombinasjonen av bussholdeplasser og sykkelfelt utgjor likeledes en serlig
utfordring. Dette er et omfattende tema og behandles ikke her.
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Regelverk

Enkelt- eller dobbeltrettet: Sykkelfelt er 1 utgangspunktet, som i Norge, alltid
enkeltrettet, og anlegges derfor ogsa vanligvis pa begge sider av vegen. Handbeoker
fra England og Australia har ogsa dobbeltrette sykkelfelt (two-way cycle lanes,
protected two-way lanes). Den engelske handboken frarader imidlertid bruk av denne
losningen og angir at den bare kan brukes i unntakstilfeller for 4 overkomme
utformingsmessige utfordringer som ellers ikke lar seg lose. Bade den engelske og
australske handbok angir samtidig at det ved bruk av en slik losning ber veare fysisk
skille mellom sykkelfelt og kjorebanen, og da er det jo egentlig ikke lengre tale om et
sykkelfelt, men en dobbeltrettet sykkelveg. I USA brukes ogsa dobbeltrettede
sykkelfelt som er skilt fra kjorebanen med en oppmerket sperrefalte, parkerende
biler, pullerter eller lignende.

Giende i sykkelfelt: Det er generelt ikke meningen eller lov 4 ga 1 sykkelfeltet.
Norge, Danmark og Sverige tillater det dersom det ikke finnes andre muligheter og
nar gaende ikke er ulempe for de syklende.

Moped i sykkelfelt: For moped er det generelt to prinsipper. Enten er det i
utgangspunktet lov for liten moped 4 bruke sykkelfelt, men det kan eventuelt forbys

med skilt, eller sa er det i utgangspunktet ikke lov, men kan i noen tilfeller tillates
med skilt.

Stdhjuling 1 sykkelfelt: Stihjuling er tillatt i sykkelfelt i Norge, men hvorvidt det er
tillatt i andre land er ikke beskrevet i de gjennomgatte hindbokene.

Motorkjoretoy i sykkelfelt: Hovedregelen er at det ikke er tillatt for motorkjoretoy
a kjore, stanse eller parkere i sykkelfelt. I de fleste land er det lov a krysse eller
manevrere 1 sykkelfeltet og a stanse 1 sykkelfelt dersom der er en stiplet skillelinje
mellom sykkelfelt og kjorebane, men ikke nar det er en heltrukken linje. I USA,
Canada, Australia og New Zealand er all stans og parkering forbudt i sykkelfelt.
Noen land gir ogsa mulighet for at seppelbil og annen offentlig varetransport kan fa
lov 4 sta i sykkelfelt.

Pibudt 4 sykle i sykkelfelt: Som regel er syklister palagt 4 bruke sykkelfelt som er
skilt fra kjorebanen med heltrukken linje, men ikke nar det er skilt med stiplet linje. I
sistnevnte tilfelle kan sykling i bilvegen likevel tillates med skilt.

Priotiteting i kryss: Sykkelfelt er en del av kjorebanen og reguleringen i kryss er
derfor ofte den samme for de syklende som de kjorende. Dvs. at sykkelfeltet
vanligvis er forkjorsregulert (dersom det ikke er et hoyreregulert kryss). I de fleste
andre land er forkjorsregulering mer vanlig enn 1 Norge og de fleste sykkelfelt er
derfor ogsa forkjorsregulert. Biler fra sidevegen, hoyresvingende medkjorende biler
og venstresvigende motkjorende biler har folgelig vikeplikt for syklister pa
sykkelstien.

Bruksomrade

Som tidligere beskrevet avhenger bruksomride av flere ulike parametere, men de
fleste hindbokene bruker ADT og fartsgrense eller fartsniva som kriterier, og mange
hiandbeker har sammenfattet anbefalingene 1 fartstrafikkdiagrammer.
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Tabell 6: Anbefaling fra 14 land om nar sykkelfelt bor brukes som losning for syklende ved ulik fart
(km /1) og omtrentlig trafikkmengde (ADT angitt i 1000 kjoretay/ dogn) i tetthygd strok. Sykkelfelt kan
0gsd brufkes ved lavere farts og trafikkmengde enn angitt. Det er tilstrebet d tilpasse mph til km/ 1.

30 km/t 40 km/t 50 km/t 60 km/t 70 km/t Over 70 km/t

Norge >4 >4 >0 (< 15) Nei Nei Nei
Danmark - 2-6 0-5 Nei Nei Nei
Sverige - 0,3-0,91 0-0,6! Nei Nei Nei
Nederland >4 >4 >0? Nei Nei Nei
Belgia* >6 >4 >2 >0 >0 Nei
Tyskland >0,8/1,83 >0,6/1,63 >0,4/1,03 >0,25/0,53 >0,1/0,33 -

England >3 >3 >1,5 >1,5 0-3 0-3
Skottland - 3-6 1,5-5 1-3,5 Nei Nei
Irland >10 >6 >4 /0° Nei Nei Nei
Wales >1/3/5-10¢ >1/3/5-10¢ >0 0-20 Nei Nei
USA - >3 >0/3 Nei Nei Nei
Canada >4 >3 >2 >1,5 >1 Nei
Australia/ 5-10 2,5-7,5 0-5 Nei Nei

New Zealand

11kke ADT, men kjgretgy/dimensjonerende time.

2 Kan brukes for tofeltsveger med sykkeltrafikk mindre enn 750 syklende/dggn.

3 [kke ADT, men kjgretgy/dimensjonerende time for sykkelfelt med henholdsvis stiplet og hel skillelinje.

4 Anbefalinger for Brussel.

5 dersom 85%-fraktilen er mindre enn 50 km/t ma sykkelfelt brukes for ADT > 4000, men dersom fartsnivaet er
hgyere pa 50 km/t strekninger ma sykkelfelt brukes uavhengig av ADT.

6 @nsket/anbefalt/absolutt maksimum (intervall) for blandet trafikk ved fartsniva pa 20-25 mph.

Trafikkmengde og fartsgrense: Av tabell 6 sees det at sykkelfelt anbefales for
ADT over typisk 3000-6000 kjoretoy/dogn ved fartsgrense pa 30 km/t. Dette svarer
godt til den norske anbefalingen. Flere land har ikke anbefalinger rundt bruk av
sykkelfelt ved 30 km/t. Dette skyldes at det ifolge disse land gir bra med blandet
trafikk, og at trafikkmengde pa slike gater sjelden vil vare veldig stor.

Ved fartsgrense pa 40 km/t varierer innslagspunktene for de fleste land mellom 2000
og 5000 kjoretoy/dogn. Norge har 4000 kjoretoy/dogn som innslagspunkt. Fa land
angir ogsa en ovre grense for bruk at sykkelfelt ved 40 km/t. Denne angis som 6000-
10000 kjoretoy/dogn.

Ved fartsgrense pa 50 km/t bor sykkelfelt brukes ved en noe lavere ADT.
Anbefalingene varierer mellom at sykkelfelt bor brukes ved ADT pa over 0-4000
kjoretoy/dogn. Dette gjelder ogsd Norge der sykkelfelt alltid bor brukes ved
fartsgrensen pa 50 km/t. Den ovre grensen for bruk at sykkelfelt er 5000-15000
kjoretoy/dogn.

Mange land angir at sykkelfelt ikke bor brukes nar fartsgrensen er 60 km/t. Det er
ogsa noen land der sykkelfelt kan brukes pa slike gater. Her er anbefalingene at
sykkelfelt bor benyttes dersom ADT er storre enn 0-1500 kjoretoy/dogn. Det er
overraskende fa land som angir en ovre grenser for bruk av sykkelfelt ved 60 km/t.
Grensen varieter mellom 3500 og 20000 kjoretoy/dogn.

De fleste land anbefaler ikke at man bruker sykkelfelt ved fartsgrense pd 70 km/t.
Unntak er Belgia, Tyskland, England og Canada.
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Sykkelfelt og gateparkering: 1 tillegg til fart og ADT beskriver flere land ogsé, som
tidligere nevnt, at parkering har stor betydning for bruksomradet. Her bor man sa
langt som mulig unnga kombinasjonen sykkelfelt og parkering ved a:
* Jkke ha oppmerket sykkelfelt der det er gateparkering, isaer hvis det er stor
utskifting
* Forby gateparkering.

Kombinasjonen mellom gateparkering og sykkelfelt er ofte vanskelig 4 unnga og alle
handbekene har derfor anbefalinger til hvordan parkering og sykkelfelt kan
kombineres. En mulighet er 4 ha en tilstrekkelig bred sikkerhetssone mellom
sykkelfelt og gateparkering.

Mest hensiktsmessig avstand fra vegkanten: Ogsa nar det ikke er gateparkering
kan sykkelfelt i noen tilfeller ha utilsiktede virkninger (DfT, 2008). Dette kan f.eks.
vare pa veger med mange kumlokk, nar det er mye grus og lignende pa vegen eller
nar vegen er sa smal at sykkelfeltet matte vare veldig smalt. Forklaringen er at forere
ofte forventer at syklister holder seg i sykkelfeltet og at det kan skape konflikter nar
syklister sykler i vegbanen istedenfor i sykkelfeltet. For tette forbikjeringer kan ogsa
vare et problem.

Tungtrafikk: Flere land, iser Nord-Amerika og Australia, beskriver at det ikke bor
brukes sykkelfelt dersom det er mye tungtrafikk. Her anbefales det a bruke losninger
med storre grad av separering.

Syklisttyper: Ifolge den svenske handboken beor sykkelfelt iser brukes for
hovedsykkelvegnett der det er mye voksne pendlersyklister.

Sykkeltrafikkmengde: Ifolge den nederlandske hindbok ber sykkelfelt bare brukes
pé gater med fartsgrense 50 km/t dersom det er relativt lite sykkeltrafikk. Dersom
det er mye sykkeltrafikk bor sykkelsti eller -veg brukes. Flere andre land som USA og
Australia angir ogsa at sykkeltrafikk har betydning for valg, men dette er ikke
konkretisert.

Krysstetthet: Flere hindboker angir at krysstetthet, areal og okonomi har avgjerende
betydning for nar og hvor sykkelfelt brukes. Ifolge DfT (2008) er sykkelfelt ofte
mindre hensiktsmessig enn blandet trafikk nar det er mange svingbevegelser eller
kryssende trafikk over sykkelfeltet, f.eks. nar det er mange sideveger,
bussholdeplasser eller parkeringsplasser.

Stigninger: 1 nedoverbakker kan blandet trafikk vere mer hensiktsmessig enn
sykkelfelt da syklistene pa grunn av den hoye farten trenger storre avstand fra
vegkanten. I tillegg er syklister bedre synlige for kjoretoy fra sideveger nar de er
plassert i midten av kjorefeltet enn ytterst ved vegkanten (DfT, 2008).

4.3 Varianter av sykkelfelt

I det forrige avsnittet er tradisjonelt sykkelfelt beskrevet. I tillegg finnes det en rekke
varianter av sykkelfelt. Dette er sykkelfelt som har en form for utvidet oppmerking
eller beskyttelse:
*  Farget sykkelfelt: Sykkelfeltet kan utformes med farget belegg. Fargen som
benyttes er forskjellig i ulike land, f.eks. benyttes roedt belegg 1 Norge,
Nederland og Tyskland, blatt belegg 1 England og gront belegg 1 USA.
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" Sykkelfelt med utvidet oppmerking: Sykkelfeltet er skilt fra kjorefeltet for
motorkjoretoy med et sperreomrade.

" Beskyttet sykkelfelt: Sykkelfeltet er skilt fra kjorefeltet for motorkjoretoy
med f.eks. et gjerde, pullerter eller blomsterpotter.

De to siste variantene medforer at sykkelfeltet er forbeholdt syklistene, dvs. at
motorkjoretoy ikke har lov til (utvidet oppmerking) eller mulighet til (beskyttet
sykkelfelt) a kjore over linjen som skiller sykkelfeltet fra kjorefeltet for motorisert
trafikk.

Disse variantene av sykkelfelt har ogsd mange fellestrekk med (enkeltrettet) sykkelsti,
og for iser beskyttet sykkelfelt kan man ogsa argumentere for at dette kan betegnes
som en variant av en sykkelsti. Slike varianter av sykkelfelt kan tjene som en form for
«mellomlosning» mellom sykkelfelt og sykkelsti, og dermed vzare det forste skrittet pa
vegen til ev. 4 introdusere sykkelsti 1 Norge.

Ved f.cks. 4 ha utvidet/beskyttet/ farget sykkelfelt kan man fremdeles skille mellom
sykkelveg (dobbeltrettet) og sykkelfelt (enkeltrettet). Flere kan dermed bli vant med
at sykling bare er tillatt pd hoyre side av vegen. Disse losningene har trolig ogsa noen
av de samme fordelene som sykkelsti mht. trygghet og fremkommelighet.

Hovedfokuset i denne rapporten er nettopp sykkelsti og disse varianter av sykkelfelt
er dermed hoyaktuelle. I det de folgende gir vi en utdypende gjennomgang av de tre
variantene.

4.3.1 Farget sykkelfelt

Farget sykkelfelt omfatter oppmerking av sykkelfelt med farget belegg (maling,
termoplast eller asfalt). Farget oppmerking kan brukes i kryss og pa strekninger
(farget oppmerking i kryss er beskrevet 1 avsnitt 9.1). Farget sykkelfelt pa strekninger
er de seneste drene begynt a bli implementert i storre norske byer som Oslo og
Trondheim. I Norge brukes rodbrun farge, se figur 13, mens andre land i tillegg ogsa
bruker bla, gronn, brun og gul, se figur 14.

Figur 13: Eksempler pd faget sykkelfelt pa strekning i Oslo og Trondbeim. Foto: M. Sorensen.

Figur 14: Eksempler pa blatt sykkelfelt i London, et gront sykkelfelt i Los Angeles og et gult sykkelfelt i
ukjent by. Foto: Summers, 2015 (t.v.); Newton, 2012 (midt); Geveko, 2015 (t.h.).
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Formal

Sikkerhet og trygghet: Formalet med farget sykkelfelt er ifolge de fleste av
sykkelhandbekene 4 tydelig- og synliggjore sykkelfeltet, og dermed ogsa oke
synligheten av de syklende og dermed bilistenes oppmerksomhet pa disse. Dette kan
veare serlig relevant i ulike konfliktpunkter som kryss og ved gateparkering. Samtidig
kan farge medvirke til 4 presisere bruken av sykkelfeltet. Alt i alt er dette forhold som
kan tenkes a forbedre bade sikkerhet og trygghetsfolelse. Ifolge bade danske og
svenske sykkelhandbeker er det imidlertid ikke gjennomfort noen effekterstudier av
tiltaket pa strekninger, og hypotesen om at farget sykkelfelt pa strekninger gir faerre
sykkelulykker er dermed ikke bekreftet.

Fremkommelighet og arealbruk: Farge kan som nevnt vaere med til 4 presisere
bruken av sykkelfeltet, og dermed at dette er et areal for syklende, og ikke et areal
som andre kjorende kan bruke til kjorefelt eller parkeringsfelt. Dette er papekt 1
handbeker fra Danmark, Irland, USA og Australia. Dette kan redusere situasjoner
der f.eks. parkerte biler sperrer for de syklende, og tiltaket kan dermed ha en positiv
effekt for de syklende, om enn den trolig har en begrenset storrelse. Ifolge dansk og
irsk sykkelhandbok kan farge vere serlig formalstjenlig dersom sykkelfelt er bredt
(over 1,8 m), idet et slikt bredt sykkelfelt lettere enn et smalt sykkelfelt kan bli
forvekslet med kjorefelt eller parkeringsareal.

Farge kan ifelge den danske sykkelhdndbok ogsa vare aktuell dersom det er lite med
plass og man ikke kan etablere et sykkelfelt i full bredde. Her kan bruk av farge vare
en form for nedlesning, som signaliserer at bilistene skal vere oppmerksom pa de
syklende og 4 kjore med passende avstand til vegkant og de syklende.

Attraktivitet: Farget sykkelfelt f.eks. pa en lengre strekning kan markere
sammenhengende sykkelruter og at man prioriterer de syklende pa denne ruten
og/eller generelt. Dette kan ha en viktig signalverdi. Dette er noe som ifelge danske
og svenske sykkelhandbeker gir okt tilfredshet blant de syklende. Ifolge belgisk
sykkelhandbok kan bruk av farge pa noen, men ikke alle strekninger, imidlertid ogsa
tolkes slik at sykkel ikke er prioritert alle steder, og dermed indirekte ha en negativ
effekt for strekninger som ikke er farget.

Drift og vedlikehold: Farget sykkelfelt er noe som gir okte kostnader til
oppmerking samt lopende drift og vedlikehold. Ifelge belgisk handbok kan man
enten velge rimelig maling som er dyr i drift og vedlikehold eller en dyrere losning
som termoplast eller asfalt som er rimeligere i drift og vedlikehold.

Det er ifolge dansk handbok swrlig viktig at lopende drift og vedlikehold prioriteres,
idet fargen i motsatt fall fort kan komme til 4 se stygg ut. Dermed ser det ut til at
man nedprioriterer de syklende, noe som kan ha negativ effekt 1 forhold til 4 fa flere
til a sykle. Samtidig kan effekten pa okt oppmerksomhet bli eliminert. Dette er blant
annet papekt 1 belgisk sykkelhandbok.

Land som bruker/anbefaler tiltaket

Betegnelsen for farget sykkelfelt er:
*  Danmark: Cykelbane med farvet belegning/avvigende farver
*  Sverige: Firgade cykelfilt/cykelfilt i avvikande firg
* Nedetland/Belgia: Rode coating (tod merking)
» Tyskland, Osterrike: Schutzstreifen/Radfahrstreifen in rot
* Engelskspriklige land: Coloured/colored/red/green cycle lane/bike
lane/sutrface/surfacing/pavement

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2015 41
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Separate sykkelanlegg i by: Effekter pa sikkerbet, fremkommelighet, trygghetsfolelse og sykkelbruk

Farget sykkelfelt er noe som brukes og anbefales i alle gjennomgitte land med unntak
av Canada, der man ikke har en standard for dette. Det brukes dog 1 fa kryss og det
er ogsa et tiltak som overveies 4 begynne a bruke i storre grad.

Utforming og regelverk

De ulike landene bruker ulike farge, se tabell 7. Det kan enten veare spesifisert i
sykkelhandbok eller andre handbeker hvilke farge som ma brukes eller det kan ogsa
vare valgfritt. De fleste land har i storre eller mindre grad spesifisert hvilke farge som
kan brukes, men i England, Skottland og Wales ser det ut til 4 vaere mer valgfritt.
Argumentet for at man far bruke samme farge er 4 unnga forvirring blant
trafikantene.

De nordeuropeiske land bruker rod- og brunlige farger, mens Nord-Amerika og
Australia bruker gronn. Bla brukes isar i Storbritannia, f.eks. i London. Merk at de
kjente danske bla sykkelfelt bare brukes i kryss, mens rod og brun farge brukes pa
strekninger.

Farget oppmerking har ingen selvstendig regulerende betydning i Norge. Dette ser
ogsa ut til 4 vaere tilfellet i de andre landene.

Tabell 7: Bruk av farge ved farget sykkelfelt pa strekninger i 14 land.

Valg av farge Farge
Norge Spesifisert Rgdbrun
Danmark (Spesifisert) Rad, brun (bla i kryss)
Sverige Spesifisert Rod (@nsker grgnn i Stockholm)
Nederland Spesifisert Red
Belgia Spesifisert Red
Tyskland (Spesifisert) Red (vanligvis)
England Valgfritt BI3, rgd, grgnn (brun)
Skottland Valgfritt Red, grgnn (vanligvis)
Irland ? Red (vanligvis)
Wales Valgfritt BI3, rgd, grgnn
USA Spesifisert Grgnn
Canada - (Grgnn)
Australia/New Zealand Spesifisert Grgnn

Bruksomrade

Farget sykkelfelt brukes i (nesten) alle land. Tiltaket kan 1 prinsippet brukes pa to
ulike mater:

* Delstrekninger og punkter: Pi utfordrende/problematiske delstrekninger
og punkter kan farget sykkelfelt brukes for a gi satlig okt synlighet og
oppmerksomhet pa de syklende disse stedene. Det kan vare i kryss,
strekninger med gateparkering og/eller varelevering, strekninger i kurver med
darlig sikt, sykkelfelt mot kjoreretningen i envegskjorte gater, ved
bussholdeplass og lignende.

* Samlede, lengre strekninger: Pi lengre strekninger kan farget sykkelfelt
brukes for 4 markere sammenhengende sykkelruter og at man prioriterer de
syklende pa denne ruten og/eller generelt. Det kan f.eks. vaere strekninger
som inngar i hovedsykkelvegnettet.
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Tabell 8 sammenfatter hvor og hvordan farget sykkelfelt brukes i de ulike landene.
Norge og Nederland er de eneste land som primart bruke farget sykkelfelt pa lengre,
sammenhengende ruter. A bruke farget sykkelfelt pa lengre strekninger er nytt i
Norge, mens det har vaert standardlesning i Nederland i mange ér. I Nederland er det
et unntak dersom man ikke bruker farget sykkelfelt. Denne fremgangsmaten er
motsatt enn alle andre gjennomgatte land.

I Danmark, Sverige, Belgia, Tyskland, Irland og delvis Skottland og Canada er
prinsippet a bruke tiltaket primaert pa kortere problemstrekninger og i kryss. 1
Danmark, Sverige og Skottland brukes det i unntakstilfeller ogsa pa lengre
strekninger. Den belgiske handbok angir at det er problematisk a bruke farget
oppmerking pa hele strekninger, idet det betyr at det vil miste sin positive effekt pa
problematiske delstrekninger der man nettopp trenger den okte synlig- og
oppmerksomheten.

De resterende land; England, Wales, USA og Australia, ser ut til 4 bruke begge
prinsipper for oppmerking av farget sykkelfelt. I Storbritannia skiller man som
beskrevet mellom veiledende og obligatoriske sykkelfelt. Farge pa hele strekninger er
iser aktuell for obligatoriske sykkelfelt, og kan ogsa brukes til 4 markere start og slutt
av et slikt sykkelfelt. Ved veiledende sykkelfelt brukes farge isar pa problematiske
delstrekninger/kryss. Farge benyttes ogsa i London for samlede strekninger i
forbindelse med de sakalte sykkelsupermotorvegene, som egentlig bare er bla
sykkelfelt.

Tabell 8: Land som brufker/ anbefaler faget sykkelfelt i tettbygd strok, og bruksomride for slike.

Problematiske delstrekninger Lengre strekninger
Norge - X
Danmark X (isaer kryss) - (sjeldent)
Sverige X (isar kryss) - (sjeldent)
Nederland - X
Belgia X (isaer kryss)
Tyskland X
England X X
Skottland X (X)
Irland X
Wales X
USA X
Canada ((x))
Australia/New Zealand X X

Som beskrevet er man de siste arene begynt 4 merke opp redbrun sykkelfelt pa lengre
strekninger i flere norsk byer som Oslo og Trondheim. Ved slik oppmerking i Oslo
ses at det er farge pa sykkelfeltet pa strekningene, men ikke i kryssene og ved andre
problematiske delstrekninger som ved bussholdeplass. Dette er helt motsatt prinsipp
enn i de landene som nettopp bruker farget oppmerkingen til 4 oke
oppmerksomheten pa sarlig problematiske steder der det er behov for at bilistene er
seerlig oppmerksomme pa de syklende.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2015 43
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Separate sykkelanlegg i by: Effekter pa sikkerbet, fremkommelighet, trygghetsfolelse og sykkelbruk

4.3.2 Sykkelfelt med utvidet oppmerking

Tiltaket omfatter en ekstra bred linje eller sperreomride mellom sykkelfelt og
gateparkering og/eller mellom sykkelfelt og kjorebane, se figur 15.

Figur 15: Eksempler pa sykkelfelt med utvidet oppmerking fra Seattle, Chicago og Davis i USA. Foto:
Curtin, 2011 (t.0.); Greenfield, 2013 (midt); Sakash, 2013 (t.h.).

Formal

Sikkerhet og trygghet: Sykkelfelt med utvidet oppmerking er primert et sikkerhets-
og trygghetstiltak. Formalet med tiltaket er ifolge de gjennomgatte handbokene 4 fa
en bredere sikkerhetsbuffer mellom syklende og parkerte biler eller kjorende. Tiltaket
implementeres for a redusere konflikter mellom syklende og bilderer som apnes, og
forventes ogsa 4 kunne gi okt trygghetsfolelse som folge av storre avstand til
kjorende biler.

Idet tiltaket i storre grad ligner en sykkelsti enn et sykkelfelt kan det tenkes at
utformingen kan gi okt risiko for sykkelulykker 1 kryss, men dette er ikke nevnt 1
noen av sykkelhandbokene.

Ifolge Sagberg og Serensen (2012) vil sykkelfelt med utvidet oppmerking i Norge
indirekte kunne medvirke til 4 gi forbedret sikkerhet og trygghet for de gaende, da
tiltaket kan medvirke til 4 fa flere til 4 sykle i sykkelfeltet fremfor pa fortauet.

Fremkommelighet: Ifolge handbeker fra USA kan sykkelfelt med utvidet
oppmerking ha en indirekte positiv effekt for fremkommelighet, idet det blir mer
plass til at syklende kan kjore forbi hverandre i buffersone fremfor 1 kjorefeltet.
Samtidig trenger de i mindre grad a redusere farten 1 forbindelse med dpne bildorer.

Attraktivitet: Sykkelfelt med utvidet oppmerking virker ifelge amerikanske og
engelske handbeker attraktivt for de syklende og kan dermed fa flere til 4 sykle. Dette
gjelder isar pa store hovedgater i byer som ofte er envegskjort.

Plasskrevende: Utfordringen ved sykkelfelt med utvidet oppmerking er okt
vegarealbruk. Amerikanske handbeker angir imidlertid samtidig at det kan vaere en
god mite 4 sikre mer plass til de syklende uten at sykkelfeltet blir sa bredt at bilister
feiltolker funksjonen og tror det er et kjore- eller parkeringstelt.

Drift og vedlikehold: Utfordringen med tiltaket er ifolge handboker fra USA drift
og vedlikehold, idet den supplerende oppmerking kan kreve ekstra vedlikehold. Slik
supplerende oppmerking kan ogsa vare en utfordring i forhold til vintervedlikehold.

Land som bruker/anbefaler tiltaket

Den engelskspraklige betegnelse for tiltaket er: Buffered bike lanes, cycle lane with
(marked/unmarked) buffer og enhanced bike lane. Flere land (Danmatrk, Sverige,
Nederland, Belgia, Tyskland og Australia) ser ikke ut til 2 ha en selvstendig betegnelse
til tiltaket.
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Sykkelfelt med utvidet oppmerking anbefales primzrt i amerikanske og canadiske
hiandbeker, og brukes ogsa i flere amerikanske stater og byer.

Som beskrevet under gjennomgangen av tradisjonelt sykkelfelt beskriver mange
handbeker at sykkelfelt generelt bor ha okt bredde nar det er gateparkering. De
europeiske handbekene beskrive imidlertid ikke tiltaket som et selvstendige tiltak,
men handbeker fra Tyskland, Belgia, England, Skottland og Australia beskriver at det
kan etableres sikkerhetssone ved sykkelfelt nar det er gateparkering. Disse sonene
betegnes som buffer zone, dividing strip, clearance strip, separasjon strip og
sicherheitstrennstreifen.

Utforming og regelverk

Handbekene anbefaler at oppmerkingen er 0,46-1,10 m bred. Minimumsbredden er
typisk ca. 0,5 m, mens anbefalt bredde er 1,0 m. Bredden avhenger av om det er
gateparkering, fartsniva og om sykkelfelt er plassert pa hoyre/inner- eller
venstre/yttersiden av gateparkeringen. Bredden av sykkelfelt ma ikke reduseres nar
det etableres supplerende oppmerking.

Oppmerkingen kan ifelge amerikanske handbeoker lages pa folgende mate:
* To heltrukne linjer (two solid white lines)
* Diagonale linjer (diagonal cross hatching)
* Pil-oppmerking (chevron markings)

For sykkelfelt med utvidet oppmerking gjelder som regel det samme regelverk som
for vanlig sykkelfelt. Oppmerkingen i Norge vil ikke kunne utformes med heltrukket
linje, dersom det skal vare lov for bilister 4 krysse sykkelfeltet.

Bruksomrade

Bruksomradet er ifelge amerikanske hindbeker overalt der tradisjonelt sykkelfelt
brukes, iser der det er gateparkering, hoy fartsniva, mye trafikk, stor lastbilandel, flere
kjorefelt og/eller bred gateprofil.

4.3.3 Beskyttet sykkelfelt

Beskyttet sykkelfelt betyr at sykkelfeltet er skilt fra kjorefeltet for motorkjoretoy med
et gjerde, pullerter, blomsterpotter eller lignende, se figur 16. Det kan lages bide med
og uten utvidet oppmerking og/eller farget oppmerking.

Figur 16: Eksempler pa nlike varianter av beskyttet sykkelfelt fra Chicago, New York og nkjent by. Foto:
Pundit, 2012 (t.v.); Cirrus, 2009 (midt); Delaware, 2014 (1.h.).

Beskyttet sykkelfelt ligner mye sykkelsti og man kan ogsa velge a kalle dette tiltaket
en variant av sykkelsti. Den primare forskjellen mellom beskyttet sykkelfelt og
sykkelsti, og grunnen til at vi kategoriserer dette som sykkelfelt, er at beskyttet
sykkelfelt i motsetning til sykkelsti er 1 samme niva som kjorefeltet.
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En annen forskjell er at det fysiske skillet ved sykkelsti omfatter hele
strekningslengde (med unntak av kryss) i form av kantstein eller lignende, mens det
ved beskyttet sykkelfelt ofte bare omfatter (tettliggende) punkter pa strekningen i
form av pullerter eller lignende.

Formal

Sikkerhet og trygghet: Beskyttet sykkelfelt har samme formal som sykkelfelt med
utvidet oppmerking, dvs. a gi ekstra god beskyttelse av de syklende pa strekning,
inklusive 4 redusere konflikter mellom syklende og bilderer som apnes. Dette er med
andre ord noe som kan forbedre sikkerhet og trygghetsfolelse.

Som ved utvidet sykkelfeltoppmerking kan tiltaket ifolge Sagberg og Serensen (2012)
tenkes a ha en negativ sikkerhetseffekt i kryss. Det skyldes at den fysiske
”separeringen” av biler og sykler reduserer bilistenes og syklistenes oppmerksomhet
pa hverandre og gir syklistene okt trygghetsfolelse, noe som oker risikoen 1 kryss der
de ulike trafikantgrupper sammenblandes. Problemet kan loses med ulike krysstiltak.

Fremkommelighet: Beskyttet sykkelfelt kan hindre at biler stanser og/eller parkerer
1 sykkelfelt og dermed at bilene utgjor et hindre for de syklende. Dette blir papekt i
australsk sykkelhandbok. Engelsk haindbok péapeker at den ikke gir redusert
fremkommelighet for kryssende fotgjengere.

Attraktivitet: Beskyttet sykkelfelt virker ifolge amerikanske og engelske handboker
attraktivt for de syklende og kan dermed far flere til a sykle.

Plasskrevende: Dersom beskyttet sykkelfelt lages i kombinasjon med utvidet
sykkelfeltoppmerking vil tiltaket gi okt gatearealbruk i sammenligning med vanlig
sykkelfelt. Tiltaket kan dog ogsa, nettopp som folge av de fysiske beskyttelse, lages
med smalere utvidet oppmerking, og dermed vare mindre plasskrevende enn
sykkelfelt med utvidet oppmerking.

Drift og vedlikehold: Beskyttet sykkelfelt gir okt kostnader til anlegg samt drift og
vedlikehold av den fysiske separeringen. Dette gjelder iser grad dersom separeringen
bestar av planter. Den fysiske separeringen kan avhengig av type vanskeliggjore
snorydding. Anleggskostnadene kan ifelge engelsk handbok vaere mindre enn ved
sykkelsti og er ogsa lettere 4 implementere.

Land som bruker/anbefaler tiltaket

Den engelskspraklige betegnelse for beskyttet sykkelfelt er: protected bike lane og
light segregated lane. Flere land (Danmark, Sverige, Nederland, Belgia og Tyskland)
ser ikke ut til 4 ha en selvstendig betegnelse til tiltaket.

Beskyttet sykkelfelt beskrives og anbefales bare i sykkelhandbeker fra USA, Canada,
Australia, England (London) og delvis Irland. Det er med andre ord et tiltak som iser
brukes 1 oversjoiske land.

Utforming og regelverk

Det fysiske skille mellom sykkelfelt og kjorefelt kan besta av:
* Smi pre-formet gjenstander laget av gummi, plast, betong eller lignende, som
ligner og derfor ogsa kalles for beltedyr eller pinnsvin.
* Knock-down pullerter eller stolper
* Planter og blomsterpotter

Dette gjelder i utgangspunktet samme regelverk for sykkel med beskyttet
oppmerking som tradisjonelt sykkelfelt.

46

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2015
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Separate sykkelanlegg i by: Effekter pa sikkerbet, fremkommelighet, trygghetsfolelse og sykkelbruk

Bruksomrade

Beskyttet sykkelfelt er ifolge hindbokene serlig relevant samme steder som utvidet
sykkeloppmerking, dvs. der det er gateparkering, hoy fartsniva, mye trafikk, stor
lastebilandel og flere kjorefelt. Det er ifelge irsk handbok ogsa relevant der det er
sykling mot envegskjoringen. For London beskrives tiltaket som aktuelt for
obligatoriske sykkelfelt.

4.4 Virkning pa sikkerhet

Sykkelfelt har bedre sikkerhet for syklister i kryss enn bade blandet trafikk og de
ovrige sykkellosningene. Pa strekninger er sikkerheten trolig ogsa bedre, men
resultatene er mer usikre. Konflikter kan i hovedsak oppsta nar sykkelfelt ligger for
tett inntil parkerende biler eller er for smal, iseer i bakker og kurver og nar det er mye
tung trafikk pa vegen.

Sykkelfelt og ulykker: Eldre studier

En meta-analyse av eldre studier (fra mellom 1976 og 1996; Elvik et al., 1997) har
funnet reduserte antall sykkelulykker bade pa strekninger og i kryss (tabell 9). Ogsa
for det totale antall ulykker, fotgjengerulykker og ulykker med motorkjoretoy ble det
funnet statistisk signifikante reduksjoner. At antall ulykker med fotgjengere og
motorkjoretoy ser ut til 4 veere mer redusert enn antall sykkelulykker kan skyldes okt
sykkeltrafikk (studiene har ikke kontrollert for antall syklister). Studiene har heller
ikke kontrollert for regresjonseffekter og virkningene kan derfor vare overestimert.

Tabell 9: Virkninger av sykkelveg estimert med meta-analyser av studier fra for 1998 (Elvik et al., 1997).

Prosent endring av antall personskadeulykker

Best anslag Usikkerhet
Sykkelulykker Strekning -19 (-36; +3)
Kryss -25 (-35; -13)

Signalreg. kryss -9 (-29; +16)
Alle -9 (-17; £0)

Fotgjengerulykker Alle -30 (-42; -16)
Ulykker med motorkjgretgy  Alle -37 (-42; -31)
Alle ulykker Alle -22 (-26; -17)

Sykkelfelt og ulykker: Nyere studier

Sykkelfelt vs. blandet trafikk: Virkningen av sykkelfelt pd ulykker (sammenlignet
med blandet trafikk) er undersokt 1 folgende studiene:

Abdel-Aty et al., 2014 (USA)
Chen et al,, 2013 (USA)

Coates, 1999 (Storbritannia)
Cripton et al., 2015 (Canada)
Hamann & Peek-Asa, 2013 (USA)
Jensen, 2007 (Danmark)

Nilsson, 2003 (Sverige)
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NYC DOT, 2011 (USA)

Park et al., 2015 (USA)

Pulugurtha & Thakur, 2015 (USA)

Teschke et al., 2012 (Canada)

Turner et al., 2009 (New Zealand)

Turner et al., 2011 (Australia/New Zealand)

Alle studiene har sammenlignet antall ulykker eller ulykkesrisikoen mellom sykkelfelt
og blandet trafikk. De fleste studiene har ikke kontrollert for sykkeltrafikk. Tabell 10
viser resultatene fra studiene som har og som ikke har kontrollert for sykkeltrafikk
hver for seg. Resultatet som gjelder sykkelulykker i kryss med kontroll for
sykkeltrafikk (-60%) er basert pa kun ett effektestimat (Hamann & Peek-Asa, 2013).
Alle studiene med kontroll for sykkeltrafikk har ogsa kontrollert for
regresjonseffekter (og en rekke andre mulige forstyrrende variabler). Blant de ovrige
studiene har de fleste ogsa kontrollert for regresjonseffekter.

Tabell 10: Virkning av sykkelfelt (vs. blandet trafikk) pa antall ulykker, resultater fra meta-analyse.

Prosent endring av antall ulykker

Beste Usikkerhet i

Ulykkessted Ulykkestyper  anslag virkning
Med kontroll for sykkeltrafikk
Ulykker pa strekning og i kryss  Sykkelulykker -45 (-51; -39)
Ulykker pa strekning Alle ulykker -5 (-27; +25)
Ulykker i kryss Sykkelulykker -60 (-91; +78)
Uspesifisert Sykkelulykker -14 (-51; +50)

Uten kontroll for sykkeltrafikk
Ulykker pa strekning og i kryss  Sykkelulykker +68 (-9; +209)

Ulykker pa strekning Sykkelulykker +58 (+25; +99)
Ulykker i kryss Sykkelulykker -28 (-66; +53)
Uspesifisert Sykkelulykker +11 (-28; +70)
Ulykker pa strekning og i kryss  Alle ulykker +8 (-18; +41)
Ulykker pa strekning Alle ulykker +7 (+1; +13)
Ulykker | kryss Alle ulykker -18 (-26; -9)

Uspesifisert Alle ulykker -8 (-17; +2)

Det er stor spredning i resultatene, noe som forklarer de store konfidensintervallene
og at nesten ingen av resultatene er statistisk signifikante. Likevel tyder resultatene i
tabell 10 p4 at studier som har kontrollert for sykkeltrafikk har funnet ferre ulykker
1 sykkelfelt enn i blandet trafikk, bade pa strekninger og i kryss og bade totalt og
nar man kun ser pa sykkelulykker. Resultatene tyder pa at ulykkesreduksjonen er
storst 1 kzyss.
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Studier som ikke har kontrollert for sykkeltrafikk har funnet mindre gunstige
effekter, noe som kan forklares med okt sykkeltrafikk. Storrelsen pa effektene er
derfor usikker, men resultatene tyder pa at sykkelfelt har en gunstigere effekt i kryss
enn pa strekninger. Eksempelvis fant Chen et al. (2013) en omtrent dobbelt sa stor
okning av antall sykkelulykker pa strekninger (+138%) etter at det ble installert
sykkelfelt som i kryss (+58%). @kningen skyldtes trolig okt sykkeltrafikk (formalet
var a oke sykkeltrafikken, men det er ikke kontrollert for antall syklister).

I tillegg til studiene som er oppsummert i tabell 10 er det funnet en rekke studier som
har undersokt virkningen av sykkelfelt pa ulykker uten at resultatene lar seg
oppsummere med meta-analyse.

Resultatene av to danske studier som begge har kontrollert for sykkeltrafikk,
bekrefter resultatene fra metaanalysen (tabell 10) at det er faerre sykkelulykker pd
veger med sykkelfelt (strekninger og kryss) enn i blandet trafikk (Kaplan et al., 2014;
Prato et al., 2014). Kaplan et al. (2014) viser at antall drepte syklister gar ned med
61%. Ogsa en studie uten kontroll for sykkeltrafikk (Vavatsoulas et al., 2013;
Danmark) viste at det er feerre drepte syklister pa veger (strekninger og kryss) med
sykkelfelt (-61%) enn pa veger uten sykkelfelt. Effekten for alvorlig (-4%) og lettere
(+10%) personskader er langt mindre. Med kontroll for sykkeltrafikk hadde effektene
muligens veart gunstigere for alvorlige og lettere skader, men trolig ikke mindre
gunstige for antall drepte syklister.

Fazrget sykkelfelt pd strekninger: Studiene som er oppsummert ovenfor har
undersokt virkningen av vanlige sykkelfelt. I enkelte tilfeller kan sykkelfelt ha farget
oppmerking i kryss. Virkningen pa sikkerheten av farget oppmerking i sykkelfelt i
kryss er beskrevet i avsnitt 9.1. Det er ikke funnet studier som har undersokt
virkningen av farget sykkelfelt pa strekninger.

Sykkelfelt vs. andre separate sykkelanlegg: Tre studier har sammenlignet ulykker
1 sykkelfelt og andre separate sykkelanlegg. Resultatene spriker og gir ikke noe
entydige svar:

" Bedre sikkerhet i kryss enn sykkelsti: Resultatene av Polders et al. (2015;
Belgia) tyder pa at det er 16% fzerre ulykker med syklister eller fotgjengere i
signalregulerte kryss med sykkelfelt vs. andre separate sykkelanlegg.

» Dirligere sikkerhet i ktyss enn sykkelsti: Resultatene av Schepers et al.
(2011; Nederland) tyder pa at det er 54% (-34; +257) flere ulykker med
syklister (ulykker hvor syklisten skal rett fram og har forkjersrett) i
vikepliktsregulerte kryss med sykkelfelt enn i lignende kryss med sykkelsti.
Resultatet er ikke statistisk signifikant. Det er kontrollert for en rekke andre
variabler, bl.a. trafikkmengde og sykkeltrafikk.

»  Uklar effekt pd strekninger: Resultatene av Prato et al. (2014; Danmark,
med kontroll for sykkeltrafikk) tyder pa at veger med sykkelfelt har ferre
ulykker enn veger med sykkelsti generelt sett, men ikke i suburbane omrader.

Sykkelfelt og atferd / konflikter

Hvordan sykkelfelt pavirker atferd bade blant syklister og motorkjoretoy er
undersokt 1 en rekke studier som er sammenfattet i det folgende.
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Syklistenes sideplasseting og avstand til parkerende biler: Syklistenes avstand til
vegkanten avhenger av sykkelfeltbredden. Hunter et al. (1999) viste at avstanden til
vegkanten er redusert i smale sykkelfelt men oker 1 brede sykkelfelt. Duthie et al.
(2010) viste at syKklister 1 sykkelfelt (4,5 — 5 ft.) holder storre avstand til parkerende
biler enn i et bredt kjorefelt. I studien til Hunter et al. (2005) holdt syklistene generelt
storre avstand til vegkanten pa veger med sykkelfelt (11 ft. kjorefelt, 3 ft. sykkelfelt)
enn pa veger uten sykkelfelt (14 ft. kjorefelt). Hunter og Stewart (1999) viste ogsa at
syklister holder storre avstand fra vegkanten, men mindre avstand fra vegkanten
under forbikjoringer.

Forbikjotingsavstand motorkjoretoy-sykkel: Forbikjoringsavstanden avhenger av
hvordan sykkelfelt pavirker sideplasseringen av motorkjoretoy og syklister. Ved
sykkelfelt som er brede nok (se ovenfor) kan forbikjeringsavstanden oke. Love et al.
(2012) viste at andelen motorkjoretoy som kjorer forbi med en avstand pa under 3 ft.
(0,91 m) var redusert pa veger med sykkelfelt (0%) sammenlignet med veger uten
sykkelfelt (17%). Nilsson (2003) derimot fant ingen endring av forbikjoringsavstand.

Flere studier viste at motorkjoretoy ofte holder mindre avstand til syklister under
forbikjoringer enn i blandet trafikk (Owens, 2005; Parkin & Meyers, 2010; Hunter et
al., 2005). Duthie et al. (2010) viste at sideplasseringen til motorkjoretoy varierer
mindre pa veger med sykkelfelt enn pa veger med et bredt ytterste kjorefelt og
Hallett et al. (2007) viste at faerre skifter kjorefelt for a kjore forbi syklister nar det er
sykkelfelt. Dette i kombinasjon med at syklister holder storre avstand fra vegkanten
(eller fra parkerte biler) kan vaere en forklaring pa redusert forbikjeringsavstand
(Hunter et al., 2005).

Fortaussykling: Det er som regel ferre som sykler pa fortauet pa veger med
sykkelfelt enn pa veger uten sykkelfelt (Nilsson, 2003; Sadek et al., 2007). I studien til
Sadek et al. (2007) ble andelen som syklet pa fortauet redusert fra 70% til 14% i det
forste dret og til 26% i det andre aret. I studien til NYC DOT (2011) hvor det ble
anlagt et beskyttet sykkelfelt (gront sykkelfelt med bred oppmerket sikkerhetssone og
parkerende biler mellom sykkelfelt og kjorefelt) gikk andelen som syklet pé fortauet,
ned med 69% fra 7,6% for til 2,3% etter at sykkelfeltet ble installert.

Sykling mot kjoreretning: I studien til Sadek et al. (2007) var det praktisk talt ingen
som sykler mot kjoreretning pa vegen. Med sykkelfelt (gront sykkelfelt) var andelen
av alle som syklet mot kjoreretningen som syklet pa vegen, 35% i det forste og 23% i
de andre dret. Ogsa 1 studien til Nilsson (2003) ble det funnet en ekning av andelen
som syklet mot kjoreretningen (i sykkelfeltet), men forskjellene var ikke statistisk
signifikante (fra 2% til 6% pa en av forsoksstrekningene hvor sykkelfelt ble anlagt
kun pé en side av vegen).

Tellinger 1 Oslo som er gjort av TOI (pa Ullevalsveien i perioden mai 2014-
november 2015) har vist at andelen som sykler mot kjoreretningen i sykkelfelt er
0,7% 1 rushtiden og 1,8% utenfor rushtiden. Blant dem som sykler mot
kjoreretningen, er bysykler (28% av alle mot kjoreretningen i sykkelfelt) og syklister
uten hjelm, refleksvest og lys sterkt overrepresentert.

Sykling i veghbanen: Andelen som syklet i vegbanen var redusert fra 30% uten
sykkelfelt til 13% med sykkelfelt i studien til Sadek et al. (2007).
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Fart (motorkjoretoy): Nar det anlegges sykkelfelt kan antall kjorefelt bli redusert
eller eksisterende kjorefelt kan bli smalere (hvis ikke hele vegbanen blir utvidet).
Dette kan fore til at motorkjoretoy reduserer farten. NYS DOT (2011) viste at
gjennomsnittsfarten gikk ned med 12% og at andelen som kjorte over fartsgrensen
(30 mph) gikk ned med 57% fra 29% for til 13% etter at sykkelfeltet ble installert.
Antall kjorefelt var uendret (tre) men kjorefeltbredden ble redusert med sykkelfelt.

Sykkelfelt og parkerende biler

Sykkelfelt som ikke har en tilstrekkelig bred sikkerhetssone mot parkerende biler (og
som er for smale for at syklister pd eget initiativ kan holde tilstrekkelig avstand)
utsetter syklister for risikoen a kjore inn i en apen bildor (figur 17). Dette problemet
er det samme som for ovrige sykkellosninger (jf. avsnitt 5.3). Av denne grunnen
anbefales ofte at sykkelfelt ikke skal ligge inntil parkerende biler. Den anbefalte
sikkerhetssonen som oppgis i Norge (0,5 m) er langt mindre enn en dpen bilder er
bred (ca. 1,2 m).

Figur 17: Parkerende biler ved siden av sykkelfelt. Foto: radlobby Osterreich (t.0.); Better By Bicycle (midt);
Badische Zeitung (t.h.).

4.5 Virkning pa fremkommelighet

Sykkelfelt har bedre fremkommelighet enn blandet trafikk hvis syklistene ellers kunne
bli forsinket av bilkeer. Hvorvidt fremkommeligheten er bedre enn pa sykkelsti
avhenger av sykkelstiens utforming og regulering i kryss. Sykkelfelt har omtrent
samme fremkommelighet som en sykkelsti som er forkjorsregulert i kryss og bedre
fremkommelighet enn sykkelsti med vikeplikt i kryss. Sykkelfelt har bedre
fremkommelighet enn sykkelveg og GS-veg pa grunn av ferre konfliktmuligheter
med fotgjengere og farre situasjoner med vikeplikt.

Sykkelfelt vs. blandet trafikk

Sykkelfelt kan forbedre fremkommeligheten for syklister i forhold til blandet trafikk
bl.a. fordi syklister kan sykle forbi bilkeer (figur 18). Dette er sarlig relevant pa veger
med lysregulerte kryss og med koer i rushtiden. I praksis kan sykkelfelt noen ganger
bli sperret av parkerende biler (figur 19).

Flere studier viser at sykkelfelt forbedrer fremkommeligheten for syklister
sammenlignet med blandet trafikk. Nilsson (2003) vist at reisetiden i gjennomsnitt er
redusert med 10%. Dette gjelder nar man sammenligner syklister med lignende
egenskaper (bla. alder og kjenn) mellom veger med og uten sykkelfelt. Nar man
maler gjennomsnittsfarten blant alle syklister viste det seg derimot pa noen
strekninger at reisetiden okte, men dette forklares med en endret sammensetning av
syklistene (det var en del tidligere fortaussyklister som benyttet sykkelfeltet).
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Figur 18: Bedre fremkommelighet i sykkelfelt. Foto: Wikiwand.com (tv.); A. Hoye (1.5.).

Goodno et al. (2013) viste ogsa at fremkommeligheten i sykkelfelt (beskyttede
sykkelfelt, buffered cycle lane) er bedre enn i blandet trafikk.

Et spesielt tilfelle hvor sykkelfelt kan ha motsatte effekter pa fremkommeligheten,
avhengig av utformingen, er situasjoner hvor syklister skal svinge til venstre fra
sykkelfelt (se ogsa avsnitt 9.6):
» Sykkelfelt med stiplet linje (som i Norge): Syklister kan benytte kjorebanen og
svinge til venstre som i blandet trafikk.
»  Sykkelfelt med heltrukken linje som er pabudt a bruke for syklister: Fra slike
sykkelfelt ma syklister svinge til venstre som fra en sykkelsti eller sykkelveg,
dvs. at syklister 1 praksis ma forholde seg som om de vil krysse vegen.

Sistnevnte gir betydelig darligere fremkommelighet enn forstnevnte og like darlig
fremkommelighet som andre separate losninger.

Figur 19: Parkerende biler i sykkelfelt. Foto: Hamburger Morgenpost (t.v.); Daily Telegraph (midt);
Augsburger Allgemeine (t.v.).

For motorkjoretoy kan sykkelfelt medfore redusert fart dersom installering av
sykkelfelt medferer smalere kjorefelt (DfT, 2008; Talbot et al., 2014; NYC DOT,
2011). Dette er imidlertid ikke alltid tilfelle. Eksempelvis viser District Department of
Transportation (2012) og Monsere et al. (2011) at ikke bare syklister, men ogsa forere
av motorkjoretoy, er veldig fornoyde med installering av beskyttede sykkelfelt og
mener ikke at de nye losningene reduserer deres fremkommelighet. Dette til tross for
at en del av vegbredden ble forbeholdt syklister (i den ene studien ble i tillegg antall
kjorefelt redusert), samt at det ble installert sykkelbokser i kryss og at
signalreguleringen ble endret til fordel for syklistene.
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Sykkelfelt vs. andre sykkellgsninger

Separate sykkellosninger, iser sykkelveg og GS-veg kan ha redusert fremkommelighet
for syklister av ulike arsaker, bl.a.:

* Manglende forkjorsregulering (syklister har i mange tilfeller vikeplikt 1 kryss)

* Linjeforing

* Plassmangel og fotgjengere i sykkelsti/veg

Slike faktorer er som regel ikke til stede 1 sykkelfelt og sykkelfelt kan siledes
forventes 4 ha bedre fremkommelighet for syklister enn andre separate
sykkellosninger. Dette gjelder ogsa i situasjoner med venstresving fra sykkelfelt som
er beskrevet ovenfor, unntatt hvis sykkelfeltet har en heltrukken linje mot kjorebanen
og er obligatorisk a bruke for syklister.

Sammenlignet med sykkelsti kan sykkelfelt ha omtrent samme fremkommelighet,
men dette gjelder kun under forutsetning at sykkelstien ikke benyttes av fotgjengere,
at det ikke er vikeplikt i kryss (som f.eks. ved sykkelveg i Norge) og at
krysslosningene er slik at de ikke medferer forsinkelser (jf. kapitel 9). Dersom
sykkelsti har vikeplikt i kryss eller benyttes delvis av fotgjengere har sykkelfelt bedre
fremkommelighet.

Vinter

Om vinteren har sykkelfelt i gjennomsnitt bedre fremkommelighet enn andre
sykkellosninger (bortsett fra blandet trafikk) nar breytingen ikke er utfort optimalt.
Selv om det samler seg sno og sneslaps i sykkelfeltet, blir syklistene ikke tvunget over
pa fotgjengerareal men kan sykle ytterst 1 sykkelfeltet eller benytte vegbanen hvor
fremkommeligheten som regel er betydelig bedre (jf. avsnitt 5.7).

4.6 Virkning patrygghetsfalelse

I sykkelfelt foler syklister seg generelt tryggere enn i blandet trafikk. Syklister foler
seg 1 gjennomsnitt mindre trygge i sykkelfelt enn pa sykkelsti. Dette gjelder bade pa
strekninger og i kryss. I praksis vil trygghetsfolelsen i stor grad avhenge av den
konkrete utformingen av sykkelfeltet.

Flere studier viser at sykkelfelt generelt kjennes tryggere enn blandet trafikk (Hunter
et al., 2000; Jensen, 20006; Jensen, 2007; Monsere et al., 2012; Nilsson, 2003; Sadek et
al., 2007; Winters et al., 2012). Resultatene fra Hunter et al. (2000) gjelder fargede
sykkelfelt i kryss (sammenlignet med ingen spesiell tilrettelegging for syklister). Ifolge
Monsere et al. (2012) er det iser kvinner som foler seg tryggere i sykkelfelt, mens det
ifelge Jensen (2000) ikke finnes systematiske forskjeller avhengig av alder, kjonn eller
sykkelerfaring.

Bade Winters et al. (2012) og Jensen (20006) viser at sykkelfelt oppleves som mindre
trygge enn sykkelstier pa strekninger. I kryss viser resultatene fra Jensen (2000) at
syklistene foler seg tryggest 1 fargede (bla) sykkelfelt, fulgt av avkortet sykkelsti
(sykkelsti avsluttes for krysset og gar over 1 hoyresvingfelt) og fremfort sykkelsti uten
blatt sykkelfelt (sykkelsti avsluttes rett for krysset).
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I praksis kan sykkelfelt virke bade trygge og utrygge. I enkelte tilfeller kan sykkelfelt
oppleves som mer utrygt enn blandet trafikk, mens sykkelfelt i andre tilfeller kan
oppleves som tryggere enn f.eks. sykkelsti (sammenligningen med sykkelsti er ogsa
avhengig av sykkelstiens utforming, jf. avsnitt 5.5). Figur 20 og figur 21 viser noen
eksempler pa trygge og mindre trygge sykkelfelt.

Figur 20: Sykkelfelt som kan oppleves om trygge. Foto: R. Erke (t.v.); M. Sorensen (¢.5.).

Figur 21: Eksempler pa sykkelfelt som kan oppleves som mindre trygge. Foto: huebsch-gemacht.de (overst
t.); V'G (overst t.h.); R. Erke (nederst).

Det er ikke funnet studier som systematisk har undersekt hvordan ulike faktorer
pavirker trygghetsfolelsen 1 sykkelfelt. Pa generelt grunnlag kan det bl.a. vare
folgende faktorene som pavirker trygghetsfolelsen i sykkelfelt:

Sykkelfeltbredde

Avstand til parkerende biler

Vegens linjeforing i kombinasjon med sykkelfeltbredde, kjorefeltbredde og
andel tungtrafikk

Avstand til forbikjorende biler (som avhenger bl.a. av de faktorene som er
nevnt i de forrige punktene)

Trafikkmengde og fart (1 kombinasjon med sykkelfeltbredde)
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®  Vegens hoydeprofil (syklistene behover mer plass i bredden bade i opp- og i
nedoverbakker)

= Potensielle konflikter med fotgjengere (isar ved kryss eller ved
trikkeholdeplasser i midten av vegen)

= Potensielle konflikter med busser som ma krysse sykkelfeltet for a kjore inn 1
holdeplassen

*  Kryssutforming

* Drift og vedlikehold (ujevnheter og hull, sne, lov, sand grus mv.)

= Syklistegenskaper

Om vinteren kan syklister, hvis broytingen ikke er utfort optimalt, bli tvunget til 4
enten sykle pa fortauet eller ytterst 1 sykkelfeltet eller i vegbanen. Sykling pa fortauet
kan gjore det utrygt for fotgjengerne, sykling i vegbanen kan foles utrygt for
syklistene (jf. avsnitt 5.7).

4.7 Virkning pa sykkelbruk

Sykkelfelt kan oke sykkeltrafikken, delvis fordi en del syklister endrer rutevalg og
delvis fordi det er flere som sykler.

Flere studier viser at anlegg av nye sykkelfelt forer til okt sykkeltrafikk pa
strekningene med de nye sykkelfeltene. Jensen (2007) viste at sykkeltrafikken okte
med 5% pa vegstrekninger (til sammen 5,6 km) hvor det ble anlagt sykkelfelt.
Samtidig gikk motorisert trafikk ned med 10%, men denne endringen var ikke
statistisk signifikant. Goodno et al. (2013) viste at antall syklister ble omtrent
firedoblet etter at det ble anlagt et beskyttet sykkelfelt pa en hoyt trafikkert hovedveg.
NYC DOT (2011) viste at antall syklister okte med +56% i rushtiden og med 10% i
helgene.

Det er i disse studiene ikke undersegkt hvorvidt ekningen 1 sykkeltrafikken skyldes at
det ble flere som sykler eller at sykkeltrafikk ble overfort fra andre veger. Pucher et
al. (2010) har i en litteraturstudie funnet syv studier som har undersokt hvordan
anlegg av nye sykkelfelt pavirker sykkeltrafikk i amerikanske byer og i London. Kun
¢én av disse har undersokt virkningen pa antall syklister pa parallellgater og denne
studien viser at okningen av antall syklister pa vegene med nye sykkelfelt delvis kan
skyldes at syklister som tidligere syklet pa parallellgatene har endret rutevalg. En
svensk studie (Nilsson, 2003) viser ogsa at en del syklister endret reiseruten etter at
det ble anlagt sykkelfelt.

Flere studier viser ogsa at nye sykkelfelt kan gjore det mer attraktivt 4 sykle istedenfor
a bruke andre transportmidler. Dette viser 13 «stated preference» studier som er
funnet i en litteraturstudie av Pucher et al. (2010). Slike studier undersoker generelle
preferanser, ikke konkret atferd.

Ut fra resultatene av separering vs. blandet trafikk kan det ogsa tenkes at nye
sykkelfelt kan oke andelen som sykler, men dette gjelder trolig mest for storre
sammenhengende nettverk av sykkelfelt og ev. andre typer sykkelanlegg (jf. avsnitt
2.5).
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4.8 Betydning for drift og vedlikehold

Sykkelfelt medforer enklere drift og vedlikehold enn andre separate sykkellosninger,
men ma broytes i to omganger, noe som er en ulempe i forhold til blandet trafikk.

I forhold til blandet trafikk er det en ulempe ved sykkelfelt at det ma broytes i to
omganger. I tillege kan snoslaps kastes fra kjorebane 1 sykkelfelt, broyteskavl kan bli
liggende 1 sykkelfelt og sykkelfelt brukes ofte som sneopplag (Riersen, 2014; jt.
avsnitt 5.7).

Nir det er en fast sno- eller isdekke pa vegen, slik at oppmerkingen ikke lenger synes
vil vegen 1 praksis fungere omtrent som blandet trafikk med et ekstra bredt hoyre
kjorefelt.
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5 Sykkelsti (enkeltrettet)

5.1 Beskrivelse av tiltak

Betegnelsen «sykkelsti» brukes ofte i det norske spriket som folkelig uttrykk for
sykkelanlegg generelt. I Norge er sykkelsti imidlertid ikke en offisiell fagbetegnelse,
sykkelsti er ikke en normert losning og derfor heller ikke beskrevet i norske
vegnormaler eller veiledninger. Med utgangspunkt i gjennomgangen av utenlandske
handbeker kan kjennetegnene ved en sykkelsti sammenfattes pa folgende mate (se
tigur 22, figur 23 og figur 24):

* Kun for sykkeltrafikk i én kjoreretning

» Fysisk skilt fra kjorefelt og fortau med kantstein, rabatt eller pa annen mate
(sykkelsti som er skilt fra kjorebanen med kantstein er den «genuine» danske
sykkelstien)

*  Ofte opphoyd i forhold til kjorefelt

" Beregnet for eller forbeholdt sykkeltrafikk (og noen ganger mopedtrafikk),
gaing pa sykkelsti er som regel ikke tillatt

=  Syklister er i flere land (med mindre annet er skiltet) palagt 4 bruke sykkelsti
pa veger der det finnes sykkelsti, dvs. at det ikke er tillatt 4 sykle 1 kjorefeltet (i
de fleste andre land er det generelt ikke tillatt a sykle pa fortauet).

»  Sykkelsti er som regel forkjorsregulert dersom den parallelle vegen er
forkjorsregulert, og bade trafikk fra kryssende veger, hoyre- og
venstresvingende kjoretoy fra den parallelle vegen har folgelig vikeplikt for
syklister pa sykkelstien.

I det folgende er det tatt utgangpunkt i folgende definisjon av sykkelsti:

En sykkelsti er en sti som ved offentlig trafikkskilt er bestemt for syklende.
Sykkelstien ligger langs en bilveg og er skilt fra denne med kantstein, men
kan ogsa vere skilt med rabatt, gressplen, groft, gjerde, bilparkering eller pa
annen mate. Sykkelstien er ogsa fysisk skilt fra fortau. Sykling er bare tillatt i
én kjoreretning og sykkelstien er ikke beregnet for gdende.

Dette tilsvarer etter dagens regelverk i Norge en sykkelveg som er regulert til
envegstrafikk. Det er imidlertid to vesentlige forskjeller mellom sykkelveger 1 Norge
og sykkelstier i de fleste andre land:

» Sykkelveger i Norge er i mindre grad forbeholdt syklistene (bade fotgjengere
og motorkjoreoty skal 1 utgangspunket ikke benytte sykkelfelt men har lov til
det i noen situasjoner) og syklister er ikke palagt a4 benytte sykkelveg.

* Syklende pa sykkelveg i Norge har som regel vikeplikt for trafikk fra
kryssende veger og for hoyre- og venstresvingende trafikk fra den parallelle
vegen.
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Figur 22: Eksempler pa sykkelstier i Aalborg og Aarbus i Danmarfk. Foto: M. Sorensen.

Figur 23: Eksempler pa sykkelstier i Den Haag, Rotterdam og Utrecht i Nederland. Foto: 'T. de Jong.

Figur 24: Eksempler pa sykkelstier i Miinchen i Tyskland. Foto: A. Hoye (t.v.); R. Erke (midt og 1.h.).

Vir gjennomgang omfatter, som det fremgar av definisjonen, bare enkeltrettet
sykkelsti langs en veg. De andre variantene inngar i denne rapporten i kategorien
sykkelveg. Sykkelanlegg med dobbeltrettet sykkeltrafikk og sykkelanlegg i egen trasé
er beskrevet under sykkelveg.

Sykkelsti kan inndeles i ulike varianter mht. hvordan de er fysisk skilt fra bilvegen,
enten i form av bare kantstein eller mer omfattende skille i form av rabatt, gressplen,
groft, gjerde, bilparkering eller pa annen mate. En sykkelsti som er skilt fra vegbanen
med kun kantstein er den «genuine» danske sykkelstien. I praksis finnes det imidlertid
ofte blandinger hvor en sykkelsti kan vzare skilt fra vegbanen med kantstein pa deler
av strekningen, mens det er f.eks. striper med gressplen eller parkerende biler pa
andre deler av strekningen.

De viktigste forskjellene mellom sykkelsti, sykkelveg og sykkelfelt er oppsummert 1
tabell 11.

Tabell 11: Fellestrekk og ulikbeter mellom sykkelfelt, sykkelsti og sykkelveg.

Sykkelfelt Sykkelsti Sykkelveg
Kjgreretning Enkeltrettet Enkeltrettet Dobbeltrettet
Skille mot kjgrefelt Oppmerking Fysisk Fysisk
Skille mot ev. fortau Fysisk Fysisk Fysisk/oppmerket

Sykkelfelt med utvidet eller forsterket oppmerking kunne man velge a kalle en variant
av bade sykkelfelt og sykkelsti. I denne rapporten behandles dette som en variant av
sykkelfelt.
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5.2 Anbefalinger fra andre land

Formal

Formalet med sykkelsti er i liten grad eksplisitt beskrevet i sykkelhandboker fra
«gamle» sykkelland som Danmark og Nederland der tiltaket har vert kjent i mange ar,
og derfor ogsa hva hensikten med tiltaket er. Formalet er derimot i storre grad
eksplisitt beskrevet i sykkelhdandboker fra «nye» sykkelland som Storbritannia,
Australia og 1 serdeleshet USA, der sykkelsti har fatt en mer sentral rolle i oppdaterte
sykkelhandbeker.

Trygghet og komfort: Formalet er fysisk a separere de syklende fra iser
motorkjoretoyer, men ogsa gaende, slik at de syklende far et eget og beskyttet areal.
Dette har flere positive sider, men forbedret trygghetsfolelse og komfort er ifolge
hiandbekene en sarlig viktig effekt av tiltaket i sammenligning med mindre separerte
losninger. Det skal gjore det mer attraktivt 4 sykle for et storre spekter av
befolkningen som barn, eldre, kvinner og mindre erfarne syklister, noe som kan fa
flere til 4 sykle. Det beskrives f.eks. at sykkelsti er velegnet pa skoleveg, til/fra
kollektiv trafikk og til/fra arbeidsplasset.

Sikkerhet: Noen sykkelhandboker beskriver at denne separeringen gir mindre
ulykkesrisiko for de syklende, mens det 1 handbeker fra Danmark og Sverige papekes
at sykkelsti bare oker trafikksikkerheten pa strekninger, men kan gi flere
sykkelulykker 1 kryss. En enkelrettet sykkelsti vil imidlertid vere sikrere i kryss enn en
dobbeltrettet, da det ikke kommer syklende fra «feil» side, og den ensrettede
sykkelstien vil derfor veaere a foretrekke i tettbygd strok med tettliggende kryss.

Fremkommelighet: Sykkelhandboker fra bl.a. Wales og Australia beskriver at
sykkelsti kan gi god fremkommelighet for de syklende, idet det gir en direkte rute for
de syklende, prioritet i kryss samt mulighet for 4 holde en hoy fart. Den danske
sykkelhandboken beskriver detimot at fartsnivaet er 1-2 km/t lavere pa en sykkelsti
enn 1 blandet trafikk fordi mindre areal til manevrering har en fartsdempende effekt.
Den svenske hindboken angir at ensrettede sykkelstier i noen tilfeller kan gi lengre
avstand som folge av kryssing i sammenligning med 4 ha en dobbeltrettet sykkelsti.

Andre form4l: Andre kanskje mer sekundzre formél med sykkelsti som er nevnt i
handbekene er:

» Fysisk separering kan guide syklende og gaende til 4 skjonne funksjonen med
anleggene bedre og dermed bla. oppmuntre de syklende til 4 bruke
sykkelanlegg fremfor fotgjengeranlegg.

* ] storre grad a forhindre at motorkjoretoy bruker sykkelanleggene.

* A redusere bredden av bilvegen, noe som kan ha en fartsdempende effekt pa
biltrafikken og skape bedre kryssingsmuligheter for de myke trafikantene.

* A redusere vedlikeholdskostnadene, idet sykkelsti ikke brukes og slites av
tunge motorkjoretoy.

* A unngi at motorisert trafikk ma forholde seg til eller kan bli forsinket av
syklister i blandet trafikk.

* Ved nybygg kan det gi redusert anleggskostnad i forhold til andre
sykkellosninger som dobbeltrettet sykkelveg i begge sider som krever mer
vegareal.
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Land som bruker/anbefaler tiltaket

Det brukes ulike betegnelser i de ulike landene:

»  Danmark: Sykkelsti (innforstatt at det er enkeltrettet)

*  Svetige: Enkelriktade cykelbanor

" Nederland: Fietspad (cycle track, inforstatt at det er enkeltrettet)

"  Belgia: Aanliggend verhoogd fietspad

* Tyskland: Radweg; kan unntaksvis ha tovegstrafikk

*  sterrike: Radweg; kan vare enkelt- eller dobbeltrettet (sistnevnte er ikke
sykkelsti)

*  Storbtitannia: Hybrid cycle lane, fully segregated cycle track, cycle track
adjacent to the carriageway

* Nord-Amerika: Separated bike lane, raised cycle track, cycle tracks
(alongside carriageway); kan ogsa ha tovegstrafikk

* Australia/New Zealand: Separated bicycle lanes el. kerb separated bicycle
lanes, protected bicycle lanes

Disse omfatter ulike varianter av betegnelsene sykkelfelt, -sti og -veg, men dekker alle
over enkeltrettet sykkelsti langs en bilveg som er fysisk skilt fra bilvegen.

Tabell 12 sammenfatter anbefalingene i sykkelhandbekene mht. bruk av sykkelsti.
Sykkelsti inngar 1 handboker fra alle 14 gjennomgatte land, enten som en vanlig
losning eller som i Sverige og Wales en losning som kan brukes, men som ikke er
hovedlesning.

Sykkelsti har lang tradisjon i noen land som Danmark, Nederland og Tyskland, mens
sykkelsti forst for alvor er begynt a bli implementert de seneste arene 1 andre land
som Storbritannia og USA som en del av okt satsning pa sykkel.

USA er et godt eksempel. Her har sykkelsti eksistert siden 1970-tallet, men er bare
brukt i fd byer. I dag er interessen okt og antall sykkelstier er doblet de seneste arene
(2011-2014) og forventes 4 vare doblet igjen 1 2016. Samtidig har Federal Highway
Administration (2015) publisert en omfattende rapport som bare omhandler
anbefalinger rundt bruken av sykkelsti.

Tabell 12: Land som bruker/ anbefaler enkeltrettet sykfelsti i tetthygd strok.

Anbefaling/bruk

Danmark Ja, hovedlgsning

Kan brukes, men krever lokal forskrift og supplerende skilting. Dobbeltrettet sykkelsti er

Sverige hovedlgsning

Nederland Ja, hovedlgsning

Belgia Ja, vanlig lgsning
Tyskland Ja, vanlig lgsning
@sterrike Ja, vanlig lgsning
England Ja, sykkelsti er enkeltrettet i London med mindre annet er skiltet

Skottland Ja

Irland Ja
Wales Kan brukes, men er ikke hovedlgsning.
USA Ja, brukes etter hvert i mange amerikanske byer
Canada Ja
Australi
ustralia / Ia

New Zealand
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Utforming

Gjennomgangen var av anbefalt utforming omhandler bare anbefalt bredde og skille
mellom sykkelsti og bilveg. Parametere som kurveradier, stigning/fall, skille mellom
sykkelsti og fortau samt deltaljeutforming av f.eks. kantstein behandles ikke her.
Krysslosninger for sykkelsti behandles i kapittel 9.

Sykkelstibredde. Tabell 13 angir anbefalt bredde av enkeltrettet sykkelsti langs
bilveg i 13 land. Ved flere land har vi inkludert flere handboker fra samme land.
Disse har ikke alltid samme anbefaling. Her har vi likevel forsekt 4 gi en samlet
sammenfatning for hvert land. Som det sees av tabellen er anbefalingene relative like.

Minimumsbredde for en sykkelsti er typisk 1,5-1,8 m, mens anbefalt bredde typisk er
1,8-2,2 m. Minimumsbredde pa ned til 1,3-1,7 m anbefales bare brukt som unntak pa
korte delstrekninger med snevre plassforhold, og hvor sykkelstien ikke ligger tett pa
en bilveg med hoyt fartsniva.

Noen land angir ogsa en maksimal bredde pa 2,0-4,0 m. Denne varierer noe mer enn
de andre anbefalte bredder. Argumentasjonen for en maksimal bredde er 4 unnga
tovegssykling og at sykkelsti misbrukes av andre trafikanter f.eks. til gateparkering.
Sistnevnte problem er som folge av kantstein imidlertid mindre for sykkelsti enn for
sykkelfelt.

Tabel] 13: Anbefalt bredde (m) av ensrette sykfkelsti langs bilveg i 13 land.

Min. Anbefalt Maks. Kapasitet av sykkelsti med ulike bredde

Ved stor sykkeltrafikk bgr bredde velges ut fra

Danmark 1,7 2,2 - kapasitetshensyn. 2 m = 2000 syklister/time, og for hver
ekstra m regnes 1500 syklister/time.
Sverige 1,6 i 20 Stor bredde dersom sykkeltrafikk > 200/makstime eller >
g (1,3) ’~ 1500-2000/dggn.
4,0 0-150/makstime: 2 m, 150-750/makstime: 3 m (2,5 m),
Nederland 2,0 - .
(3,5) > 750/makstime: 4 m (3,5m)
0-150/makstime: 1,5-2 m, 150-750/makstime: 2,5-3 m,
Belgia 1,5 1,75 - > 750/makstime: 3,5-4 m (hhv. 2, 3 og 4 m nar mopedandel >
10 %)
Tyskland 1,6 2,0 - -
2,0; 2,2; 0-200/makstime: 1,5 m, 200-800/makstime: 2,2 m,
England 1,5-2,1 - .
2,5 > 800/makstime: > 2,5 m
Skottland 1,5 2,0 - Bgr vaere bredere enn 2 m dersom sykkeltrafikk > 150/time
Irland - 2,0 - -
Wales 1,5 1,8 20 -
USA 1,5/1,8 2,0-2,1 - -
Canada 1,5 1,8-2,0 - -

Australia/New
Zealand

- 1,8-2,0 -

1,5 m sykkelsti har en kapasitet pa 150 syklende/time

Hiandbokene angir at valg av bredde bor foretas ut fra hensyn til de syklendes
sikkerhet, trygghetsfolelse, fremkommelighet, komfort, opplevelse og mulighet for 4
sykle ved siden av og forbi hverandre, men ekonomi, mulighet for effektiv drift og
vedlikehold samt hvor mye plass som er til radighet har ogsa avgjerende betydning.
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Sykkeltrafikkmengde er i liten grad angitt som avgjerende for hvilken bredde

sykkelstien bor ha. Dette kan umiddelbart synes overraskende, men dette skyldes at
sykkelanlegg ved vanlig sykkeltrafikk har en sa stor kapasitet at anleggenes kapasitet
sjelden er dimensjonsgivende ved valg av bredde pa sykkelanlegg (Sorensen 2012a).

Dersom det er eller forventes mye sykkeltrafikk bor bredde velges utfra
kapasitetsbetraktninger. Tabell 13 angir anbefalinger fra ulike handbeker om hvor
bred en sykkelsti bor vaere utfra kapasitetsberegninger. Merk imidlertid at landene
angir veldig ulike verdier for kapasitet, en faktor 10 i forskjell. Dette ble ogsa papekt
av Serensen (2012a). Den danske sykkelhdndbok (Andersen et al. 2012) papeker
imidlertid at de danske verdiene er gamle og trolig for hoye da de ikke tar hensyn til
at det 1 dag er en annen sammensetning av syklende.

Skille mellom sykkelsti og bilveg. 1 tabell 14 er anbefalt skille mellom sykkelsti og
bilveg sammenfattet. Vi har inndelt anbefalingene 1 to grupper:
* Kantstein: Dette betyr at det er bare er kantstein som skiller sykkelsti og
kjorebane
" Rabatt, gressplen, groft, gjerde eller lignende: Dette kan vere et bredere
eller mer omfattende skille.

Tabel] 14: Anbefalt skille mellon sykkelsti og bilveg i 13 land.

Kantstein Rabatt, gressplen, grgft eller gjerde
Danmark Ja, fartsniva < 55 Ja, fartsniva = 55 km/t. Bredde avhenger av beplanting, faste
km/t gjenstander, oversikt og plassforhold, og kan variere.
Sverige Kan brukes Hovedlgsning i mange byer
Nederland Ja, fra 50 km/t eller

flerfeltsveg Hovedlgsning

Belgia Ja, fartsniva < 50 Ja, fartsniva > 50 km/t.
km/t

Tyskland Ja Ja

England Ja, fartsniva < 64 Ja, fartsniva > 64 km/t, 0,5-1,5 m bred skille
km/t

Skottland Ja Ja

Irland Ja Ja

Wales Ja Ja, 0,5-1,5 m bred skille

USA Ja Ja, hvis det f.eks. er gateparkering langs sykkelsti

Canada Ja Ja, 0,5-1,2 m bred skille

?::Itar::a/New :(er);];?rtsnivé <60 Ja, fartsniva = 60 km/t og/eller det er gateparkering

Hovedlosningen i Sverige og Nederland er 4 bruke rabatt eller lignende, og skille bare
via kantstein er ikke en vanlig losning. De andre landene ser ut til a bruke begge
former for skille, og i flere land (Danmark, Belgia, England og Australia/New
Zealand) anbefales det 4 bruke kantstein ved lavt fartsniva og rabatt eller lignende
ved hoyere fartsniva. Hva som menes med hoyt fartsniva variere fra land til land fra
over 50 km/t til over 64 km/t.
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Argument for 4 ha skille 1 form av rabatt eller lignende er at dette gir okt
trygghetsfolelse og komfort, noe som er serlig viktig nar det er et hoyt fartsniva.
Samtidig er det hensiktsmessig hvis det er gateparkering langs sykkelstien, slik at man
unngar konflikter med apne bilderer. Det kan ogsé tjene som opplagsplass til sne, og
som en «helle» for kryssende fotgjengere slik at de kan krysser bilveg og sykkelsti i
flere etapper.

Ulempen er at det krever ekstra plass, og at det kan oke ulykkesrisikoen 1 kryss som
folge av mindre oppmerksomhet og interaksjon mellom syklende og bilister. Ifolge
den danske hindboken ber rabatt eller lignende av sikkerhetsmessige grunner derfor
ikke brukes pa strekninger i tettbygd strok med tettliggende kryss. Ifolge den danske
handboken ber kantstein derfor brukes pa bystrekninger med lavt fartsniva og mange
kryss, mens rabatt og lignende er mer velegnet for strekninger utenfor tettbygd strok
med hoyt fartsniva og fa kryss.

Angiende utforming av skille angis det ofte at rabatt eller lighende ma ha en bredde
pa 0,5-1,5 m og avhenger av beplanting, faste gjenstander, oversikt og plassforhold.
Isaer nordamerikanske land angir mange ulike former for skille. For kantsteinskilt
sykkelsti gjelder at disse vanligvis er opphoyd.

Andre anbefalinger: To parametere som beskriver siktforholdene er ifolge DfT
(2008) siktlengde og geometri:

» Siktlengde: Denne skal vare lang nok for 4 gi syklistene en folelse av
trygghet. Siktlengden skal ifolge DfT (2008) vere omtrent tilsvarende
avstanden som syklistene sykler pa 8-10 sekunder (mellom 50 og 80 m).

*  Stoppsiktiengde: Denne ma vare lang nok for 4 gjore det mulig 4 oppdage
farer og stanse sykkelen. Stoppsiktlengden er alltid kortere enn siktlengden.
Stoppsiktlengden avhenger bl.a. av syklistenes fart og reaksjonstider og av
syklenes bremser. DfT (2008) anbefaler en minimum stoppsiktlengde pa 15
m ved en fart pd 19 km/t og pa 25 m ved en fart pd 32 km/t.

Sikkerheten for syklister pa sykkelstier kan 1 tillegg vaere pavirket av sideterrenget og
stolper, busker og lignende ved siden av sykkelstien. Sistnevnte fordi siktlengden kan
vare redusert og fordi slike objekter kan vare en fare for syklistene, isar i kurver
hvor syklister ma lene seg noe innover i kurven (DfT, 2008).

Regelverk

Trafikkregler og regelverk rundt bruk av sykkelsti, 1 serdeleshet regler rundt vikeplikt
1 kryss er et relativ omfattende tema og noe som ofte i liten grad eksplisitt er
beskrevet i sykkelhandbokene.

Enkelt- eller dobbeltrettet: Sykkelsti med tovegstrafikk faller ikke under var
definisjon av sykkelsti og studier av «sykkelstier» med tovegstrafikk oppsummeres
derfor under sykkelveg. I handbeker er det 1 liten grad eksplisitt beskrevet om enkelt-
eller dobbeltrettet sykkelsti/-veg et hovedlosningen. Vi har forsekt a tolke dette utfra
hvor mye og hvordan lesningene er beskrevet samt med utgangspunkt 1 var generelle
kunnskap om sykling i de ulike land. Danmark og Sverige/Finland skiller seg fra
hverandre idet ensrettede sykkelsti er hovedlesningen i Danmark, mens dobbeltrettet
sykkelsti (sykkelveg) er hovedlosningen 1 Sverige og Finland. Det ser ut til at det bare
er i Sverige og Finland at dobbeltrettet sykkelveg er den primare losningen.
Enkeltrettet sykkelsti er, som i Danmark, den primare losningen i Nederland og
Tyskland. De resterende land ser ut til 4 bruke begge losninger uten at en av dem kan
karakteriseres som den primere losningen, men hvor likevel den enkeltrettet har
storst fokus i1 gjennomgangen i hindbekene. I England var det tidligere dobbeltrettet
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sykkelveg som var den primare losningen, men det ser ut til 4 ha endret seg de
seneste arene slik det na anlegge flere ensrettede sykkelstier. Enkeltrettet sykkelsti er
f.eks. na den primare losningen i London.

Gdende 1 sykkelsti: Sykkelsti er 1 utgangspunktet ikke ment for giende, men noen
land tillater fotgjengere a bruke sykkelsti dersom det ikke finnes andre muligheter og
at man ikke er til ulempe for de syklende. Det gjelder for Danmark, Sverige,
Nederland og Belgia. I Finland, Tyskland, Osterrike og Canada er det generelt
forbudt a ga pa sykkelstier.

Moped i sykkelsti: For moped er det generelt to prinsipper. Det forste er at det 1
utgangspunktet er lov for (liten) moped 4 bruke sykkelsti, men at det kan eventuelt
forbys med skilt. Det andre er at det er i utgangspunktet ikke er lov for moped a
bruke sykkelsti, men at det i noen tilfeller kan tillates med skilt. Det forste prinsippet
gjelder i land som Danmark, Sverige og Belgia, mens det andre gjelder i land som
Nederland og Tyskland.

Obligatorisk bruk av sykkelsti: 1 de fleste land er det pabudt for syklende 4 bruke
sykkelsti der den finnes. Dette gjelder (minst) folgende land: Danmark, Sverige,
Nederland, Tyskland, Osterrike og Belgia. Der dette er pabudt kan sykling 1 bilvegen
likevel tillates med skilt. I England er det ikke pabudt 4 bruke sykkelsti.

Prioriteting i kryss: Nar en sykkelsti ligger langs og tett pa en veg som er
forkjorsregulert, er sykkelstien som regel ogsa forkjorsregulert. Dette gjelder bla. 1
Danmark, Sverige, Nederland, Tyskland, Osterrike og Belgia. Dersom sykkelstien
ligger langt fra en parallell bilveg (typisk 6-10 m) eller trekkes vekk fra bilvegen 1
kryss, er det typisk at de syklende har vikeplikt for kryssende trafikk.

Dette er i motsetning til Norge hvor syklister pa en (envegsregulert) sykkelveg ifolge
Trafikkreglene i utgangsgangspunkt har vikeplikt for all trafikk fra parallelvegen og
kryssende veger. Det er kun kjorende fra private innkjorsler, bensinstasjoner og
lighende som har vikeplikt for syklister pa sykkelveg. Nar det er et oppmerket
gangfelt over kryssende veger har syklister ogsa vikeplikt med mindre de gir av
sykkelen (det er kun vikeplikt for gaende i gangfelt, ikke for syklende).

Bruksomrade

Tabell 15 sammenfatter anbefalingene fra sykkelhandbekene om ved hvilken
fartsniva/fartsgrense og trafikkmengde sykkelsti bor brukes. Den generelle
anbefalingen er at sykkelsti 1 stedet for sykkelfelt eller blandet trafikk bor benyttes nar
det er mye trafikk eller hoyt fartsniva. Hva som menes med mye trafikk og hoyt
fartsniva varierer mye fra land til land. Vanligvis angis det ikke et ovre grense for ved

hvilken ADT sykkelsti kan brukes.

Sykkelsti anbefales for ADT pa typisk over 4000-10000 kjoretoy/dogn ved
fartsgrense pa 30 km/t, men ogsa ved lavere ADT. Danmark, Sverige og Australia
angir at det uavhengig av trafikkmengden ikke er nodvendig med sykkelsti nar
fartsgrensen er 30 km/t. P4 de fleste vegene med fartsgrense 30 km/t er det uansett
ikke veldig mye trafikk.

Ved fartsgrense pa 40 km/t er innslagspunktet typisk 5000-6000 kjoretoy/dogn, men
det er bide mindre og hoyere verdier. Ved fartsgrense pa 50 km/t er anbefalingene
generelt at sykkelsti bor brukes ved en enda lavere ADT typisk pa 3000-5000
kjoretoy/dogn. Ved 60 km/t eller mer ma sykkelsti i flere land alltid brukes, men det
er ogsa noen unntak. I takt med at fartsgrensen/nivaet stiger er det flere og flere land
hvor sykkelsti ma brukes.

64

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2015
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Separate sykkelanlegg i by: Effekter pa sikkerbet, fremkommelighet, trygghetsfolelse og sykkelbruk

Tabell 15: Anbefaling fra 12 land om nar enkeltrettet sykkelsti bor brukes som losning for syklende ved
ulik fart (km/t) og omtrentlig trafikkmengde (ADT angitt i 1000 Kjoretoy/ dogn) i tettbygd strok.
Sykkelsti kan ogsa brukes ved lavere farts og trafikkmengde enn angitt. Det er tilstrebet a tilpasse mph til
k|t

30 km/t 40 km/t 50 km/t 60 km/t 70 km/t Over 70 km/t

Danmark - >6 >5 > 41 >31 >0/2
Sverige - > 0,92 > 0,62 >0 >0 >0t
Nederland >4 - >0 >0 >0 >0
Belgia >10 >6/93 >3,5/5,53 >0/23 >0/13 >0
Tyskland >0,8/1,84 >0,6/1,64 >0,4/1,04 >0,25/0,54 >0,1/0,34 -
England >6 >5,5 >0/5 >0 >0 >0
Skottland >10 >6 >5 >3,5 >0 >0
Irland >10 6/93 >3,5/5,53 >0 >0 >0
Wales >1/3/5-10° >1/3/5-10° >0 0-20 - -
USA® >3 >2 >1,5 >1,57 >1,57 >1,57
Canada >5 >4,5 >4 >3,5 >2,5 >2
Australia/ >10 >7,5 >5 >2,5 >0

New Zealand

1Der ma veere skillerabatt.

2 [kke ADT, men kjgretgy/dimensjonerende time.

3 Henholdsvis gnskelig og obligatorisk kriterium for ADT.

4 |kke ADT, men kjgretgy/dimensjonerende time uten/med obligatorisk bruk av sykkelsti.

5 @nsket/anbefalt/absolutt maksimum (intervall) for blandet trafikk ved fartsniva pa 20-25 mph.
6Ingen fartstrafikkdiagram i de nasjonale handbgkene, men bare handbok fra Oregon Department of
Transportation (2011), som angir nar det er gnskelig med sykkelsti (ikke et krav).

7Ved ADT pa 6.500 kjgretgy/dggn er det obligatorisk med sykkelsti.

Handbekene angir ogsa andre kriterier for bruk av enkeltrettet sykkelsti. Noen
eksempler er:

" Flere handboker, fra bla. Sverige og Australia, angir at valget av losning
avhenger av plass. Enkeltrettet sykkelsti pa begge sider av vegen er velegnet
der det er plass, mens dobbeltrettet sykkelsti pa en side av vegen er mindre
plasskrevende og derfor kan brukes der det er mindre plass.

* Danske og svenske hindbeker angir at enkeltrettet sykkelsti er a foretrekke
fremfor dobbeltrettet pa bystrekninger der det er tettliggende kryss.
Amerikanske og australske handbeker angir derimot at sykkelsti er velegnet
pa strekninger det det er langt mellom kryssene.

* Svensk hindbok angir at sykkelsti er sarlig aktuelt for lokalsykkelvegnett,
mens handbok fra Wales angir at sykkelsti er mest aktuell 4 bruke pa
hovedsykkelvegnett.

* Den nederlandske hindboken angir at valg av losning avhenger av om det er
en lokal sykkelrute med lite trafikk, en sykkelrute med middels sykkeltrafikk
eller en hoved sykkelrute med mye sykkeltrafikk. Pa veger med fartsgrense pa
50 km/t, det det er middels sykkeltrafikk (500-2500 syklende/dogn) eller mye
sykkeltrafikk (> 2000 syklende/dogn) anbefales sykkelsti fremfor sykkelfelt.
Amerikanske og canadiske hindboker anbefaler ogsa at sykkelsti ma brukes
der det er mye sykkeltrafikk.
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* Amerikanske handbeker anbefaler at sykkelsti bor brukes der det er mye
gateparkering, mange kjorefelt, mange sving (for 4 unnga at biler bruker
sykkelfelt nir de svinger) og/eller mange konflikter i kryss som kan loses ved
bruk av sykkelsti og krysstiltak for sykkelsti.

Den «danske sykkelstien» og sykkelstier i andre land

I rapportinnledningen beskrives sykkelsti som den «danske sykkelstien».
Gjennomgangen viser imidlertid at sykkelsti ikke bare brukes i Danmark, men i alle
de gjennomgitte land - enten som vanlig losning, eller som i Sverige og Wales som
en losning som kan, men sjelden brukes. Sporsmalet er derfor om den danske
losningen er unik og det derfor er berettiget med navnet «dansk sykkelsti» eller om
losningene har sa mange fellestrekk at navnet «bare» bor vare sykkelsti.

I tabell 16 sammenlignes den danske sykkelstien med den typiske utformingen i
andre land. Som vi ser skiller den danske losningen seg med fa unntak ikke fra
sykkelstier i andre land:

* Anbefalt bredde: Den anbefalte bredden er omtrent lik.

» Skille mellom sykkelsti og kjorebane: De fleste land, med unntak av
Nederland og Sverige, bruker som Danmark bade kantstein og rabatt e.l. som
skille til bilvegen avhengig av biltrafikkens fartsniva.

* Reting: Hovedlosningen er i mange land, med unntak av Sverige og
Finland, enkeltrettet sykkelsti. Flere land bruker bade enkelt- og dobbeltrettet
losninger (som i denne rapporten er oppsummert under sykkelveg).

" Bruksomride: Danmark bruker sykkelsti opptil litt hoyere fartsgrense enn
andre land og ved litt hoyere innslagspunkt enn gjennomsnittlig for andre
land.

* Kulturelle forskjeller: Det kan veare kulturelle forskjeller i hvordan sykkelsti
brukes og respekteres av syklister og andre trafikantgrupper, men det er ikke
funnet studier som har undersokt dette. Et generelt inntrykk er at sykkelsti
bade brukes og respekteres av andre trafikantgrupper i storre grad 1 f.eks.
Danmark og Nederland enn f.eks. 1 Tyskland og i Norge. F.eks. er det i
Norge vanlig at fotgjengere gar pa sykkelveger mens dette er mindre vanlig i
Tyskland og svart uvanlig i Nederland og Danmark.

Den danske sykkelsti er derfor ikke sa mye annerledes enn det typiske fra andre land.
Mange ganger sammenligner man iser Danmark med Sverige og Nederland, og her
ser vi at Danmark primeart bruke kantstein som skille mot kjorebanen, mens Sverige
og Nederland primeart bruker rabatt eller lignende. Danmark og Nederland bruker
primeart enkeltrettet sykkelsti, mens hovedlosningen i Sverige er dobbeltrettet.
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Tabell 16: Sammenligning av danske sykkelsti og sykkelsti i andre land.

Danmark Andre land
Anbefalt bredde 2,2 m (min. 1,7 m) 1,8-2,2 m (min. 1-5-1,8 m)
Skille mellom sykkelsti og veg  Kantstein ved lav fartsniva og Kantstein ved lav fartsniva og rabatt
rabatt e.l. ved hgy fartsniva e.l. ved hgy fartsniva?
Retning (hovedlgsning) Enkeltrettet Enkeltrettet? / begge retninger
Bruksomrade 40-70 km/t, hgyt innslagspunkt  Ca. 40-60 km/t, middels innslagspunkt

L Unntak er Nederland og Sverige som primzert bare bruke rabatt.
2 Unntak er Sverige og Finland, der dobbeltrettet sykkelsti er hovedlgsning.

5.3 Virkning pa sikkerhet

Resultater fra ulykkesstudier tyder pa at sykkelsti pa strekninger reduserer antall
ulykker i forhold til bade blandet trafikk og sykkelfelt. Virkningen er gunstigere pa
strekninger enn 1 kryss. Det er ikke mulig a trekke konklusjoner om hvor store
effektene er. I kryss ble det funnet 19% flere ulykker pa veger med sykkelsti enn med
sykkelfelt.

Sykkelstier og ulykker

Sykkelsti vs. blandet trafikk: Det er kun funnet tre studier av virkningen av
sykkelsti (sammenlignet med blandet trafikk) pa antall ulykker:

Jensen, 2007 (Danmark)

Agerholm et al., 2008 (Danmark)

Prato et al., 2014 (Danmark)

Alle tre studiene av (enkeltrettet) sykkelsti er fra Danmark og 1 alle tre studiene er
sykkelstiene skilt fra vegbanen med kantstein (i tillegg kan det pa deler av
strekningene vere parkerende biler mellom sykkelsti og vegbane). Det er ikke
spesifisert hvordan sykkelstiene er utformet i kryss. Studiene fra Jensen (2007) og
Agerholm et al. (2008) lar seg oppsummere med meta-analyse (tabell 17).

Tabell 17: Virkning av sykkelsti pd antall nlykker, resultater fra meta-analyse.

Prosent endring av antall ulykker

Beste Usikkerhet i

Ulykkessted Ulykkestyper anslag virkning
Alle ulykker Alle ulykker +8 (0; +17)
Sykkelulykker +12 (-1; +27)
Ulykker pa strekning Alle ulykker -4 (-17; +11)
Sykkelulykker -8 (-26; +15)
Ulykker i kryss Sykkelulykker +23 (+6; +24)

I tillegg er det funnet flere studier av «cycle tracks» hvor sykelstiene enten er
dobbeltrettede eller hvor det er uspesifisert om sykkelstiene er enkelt- eller
dobbeltrettet. Disse studiene er oppsummert under sykkelveg.

Resultatene viser omtrent det samme som resultatene fra en tidligere meta-analyse
(Elvik et al., 1997):
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* En liten ikke-signifikant okning av det totale antall ulykker
* En ikke-signifikant nedgang av antall ulykker pa strekninger
* En okning av antall ulykker i kryss.

Det er imidlertid flere metodiske svakheter ved studiene. Studiene har ikke
kontrollert for sykkeltrafikk og ulykkesokningene 1 kryss kan folgelig skyldes okt
sykkeltrafikk. Ifolge Thomas og DeRobertis (2013) er forsoks- og kontroll-
strekningene 1 studien til Jensen (2007) i tillegg 1 liten grad sammenlignbare og med
en storre grad av kontroll for forskjeller mellom forsoks- og kontrollstrekningene
kunne resultatene ha vart mer positive.

Ifolge Prato et al. (2014) er det pa strekninger ferre ulykker pa sykkelsti enn bade 1
blandet trafikk og i sykkelfelt. Dette er basert pa en multivariat analyse av antall
sykkel-motorkjoretay-ulykker med kontroll for ADT, sykkeltrafikkmengde og antall
kryss. Det er ikke oppgitt noen effekttall (det er kun oppgitt at effektene er statistisk
signifikante).

Alt i alt tyder resultatene pa at sykkelstier kan redusere antall ulykker i forhold til
blandet trafikk, isaer pa strekninger, og at virkningen er gunstigere pa strekninger enn
1 kryss. Hvor store disse effektene er og om ulykker i kryss oker, er uendret eller
redusert, er imidlertid ikke mulig 4 si. I tillegg vil virkningen 1 kryss i stor grad veare
avhengig av valgt krysslesning (jf. avsnitt 9).

Sykkelsti vs. sykkelfelt: Tre studier har sammenlignet sykkelstier med andre
separate sykkelanlegg. Resultatene spriker og gir ikke noe entydige svar:

» Dirligere sikkerhet i ktyss enn sykkelfelt: Resultatene av Polders et al.
(2015; Belgia) tyder pa at sykkelstier oker antall ulykker med syklister eller
fotgjengere med 19% i forhold til sykkelfelt. I denne studien er det ikke
kontrollert for sykkeltrafikk.

" Bedre sikkerhet i kryss enn sykkelfelt: Resultatene av Schepers et al.
(2011; Nederland) tyder pa at det er 35% (-72; +51) faerre ulykker med
syklister (ulykker hvor syklisten skal rett fram og har forkjorsrett) i
vikepliktsregulerte kryss med sykkelsti enn i lignende kryss med sykkelfelt.
Resultatet er ikke statistisk signifikant. Det er kontrollert for en rekke andre
variabler, bla. trafikkmengde og sykkeltrafikk. Ogsa en eldre nederlandsk
studie viste at sykkelstier har ferre ulykker i vikepliktsregulerte kryss enn
sykkelfelt (Welleman & Dijkstra, 1988).

»  Uklar effekt pd strekninger: Resultatene av Prato et al. (2014; Danmark,
med kontroll for sykkeltrafikk) tyder pa at veger med sykkelsti har flere
ulykker enn veger med sykkelfelt generelt sett, men ikke i suburbane
omrader.

En mulig forklaring pa at studier fra Nederland viser at sykkelstier har ferre ulykker i
kryss enn sykkelfelt er at det er mye sykkeltrafikk i Nederland, at sykkelstier er en
vanlig losning og at bilister er vant til 4 se etter syklister pa sykkelsti, mens dette i
mindre grad er tilfelle i andre land (Schepers et al., 2011).

Sykkelsti vs. sykkelveg: En nederlandsk studie (Schepers et al., 2011) har
sammenlignet ulykker i vikepliktsregulerte kryss mellom veger med enkeltrettet
sykkelveg (sykkelsti) og dobbeltrettet sykkelveg. Resultatene viser at (enkeltrettet)
sykkelsti har 43% farre ulykker (-67; -1) enn (dobbeltrettet) sykkelveg. Resultatet er
statistisk signifikant og det er kontrollert for bade trafikkmengde og sykkeltrafikk.
Resultatene gjelder sykkelfelt og —sti med ulike krysslosninger. Hvilke krysslosninger
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som er brukt, er statistisk kontrollert for, dvs. at resultatene gjelder uavhengig av
valgt krysslosning.

Sykkelstier og konflikter

Det er funnet flere studier som har belyst konfliktpotensiale pa sykkelstier, men
ingen studier som har sammenlignet konflikter mellom sykkelstier og andre
sykkellosninger.

Syklist-fotgjengere: Konflikter mellom syklister og fotgjengere kan oppsta nar:
= Sykkelstien er smal
* Fortauet inntil sykkelstien er smal
" Det er sikthindre
» Syklistene har hoy fart og nar fotgjengerne er gamle (OECD, 1998).

Det er ogsa slike situasjoner som kan bidra til darlig fremkommelighet og utrygghet
blant syklistene (se nedenfor).

Syklist-patkerende biler: Nir sykkelstier ligger inntil parkerende biler medforer
dette okt risiko for derulykker (se eksemplene i figur 25). Dorulykker er ofte mer
alvorlige enn andre typer ulykker (Duthie et al., 2010; Mead et al., 2014). Risikoen for
dorulykker er hoyere jo mindre avstand det er mellom sykkelsti og parkerende biler.
Smale sykkelstier og mange fotgjengere pa fortauet kan oke risikoen ytterligere. Det
er ikke funnet studier som har forsekt a tallfeste risikoen eller effekten av a fjerne
parkerende biler. Parkerende biler har ogsa negative effekter for fremkommeligheten
og trygghetsfolelsen.

Sammenlignet med sykkelfelt kan det pa sykkelstier ofte vare vanskeligere for
syklister 4 sykle i stor nok avstand fra parkerende biler, men dette avhenger av
utformingen, iser bredden pa sykkelsti og —felt.

Figur 25: Parkerende biler ved siden av sykkelsti. Foto: www.stadt-ratingen.de (t.v.); bttp:/ | alt.argus.or.at
(midt); hitp:/ | www.nonstopnews.de (1.h.).

5.4 Virkning pa fremkommelighet

Sykkelsti kan ha samme positive effekt pa fremkommelighet som sykkelfelt hvis
sykkelstien er forkjorsregulert (dersom den parallelle vegen er forkjorsregulert) og
hvis det ikke er fotgjengere pa sykkelstien. Sykkelsti kan imidlertid ogsa gi darligere
fremkommelighet dersom det er stort potensial for fotgjengerkonflikter, vikeplikt i
kryss og nar sykkelstien er smal.
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Syklistenes fremkommelighet: Det er ikke funnet studier som har undersokt
fartsnivaet pa sykkelstier vs. andre typer (sykkel-)infrastruktur. Ifelge den danske
sykkelhandboken er fartsniviet pa sykkelstier 1-2 km/t lavere enn i blandet trafikk
fordi det er mindre areal til f.eks. forbikjoringer. Spesifikke lokale effekter av sykkelsti
pa fremkommeligheten avhenger i stor grad av hvordan sykkelstien er utformet,
inkludert reguleringen i kryss. Faktorer som kan pavirke syklistenes fremkommelighet
pa sykkelstier er:

Reguleringen i kryss: Dersom syklister 1 kryss har vikeplikt for trafikk fra
bade hovedvegen og fra den kryssende vegen (slik som det er tilfelle i Norge
for syklister pa sykkelveg og GS-veg), kan fremkommeligheten vare darligere
enn 1 sykkelfelt eller i blandet trafikk. Fremkommeligheten pa sykkelstier som
er forkjorsregulert 1 kryss, er trolig omtrent pa samme niva som 1 blandet
trafikk og sykkelfelt.

Sykkelstibredde: Brede sykkelstier gir bedre fremkommelighet enn smale
sykkelstier. Smale sykkelstier kan ha betydelig dérligere fremkommelighet enn
bade sykkelfelt og blandet trafikk, bade fordi det kan vere vanskelig eller
umulig 4 sykle forbi og fordi det kan vare lite fristende 4 sykle fort pa grunn
av frykt for konflikter (f.eks. med fotgjenger pa inntilliggende fortau).
Gateparkering: Sykkelstier som ligger for tett (innenfor dersonen) inntil
parkerende biler kan gi darlig fremkommelighet fordi syklister reduserer
farten for a unnga konflikter med bade bilderer og fotgjengere som krysser
sykkelstien.

Fotgjengere: Siden sykkelstier som regel ligger direkte inntil et fortau kan
det vaere svart vanlig at fotgjengere bruker sykkelstien, selv om denne er
forbeholdt syklistene, enten ved 4 ga pa sykkelstien istedenfor pa fortauet
eller ved 4 krysse eller uventet ga ut i den. Saerlig i omrader med butikker,
caféer, bussholdeplasser og lignende kan fremkommeligheten (og
trygghetsfolelsen) pa sykkelstier derfor vaere svart darlig. Noen eksempler er
vist 1 figur 26. Ogsa ved lyskryss kan utformingen skape problemer nar
mange fotgjengere venter pa sykkelstien. Slike problemer oppstar iser nar det
ikke er tilstrekkelig mye plass pa fortauet i forhold til antall fotgjengere.
Kulturelle faktorer: Hvorvidt sykkelstier som er forbeholdt syklister brukes
av fotgjengere, avhenger ogsa av kulturelle faktorer som folgende sitat
illustrerer: «I Kebenhavn blir man plinget kraftig pa om man gar i en sykkelsti
... 1 Amsterdam blir man ikke plinget pa, man blir bare kjort rett ned - sa har
man lert det til en annen gangy»! (og man kunne legge til «... i Oslo fir man
bare fortsette 4 ga pa sykkelsti, syklistene sykler pa fortauet»).
Trafikkmengde pd vegen: Hvis alternativet til sykkelsti er blandet trafikk pa
en hoyt trafikkert veg med vanlig kjorefeltbredde, kan sykkelsti medfore
bedre fremkommelighet (forutsatt ingen av de faktorene som er nevnt
ovenfor er tilstede) fordi syklistene ikke forsinkes av keende motorkjoretoy.
Vinterdrift: Sykkelstier har vist seg 4 medfore en rekke utfordringer for
vinterdriften (jf. avsnitt 5.7). Sneslaps og broyteskavl 1 sykkelfeltet kan
medfore betydelig redusert fremkommelighet for syklister og gjore det
fristende a benytte enten fortau eller kjorebane (figur 27).

1 http:

blogg.torvund.net/2014/09/29 /dommer-om-fotgjengere-i-svkkelvei/ (sist besokt

12.11.2015)
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Fignr 26: Sykkel-fotgengerkonflikter og darlig fremkommelighet pa sykkelstier, eksempler. ;
Nahverkehr Hamburg (overst t.v.); Tagesspiegel (overst t.h.); Better cycling for Hamburg (nederst).

Figur 27: Darlig frembkommelighet ved mangelfull vinterdrift. Foto: Better cycling for Hanmburg.

Fremkommelighetsproblemer pa sykkelstier, enten pa grunn av fotgjengere eller
vikepliktsregler, kan gjore det fristende for syklister 4 sykle pd vegen istedenfor pa
sykkelstien. Dette er imidlertid ikke alltid lov (f.eks. i Tyskland er syklister palagt 4
bruke sykkelsti der den finnes).

Andre trafikanters fremkommelighet: Virkninger pa andre trafikanters
fremkommelighet avhenger av andre faktorer enn virkningen pa syklistenes
fremkommelighet:

* Gjenstiende kjorefelt- og fortausbredde: Dersom sykkelstien «spiser opp»
vegareal som ellers hadde vert brukt til kjorefelt (blandet trafikk) eller fortau
kan fremkommeligheten for henholdsvis motorkjeretoy og fotgjengere bli
darligere.

»  Sykkeltrafikkmengde: Dersom alternativet til sykkelsti er blandet trafikk og
det er mange syklister pa vegen, kan fremkommeligheten for motorkjoretoy
likevel vaere bedre med sykkelsti fordi det ikke lenger finnes
forbikjoringssituasjoner.
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5.5 Virkning pa trygghetsfalelse

Hvordan sykkelsti pavirker trygghetsfolelsen avhenger i stor grad av den konkrete
utformingen. Generelt oppleves sykkelsti som tryggere enn de fleste andre
sykkellosninger. Faktorer som kan medfere utrygghet pa sykkelstier er parkerende
biler, kryss, innkjorsler, og konfliktpotensiale med fotgjengere. Utryggheten blir
storre nar sykkelstien i tillegg er smal og uoversiktlig.

Virkninger av separate sykkelanlegg generelt er beskrevet i kapittel 2. En dansk studie
av hvilke sykkellosninger som oppleves som trygt/utrygt (Jensen, 2000) viser at de
fleste syklister rangerer tre ulike losninger som folgende:

»  Tryggest: Sykkelsti

" Nest-tryggest: Sykkelfelt

* Minst trygg: Blandet trafikk.

I kryss foler syklistene seg tryggest i fargede (bld) sykkelfelt, fulgt av avkortet sykkelsti
(sykkelsti avsluttes for krysset og gir over i hoyresvingfelt) og fremfort sykkelsti uten
blatt sykkelfelt (sykkelsti avsluttes rett for krysset). Det var ingen forskjeller mellom
syklister med ulike alder, kjonn eller erfaring.

En studie fra Canada (Winters et al., 2012) fant omtrent den samme rekkefolgen i en
rangering av ulike losninger etter trygghetsfolelsen:

»  Tryggest: Uasfalterte flerbruksveger

" Nest-tryggest: Sykkelsti

» ...: GS-veg og boliggater (boliggater tryggere med enn uten traffic calimg)

* ...: Hovedveg med sykkelfelt (tryggere uten enn med gateparkeing)

»= ...:Fortau

* Minst trygg: Hovedveg (blandet trafikk).

Det finnes imidlertid flere faktorer som kan pavirke trygghetsfolelsen pa sykkelstier.
Resultatene fra de empiriske studiene ma derfor anses som
giennomsnittsbetraktninger og det kan forekomme avvik avhengig av den konkrete
utformingen av sykkelstier. Faktorer ved sykkelsti som pavirker trygghetsfolelsen er
folgende:

" Parkerende biler: Selv om separate sykkelanlegg som regel kjennes tryggere
enn blandet trafikk, foler de fleste seg mer utrygge pa sykkelstier (og andre
sykkelanlegg) som ligger inntil parkerende biler (Graser et al., 2014). Dette
oppleves som utrygt av 82% av alle syklistene som deltok i en
sporreundersokelse og er dermed den faktoren som skaper storst utrygghet
blant syklister. I Osterrike hvor undersokelsen ble gjennomfort, er
(ensrettede) sykkelstier en relativt vanlig type sykkelinfrastruktur og slike
sykkelstier er ofte lagt mellom fortau og parkerende biler.

» Kryss og innkjorsler: 1 kryss kan sykkelsti oppleves som mer utrygt enn
blandet trafikk fordi syklistene ofte er lite synlige for biler pa vegen.
Innkjorsler kan vare utrygge nar det er darlige siktforhold og lite avstand
mellom f.eks. husveggen og sykkelstien.

" (Smale) sykkelstier inntil fortau: Pa (iser smale) sykkelstier som har et
fortau med mye fotgjengertrafikk rett ved siden av kan det ogsd oppleves
som utrygt fordi fotgjengere plutselig og uventet kan skifte til sykkelstien.

Figur 28 og figur 29 viser noen «trygge» og noen «avskrekkende» eksempler pa
sykkelstier.
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Figur 28: Det kan veare trygt d sykle pd sykkelsti, eksempler. Foto: Better cycling for Hamburg (t.v. og
midt); Mitteldentsche Zeitung (t.).).

Figur 29: Det kan vare utrygt d sykle pa sykkelsts, eksempler. Foto: Biindnis90 Die Griinen (t.v. og midt);
Westféilische Nachrichten (1.5.).

5.6 Virkning pa sykkelbruk

Som del av et omfattende sammenhengende sykkelvegnett har sykkelsti potensiale
for a oke sykkeltrafikken, forutsatt at utformingen generelt er sykkelvennlig.

Sammenhengen mellom separate sykkelanlegg generelt og sykkeltrafikk er beskrevet i
avsnitt 2.5.

Det er funnet to studier som har undersekt virkningen av danske sykkelstier pa
sykkelomfang. En dansk studie viste at sykkeltrafikken ekte med 20% pa
vegstrekninger (til sammen 20,6 km) hvor det ble anlagt sykkelsti (Jensen, 2007).
Samtidig gikk motorisert trafikk ned med 10%, men denne endringen var ikke
statistisk signifikant. Endringene kan vzare en folge av endret rutevalg og viser ikke
nodvendigvis at andelen som syklet har okt.

En annen studie har sammenlignet syklister 1 Kebenhavn og Brisbane (Australia)
(Chataway et al., 2014). Brisbane har et vegnett som i langt mindre grad er tilrettelagt
for syklister enn Kebenhavn. Resultatene viser at den opplevde sikkerheten av
sykkelinfrastrukturen og frykt for annen trafikk medferer at en del (potensielle)
syklister enten ikke sykler i blandet trafikk eller ikke i det hele tatt. Resultatene tyder
pa at et sykkelvegnett som i Kebenhavn med en stor grad av separering mellom
sykkel- og annen trafikk, samt gode forbindelser 1 hele sykkelvegnettet (network
connectivity) bidrar til 4 redusere utrygghet og «self-exclusion» fra sykling.

Garrard et al. (2008) viser at det er spesielt kvinner som foretrekker sykkelstier (eller
sykkelveger som ogsa er separert fra motorisert trafikk) framfor sykkelfelt.
Resultatene viser at kvinner i storre grad enn menn sykler pa sykkelstier/-veger enn i
sykkelfelt nar man kontrollerer for hvor syklistene bor. Andelen som sykler i blandet
trafikk var imidlertid omtrent likt, se figur 4.
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Om winteren har sykkelstier vist seg 4 medfore en rekke utfordringer for driften og
det kan vere vanskelig a holde sykkelstier fri for sne og sneslaps (jf. avsnitt 5.7). En
svensk studie (Bergstrém, 2003) viser at forbedret vinterdriftsniva pa sykkelstier kan
oke antall sykkelturer om vinteren med 18% og redusere antall bilturer med 6%.
Snebreyting var i denne studien det viktigste tiltaket. Dette betyr omvendt at
mangelfull broyting kan redusere antall syklister.

5.7 Betydning for drift og vedlikehold

Vinterdriften pa sykkelstier er mer krevende enn 1 sykkelfelt pa grunn av
hoydeforskjell eller annet fysisk skille mot vegbanen. Sykkelsti som kun er skilt fra
kjorebanen med kantstein kan i tillegg medfere utfordringer for snelagring og
snoslaps / broyteskavl kan kastes i sykkelstien, noe som i mindre grad er tilfellet hvis
det er en rabatt eller lignende mellom kjorebane og sykkelsti.

Sykkelstier blir ikke i samme grad slitt ned som veger som brukes av motorkjoretoy.
Det stilles imidlertid hoyere krav til vegdekke fordi selv mindre ujevnheter, hull og
forurensning kan ha langt sterre konsekvenser for syklister enn for motorkjeretoy
(DT, 2008). Faktorer som pavirker drift- og vedlikehold samt kostnadene for drift
og vedlikehold, er (DfT, 2008; Talbot et al., 2014) bl.a.:

* Driftsklasse og utforming (vinter): Se nedenfor

"  Type belegg: Asfalt er generelt a foretrekke framfor andre typer belegg og
medforer ogsia mindre drift og vedlikehold

»  Tverrfall: Tverrfallet pavirker avrenning av vann, som er sarlig viktig ved
snosmelting

* Frostsikkerhet: Ved datlig frostsikkerhet oker vedlikeholdskostnadene

* Kryssing med motorisert trafikk: 1 hvilken grad sykkelstien krysses av
motorisert trafikk (ma bygges mer solid hvor motorisert trafikk krysser).

* Vegetasjon: Vegetasjon ved siden av sykkelstier ma ryddes / klippes slik at
den ikke blir til hinder for syklistene (som da kan bli tvunget ut i vegbanen),
og at den ikke hindrer sikten 1 kurver, kryss og ved avkjorsler (Talbot et al.,
2014).

Vinterdrift

For vinterdriften er de folgende faktorene av betydning:

* Driftsklasse: Vinterdrift skal gjennomfores etter valgt vinterdriftsklasse og
denne velges med utgangspunkt i infrastrukturens funksjon. Den hoyeste
klasse (GsA) skal bl.a. brukes 1 bystrok med mye sykkeltrafikk og pa
hovednettet for sykkeltrafikk.

* Driftsstrategi: Dette gjelder iser om det brukes sand/grus, broyting/feiing
og/eller salting. Driftsstrategien pavirker bade hvor fremkommelig vegen er
og hvor trygt det er a sykle. Generelt gjelder:

0 Ved broyting kan veger i noen tilfeller bli glattere (pga. komprimert
sno
)
O Salting gir god fremkommelighet hvis vegen blir helt bar, men gjor
skader pa sykler; blir vegen ikke helt bar kan salting medfere at vegen
blir nermest usykkelbar pa grunn av tung sneslaps
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O Ved bruk av sand eller grus kan vegen fa god friksjon om vinteren,
men samtidig kan risikoen for a skli pa vegen bli stor nar sneen
smelter hvis sand- og grusrester ikke fjernes umiddelbart (Thulin &
Niska, 2009).

»  Skille fra kjorebanen: Om sykkelstien er skilt fra kjorebanen kun med
kantstein eller om der er en rabatt eller lignende mellom sykkelsti og
kjorebane (og bredden pa sistnevnte) pavirker hvorvidt det er snoopplag og
dermed hvor lett er 4 holde sykkelstien fri for sne.

Disse punktene gjelder 1 utgangspunktet alle typer (sykkel-)infrastruktur.

Fordeler og ulemper for vinterdriften av sykkelstier vs. andre typer
sykkelinfrastruktur og blandet trafikk lar seg oppsummere som folgende (basert bl.a.
pa Riersen, 2014):

* Det er vanskelig for driftsutstyr a drifte en stripe som har hoydeforskjell til
bade kjorebane og fortau (betydelig enklere for sykkelfelt)

* Det ma broytes 1 to omganger (gjelder ogsa for annen sykkelinfrastruktur,
unntatt GS-veg)

" Sykkelsti med kantstein mot kjorebane: Snoslaps kastes fra kjorebane i sykkelsti,
broyteskavl kan bli liggende pa sykkelsti (problemet kan ogsa oppsta ved
sykkelfelt og sykkelveg; i mindre grad ved blandet trafikk).

" Sykkelsti med rabatt eller lignende som skille mot kjorebanen: Rabatt eller lignende
kan brukes som sneopplag, noe som kan gi mindre snoslaps og broyteskavl
fra vegen pa sykkelsti (det samme gjelder ved sykkelveg og GS-veg). Hvor
mye plass det finnes til snoopplag vil ogsa kunne ha betydning pa hvor mye
sno fra sykkelsti og fortau som lagres pa fortau / sykkelsti (det samme gjelder
ved sykkelveg og GS-veg).

Det samme gjelder ogsa om hosten nar lov ma fjernes fra sykkelstier og om viren nar
ev. rester av grus og sand som ligger igjen etter vinteren ma fjernes (se eksempel 1
figur 30).

Figur 30: Hostlov pa sykkelsti i Miinchen. Foto: R. Erke.

Generelle fordeler og ulemper for vinterdrift ved ulike typer sykkelinfrastruktur er
ifolge Riersen (2014) som oppsummert i tabell 18.
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Tabell 18: Fordeler og ulemper for vinterdrift ved forskjellige typer sykkelinfrastruktur (Riersen, 2014).

Fordeler Ulemper

Sykkelfelt = Som blandet trafikk = Brgyting i to omganger
= Slaps kastes fra kjgrebane i sykkelfelt,
brgyteskavl kan bli liggende i sykkelfelt
= Sykkelfelt brukes ofte som sngopplag
Sykkelstit * Ingen = Vanskelig for driftsutstyr a drifte en stripe med
hgydeforskjell til bade kjsrebane og fortau
= Ellers samme som for sykkelfelt

Sykkelveg  Ved tilstrekkelig sngopplag mellom ® Trenger egnet utstyr (mindre maskiner)
kjgrebane og sykkelveg: = Ma brgytes i to omganger
= Ved manglende sngopplag mellom kjgrebane

og sykkelveg: Overbrgyting fra kjgrebane;
enten fortau eller sykkelveg ma velges som
sngopplag slik at brgytet areal i praksis
fungerer som GS-veg

= Mindre overbrgyting fra kjgrebane
= Kan driftes uavhengig av biltrafikk/kg

Trenger egnet utstyr (mindre maskiner)
Ved manglende sngopplag mellom kjgrebane
og GS-veg: Overbrgyting fra kjgrebane

GS-veg Ved tilstrekkelig sngopplag mellom
kjgrebane og GS-veg:

= Mindre overbrgyting fra kjgrebane
= Kan driftes uavhengig av biltrafikk/kg
= Kan brgytes i én omgang

Blandet = Kan driftes sammen med bilveg Ved salting: Ips og ujevn dekke, lag med slaps

trafikk = Hgyere gjennomfgringshastighet

!Ensidig envegs-sykkelveg med hgydeforskjell til bade kjgrebane og fortau

I mange kommuner i Norge starter broyting ved 8 cm snedybde, men mange
syklister benytter kjorebanen istedenfor sykkelfelt eller sykkelveg allerede fra 5 cm
(VTI, 1991). Det tyder pa at den generelle broytestandard ikke tilfredsstiller syklisters
behov.

Figur 31 illustrerer konfliktene som kan oppsta dersom det ikke lykkes 4 fjerne all
snoen fra arealene som er tiltenkt fotgjengerne og syklistene. Figuren viser at:

" Sykkelfelter den eneste losningen som ikke medforer verken
konfliktpotensial med fotgjengere eller redusert fremkommelighet for
syklistene. Sykkelfeltet kan som regel fortsatt benyttes delvis, slik at
vegbredden som ma deles med motorkjoretoy er bredere enn hvis syklistene
ma helt ut i vegbanen som nar en sykkelsti (som er fysisk skilt fra vegbanen)
er fylt opp med sne.

»  Sykkelsti, sykkelveg og GS-veg medforer potensial for konflikter med
fotgjengere da syklistene lett kan bli presset naermere eller inn 1
fotgjengerareal, samtidig som dette ogsa kan bli redusert i bredden. Disse
losningene kan ogsa medfore sterkt redusert fremkommelighet for syklistene,
hvis disse ikke sykler i vegbanen istedenfor. Sistnevnte kan i storre grad enn
ved sykkelfelt medfore konflikter med motorkjoretoy da disse i mindre grad
forventer syklister 1 vegbanen.
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Sykkelsti
Sykkelveg
Sykkelfelt

»

Gang- og sykkelveg

e
RN

Syklister pa fortau eller ut i vegbanen

Sikkerhet: Potensielle konflikter med fotgjengere
Trygghet: Utrygt for fotgjengerne; muligens utrygt for
syklister hvis de ma ut i vegbanen da det er mindre plass
enn ved sykkelfelt

Fremkommelighet: Darlig fremkommelighet bade pa
sykkelsti og pa fortau

Syklister pa fortau

Sikkerhet: Potensielle konflikter med fotgjengere
Trygghet: Utrygt for fotgjengerne
Fremkommelighet: Darlig fremkommelighet bade pa
sykkelveg og pa fortau

Syklister naermere / ut i vegbanen

Sikkerhet: Ingen konflikter med fotgjengere

Trygghet: Muligens utrygt hvis syklister ma langt ut i
vegbanen (men som regel kan ytterste del av sykkelfelt
fortsatt benyttes)

Fremkommelighet: Normal fremkommelighet

Syklister og fotgjengere tettere pa samme areal
Sikkerhet: Potensielle konflikter med fotgjengere
Trygghet: Utrygt for fotgjengerne og syklistene
Fremkommelighet: Darlig fremkommelighet

Figur 31: Potensielle konflikter ved ikke-optimal vinterdrift av sykkellosninger (illustrasjonene fra Riersen,

2014, fargelegging, piler og tekst av rapportforfatterne).

Vegdekke

Vegdekkets kvalitet er svart viktig for sykkelkomfort, hvor fort man kan sykle, om
folk velger a sykle og det pavirker ogsa syklistenes rutevalg og opplevelser underveis.
Flere studier har vist at kvaliteten pa vegdekket pavirker bade sykkelomfang og
rutevalget (Antonakos, 1994; Parkin et al., 2008; Transport for London, 2005;
Loftsgarden et al., 2015). Kvaliteten (jevnheten) pa asfaltdekket har i studien til

Antonakos (1994) vist seg 4 ha

» Like stor betydning som en direkte sykkelrute

* Storre betydning enn a ha eget sykkelfelt.

Sikkerhet: Vegdekket kan pévirke ulykkesrisikoen ved at hull, humper og
materialoverganger kan fore til at syklister mister kontroll over sykkelen, slingrer,
velter eller kjorer utfor, samt at friksjonsforholdene kan fore til at sykkelen sklir og
velter. Darlig vegdekke kan ogsa indirekte veaere arsak til ulykker gjennom at syklister
ma fokusere pa vegen, og dermed ikke klarer 4 folge med pa annen trafikk.

Niska et al. (2013) viser at 80% av all syklistskader i Sverige er eneulykker og at
nesten halvparten (44%) av disse kan tilskrives darlig drift og vedlikehold av
infrastruktur. Ogsa 1 Statens vegvesens analyse av dedsulykker med sykkel oppgis
forhold ved veg/omgivelser som medvirkende arsaker i 68% av ulykkene. En norsk
studie (Bjornskau, 2005) viser at norske sykkelulykker og -skader fordeler seg svart

likt som de svenske.
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Om vinteren er det iser vinterdriften som pavirker syklistenes sikkerhet.
Ulykkesrisikoen om sommeren og om vinteren pa ulike typer fore er undersokt i
Sverige av Oberg et al. (1996). Basert pa denne studien viser figur 32 den relative
risikoen for syklister (under og over 65 ar). Risikoen om sommeren er satt lik én for
begge aldersgruppene (de eldre syklistene har om sommeren 90% hoyere risiko enn
de yngre). Resultatene viser at risikoen for de yngre syklistene oker med mellom 50
og 90% nar vegen er dekket av sno eller is. Blant de de eldre syklistene er okningen
betydelig storre nar vegen er dekket av sno eller is mesteparten av tiden.

Vinter: Sng/is pa >75% 15— 9.8

Vinter: Sna/is pa 25-75% W 1.8
Vinter: Sng/is pa <25% -01'92
W Syklister (>65 ar)
sommer %jg Syklister (15-65 ar)
0 5 10 15
Relativ risiko for personskader

Figur 32: Relativ risiko for personskadenlykker blant syklister pa ulike typer fore (Oberg et al., 1996).
Kostnader

Kobenhavn: Herby og Friis (2013) har estimert at Kebenhavn Kommune fram til
2011 har brukt 20000 DKK per km sykkelsti per ar til drift og vedlikehold. Dette ble
okt 12011 til 50000 DKK per km sykkelsti per ar. Kostnadene gjelder for vanlige
sykkelstier og for sykkelekspressveger som 1 storre grad ble anlagt etter 2011.

Trondheim: Anslag fra Trondheim kommune av enhetspriser for vinterdrift etter
forskjellige standarder viser en stor forskjell mellom ulike driftsklasser (tabell 19,
basert pa Riersen 2014).

Tabell 19: Enbetspriser for vinterdrift i Trondbein (Riersen, 2014).

Standard Kostnader
GS-veger Dagens (Yt.beskr.+) 20 kr/m
GS-veger GsB standard (Handbok R610—-2012) 45 kr/m
GS-veger GsA standard (Handbok R610 —2012) 126 kr/m
Sykkelfelt Standard 15 kr/m (tilleggsinnsats/-kostnad
til normaldrift av vegen)
Sykkelrutenett  Dagens (GsB) 30 kr/m

Sykkelstier krever mindre og lettere driftsmaskiner enn veger som ma kunne
manevrere pa trange arealer, som kan takle flere operasjoner samtidig som kosting
skraping og salting og som ikke gir for stor belastning pa infrastrukturen. En
gjennomgang av kostnader med priser hentet blant leverandorer (Riersen, 2014) viser
at der kun er sma prisforskjeller mellom store traktorer og mindre spesialtilpassede
driftsmaskiner (bla. 880 vs. 900 kr. per time for mindre maskin vs. traktor; 349 000
vs. 345 000 kr. for utleie per ar uten timespriser).
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6 Sykkelveg (dobbeltrettet)

6.1 Beskrivelse av tiltaket i Norge

Sykkelveg med eller uten fortau, se figur 33, er en normert losning i Hindbok N100:
Veg- og gateutforming, og er utdypende beskrevet i Hindbok V122: Sykkelhandboka
(Statens vegvesen 2014a, 2014b). Sykkelveg defineres i sykkelhdandboka som:

En sykkelveg er en veg som ved offentlig trafikkskilt er bestemt for syklende.
Vegen er skilt fra annen veg med gressplen, groft, gjerde, kantstein eller pa
annen mate. Gaende kan ogsa bruke sykkelveg der dette er mest tjenlig.

Figur 33: Sykkelveg i Oslo og Bergen. Foto: M. Sorensen.
Formal

Ifolge sykkelhandboka er det hensiktsmessig a skille syklende og gaende nar det er
mange syklende og/eller giende. I slike tilfeller bor det anlegges sykkelveg med
fortau fremfor GS-veg. Sykkelveg med fortau gir bedre fremkommelighet og faerre
konflikter mellom giende og syklende enn en GS-veg.

Utforming

Sykkelveg inndeles i to grupper: 1) Sykkelveg med fortau og 2) sykkelveg uten fortau.
Sykkelveger med potensiale for mer enn 15 gaende 1 maksimaltimen skal ifolge
Handbok N100 ha eget fortau for gaende. Folgende konkretiseres i de norske
hindbekene om utforming av sykkelveg:
»  Sykkelveg skiltes med skilt 520 Sykkelveg pa den delen som er beregnet for
de syklende.
» Sykkelveg er skilt fra annen veg med gressplen, groft, gjerde, kantstein eller
pa annen mdte.
* Fortauet er atskilt fra sykkelvegen med ikke avvisende kantstein.
* Bredden pa sykkelvegdelen bor vare 2-4 m og bredden av ev. fortau bor vare
1,5-2,5 m, avhengig av antall giende og syklende. Det skal i tillegg vare 0,25
m grusskulder pa hver side.
* Det kan merkes gul midtlinje (varsellinje) for 4 skille kjoreretningene pa
sykkelveger med bredde pa minst 2,5 m.
* Hyvis en sykkelveg med fortau anlegges parallelt med en veg, anbefales
fortauet plassert lengst bort fra vegen.
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Regelverk

Kjoreretning: Sykkelveg er 1 utgangspunktet dobbeltrettet. Sykling er med andre ord
tillatt i begge retninger, dette gjelder ogsa der det er anlagt sykkelveger pa begge sider
av vegen. Sykkelhandboka angir at det er sikrest at de syklende benytter sykkelvegen
til hoyre for vegen. Sykkelveger kan skiltes for enkeltrettet sykkeltrafikk, men denne
varianten er 1 denne rapporten oppsummert under sykkelsti.

Andre trafikantgrupper: Sykkelveg er en veg som er ment for syklister. Sykkelveg
anlegges ofte med fortau inntil sykkelvegen. Gdende har lov til 4 benytte sykkelvegen
dersom det ikke er mulig eller rimelig 4 bruke fortau, gangveg eller vegens skulder.
Det er heller ikke ulovlig for syklende 4 bruke fortauet. Nar rene sykkelveger
planlegges bor det anvises en egen losning for de gaende. Andre kjoretoy kan bare
bruke sykkelvegen dersom det er gitt serskilt tillatelse (skiltet) til dette. Parkering er
ikke tillatt pa sykkelveg. For motorkjoretoy er det ikke lov a stanse helt eller delvis
pa sykkelveg.

Vikeplikt: Syklende pa sykkelveg som skal krysse eller svinge inn pa en annen veg,
har vikeplikt for trafikk pa denne vegen. Noen steder er kjorende som kommer pa
veg som krysser sykkelveg, palagt vikeplikt for sykkeltrafikken, angitt med skilt 202
Vikeplikt og underskilt 826 Sykkeltrafikk 1 begge kjoreretninger. Kjorende som
kommer ut fra eller skal inn pa parkeringsplass, holdeplass, torg, eiendom,
bensinstasjon, gagate, gatetun, gardsveg eller annen veg som ikke er apen for
alminnelig ferdsel har ogsa vikeplikt for syklende pa sykkelveg.

Regelverket for sykkelveger i Norge skiller seg dermed i tre punkter vesentlig fra
regelverket i andre land (og ogsa fra vanlige regler for sykkelsti):
» Sykkelveger er ikke forbeholdt syklister
" Det er ikke pabudt 4 bruke sykkelveg der den finnes
» Syklister har ikke samme status mht. vikeplikt for kjorende i kjorebanen, selv
om sykkelvegen ligger inntil en parallell veg.

Bruksomrade

Sykkelveg kan brukes i samme omradetyper som GS-veger (se kapittel 7), dvs.:
*  De er best egnet utenfor tettbygd strok eller i utkanten av by og tettsted der
det er fa vegkryss og avkjorsler og hoy fart for motorisert trafikk.

* ] byomrader er sykkelveg mest aktuelt i parker, langs vassdrag, i nye
boligomrader og som snarveg til skole og viktige malpunkt.

Dersom det er mange syklende og/eller giende bor det anlegges sykkelveg med
fortau fremfor GS-veg. Sykkelhandboken angir at sykkelveg med fortau ma brukes
dersom det blir mer enn henholdsvis 750, 50 og 15 syklende 1 maksimaltimen, na det
er henholdsvis faerre enn 15, 15-50 og over 50 giende 1 maksimaltimen.

6.2 Anbefalinger fra andre land

Formal

Sykkelveg kan inndeles 1 dobbeltrettet sykkelveg langs en bilveg og dobbeltrettet
sykkelveg i egen trasé. Dobbeltrettet sykkelveg langs en bilveg kan inndeles i ensidig
og tosidig sykkelveg.
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De fleste, iser europeiske land, frarader generelt bruk av dobbelrettet sykkelveg langs
en bilveg i tettbygdstrok med mange kryss. Dette fordi losningen er sikkerhetsmessig
problematisk i kryss, idet de syklende kommer syklende fra «feil» (hoyre) side. 1
tillegg kan mange krysslosninger som sykkelboks ikke brukes for dobbeltrettet
sykkelveg. Endelig kan det vare forvirrende for gaende at syklende kommer fra
begge retninger. Hindbokene angir likevel noen tilfeller der dobbeltrettet sykkelveg
kan brukes, vanligvis som et unntak.

Formalet med dobbeltrettet sykkelveg er generelt, som ved enkeltrettet sykkelsti, a
tysisk separere de syklende fra motorkjoretoyer og giaende, slik at de syklende far et
eget og beskyttet areal, noe som kan ha positiv effekt for bade sikkerhet,
trygghetsfolelse og fremkommelighet. Dette beskrives i flere handboker.

Sikkerhet og trygghet: Dersom utgangs- og mélpunkt for turen, som f.cks. boliger,
butikker og skoler, ligger pa samme side av vegen, kan en dobbeltrettet sykkelveg
medfore at man ikke trenger krysse vegen to ganger. Slike kryssinger av vegen utgjor
en risiko for ulykker og kan ogsa folelse utrygt, iser for barn. Tiltaket kan dermed
redusere denne risikoen og utrygghetsfolelsen. Dette papekes i de fleste hindbokene.

Dersom man har en veg med mye aktivitet, sideveger og innkjoringer pa den ene side
av vegen, men ikke den andre, som f.eks. pa en havnefront, kan man redusere antall
konflikter i forbindelse med disse aktivitetene/sidevegene ved 4 anlegge sykkelvegen
pé den siden av vegen der det ikke er aktiviteter/sideveger. Dette kan ha en positiv
effekt pa sikkerhet for de syklende.

Dobbeltrettet sykkelveg er bredere enn enkeltrettet sykkelveg. Denne okte bredde
kan ifelge dansk handbok ha en positiv effekt pa bade sikkerhet, trygghet og
fremkommelighet.

Amerikanske handboker angir at sykkelveg i1 forhold til sykkelfelt reduserer risikoen
for ulykker/konflikter med parkerte biler som dpner doren.

Sykkelveg i egen trasé gir ofte bade okt sikkerhet og trygghetsfolelse for de syklende i
forhold til 4 sykle langs en bilveg.

Fremkommelighet: A skulle krysse en veg to ganger kan gi bide okt reiselengde og
ventetid i forbindelse med kryssingen. Dobbeltrettet sykkelveg langs en bilveg kan
dermed ifelge mange av hindbokene ha en positiv effekt 1 forhold til
fremkommelighet forutsatt at utgangs- og malpunkt samt sykkelveg alle er pa samme
side av bilvegen. Dette vil tjene som en «logisk snarvegy. Dersom utgangs- og
malpunkt samt sykkelveg ikke ligger pa samme side kan tiltaket medfore flere
kryssinger enn sykkelsti pa begge sider. I noen tilfeller utgjor bilvegen en barriere
som et vanskelig eller umulig 4 krysse som folge av mye biltrafikk og/eller fysiske
barriere i vegen. Her kan den positive effekten pa fremkommelighet vare setlig stor.

Pa veger med mye aktivitet og sideveger pa den ene, men ikke den andre siden, vil
plassering av sykkelveg pa den siden som har lite aktivitet ifolge engelsk hindbok
kunne gi okt fremkommelighet for de syklende.

Dobbeltrettet sykkelveg vil ofte bare ligge pa den ene siden av bilvegen, men kan
ogsa anlegges pa begge sider. Dersom det er anlagt sykkelveg pa begge sider vil de
beskrevne positive effekten pa sikkerhet, trygghetsfolelse og fremkommelighet vare
enda storre, da kryssinger av veg reduseres til et minimum og fordi kryssinger kan
foretas pa de mest sikre stedene.
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Dobbeltrettet sykkelveg i envegskjort bilveg forbedrer de syklendes
fremkommelighet, da de unngar omveg. Sykkelveg i egen trasé kan ofte ogsa gi en
kortere sykkelrute (snarveg), men kan i noen tilfeller ogsa gi en omveg for de
syklende. Sykkelveg i egen trasé har ofte vikeplikt 1 kryss med bilveg, noe som ogsa
kan redusere fremkommeligheten.

Sammenhengende sykkelnett: Sykkelnettet bestar av ulike typer losninger og her
kan dobbelrettet sykkelveg ifolge handbeker fra Danmark, England og Skottland
vare med til 4 overkomme noen utformingsmessige utfordringer som ellers er
vanskelig 4 lose. Tiltaket kan med andre ord tjene som link mellom andre losninger
og dermed fa sykkelinfrastrukturen til 4 henge sammen. Engelske og canadiske
handbeker angir imidlertid at systemskifte mellom dobbelt- og ensrettede losninger i
seg selv utgjor en utfordring og kan veare vanskelig 4 utforme pa en god mate.

Okonomi: Flere handboker, heriblant danske, amerikanske og canadiske, angir at det
kan vere rimeligere a anlegge en dobbeltrettet sykkelveg pa den ene side av bilvegen
enn sykkelsti eller sykkelveg pa begge sidene.

Plassbesparende og fleksibel bruk av vegareal: Pa samme vis angir handboker fra
bla. Danmark, Nederland, England og Australia at dobbeltrettet sykkelveg pa den ene
siden av bilvegen er mindre plasskrevende enn sykkelsti/-veg pd begge sidene og at
den derfor kan vare en mulig losning der man har begrenset med plass.

Dobbeltrettet sykkelveg gir ifolge engelsk handbok ogsa en mer fleksible bruk av
vegarealet enn enkeltrette sykkelveg i begge sider. Dersom det f.eks. er mye
sykkeltrafikk i en retning om morgen og den motsatte retningen om ettermiddagen
kan man kan i noen grad bruke det motgaende felt til forbikjoring. Dette kan ha en
positiv effekt for de syklendes fremkommelighet.

Attraktivitet og opplevelse: Sykkelveg 1 egen trasé i f.eks. boligomrader, parker,
naturomrader, langs vann eller lignende kan ofte gi en flott sykkelrute og dermed en
god opplevelse. Slike anlegg kan ofte vare velegnet til bade barn og eldre samt
sykkelturister. Dette er blant annet papekt 1 dansk sykkelhandbok.

Drift og vedlikehold: 1det dobbeltrettet sykkelveger er bredere enn enkeltrettede
sykkelveger elimineres ifolge canadisk handbok problemet med for bredde maskiner
til for smale anlegg ved 4 ha dobbeltrettet fremfor enkeltrettet sykkelanlegg.

Land som bruker/anbefaler tiltaket

Betegnelsen for sykkelveg i de ulike landene er:
* Danmark: Dobbeltrettet cykelsti.
* Svetige: Dubbelriktade cykelbanor
» Finland: Pyoritie
* Nedetland/Belgia: Dubbelrichtingsfietspad / tweerichtingsfietspad
» Tyskland, Osterrike: Zweirichtungsradweg
* Engelskspriklige land: Two-way (separated) cycle track/raised cycle
track/cycle paths/cycle ways/lanes/protected lanes.
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Tabell 20 sammenfatter anbefalingene rundt bruk av sykkelveg i tettbygd strok 1 de
ulike landene. Alle land har egne betegnelser for denne losningstypen, og
losningstypen inngar ogsa i de fleste av de gjennomgatte haindbokene. Dobbeltrettet
sykkelveg anbefales ofte ikke som hoved/standardlesning i byomrader, men bare i
unntakstilfeller. Det er isaer de europeiske handbekene (eksklusiv den norske og
delvis svenske handboken) som oppgir en rekke forbeholdene mot bruk av
dobbeltrettet sykkelveg, mens de nordamerikanske handbokene synes mer positive til
a bruke denne losningen.

De fleste handbokene angir at dobbeltrettet sykkelveg er aktuell 1 unntakstilfeller
dersom utgangs- og malpunkt for sykkelreise er pa samme side av vegen, det er
vanskelig eller umulig 4 krysse vegen, det er fi aktiviteter/sideveger/innkjoringer, og
det er lite med plass. Sykkelveg kan ogsa vaere en egnet losning i egen trasé i parker,
boligomrader og lignende.

Tabell 20: Land som bruker/ anbefaler (dobbeltrette) sykkelveg i tettbygd strok, samt nar sykkelveg kan
brukes som losning for de syklende.

Anbefaling/bruk

Norge Ja, utenfor tettbygd strgk, i utkanten av by eller i egen trasé, og nar det er for mange
syklende/gaende til & bruke GS-veg

Danmark Enkeltrettet sykkelsti er hovedlgsning. Dobbeltrettet brukes bare unntaksvis, der de
syklendes utgangs- og malpunkt ligger pa samme side av trafikkert veg, og der det ikke er
sideveger eller overkjgrsler. Kan ogsa brukes i egen trasé. Frarades i sentrale byomrader

Sverige Sykkelveg er i utgangspunktet dobbeltrettet, og er iseer relevante for perifere byomrader

Nederland Enkeltrettet sykkelsti er hovedlgsning, men dobbeltrettet kan ogsa brukes i noen tilfeller

Belgia Kan med unntak brukes dersom det er fa sideveger

Tyskland Anvendes normalt ikke (standardlgsning er enkeltrettet sykkelveg pa begge sidene av vegen
eller sykkelfelt). Kan brukes der det er vanskelig/umulig a krysse vegen, forutsetter at det er
tilstrekkelig plass for fotgjengere

@Dsterrike Bade enkelt- og dobbeltrettet sykkelveg kan brukes

England Kan med unntak brukes for a Igse utformingsmessige utfordringer som ellers ikke la seg lgse,
der det er mye aktivitet/side veger pa den ene side og ikke den andre siden og langs store
veger der det ikke er mulig a kryss og der det er behov for stor seperasjon

Skottland Kan med unntak brukes for a lgse utformingsmessige utfordringer som ellers ikke la seg lgse

Irland Kan brukes langs flersporede veger med fa kryssingsmuligheter og der byaktivitet primaert
bare finnes pa den ene siden av vegen.

Wales Kan brukes i noen tilfeller

USA Ja, kan brukes i flere tilfeller: Aktiviteter og malpunkter finnes pa samme siden av vegen, det

er fa sideveger/innkjgringer pa den ene side av vegen, det er ikke plass til to sykkelveg pa
begge sider, det er god plass pa den ene side av vegen, i envegskjgrte gater der kan gnsker
sykling mot envegskjgringen, pa strekninger der sykkelfelt ikke er velegnet som fglge av mye
trafikk og hgy fart, pa strekninger med mye sykkeltrafikk, langs store veger med mye trafikk
eller hgy fart som motorveger, for a koble sammen sykkelanlegg pa samme siden av vegen

Ja, kan brukes i flere tilfeller, isaer i egen trasé og langs store trafikkerte veger til/fra byen

Canada der det er mye sykkeltrafikk

Australia/ Kan brukes dersom utgangs- og malpunkt ligger pa samme side, det er fa sideveger og det er
New Zealand lite med plass

Utforming

Gjennomgangen omhandler anbefalt bredde samt plassering av sykkelveg, og ikke
parametere som kutveradier, stigning/fall, skilting og deltaljeutforming.
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Tabell 21 angir anbefalt bredde av sykkelveg og ev. fortau. Minimumsbredde for en
dobbeltrettet sykkelveg er typisk 2,0-2,5 m, mens anbefalt bredde varierer mellom
2,5 m og 4,0 m. I motsetning til noen av de andre sykkellosninger angis det i
sykkelhandbgkene ikke noen maksimalbredde.

De fleste sykkelhandbeker anbefaler en fortausbredde pa 1,5-2,5 m. Det betyr at den
samlede bredde eksklusive midtskille mellom sykkelveg og fortau og skulder typisk
blir rundt 4,0-6,0 m.

Bakgrunnen for breddeanbefalingene for sykkelvegen er f.eks. i Danmark at det skal
vare plass til at to syklende med tilhenger skal kunne kjore forbi hverandre, mens det
1 Sverige er at det skal vere plass til at en sykkel skal kunne forbikjore en annen
sykkel samtidig med at det kommer en motkjorende sykkel. Belgisk handbok papeker
at det ma vere plass til snerydding (min. 1,75 m), men dette er ikke noe problem ved
dobbeltrettet sykkelveg. Minst bredde kan brukes nar det er fa syklende (og giaende),
og typisk pa kortere strekninger. Ifelge tysk handbok kan man ogsa bruke
minstebredde nar det er dobbeltrettet sykkelveg pa begge sider av vegen. Flere
handbeker angir at det bor veare skille pa typisk 1 m mellom sykkelveg og fortau.

Tabel] 21: Anbefalt bredde (m) av sykkelveg og ev. fortan i 14 land.

Sykkelveg
Min.  Anbefalt Maks. Fortau lalt! Parametere som har betydning for bredde
Norge - 2,0-4,0 - 1,5-2,5 3,5-6,5 Antall gdende og syklende i makstime
Danmark 2,52 2,5 - 1,5-2,5 4,0-5,0 -
. > 2,5 m dersom sykkeltrafikk >

Sverige 225 >25 - 18 >405 300/makstime eller > 2000-3000/dggn?
0-50/makstime: 2,5 m, 50-150/makstime:

Nederland ) 2,5-4,0 ) >10>3,5-50 2,5-3 m, > 150/makstime: 3,5-4,0 m*

. 0-50/makstime: 2,0 m, 50-150/makstime:

Belgia 2,0 >2,5 ) ) ) 2,5 m, > 150/makstime: 3,5 m3
Om sykkelveg er ensidig (3,0 m), eller

Tyskland 2,0-2,5 2-5-3,0 - - - tosidig (2,5 m)

England 2,05 3,0 - 1,5-2,0 3,5-5,0 -

Skottland 2,0 3,0 - 1,520 3550 O200/makstime:2,0m, 200-300/
makstime: 3,0 m

irland i 40 i i i St(z)r.re bredde glr_;a_kt I.<onformt og bedre
mulighet for forbikjgring

Wales 2,0 3,0 - 1,5-2,6 3,5-5,6 Antall syklende og gaende

USA 2,4 3,6 - - - -

Canada 3,0 4,0-6,0 - 1,2-1,8 4,2-7,8 Antall gdende og syklende i makstime

Australia/ . . .

2,0 2,5-3,0 - 1,5-2,0 3,5-5,0 Antall gdende og syklende i makstime
New Zealand

11 tillegg kommer ev. skille mellom sykkelveg og fortau (typisk 1 m) samt skulder (typisk 0,5-1,0 m).

2| Kpbenhavn anbefales en minimumsbredde pa 3,0-3,5 m.

3Ved 5000 sykler/d@gn bgr bredde vaere 3,0 m, og ved 7000 sykler/dggn bgr bredde vaere 3,5 m.

4 Gjelder dersom det ikke er eller bare er fa moped (< 10 %).

5Dersom det er dobbeltrettede (hgyklasse) sykkelveger langs store veger bgr minimumsbredde vaere 5 m.
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Handbeker fra Danmark, Sverige, Nederland, Belgia, Tyskland og England har
anbefalinger om pa hvilken side av bilvegen en dobbeltrettet sykkelveg bor plasseres.
Sykkelvegen bor om mulig plasseres pa samme side som utgangs- og malpunkt, slik
at man ikke har behov for a krysse vegen. Samtidig bor sykkelvegen plasseres pa den
side som har minst aktivitet og faerrest sideveger og innkjeringer for 4 unnga
konflikter i kryss. Disse to anbefalingene kan imidlertid ofte vere motstridende, f.cks.
kan det tenkes at de syklende nettopp kommer fra/til disse aktivitetene/sidevegene.
Derfor nevnes det ogsa at det ofte kan vare en fordel med dobbeltrettet sideveg i
begge sider (tosidig dobbeltrettet sykkelveg). Dette gjelder iser hvis bilvegen er
vanskelig/umulig 4 krysse. Alternativ kan sykkelveg kombineres med sykkelfelt i den
ene siden av vegen, noe som ogsa kan redusere kryssingsbehov.

De fleste handbekene beskriver at kryssutforming utgjor en sarlig utfordring ved
dobbeltrettet sykkelveg, ider syklende kommer fra «feil» side. Dette er derfor noe
man far vere serlig noye med ved planlegging og anlegg av slike sykkelveger.

Regelverk

Sykkelvegen er per definisjon (i denne rapporten) dobbeltrettet. Som det fremgar av
betegnelsen er losningen ment for syklende. I noen land som Danmark og Sverige
kan sykkelveg 1 utgangspunktet ogsa brukes av moped, mens hovedregelen i andre
land som Norge, Nederland og Belgia er at moped ikke skal bruke sykkelvegen. Bruk
av moped pa sykkelveg kan imidlertid tillates i Nederland og Belgia med skilt. Det er
generelt heller ikke lov for andre motorkjoretoyer 4 bruke sykkelvegen.

Handbeker fra Nederland, England og USA angir at sykkelveg bor ha midtlinje for 4
unngi ulykker/konflikter mellom motende syklister. Dette kan vare satlig aktuelt i
tilfeller med darlig siktforhold som 1 kurver, i kryss og i tunneler. Oppmerkingen kan
ogsa suppleres med sykkelsymbol og piler. Belgisk handbok viser at sykkelveg bade
kan lages med og uten midtlinje.

Vikepliktsreglene avhenger som regel av om sykkelvegen ligger langs en bilveg eller i
egen trasé:

» Egen trasé: Nar sykkelvegen ligger 1 egen trasé har de syklende som regel
vikeplikt nar de kommer til en til en bilveg.

* Laangs bilveg: 1 de fleste andre land er sykkelveger som ligger langs en bilveg
regulert pa samme mate som den parallelle vegen. Denne regelen anvendes
imidlertid hovedsakelig for enkeltrettet sykkelveg. En slik regel er
problematisk nar sykkelvegen er dobbeltrettet, slik at sykler kan komme fra
«feil» side og den danske handboken anbefaler derfor at sykkelvegen trekkes
vekk fra vegen i kryss og at de syklende tillegges vikeplikten.

Bruksomrade

Ved sykkelsti, og ogsa sykkelfelt og blandet trafikk, er bruksomrade for losningen
anbefalt med utgangspunkt i trafikkmengde og fartsniva for biltrafikken via
fartstrafikkdiagrammer. Noe tilsvarende finnes generelt ikke 1 handbokene eksplisitt
for dobbeltrettet sykkelveg.

Anbefalingene rundt bruksomréide for sykkelsti med hensyn til biltrafikk og fartsniva
vil langt péa veg vare de samme for sykkelveg, idet hindbekene primart anbefaler nar
det er behov for separate anlegg og ikke om disse ma vare enkelt- eller dobbeltrettet.
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Som det fremgar av tabell 20 er det imidlertid en rekke supplerende forhold som gjor
seg gjeldende ved bruk av dobbeltrettet sykkelveg. Dette skyldes at losningen er
sikkerhetsmessig utfordrende i kryss. Som beskrevet er isar de europeiske
handbekene (eksklusiv den norske og delvis svenske handbok) relativt forbeholden i
forhold til bruk av denne lgsningen i sentrale byomrader, mens den kan vare mer
aktuell i mer perifere byomrader.

Generelt angir sykkelhandbekene at bruksomradet for dobbeltrettet sykkelveg er
folgende (se tabell 20):

* Langs en veg der utgangs- og malpunkt for sykkelreise er pa samme side av
vegen.

» Tangs en stor, flerfeltsveg med mye trafikk og hoy fart som er vanskelig eller
umulig 4 krysse.

* TLangs en veg der det er fa aktiviteter/sideveger/innkjoringer.

* Det er ikke plass til sykkelsti pa begge sider og/eller det er god plass til
sykkelveg pa den ene siden av vegen.

" [ egen trasé i parker, boligomrader og lignende.

* Det er for mange syklende og/eller giende til 4 ha felles GS-veg.

* Nir man trenger a lose utformingsmessige utfordringer som ellers ikke la seg
lose som folge av manglende plass og/eller ulike andre sykkellosninger som
skal kobles sammen.

* [ envegskjorte gater der man ensker sykling mot envegskjoringen.

6.3 Virkning pa sikkerhet

Resultater fra ulykkesstudier tyder pa at sykkelveger reduserer antall ulykker i forhold
til blandet trafikk pa strekninger. Studien som har kontrollert for flest forstyrrende
variabler har funnet en reduksjon pa 28%. Virkningen er mindre gunstig i kryss hvor
béade ulykker og konflikter som regel oker.

Sykkelveg og ulykker: Eldre studier

En meta-analyse av eldre studier (fra mellom 1969 og 1997) er gjort av Elvik et al.
(1997). Studiene som er oppsummert i meta-analysen er fra Danmark, Tyskland,
Nederland, Sverige og Storbritannia. Det er ikke skilt mellom sykkelveger med
enkeltrettet trafikk og sykkelveger med trafikk i begge kjoreretninger. Resultatene er
oppsummert i tabell 22.

Resultatene 1 tabell 22 tyder pa at sykkelveger alt 1 alt ikke medferer bedre sikkerhet
for syklister. Det er imidlertid 1 de fleste studiene ikke kontrollert for
sykkeltrafikkmengde. Dersom de nye sykkelvegene har medfort okt sykkeltrafikk kan
dermed virkningen i praksis vere mer positiv. Det er imidlertid heller ikke kontrollert
for regresjonseffekter og ev. positive effekter kan saledes vare overestimert. Siden
virkningen av sykkelveger kan vare bade under- og overestimert er det ikke mulig 4
trekke noen konklusjoner om hvorvidt sykkelveger forer til flere eller farre
sykkelulykker. Resultatene tyder videre pa at sykkelulykker og -skader ”flyttes” fra
strekning til kryss.
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Tabel] 22: Virkninger av sykkelveg estimert med meta-analyser av studier fra for 1998 (Elvik et al., 1997).

Prosent endring av antall personskadeulykker

Best anslag Usikkerhet
Sykkelulykker Strekning -11 (-18; -4)
Kryss +25 (+11; +40)
Alle +5 (-5; +17)
Fotgjengerulykker Alle -5 (-12; +3)
Ulykker med motorkjgretgy  Alle -7 (-11;-1)
Alle ulykker Alle -4 (-7; -1)

Sykkelveg og ulykker: Nyere studier

Sykkelveg vs. blandet trafikk: Det er funnet seks studier av virkningen av
sykkelveg pa antall ulykker. Det er ikke mulig 4 sammenfatte resultatene med meta-
analyse. To av studiene har ikke oppgitt usikkerheten i virkningen, de fire ovrige
studiene har undersokt ulike typer sykkelveg, i fire av studiene er det ikke spesifisert
om sykkelvegene er enkelt- eller dobbeltrettet og det er forskjellig mellom studiene
om det er undersokt ulykker i kryss og/eller pa strekninger. I tillegg er det i de fleste
studiene ikke helt klart hvorvidt det er kontrollert for sykkeltrafikk.

Resultatene er svart inkonsistente og er vist for hver av studiene i tabell 23. Studien
som i storst grad har kontrollert for forstyrrende variabler (Lusk et al., 2011), har
funnet en statistisk signifikant reduksjon av antall sykkelulykker (-28%) som ikke kan
forklares med forskjeller 1 antall syklister (en del av effekten kan imidlertid skyldes
«Safety in Numbers» dvs. at det generelt sett er lavere risiko for hver enkel syklist jo
flere som sykler).

Tabell 23: Virkninger av sykkelveg pa antall sykkelulykker, oversikt over seks studier.

En-/ Strekning/
tovegs kryss Effekt Metode Viktigste feilkilder
Ikke kontrollert for Safety in
Lusk et al.,, 2011 Tovess  Str. og kryss -28% Med-uten, matched Numbers (2,5 ganger sa
(Canada) & - OB KTy (-40; -15) kontrollstrekninger mange syklister i sykkelfelt
enn pa kontrollveg)
Harris et al., 2013 Tovegs Strekning -95% . .
(Canada) (-98; -41) Case-crossover U§|kkert hvorvidt andre
variabler er kontrollert for
Kryss Ikke sign.
- Ulykkesdata
Aultman-Hall & +80% Selvrapporterte . y
Kaltenecker, 1999  Uspes. Str. og kryss Usikker kontroll for
(+70; +90) ulykker .
(Canada) sykkeltrafikk
Rod 1997 Sel tert Ulykkesdata
odgers, 00 (e elvrapporterte .
(USA) Uspes. Str. og kryss 40% (-62; -5) ulykker Usikker kontr.oII for
sykkeltrafikk
Vandenbuckle et o - Usikker kontroll for
al,, 2014 (Belgia) Uspes. Kryss +87% Multivariat analyse sykkeltrafikk
Polders et al., . o . Ikke kontrollert for ADT eller
2015 (Belgia) Uspes. Sign. kryss 80% Multivariat analyse sykkeltrafikk
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Resultatene til Harris et al. (2013) tyder pa at sykkelveger har mindre gunstig effekt
pa sikkerheten 1 kryss enn pa strekninger, noe som er konsistent med funnene fra de
eldre studiene. Mulige forklaringer er at den fysiske separeringen av biler og sykler
reduserer bilistenes og syklistenes oppmerksomhet pa hverandre. Det kan ogsa vare
flere sikthindre og misforstaelser rundt vikeplikten. I tillegg kan syklistene
overvurdere sin egen synlighet og sikkerhet, og dermed fa en falsk folelse av trygghet.
Et problem som kommer i tillegg ved dobbeltrettet sykkelveg er at syklistene kan
komme fra «feil» retning, sett fra bilistenes perspektiv. Utover dette er det ikke mulig
a trekke noen konklusjoner om effekten av sykkelveger.

Sykkelveg vs. sykkelsti: En litteraturoversikt over eldre studier (Schepers &
Voorham, 2010) viser at ensrettede sykkelveger (dvs. sykkelsti) har bedre sikkerhet
enn dobbeltrettede sykkelveger. Forklaringer er konflikter mellom syklister 1 motsatte
kjoreretninger og at kjorende pa vegen ikke forventer syklister fra «feil» side. At
forere av hoyresvingende motorkjoretoy i liten grad ser etter syklister som kommer
fra venstre ble vist 1 en finsk studie med videoobservasjoner (Summala et al., 1990).

En nyere empirisk studie fra Nederland (Schepers et al., 2011) viser at dobbeltrettet
sykkelveger har 75% (+1; +203) flere ulykker i kryss enn ensrettede sykkelveger.
Dette gjelder sykkelulykker hvor syklisten skulle rett fram i krysset og hadde
forkjorsrett. Resultatet er statistisk signifikant og det er kontrollert for bade
trafikkmengde og sykkeltrafikk.

Sykkelveg og konflikter

Sammenhengen mellom dobbeltrettet sykkelveg og konflikter mellom syklister og
motorkjoreoty i kryss er undersokt 1 flere studier med videoanalyser.

Pedler og Davies (2000) viser at syklister som sykler pa sykkelveg, har flere konflikter
med motorkjoretoy i kryss enn syklister som sykler i vegbanen. Det er imidlertid ikke
kontrollert for syklistegnskaper, dvs. at det kan tenkes at forskjeller mellom syklister
som sykler 1 vegbanen og pa sykkelveg bidrar til resultatet. Denne studien viste 1
tillegg at antall konflikter gar ned med okende antall syklister.

Zangenehpour et al. (2015) viser at virkningen er forskjellig for syklister som bruker
sykkelvegen pa den venstre og hoyre siden av vegen (alle sykkelveger i denne studien
er dobbeltrettet og ligger 1 envegskjorte gater):
=  Syklister pa sykkelveg pa hoyre side har ferre konflikter med hoyresvingende
motorkjoretoy enn syklister pa veg uten sykkelveg og enn syklister pa
sykkelveg pa venstre side med venstresvingende motorkjoretoy
" Det er ingen signifikante forskjeller mellom sykkelveg pa venstre side
(konflikter med venstresvingende) og ingen sykkelveg (konflikter med
hoyresvingende kjoretoy).

Denne studien har heller ikke kontrollert for syklistegenskaper, det er tvert imot
sannsynlig at det er forskjeller mellom syklister pa sykkelsti og pa veger uten sykkelsti
(vegene med og uten sykkelsti er parallellgater).

Konlfliktpotensialet mellom syklister og fotgjengere pa dobbeltrettet sykkelveg som
ligger inntil et fortau er studert av Nilsson et al. (2008). Resultatene viser at andelen
syklister som blir hindret av fotgjengere pa fortauet er betydelig hoyere (ca. 48%) enn
andelen fotgjengere som blir hindret av syklister pa sykkelvegen (ca. 20%). Blant dem
som gikk eller syklet pa feil areal var det omtrent halvparten som ikke hadde lagt
merke til det. Fotgjengere gikk ofte pa sykkelvegen fordi det var for lite plass pa
fortauet.

88

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2015
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Separate sykkelanlegg i by: Effekter pa sikkerbet, fremkommelighet, trygghetsfolelse og sykkelbruk

6.4 Virkning pa fremkommelighet, trygghet og sykkelbruk

Sykkelveger har omtrent de samme effektene pa fremkommelighet, trygghet og
sykkelbruk som sykkelsti, men vikeplikt i kryss og tovegssykkeltrafikk kan medfore
ulemper for bade sikkerhet, fremkommelighet og trygghet.

Nir det gjelder virkninger pa fremkommelighet, trygghet og sykkelbruk gjelder
generelt det samme for sykkelveger som for sykkelstier (se avsnitt 5.4, 5.5 og 5.0).

Det kan imidlertid vaere forskjeller avhengig av vikepliktsreglene 1 kryss. Sykkelstier er
i de fleste land forkjorsregulert dersom den parallelle vegen er forkjorsregulert, mens
dobbeltrettet sykkelveg ofte har vikeplikt. Vikeplikt medforer darligere
fremkommelighet i kryss.

For sykkelveger med tovegstrafikk kommer i tillegg at motende sykkeltrafikk kan
medfore en del ulemper:
* Darlig fremkommelighet hvis det blir vanskeligere a sykle forbi
»  Utrygghet blant syklistene pa grunn av frykt for konflikter med motende
syklister, iseer pa uoversiktlige steder og i krappe kurver
» Utrygghet blant syklister i «feil» kjoreretning i kryss, da bilister lett kan overse
disse
* Ev. ogsa utrygghet blant fotgjengerne som kan bli forvirret av at det kommer
syklister fra begge retninger.

En mulig fordel med tovegstrafikk kan vzare at syklistene har en veldig bred
sykkelveg dersom det ikke er motende trafikk, noe som kan vere tilfellet pa
sykkelveger som i hovedsak benyttes av jobbsyklister, dvs. at mesteparten av
sykkeltrafikken som regel gar i samme retning.

Hvorvidt dette vil pavirke bruken av sykkelvegene og eventuelt sykkelbruk vil vere
avhengig av den konkrete utformingen av sykkelvegene.

En annen effekt som man rent teoretisk kan tenke seg, er at sykkelveger med
tovegstrafikk og vikeplikt i kryss kan ha uheldige virkninger i andre deler av
vegnettet:

» Tovegstrafikk: Syklister kan generalisere til sykkelstier eller sykkelfelt at det
er «greit» 4 sykle 1 feil retning, noe som kan medfore bade okt ulykkesrisiko,
konfliktpotensiale og utrygghet. Hvorvidt en slik effekt finnes er vanskelig a
vurdere. Andelen syklister som sykler 1 feil retning 1 sykkelfelt ser ikke ut til 4
vare hoyere 1 Norge enn 1 andre land (basert pa egne tellinger og rapporterte
andeler 1 internasjonale studier), men dette er vanskelig a vurdere pa grunn av
lite tilgjengelig informasjon.

» Vikeplikt: Dersom syklister pa sykkelveg har vikeplikt for kjorende fra vegen
1 kryss kan bilister generalisere at syklister ikke har forkjorsrett i kryss, noe
som kan virke uheldig 1 situasjoner hvor syklister har forkjorsrett. Hvorvidt
en slik effekt finnes er ogsa vanskelig 4 vurdere, bade pa grunn av lite
tilgjengelig informasjon og fordi det uansett finnes mye forvirring og
misforstaelser rundt vikepliktsregler i Norge (Fyhri et al., 2012).
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6.5 Betydning for drift og vedlikehold

Betydningen for drift og vedlikehold avhenger av om det er tilstrekkelig snoopplag.
Sykkelveg har omtrent de samme fordelene og ulempene som sykkelsti og GS-veg.

Hvilken betydningen sykkelveger har for drift og vedlikehold om vinteren avhenger
av om det er tilstrekkelig snoopplag mellom sykkelveg og kjorebane (jf. avsnitt 5.7):

Nar det er tistrekkelig snoopplag er det mindre overbroyting fra
kjorebanen og dermed bedre fremkommelighet

Nar det 1kke er tilstrekkelig snoopplag kan sno samle seg 1 sykkelvegen,
noe som kan medfore redusert fremkommelighet for syklistene og utrygghet
for fotgjengere dersom syklistene sykler pa fortauet istedenfor pa
sykkelvegen, alternativt utrygghet for syklistene dersom de sykler i vegbanen
istedenfor pa sykkelveg.

Sammenlignet med sykkelfelt har sykkelveger folgende fordeler og ulemper (Riersen,

2014):

En generell fordel er at sykkelveger kan driftes uavhengig av biltrafikk/ke.
En generell ulempe er at det kreves egnet utstyr (mindre maskiner) og at det
ma broytes 1 to omganger. Brede dobbeltrettede sykkelveger kan i noen
tilfeller ogsa broytes med vanlig utstyr ifelge canadisk handbok.
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7 Gang- og sykkelveg

7.1 Beskrivelse av tiltak i Norge

Gang- og sykkelveg (GS-veg), se figur 34, er en normert losning 1 Haindbok N100:
Veg- og gateutforming, og er utdypende beskrevet i Hindbok V122: Sykkelhandboka
(Statens vegvesen 2014a, 2014b). GS-veg defineres i disse handbekene som:

En GS-veg er en veg som ved offentlig trafikkskilt er bestemt for gaende,
syklende eller kombinert gang- og sykkeltrafikk. Vegen er skilt fra annen veg
med gressplen, groft, gjerde, kantstein eller pa annen mate. Sykkeltrafikk er
tillatt i begge retninger.

Figur 34: GS-veg i Oslo og i Moss. Foto: M. Sorensen.
Formal

GS-veg er hovedlesningen for sykkel utenfor tettbygd strek eller i utkanten av by, og
separerer her myke trafikanter fra biltrafikken, noe som kan gi dem god
fremkommelighet og sikkerhet. I by bor giende og syklende ifolge sykkelhandboka
derimot ha separate anlegg, idet GS-veg gir darligere fremkommelighet og flere
konflikter med gaende enn separate anlegg for syklende som sykkelveg med fortau.

Utforming

Folgende konkretiseres i de norske handbokene om utforming av GS-veg:

"  GS-veg skiltes med skilt 522 Gang- og sykkelveg.

»  GS-veg er skilt fra annen veg med gressplen, groft, rekkverk, kantstein eller
pa annen mate.

»  GS-veg anlegges vanligvis bare pa den ene siden av bilveg, men kan anlegges
pa begge sider dersom det f.eks. er stor trafikk pa hovedvegen. GS-veg
anbefales lagt pa den side av vegen som har sterst attraktivitet.

" GS-veg kan ogsa ligge 1 egen trasé i f.eks. parker.

* Bredden er som regel mellom 2,5-3,5 m, pluss 0,25 m skulder pa hver side.
Bredde avhenger av antall syklende og giaende.

*  GS-veg bor ha fast dekke.

* Det merkes ikke opp noe skille mellom gaende og syklende, men det er mulig
a merke gul midtlinje 1 punkter eller pa korte strekninger for a skille mellom
trafikkretningene, f.eks. ved underganger med darlige siktforhold.
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Regelverk

GS-veg er bestemt for kombinert gang- og sykkeltrafikk og er dobbeltrettet. Syklisten
skal sykle pa hoyre side av vegen. Syklende ma ta hensyn til at giende gar pa begge
sidene. Statens vegvesen angir 1 sine retningslinjer at GS-veger er dimensjonert for
hastigheter opp mot 20 km/t, og at syklister som holder et moderat tempo med fot-
del kan sykle pa GS-veg, men at syklister som har stor fart bor velge vegbanen. To
dommer har imidlertid bestemt at forbikjering av gaende pa en GS-veg bor skjer
med tilnermet gangfart (3-5 km/¢).

Andre kjoretoy kan bare bruke GS-vegen dersom det er gitt saerskilt tillatelse (skiltet)
til dette. GS-veg med tillatt kjoring til eilendommer kan brukes som atkomstveg 1
utbygde omrader, for inntil ca. 10 boliger.

Syklende pa GS-veg som skal krysse eller svinge inn pa en annen veg, har vikeplikt
for trafikk pa denne vegen. Noen steder er kjorende som kommer pd veg som
krysser GS-veg pilagt vikeplikt for sykkeltrafikken, angitt med skilt 202 Vikeplikt og
underskilt 826 Sykkeltrafikk 1 begge kjoreretninger. Kjorende som kommer ut fra
eller skal inn pa parkeringsplass har ogsa vikeplikt for syklende pa GS-veg.

Bruksomrade

Sykkelhandboka anbefaler folgende bruksomrader for GS-veg:
" Best egnet utenfor tettbygd strok eller 1 utkanten av by og tettsted der det er
fa vegkryss og avkjorsler og hoy fart for motorisert trafikk.

* | byomrader er GS-veg mest aktuelt i parker, langs vassdrag, i nye
boligomrader og som snarveg til skole og viktige malpunkt.

* Handbok N100 inndeler vegnettet i 17 dimensjoneringsklasser, og angir nar
GS-veg bor/kan brukes. Generelt bor GS-veg brukes nar giende og
syklende/dogn > 50, strekning er definert som skoleveg, og strekning et:

O Nasjonale hovedveger og ovrige hovedveger med a) fartsgrense 60
km/t og ADT 1000 - 12000 kjoretoy/dogn, b) fartsgrense 80 km/t
og ADT 1000 - 4000 kjoretoy/dogn, c) fartsgrense 90 km/t, og ADT
<4000 kjoretoy/dogn.

0 Ovrige hovedveger med fartsgrense 80 km/t og ADT 1000 - 4000.
0 Samleveger med fartsgrense 80 km/t og ADT > 1000.
*  GS-veg kan brukes for samleveger med fartsgrense 50 km/t.
Dersom det er mange syklende og/eller giende bor det anlegges sykkelveg med
fortau fremfor GS-veg. Sykkelhandboken angir at GS-veg kan brukes for opptil

henholdsvis 750, 50 og 15 syklende i maksimaltimen, na det er henholdsvis ferre enn
15, 15-50 og over 50 giende i maksimaltimen.

7.2 Anbefalinger fra andre land

Formal

De fleste sykkelhandbekene beskriver at GS-veg 1 utgangspunktet er en darlig losning
for bade syklende og giaende. Losningen kan bade gi flere konflikter mellom syklende
og gaende, okt utrygghet og darligere fremkommelighet for syklende. Losning kan
likevel i unntakstilfeller brukes, iser hvis det er fa syklende og gaende, isar i egen
trasé og iser pa korte delstrekninger som f.eks. en bro.
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Sikkerhet og trygghet: Blanding av syklende og gaende gir som innledningsvis
beskrevet okt risiko for ulykker mellom disse, men losningen kan ogsa tenkes 4 ha
noen positive trafiksikkerhetseffekter. Dersom alternativet er 4 sykle 1 kjorebanen kan
sykling i GS-veg medfore faerre alvorlige ulykker med motorkjoretoyer. Dette gjelder
i saerlig grad dersom det er mye biltrafikk og/eller hoy fartsniva i kjorebanen. I et slik
tilfelle vil sykling i GS-vegen ogsa foles mer trygt for de syklende enn 4 sykle i
kjorebanen. Dette er iser aktuelt for barn og andre uerfarne syklister, der GS-veg kan
vare et godt trygghetstiltak. Disse potensielle positive sikkerhets- og
trygghetseffektene beskrives iser i danske, nederlandske og belgiske handboker.

Den nederlandske handbok beskriver ogsa at sykling i GS-veg pa hoyre side av ev.
gateparkering reduserer antall konflikter med apne bilderer i forhold til a sykle i
kjorebane pa venstre side av de parkerte bilene.

En annen liten, men positiv sikkerhetsbetydning av GS-veg, som den nederlandske
handboken papeker, er at man ved GS-veg eliminerer ev. eneulykker der de syklende
med pedalen rammer kantstein eller annet fysisk skille mellom sykkel- og gangveg.

Fremkommelighet: GS-veg gir generelt lavere fartsniva for de syklende, men flere
hiandbeker beskriver ogsa at GS-veg i egen trasé kan tjene som en snarveg og dermed
gl redusert reisetid.

Plassbesparende: Flere hindboker beskriver at GS-veg er plasseffektiv og kan
brukes nar det ikke er plass til separate anlegg for giende og syklende. Det kan f.eks.
vare pa korte strekninger pa broer eller i naturomrader der man ensker 4 minimere
plassbruken til gang- og sykkelanlegg. Det plassbesparende aspekt er ofte den
viktigste grunn til 4 anlegge GS-veg fremfor separate anlegg.

Drift og vedlikehold: Sykkelhandbok fra Wales beskriver at det kan vare lettere a
drifte og vedlikeholde en GS-veg fremfor anlegg der de syklende og giende er fysisk
skilt fra hverandre.

Attraktivitet og opplevelse: GS-veg anlegges vanligvis 1 egen trasé og ofte 1 parker,
naturomrader, langs vann eller lighende. Dette betyr at anlegget ofte er velegnet som
rekreativ rute og at det ofte kan gi en god opplevelse. Anlegget kan ofte brukes av
alle som barn, eldre, familier, folk med barnevogn, folk som lufter hund,
rullestolbrukere, folk som bruker rulleskoyter/rullebrett med met.

Land som bruker/anbefaler tiltaket

Betegnelsen for GS-veg i de ulike landene er:
* Danmark: Dobbeltrettet/enkeltrettet fellessti eller felles cykel- og gangsti.
*  Sverige: Oseparerad/gemensam ging- och cykelbana/banor (gs-banor).
* Nedetland/Belgia: Gecombineerd voetpad en fietspad.
» Tyskland, Osterrike: Geh- und Radweg.
* Engelskspriklige land: Shared (use)/undivided/combined/multi-use path/
/side path.

Tabell 24 sammenfatter anbefalingene rundt bruk av GS-veg i de ulike landene. Selv
om de fleste land har betegnelse for denne losningstype er det en losningstype som i
de fleste land med unntak av Norge og delvis USA og kanskje Wales generelt ikke
anbefales og/eller brukes i tettbygd strok.
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De fleste land anbefaler separering av syklende og giende og flere land direkte
frarader kombinert anlegg for gang- og sykkeltrafikk. De fleste land angir at GS-veg
er mest velegnet utenfor tettbygd strok, men kan brukes 1 unntakstilfeller i by. GS-
veg er 1 by mest aktuell i egen trasé i byparker, langs kanal/vann/sjo, langs jernbane
og lignende, og ofte som en rekreativ veg for myke trafikanter. Det beskrives ogsa at
GS-veg bare bor brukes dersom det er fa gaende og syklende, fa eldre, barn, syns- og
funksjonshemmede, lav sykkelfart og utilstrekkelig plass til separering.

Tabell 24: Land som bruker/ anbefaler GS-veg i tetthygd strof.

Anbefaling/bruk

Norge Ja, utenfor tettbygd strgk, i utkanten av by eller i egen trasé

Danmark Brukes sjeldent og ofte bare i egen trasé (rekreativ sti). Prinsipp er a skille syklende og
gaende og politi som skal godkjenne prosjekter krever ofte at de to gruppene skilles.

Sverige Separering av syklende og gadende og anbefales i by, og ogsa utenfor by dersom det er mye
sykkeltrafikk/hgy sykkelfart og mange barn/eldre som géar. Mest aktuell som rekreativ GS-
veg

Nederland Verken skilt eller anbefalt bruk, men kan brukes i unntakstilfeller, og utenfor by dersom det
er fa gdende (som kan bruke sykkelanlegg). Har ikke egen betegnelse for Igsningen.

Belgia Separering mellom fotgjengere og syklister anbefales. GS-veg kan bare brukes dersom
separering ikke er fysisk mulig. GS-veg anses som en spesiallgsning som man skal sgke
tillatelse for a bruke.

Tyskland Brukes bare i unntakstilfeller i by

England Frarades a bruke langs bilveg, men kan brukes i egen trasé i parker, langs kanaler ol.

Skottland Bare om det er fa syklende/gaende, det ikke er en handelsgate, det er ikke synshemmede og
det er ikke plass til separering.

Irland Frarades i by, og skal bare brukes i unntakstilfeller

Wales Kan brukes, men er ikke en hovedlgsning eller en mye benyttet Igsning

