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Forord

Veger med inntrukken kantlinje (sakalte 2-minus-1-veger) er veger utenfor tettbygd strgk, som tidligere har
vart 2-feltsveger, hvor kantlinjen er innflyttet og midtlinjen fjernet. Denne rapporten belyser erfaringer fra
andre land med 2-minus-1-veger som tiltak for a tilrettelegge for gaende og syklister langs eksisterende
vegnett der fartsgrensen skal vaere 60 km/t eller lavere. Dette skal gi et bedre grunnlag for & se om slike
Igsninger bar innfares i Norge og innga som en anbefaling i H 233 Sykkelhandboka ved neste revisjon.
Erfaringer med 2-minus-1-veger og lignende tiltak i andre land tyder ikke pa at tiltaket kan forventes & ha
de tilsiktede virkningene pa fart, sideplassering og opplevd trygghet.

Vegdirektoratets kontaktpersoner for prosjektet har veert Gyda Grendstad og Bjern Skaar.
Prosjektleder ved T@I har veert Alena Erke. Hun har sammen med Michael Sgrensen har skrevet rapporten.
Trude Rgmming har tilrettelagt rapporten for trykking, og Fridulv Sagberg har vart ansvarlig for kvalitets-
sikringen.

Oslo, mai 2008
Transportgkonomisk institutt

Lasse Fridstrgm Fridulv Sagberg
instituttsjef forskningsleder
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Sammendrag:

Veger med inntrukken kantlinje
utenfor tettbygd strgk: Tiltak for
syklister og gaende?

Det er i enkelte land gjort forsgk med sakalte 2-minus-1-veger, der
kantlinjen blir innflyttet og midtlinjen fjernet. Tiltaket ser ikke ut til & fare
til lavere fart eller gkt opplevelse av trygghet blant myke trafikanter. Tvert
imot kan oppmerkingen medfgre forvirring nar det gjelder bilenes og
syklistenes tilsiktede plassering i vegbanen. Dette er erfaringer som ma tas i
betraktning hvis man skal vurdere tilsvarende trafikkregulerende tiltak i
Norge.

| Danmark, Sverige og Nederland har man pa enkelte forsgksstrekninger med liten
trafikk utenfor tettbygd strgk gjort om to-felts veger til ett felt (sakalte ”2-minus-
1-veger”). Midtlinjen er fjernet og kantlinjene er trukket inn for a gi bedre plass
til syklister og gaende (se figur S.1). Evalueringer har ikke, eller ikke alltid,
funnet de tilsiktede virkningene pa fart, avstand mellom motorkjgretgy og myke
trafikanter og opplevd trygghet. Tiltaket ser ut til & fare til uklarhet rundt
kjeremgnstre for ulike trafikantgrupper og problemer kan oppsta pa grunn av
forurensninger og parkerende biler i vegskulderen.

Det kan forventes mer positive virkninger hvis inntrukken kantlinje blir supplert
med andre tiltak, for eksempel fartsreduserende tiltak. Enda mer positive
virkninger kan forventes hvis inntrukken kantlinje blir erstattet med andre
oppmerkingstiltak som gjar det tydelig at ulike trafikantgrupper ma dele
kjgrearealet. Inntrukken kantlinje er i dag ikke brukt som tiltak for syklister i
Norge.

I denne undersgkelsen oppsummeres erfaringer fra andre land med 2-minus-1-
veger og lignende tiltak. Pa dette grunnlaget vurderes hvilke virkninger som kan
forventes av 2-minus-1-veger i Norge pa lite trafikkerte veger utenfor tettbygd
strgk, hvor fartsgrensen ikke er hgyere enn 60 km/t.

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

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



Veger med inntrukken kantlinje utenfor tettbygd strok: Tiltak for syklister og gaende?

Figur S.1: 2-minus-1-veg med inntrukken kantlinje og fjernet midtlinje
(Helsingor Kommune 20006).

Observerte virkninger av 2-minus-1-veger

Det foreligger lite erfaring med 2-minus-1-veger. Proveprosjekter er gjennomfort
1 Danmark, Sverige og Nederland. Det er derfor ogsé gjenomgatt erfaringer med
lignende tiltak og vegegenskaper som har fellestrekk med 2-minus-1-veger.

Farten blir ikke langvarig redusert hvis ikke supplerende tiltak blir satt inn

P& 2-minus-1-veger ble det, i motsetning til forventningen, ikke alltid funnet
fartsreduksjoner. Nar det ble funnet fartsreduksjoner var endringene bare sma og /
eller kortvarige. Nér det samtidig ble satt inn fartsreduserende tiltak, for eksempel
redusert fartsgrense, innsnevringer, eller fartshumper, ble det noen ganger, men
heller ikke alltid, funnet fartsreduksjoner.

Virkningen pa sideplasseringen er imot hensikten, syklister sykler nsermere
midten av vegen, men ikke biler.

Hensikten med 2-minus-1-veger er at bilene skal kjore naermere midten av vegen
(nér det ikke er motende trafikk) og at avstanden mellom syklister og
forbikjerende biler skal gke. I proveprosjektene 1 Nederland ble det motsatte
observert. Avstanden mellom syklister og forbikjerende biler ble redusert fordi
syklister syklet neermere midten av vegen, men bilene flyttet seg bare i liten grad
mot midten av vegen. De tilsiktede virkningene pa sideplasseringen og avstanden
mellom biler og syklister ble kun funnet i andre prosjekter hvor det var
tilstrekkelig plass for bade syklister og biler, uten at kant- eller sykkelfeltlinjen
normalt ma krysses, eller hvor det ikke var oppmerket noen slik linje.

Trafikkmengden kan bli redusert

I Danmark og pé en av fire veger 1 Sverige ble mengden biltrafikk pa veger som
hadde blitt oppmerket som 2-minus-1-veger redusert. En del av
gjennomgangstrafikken flyttet til en annen veg som tidligere hadde blitt unngétt
pga keproblemer. Dette tyder pa at 2-minus-1-veger gjor bilkjering mindre
attraktivt, noe som er en av de tilsiktede virkningene. Hvordan 2-minus-1-veger
pavirker mengden gang- og sykkeltrafikk ble ikke undersekt 1 proveprosjektene.

11

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2008
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Veger med inntrukken kantlinje utenfor tettbygd strok: Tiltak for syklister og gaende?

Trygghet blant syklister og fotgjengere oker ikke

I Danmark og i Sverige ble det evaluert hvordan installering av 2-minus-1-veger
pavirker syklistenes folelse av trygghet. Resultatene er tvetydige og bade for og
etter oppmerking av 2-minus-1-veger var det mange som folte seg utrygge.

Kjoreregler pa 2-minus-1-veger er uklare og vanskelig a skjonne

I Danmark ble det i en sperreundersokelse funnet at omtrent en tredjedel av alle
trafikanter mener at vegtypen fungerer etter hensikten og at den ber brukes andre
steder. Et skilt som ble satt opp for & forklare kjeremensteret ved metende trafikk
ble ikke forstatt av bilistene. I innsnevringer ble det observert konflikter mellom
metende bilister som ikke visste hvem som hadde forkjersrett (forkjersrett var
ikke formelt regulert). Ellers ble det ikke observert konflikter mellom metende
biler eller mellom biler og syklister.

Hvorfor virker ikke 2-minus-1-veger etter hensikten?

En utilsiktet virkning av 2-minus-1-veger er redusert avstand mellom syklister og
forbikjerende biler. Virkningen pa fart er heller ikke som forventet. Mulige
forklaringer er at den inntrukne kantlinjen pa 2-minus-1-veger kan bli feiltolket
og kan fore til darligere vegforhold pa den utvidede skulderen.

Feiltolkning nr. 1 "Den andre ma vike”

Béde syklister og bilister kan oppfatte en inntrukken kantlinje pd 2-minus-1-veger
som noe den ikke er:

= Syklister kan tro at den utvidede vegskulderen er et sykkelfelt, fordi linjen
ligner en sykkelfeltlinje. Dette kan fore til forventningen at det er bilistene
som ma ta hensyn til syklister nar de kjorer i vegskulderen, eller til den
oppfatning at bilister ikke har lov 4 kjere i vegskulderen.

= Bilister kan tro at vegskulderen er en del av kjerbart areal, fordi kjerefeltet
mellom de inntrukne kantlinjene er for smal for to kjeretey ved metende
trafikk. Dette kan fore til forventingen at det er syklistene som mé sykle pd
heyre side og ta hensyn til biler.

Hvis bade syklister og bilister oppfatter den inntrukne kantlinjen pa 2-minus-1-
veger som beskrevet, er det ikke vanskelig & forstille seg folgene. I Danmark ble
det brukt et skilt (som de fleste ikke forsto) og det ble delt ut brosjyrer med
bruksanvisninger for 2-minus-1-veger. Imidlertid burde en veg vere
selvforklarende og utformet slik at trafikantene ”automatisk” kjerer som tilsiktet,
slik at det ikke er nedvendig med bruksanvisninger.

Feiltolkning nr. 2 ”Fint med bred kjorefelt”

En mulig forklaring pa at det ikke ble funnet (store) fartsreduksjoner, er at bade
kjerefeltet og vegskulderen blir bredere nar veger blir oppmerket som 2-minus-1-
veg. Bade bredere kjorefelt og bredere vegskuldre forer som regel til hoyere fart.
Pé 2-minus-1-veger er det forholdsvis lite trafikk, og derfor lite metende trafikk.
Dette kan ha bidratt til at farten bare i liten grad blir pavirket av at det kan vere
metende trafikk 1 kjorefeltet.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2008
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Veger med inntrukken kantlinje utenfor tettbygd strok: Tiltak for syklister og gaende?

Vedlikeholdsproblem

Hvis biler kjerer neermere midten av vegen pa 2-minus-1-veg, vil dette fore til at
mer grus, kvister etc. kan samle seg 1 vegskulderen. Dette vil gjore det uattraktivt
a sykle pa hoyre siden av vegen, og derved oppheve eventuelle positive virkninger
pa bilenes sideplassering. Det ble imidlertid ikke funnet store virkninger pa
bilenes sideplassering.

Muligheter for bruk av 2-minus-1-veger eller alternative tiltak i Norge

De tilsiktede virkningene av 2-minus-1-veger pé sikkerhet, trygghet og
transportmiddelvalg vil med sterre sannsynlighet bli oppnadd nér supplerende
tiltak blir satt inn, enn ndr oppmerking av inntrukken kantlinje og fjerning av
midtlinjen er det eneste tiltaket. En annen mulighet er & bruke andre former for
oppmerking som ikke sa lett blir feiltolket.

Mulige supplerende tiltak

Siden 2-minus-1-veger i seg selv ikke ser ut til & fore til store fartsreduksjoner er
mulige supplerende tiltak forst og fremst fartsreduserende tiltak. De mest
naerliggende tiltak er redusert fartsgrense og fartskontroll. Mange andre
fartsreduserende tiltak har negative virkninger pa framkommelighet eller komfort
for syklister, for eksempel profilert vegmerking eller sjikaner. Innsvnevringer kan
fore til konflikter ved forbikjering eller ved metende trafikk. Fartshumper som er
utformet pa en sykkelvennlig méate, kan vare et aktuelt supplerende tiltak. Et
annet tiltak som kan supplere 2-minus-1-veger er vegbelysning, noe som bedrer
sikkerheten og som gjor det mer attraktivt 4 sykle eller gd i merke. Fareskilt kan
brukes i spesielt kritiske situasjoner, for eksempel uoversiktlige kurver. Det er
ikke funnet tiltak som kan forhindre de ugunstige virkningene pa sideplassering,
hvis ikke vegen er bred nok for & oppmerke to kjorefelt som er brede nok ved
metende trafikk.

Alternative tiltak

Et alternativt tiltak som har samme mal som 2-minus-1-veger, men en annen
utforming er “bike and chevron” oppmerkinger (”sykkel og pil”, se figur S.2).
Sykkel- og pilsymboler er oppmerket pa den heyre siden av vegen. Symbolene
viser hvor syklistene skal sykle, men de gir ikke inntrykk av at den heyre siden av
vegen er forbeholdt syklister. I Belgia og i San Francisco ble det funnet positive
virkninger pa kjoreatferden til bide bilister og syklister. Man fant ogsé at antall
konflikter ble redusert.

v
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Veger med inntrukken kantlinje utenfor tettbygd strok: Tiltak for syklister og gdende?

Figur S.2: ”Bike and Chevron” in an Francisco (fcgov.com Transportation
Planning).
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Summary:

Extended road shoulders on rural
roads: A measure for cyclists and
pedestrians?

2-minus-1-roads with extended road shoulders and removed centre line aim
at improving cycling and walking conditions along low traffic rural roads.
They provide more space to vulnerable road users. The number of driving
lanes is reduced from 2 to 1. The measure is currently not used in Norway.
Experience from other countries has shown that 2-minus-1-roads do not lead
to the expected speed reductions, and that overtaking vehicles keep less
distance to cyclists because cyclists cycle further away from the edge of the
road than on roads without extended shoulder. There is also confusion
among road users as to what rules apply on 2-minus-1-roads. Problems may
also arise from sand, gravel or parking cars in the road shoulder. If extended
shoulders are to be used in Norway, it is recommended that additional
measures are implemented, or alternative measures that are less easy to
misunderstand.

The present study summarizes results from evaluation studies of extended road
shoulder and similar measures and it is estimated what effects may be expected in
Norway on rural roads with a speed limit of 60 km/h or lower. A 2-minus-1-road
is shown in figure S.1.

Figur S.1: 2-minus-1-road (Helsingor Kommune 2006).

Rapporten kan bestilles fra:
Transportokonomisk institutt, Gaustadalleén 21, NO 0349 Oslo

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



Extended road shoulders on rural roads: A measure for cyclists and pedestrians?

Observed effects of extended road shoulders

In Denmark, Sweden and the Netherlands trials have been made with 2-minus-1-
roads. The results of evaluation studies are summarized in the following.

Speed is not reduced on the long term, if no supplementary measures are
implemented

Speed reductions have not always been found on 2-minus-1-roads. When speed
was reduced, the effects were either small or only short-lived. When speed
reducing measures were implemented at the same time, e.g. reduced speed limits,
road narrowings, or road humps, speed was in some, but not all, cases reduced.

Effects on lateral placement are contrary to the intended effects, cyclists
cycle closer to the middle of the road, but not cars

It was expected that motor vehicles would drive closer to the centre or the road,
and that cyclists would remain on the right side of the road. The findings were
contrary, cyclists cycle closer to the middle of the road, while the lateral
placement of cars was mostly unchanged. The space between cars and cyclists in
passing situations was consequently reduced. Undesired effects of 2-minus-1-
roads were not found in projects where there was enough space for both cyclists
and motor vehicles and neither normally were required to cross the edge line.

Traffic volumes may be reduced

In Denmark and on one of four roads in Sweden reduced traffic volumes after the
installation of 2-minus-1-roads have been found. A part of the through traffic had
probably been transferred to a main road with frequent congestion problems. This
result indicates that 2-minus-1-roads make driving less attractive, which is one of
the intended effects. Effects on cycle or pedestrian volumes have not been
evaluated.

No increased feelings of security have been found

Effects on feelings of security among cyclists have been evaluated in Denmark
and Sweden. The results are ambiguous and large proportions of cyclists were not
feeling safe neither before nor after the roads were converted to 2-minus-1-roads.

Driving rules on 2-minus-1-roads are unclear and may be misunderstood

In Denmark only about 30% of all road users thought that 2-minus-1-roads had
the intended effects and that other roads also should be converted to 2-minus-1-
roads. Most drivers stated that they knew how to drive on a 2-minus-1-road. All
the same almost none gave the right answer to the question about the meaning of a
sign that had been set up in order to explain what drivers shall do in case of
oncoming traffic. Conflicts were observed in narrowed road sections where

drivers did not know who was expected to yield (right of way was not formally
defined).
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Extended road shoulders on rural roads: A measure for cyclists and pedestrians?

Why do 2-minus-1-roads not work as intended?

An undesired effect of 2-minus-1-roads is reduced space between motor vehicles
and cyclists. The effects on speed are not as intended either. Possible explanations
are two misunderstandings and worse driving conditions on the road shoulder.

Misunderstanding no. 1 “The other has to give way”

2-minus-1-roads are a new type of roads and road users have therefore no
experience with it. Both car drivers and cyclists may perceive the extended
shoulder as something it is not meant to be.

= Cyclists may believe that the extended shoulder on a 2-minus-1-road is a
cycle lane because the edge line is similar to cycle lane markings. This
may lead to the expectation that motor vehicles have nothing to do in the
road shoulder.

= Drivers of motor vehicles may think that the extended shoulders are a part
of the driving lane because the driving lane in the middle of the road is too
narrow when there is oncoming traffic. This may lead to the expectation
that cyclists have to use the rightmost part of the shoulder and give way to
motor vehicles.

If both drivers and cyclists misunderstand the road markings on 2-minus-1-roads
in the described manner, it is not difficult to imagine what may happen.

In Denmark a sign has been installed and brochures were distributed which
explained the intended driving patterns. The sign was not understood. It seems
questionable if a road design should be so complicated that user instructions are
needed. Roads should rather be self-explanatory and “make” road users behave as
intended.

Misunderstanding no. 2 “Great to have a wide driving lane”

The failure to find speed reductions may be due to the fact that both the driving
lane and the road shoulders became wider when roads were converted to 2-minus-
1-roads. Both wider lanes and wider shoulders have often been found to increase
speed. On 2-minus-1-roads traffic volumes are usually small, and the probability
of oncoming traffic may be underestimated by drivers.

Maintenance problem

If 2-minus-1-roads were leading to a changed lateral placement of motor vehicles
towards the centre of the road, more sand, gravel etc. may accumulate in the road
shoulder. This would make cycling on the right side of the road quite unattractive,
and thereby neutralize the potential positive effect on the distance between motor
vehicles and cyclists. However, no large effects on the lateral placement of cars
were found and no information about the cycling conditions on the road shoulders
on the trial roads is available. Parking cars on the shoulder were however reported
as a problem in Sweden.
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Extended road shoulders on rural roads: A measure for cyclists and pedestrians?

Possible use of extended road shoulders in Norway

The intended effects of 2-minus-1-roads are more likely to occur if this road type
is supplemented by other measures. 2-minus-1-roads may also be replaced by
alternative measures.

Supplementary measures

Speed reducing measures, such as reduced speed limits or speed enforcement,
may improve the effects of 2-minus-1-roads on speed. Physical speed reducing
measures, €.g. chicanes or rumble strips, may have negative effects on cyclists.
Road narrowings may cause conflicts when there is oncoming traffic or in passing
situations. Road humps that are designed in a cycle friendly way are a possible
supplementary measure. Road lighting may also supplement 2-minus-1-roads. It
has been found to improve safety and to make walking and cycling in the dark
more pleasant. Warning signs may be used in critical situations such as sharp
bends.

Alternative measures

An alternative measure which has the same aim as 2-minus-1-roads, but a
different design are “bike and chevron” road markings. An example is shown in
Figure S.2. Bike and chevron symbols are marked on the right side of the road,
indicating that cyclists are supposed to use the road, without suggesting that the
right part of the driving lane might be reserved for cyclists. In Belgium and San
Francisco it was found that this type of road marking has positive effects on driver
and cyclist behaviour and reduces conflicts.

Figur S.2: ”Bike and Chevron” in San rancisco (fcgov.com Transportation
Planning).

v
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Veger med inntrukken kantlinje utenfor tettbygd strgk: Tiltak for syklister og gadende?

1 Introduksjon

Veger med inntrukken kantlinje (sakalte 2-minus-1-veger) er veger utenfor
tettbygd strgk, som tidligere har veert 2-feltsveger, hvor kantlinjen er innflyttet og
midtlinjen fjernet. Flere land har gjennomfart forsgk med eller overveier & innfare
2-minus-1-veger som trafikksikkerhetsfremmende og fartsdempende tiltak, men
hvilken betydning har tiltaket for gdende og syklende? Dette spgrsmal vil bli
forsgkt besvart i denne rapporten. Det vil ogsa bli draftet hvorvidt slike tiltak kan
og bar anbefales i Norge for & forbedre forholdene for gdende og syklister langs
eksisterende veger.

Vurderingene baseres pa erfaringer fra andre land som har gjort forsgk med 2-
minus-1-veger. Pa navarende tidspunkt er det imidlertid kun gjennomfart fa
evalueringer og gjort fa erfaringer med slike tiltak. Erfaringer med tiltak som har
noen fellestrekk med inntrukken kantlinje gjennomgas derfor ogsa. Dette kan gi
en indikasjon pa hvordan 2-minus-1-veger kan forventes a pavirke gaende og
syklisters atferd, trygghet og ulykkesrisiko.

2-minus-1-veger kan bade ha effekter i forhold til gdende og syklende, bilister og
beboere langs vegen. | denne rapporten fokuseres det pa betydning for myke
trafikanter. Fokus er isar pa syklister, da der ikke er funnet undersgkelser eller
erfaringer med betydningen for gaende.

Potensialet for gkt sykling er starst i byer og tettsteder (Statens vegvesen, 2003b),
men i dette prosjektet fokuseres i hovedsak pa eksisterende veger utenfor tettbygd
strgk med en fartsgrense pa 60 km/t eller lavere. Noen av tiltakene som er
beskrevet i rapporten er imidlertid evaluert i meddels tett eller tett bebygde
omrader.

Formal med inntrukken kantlinje

2-minus-1-veger som tiltak for gaende og syklister utenfor tettbygd strak kan
tenkes a ha falgende formal:

* Reduksjon av ulykkesrisikoen for gaende og syklister: Ulykkesrisiko
kan reduseres nar motorkjeretay reduserer farten og / eller holder starre
avstand fra gaende og syklister.

» @kt fglelse av komfort og trygghet ved gding eller sykling: Endret
atferd hos fagrere av motorkjeretay kan samtidig gke falelsen av trygghet
blant syklister og gaende. Syklister og gaende kan ogsa fale seg tryggere
fordi de i mindre grad forventer konflikter med motorkjgretay.

» @kt mengde av gaende og syklister: Nar komfort og trygghet blant
gaende og syklister gker kan det tenkes at ogsa trafikkmengden gker, enten
fordi den totale mengden gaing og sykling gker, da flere velger a ga eller
sykle fremfor & kjare bil eller bruke kollektiv trafikk, eller fordi reiser til
fots og med sykkel overfares fra andre veger til 2-minus-1-veger.
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Utforming og bruk av 2-minus-1-veger

2-minus-1-veger er vist i figur 1 og figur 2. Kjgrefeltet brukes av motorkjeretay i
begge retninger, men vil som regel veere sa smalt at minst ett av kjgretayene ma
kjgre i den utvidede vegskulderen ved mgtende trafikk. Den inntrukne kantlinjen
kan derfor kun veere et ”ledende”, men ikke et obligatorisk tiltak som for
eksempel sykkelfelt. Det vil si at den utvidede vegskulderen ikke er forbeholdt

syklister.
utvidet utvidet
: kjarefelt :
gvegskulder vegskulder :

\ inntrukken kantlinje /

T@I rapport 961/2008

Figur 1: 2-minus-1-veg pa smale veger utenfor tettbygd strgk. Kilde T@I rapport
961/2008

A

Figur 2: Eksempel pa 2-minus-1-veg (Helsingar Kommune, 2006).
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Veger med inntrukken kantlinje utenfor tettbygd strgk: Tiltak for syklister og gadende?

2-minus-1-veger utenfor tettbygd strgk kan veere et aktuelt tiltak pa forholdsvis
smale tofeltsveger med fartsgrense 60 km/t eller lavere. Pa veger med hgyere
fartsgrense kunne fartsgrensen reduseres, hvilket det ble gjort i praveprosjekter i
bade Danmark og Nederland. P& smale veger uten oppmerkede kjgrefelt kunne en
inntrukken kantlinje brukes som oppmerkingstiltak. I hvilken grad den utvidede
vegskulderen kan brukes av gaende og syklister vil da vaere avhengig av
kvaliteten av vegkanten.

Praveprosjekter med 2-minus-1-veger ble gjennomfert i Danmark og Nederland
pa smale veger hvor fartsgrense opprinnelig var mellom 40 km/t og 80 km/t.
Midtlinjen ble fjernet og kantlinjene ble flyttet neermere midten av vegen.

2-minus-1-veger i Norge

2-minus-1-veger finnes i dag ikke i Norge. Prinsipielt finnes det ifglge
Sykkelhandboka falgende muligheter for tilrettelegging for sykkeltrafikk (Statens
Vegvesen, 2003):

= sykkeltrafikk er blandet med biltrafikk, anbefalt fartsgrense er 30 km/t,

= sykkelfelt i kjgrebanen pa begge sidene av vegen, fartsgrensen kan veere
opp til 60 km/t, sykkelfeltet skal veere skiltet og oppmerket som et eget felt
i kjgrebanen (slike sykkelfelt er forbeholdt syklister og obligatoriske a
bruke for syklister, unntatt i kryss),

= sykkelveger, gang- og sykkelveger, kan brukes hvor fartsgrensen er over
60 km/t.

Sykling pa "utvidet vegskulder” kan ifglge Sykkelhandboka vare et alternativ i
landlige omgivelser pa veger med liten trafikk og fa syklister. Det finnes ikke
kriterier eller retningslinjer for nar eller hvordan utvidet vegskulder kan eller skal
brukes som tiltak for syklister. Det er heller ikke definert hva som menes med
utvidet vegskulder”, for eksempel antall og bredde av kjerefelt, skulderbredde og
om det skal brukes oppmerking eller skilting. Mest sannsynlig er flytting av
kantlinjen et stykke neermere midten av vegen den eneste forandringen som
gjares. Utvidet skulder er forslatt som en mulig lgsning pa veger i spredtbygd
strgk hvor fartsgrensen er mellom 70 og 100 km/t (normalt 80 km/t). Denne
lasningen er den som ligner mest inntrukken kantlinje, men bruken anbefales kun
pa veger med liten sykkeltrafikk.

Mulig utforming av 2-minus-1-veger med oppmerking og skiltning
Det finnes prinsipielt to forskjellige muligheter for utforming av 2-minus-1-veger:

(1) Bred vegskulder med vanlig kantlinje pa veger med tovegstrafikk
uten midtlinje. I dette tilfelle ville kantlinjen vaere en stiplet linje, som
ifelge oppmerkingsnormalen, handbok 049 (Statens vegvesen, 2001)
brukes pa slike veger. Eneste forskjellen ville vare starre avstand mellom
kantlinje og vegkant. Ulempen med denne lgsningen ville vare en mangel
pa formelle krav til utforming av kantlinjen (for eksempel minimum
avstand mellom kantlinje og vegkant, fartsgrense samt renhold og
vedlikehold) eller supplerende tiltak. Kantlinjen kunne suppleres med
skiltet 106 ”Smalere veg” og / eller med skiltet 148 "Mgtende trafikk”
(figur 3). Disse skiltene er fareskilt som normalt varsler om forhold pa
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korte vegstrekninger. Inntrukken kantlinje kan imidlertid brukes pa lengre
sammenhengende vegstrekninger.

(2) 2-minus-1-veger er et eget tiltak for gdende og syklister. Dette gjar det
mulig & definere krav til utforming og & kombinere en inntrukken kantlinje
med andre oppmerkingstiltak og skilting.

Nar 2-minus-1-veger utformes som eget tiltak for gaende og syklister er det ikke
mulig & oppmerke et (obligatorisk) sykkelfelt, nar det er motorisert trafikk i begge
retninger fordi kjgrefeltet er for smalt ved mgtende trafikk. Mulige tiltak er:

Oppmerking av inntrukken kantlinje: Stiplede linjer brukes i Norge til
oppmerking av vegskulderen. Stiplede kantlinjer skal normalt ikke krysses av
motorkjaretgy og kjarefelt skal ifglge vegnormalene vare brede nok til at
motorkjgretay normalt ikke blir ngdt til a krysse kantlinjen. Oppmerking av
inntrukken kantlinje som vanlig kantlinje kan derfor vere problematisk nar
kjarefeltet er for smal i situasjoner hvor det er mgtende trafikk. Brede stiplede
linjer brukes i Norge for (obligatoriske) sykkelfelt. Ikke-obligatoriske sykkelfelt
finnes i dag ikke i Norge. En heltrukken linje kan ikke brukes fordi motorkjgretay
kan vare ngdt (og ma derfor ha lov) til a krysse linjen. Det kan derfor veere
problematisk a finne en hensiktsmessig linjeutforming for inntrukken kantlinje.
En vanlig kantlinje kan veere aktuelt.

Andre oppmerkingstiltak: Det er mulig & oppmerke sykkelsymboler eller
sykkel- og fotgjengersymboler i den utvidede vegskulderen. Sykkelsymbolene
brukes imidlertid ogsa i vanlige (obligatoriske) sykkelfelt. Symbolene kan
kombineres med piler, noe som er gjort i andre land (se kapitlene nedenfor).

Skilting: De eksisterende skilt for sykkelveg, sykkelfelt og gang- og sykkelveg
(figur 4) kan ikke brukes, siden de er reservert for sykkelveger, sykkelfelt og
gang- og sykkelveger. Skilt som kunne brukes i kombinasjon med inntrukken
kantlinje er fareskiltene 144, 148 og 106 (figur 3). Disse skiltene er imidlertid for
skilting av korte farlige strekninger eller punkter, ikke for lengre strekninger. Et
skilt som uten problemer kan brukes er skilt 755 ”Sykkelruteskilt” (figur 5), som
er et vegvisningskilt. Dette kan gjare bilistene oppmerksomme pa at vegen kan
brukes av syklister. Skiltet gir imidlertid ingen indikasjon pa kjgremanster eller
kjgreregler pa 2-minus-1-veger.

Bruk av tiltak (utforming av kantlinje, oppmerkede sykkelsymboler) som ogsa er i
bruk for vanlige sykkelfelt kan vare problematiske, fordi de kan fare til at
syklistene tolker arealet som sitt “eget”, noe som ikke er tilfelle da det ikke er
forbudt for motorkjaretay a bruke samme areal (dette kan ogsa veere
problematiske av juridiske grunner).

For a lgse problemet med skilting ble det i det danske praveprosjekt utviklet et
helt nytt skilt, som er vist i figur 6. Skiltet ble brukt kombinert med fareskilt for
smalere veg og skal vise kjgremgnsteret ved mgtende trafikk.
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A

144 Syklende 148 Mgtende trafikk 106 Smalere veg

Figur 3: Fareskilt for syklende, matende trafikk og smalere veg (Statens vegvesen,
2008).

r.\ r,
520 Sykkelveg 521 Sykkelfelt 522 Gang- og

sykkelveg

Figur 4: Opplysningsskilt for sykkelveg, sykkelfelt, og gang- og sykkelveg (Statens
vegvesen, 2008).

Figur 5: Vegvisningsskilt for Figur 6: Skilt for 2-minus-1-veger kombinert
sykkelrute (Statens vegvesen, med fareskilt for smalere veg i det danske
2008). proveprosjektet (Helsingar Kommune, 2006).

Utforming av overganger og kryss

Oppmerking i kryss er trolig avhengig av hvordan oppmerkingen er utformet pa
strekninger. Overganger mellom 2-minus-1-veger og andre veger kan legges i
kryss eller pa strekninger. Det kan vaere hensiktsmessig med supplerende tiltak
(oppmerking / skilting) som gjar trafikantene oppmerksomme pa kjgremgnster og
vikepliktsregler. | Danmark er 2-minus-1-veger oppmerket som vanlige
tofeltsveger i store kryss og uoversiktlige kurver.
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2-minus-1-veger innenfor tettbygd strgk

2-minus-1-veger er ikke ment som tiltak i tettbygd strgk. Det er heller ikke funnet
proveprosjekter med 2-minus-1-veger som tiltak for gaende og syklister innenfor
tettbygd strak.

2-minus-1-veger ligner et oppmerket sykkelfelt. Til forskjell fra inntrukken
kantlinje er sykkelfelt obligatorisk, dvs. ma brukes av syklister, og motorkjgretay
har ikke lov & kjare eller parkere i sykkelfelt. Fotgjengere har heller ikke lov til &
ga i sykkelfelt. Motorisert trafikk ma kunne avvikles uten at kjgretgy blir ngdt til
a kjare i sykkelfeltet.

Innenfor tettbygd strek er det en rekke forhold som begrenser bruk av 2-minus-1-
veger som tiltak for gaende og syklister. Tiltaket kan kun tenkes a veere et aktuelt
tiltak under fglgende forutsetninger:

= Trafikkmengden er ikke sa stor at den utvidede vegskulderen brukes
reguleert av motorkjgretay i mgtende trafikk. Dette kan veere tilfelle i lite
trafikkerte gater med tovegstrafikk og i envegskjgringer.

= Den utvidede vegskulderen blir ikke (mis-)brukt av parkerte biler.

= Pa veger uten fortau eller hvor fortauet er sa smalt at det ikke kan brukes
av fotgjengere og sykilister.

Det er funnet noen praveprosjekter med 2-minus-1-veger og noen prosjekter fra
andre land der andre former for vegoppmerking blir brukt for a bedre tilrettelegge
veger for syklister, som har noen fellestrekk med 2-minus-1-veger. Disse
gjennomgas i det fglgende kapittel, da det kan gi en indikasjon pa hvordan 2-
minus-1-veger kan forventes a virke i forhold til gdende og syklenes atferd,
trygghet og ulykkesrisiko.
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2 Erfaringer med 2-minus-1-veger fra
andre land

| det falgende beskrives erfaringer med 2-minus-1-veger som tiltak for syklister
og gaende fra andre land. I gjennomgangen fokuseres pa erfaringene fra Danmark
og Nederland, som har gjennomfart pragveprosjekter og evalueringer av 2-minus-
1-veger ("fietssuggestiestrook” i Nederland). Dessuten beskrives kort et engelsk
prosjekt.

Utover prosjekter med 2-minus-1-veger gjennomgas ogsa erfaringer fra Belgia,
Tyskland, USA og Australia med tiltak som ligner 2-minus-1-veger og som derfor
kan gi en indikasjon pa hvordan 2-minus-1-veger kan pavirke myke trafikantenes
atferd og ulykkesrisiko.

2.1 Danmark: To minus en veger

| hgsten 2003 etablerte Helsinger Kommune en sakalt ”2-1” veg (to minus en veg)
pa Gurrevej mellom Helsingar og Tikeb pa den nordlige del av Sjelland.
Prosjektet ble gjennomfart i forbindelse med en "hastighetsplan’ for veger utenfor
tettbygd strgk i Helsinggr Kommune. Prosjektet var et forsgks- og
demonstasjonsprosjekt. Formalet var & prave ut nye og billige metoder til
forbedring av trafikksikkerheten og tryggheten pa vegstrekninger utenfor tettbygd
strgk ved a fa en bedre fartstilpasning (Wrisberg et al., 2004).

Strekningen ble valgt som forsgksstrekning, fordi den var den mest
ulykkesbelastede strekning i kommunen. Fra 1996 til 2000 ble det registrert 17
ulykker hvorav hgy fart var ulykkesfaktor i flere av ulykkene. Gurrevej er en
trafikkveg med fglgende karakteristika (Wrisberg et al., 2004):

= Trafikkmengde: 1.200-2.500 kjaretayer pr. dagn

= Lastebilandel: 8-10%

= Lengde: 7,3 km

= Fartsgrense: 40-80 km/t

= Vegbredde: 5,0-6,5 m med smal sideareal i grus og gres
= Linjefgring: Kurvet og kupert

Far prosjektet ble pabegynt var Gurrevej oppmerket med midtlinje og uten
kantlinje. | etterperioden er midtlinjen blitt fjernet og det er blitt etablert stiplede
kantlinjer. I denne situasjon er kjarefeltbredden 3,5 m, kantlinjene 0,3 m og den
utvidete vegskulderen er i gjennomsnitt 0,9 m pa hver side. Figur 7 viser en skisse
av vegoppmerkingen og figur 8 viser et eksempel pa vegoppmerkingen pa
Gurrevej i far- og ettersituasjonen.
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Figur 7: Skisse av vegoppmerking pa Gurrevej med fartsgrense pa 50 km/t
(Helsinger Kommune, 2006).

Figur 8: Eksempel pa vegavmerkingen pa Gurrevej i far- og ettersituasjonen
(Herrstedt, 2007).

Figur 9: Skilt for ”2-1”" veg som angir at Figur 10: fartsdempende foranstaltning
man skal kjgre inn over de avbrutte pa Gurrevej i Danmark (Helsingar
kantlinjer, nar to motkjgrende biler Kommune, 2004).

mgdes (Helsinggr Kommune, 2006).

| ettersituasjonen er det saledes kun ett kjarefelt som skal benyttes av trafikanter i
begge retninger. Filosofien er & benytte motkjgrende biler som fartsdempere. Ved
mgtende trafikk skal biler redusere farten og trekke til hgyre inn over kantlinjen.
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Dette prinsippet er illustrert pa skiltet i figur 9. Den utvidete vegskulderen skal
ogsa brukes av syklister og fotgjengere (Herrstedt, 2007).

Store kryss og kurver med darlige oversiktsforhold er ikke ombygd til 2-1 veg.
Utover endret oppmerking bestar prosjektet ogsa av nedsettelse av fartsgrensen
fra 80 km/t til 60-50 km/t, fra 60 km/t til 50 km/t og fra 50 km/t til 40 km/t og
etablering av 12 fartsdempende tiltak i form av innsnevring (figur 10).

Ideen med innsnevringen er a tvinge bilister til & nedsette farten eller helt stoppe
op for & avvente mgtende biler. Det er ikke angitt hvem som har forkjgrsrett.
Syklister skal passere innsnevringen pa er 2 m bred fellessti som er anlagt pa hver
side av vegen.

Den samlede pris for vegoppmerking, etablering av 12 fartsdempende
foranstaltninger og nedsettelse av den skiltede fart er 1,40 million kr. Idet
strekningen er 7,2 km lang svarer dette til ca. 190 Dkr. pr. meter, hvilket betraktes
som en billig foranstaltning (Helsinggr Kommune, 2006).

2-1 veg er en helt ny vegtype i Danmark, og det har derfor vaert ngdvendig a
dispensere fra bestemmelsene i vegavmerkingssirkulearet. En forutsetning for a fa
denne dispensasjon var at prosjektet lgpende evalueres. Evalueringen av
virkningen av den endrede vegoppmerkingen omfattede fglgende studier (Lund &
Herrstedt, 2005; Helsinggr Kommune, 2006; Herrstedt, 2007):

= Atferd ved matende trafikk pa strekning med fartsgrense pa 40, 50 og 60
km/t, herunder er konflikter mellom motorkjaretgyer og syklister ogsa
observert

= Atferd ved overgang mellom 2-1 veg og veg med normal vegoppmerking
= Atferd ved innkjering fra sideveg i kryss

= Atferd ved mate i fartshumper

» Fart ved fartsgrenser pa 40, 50 og 60 km/t

= Maling av trafikkmengde

= Spgrreskjemaundersgkelse blant bilister, syklister og gaende samt beboere
langs vegen om turmal, rutevalg, fart, trygghet og tiltaket generelt

= Kommentarer og henvendelser fra referansegruppe og beboere

* Virkningen pa antall ulykker skal analyseres, men dette vil formentlig
farst bli gjort i lgpet av 2008, nar der foreligger data fra en etterperiode pa
fire ar.

Virkninger pa sideplassering og interaksjoner mellom trafikanter

Ved mgtende trafikk ble det pa ingen av strekningene observert at biler hadde
problemer med a vike for hverandre. Nar det er mgtende trafikk er det i marke alle
som viker for hverandre, og i dagslys trekker begge bilister mot hayre i 95-98%
av tilfellene. Dette svarer til situasjon 1, 2 eller 3 i figur 11. | ca. 60% av tilfellene
for 40 km/t og 60 km/t veger og ca. 40% av tilfellene for 50 km/t overskrider
begge bilister den avbrutte kantlinje med minimum hgyre hjul (situasjon 1). Her
vil bilistene formentlig ha ca. samme sideplassering som i fgrsituasjonen. | de
resterende situasjoner vil kun den ene eller ingen av bilistene overskride

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2008 9
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Veger med inntrukken kantlinje utenfor tettbygd stragk: Tiltak for syklister og gaende?

kantlinjen (situasjon 2, 3 eller 4), og her vil bilistene derfor generelt veere tettere
pa vegmidten. Det betyr saledes at det generelt er gkt avstand til faste gjenstander
langs vegen, og under forutsetning av at syklister ikke sykler neermere midten av
vegen vil avstanden til myke trafikanter ogsa vert gkt. Hvorvidt dette gjelder er
dog tvilsomt.

Det er under atferdsstudiene ikke observert noen alvorlige konflikter ved mgtende
trafikk, men det kan formodes at risikoen for mgteulykker gkes. Dette er enna
ikke undersgkt i det danske prosjekt, men vil formodentlig bli undersgkt i 2008.

Det er ikke observert hendelser hvor syklister har veert i konflikt med
motorkjgretayer. Antallet observasjoner med samtidig ankomster mellom syklister
og motorkjgretayer har imidlertid veert begrenset (Lund & Herrstedt, 2005; Lund,
2006).

Situasjon 1 Situasjon 2 Situasjon 3 Situasjon 4

| | I I I I I
I x
! Tl
Ny Y
I I | I I
I I | I I I I I

Begge bilister trekker  Begge bilister Begge bilister Kun en bilist

til hgyre og begge trekker til hgyre trekker til hgyre trekker til hgyre

bilister overskrider men kun en bilist men ingen bilister  og den anden

kantlinje overskride kantlinje overskride bilist endre ikke
kantlinje sideplassering

Figur 11: Prinsippskisse av de fire mgtesituasjoner som blev observert pa 2-1
vegen med fartsgrense pa 40, 50 henholdsvis 60 km/t (Lund, 2006).

Atferd ved overgang mellom 2-1 veg og veg med normal vegoppmerking er dels
observert i situasjoner uten mgtende trafikk, dels i situasjoner med mgtende
trafikk. For bilister som kjarer gjennom overgangsstrekningen uten mgtende
trafikanter tilpasser de fleste sideplasseringen til den aktuelle oppmerkingen. Nar
det er mgtende trafikk, trekker begge bilister til hgyre svarende til atferden pa 2-1
vegen. Det er ikke observert noen konflikter (Lund & Herrstedt, 2005).

Sidevegstrafikantenes atferd ved innkjaring i kryss er observert, da det kan fryktes
at bilistene bruker den nye kantlinjen som vikelinje og saledes stopper lenger
fremme i krysset. Observasjonene viser at bilistene ikke stopper lenger fremme i
krysset enn i farperioden. Dessuten er det kun registrert en konflikt i etterperioden
mens det ble observert fire konflikter i farperioden. Endelig er antallet bilister
som Kkjarer gjennom Kkrysset uten synlig reaksjon falt fra 1-5% til 1%.

Atferdsundersgkelsen ved de fartsdempende tiltak viser at de fleste samtidige
ankomster fungerte etter hensikten, men i 7% av tilfellene oppstar kritiske
situasjoner. Det er at bilister ikke kan bestemme seg hvem som skal kjare farst
gjennom innsnevringen eller ikke vil holde tilbake for motparten. | de fgrste fem
maneder i etterperioden er det registrert to ulykker hvor stolper ved fartsdemperne
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er blitt pakjart. Det er ikke observert konflikter eller ulykker med myke trafikanter
(Lund & Herrstedt, 2005).

2.1.1.1 Virkninger pa fart

Det er foretatt fartsmalinger i fem snitt med fartsgrense pa 40, 50 og 60 km/t i far-
og etterperioden. Disse malinger viser at fartsnivaet er steget pa tross av at
fartsgrensen er ble nedsatt i flere snitt og det er etablert fartsdempende tiltak.
Samtidig ligger fartsnivaet mye hgyere enn den skiltede fart (Lund & Herrstedt,
2005; Lund et al., 2005):

= 40 km/t: Gjennomsnittsfart: 53-57 km/t, 85% -fraktil: 63-68 km/t
= 50 km/t: Gjennomsnittsfart: 60-65 km/t, 85% -fraktil: 69-76 km/t
= 60 km/t: Gjennomsnittsfart: 69-70 km/t, 85% -fraktil: 78-81 km/t

Virkninger pa trafikkmengde

Det er ogsa foretatt trafikktellinger. Disse er imidlertid beheftet med vesentlige
feil. Resultatene tyder pa at trafikkmengden er blitt redusert med 7-15%.
Vurderingen bekreftes av henvendelser fra beboere og resultater fra
sparreskjemaundersgkelsen. Saledes viser analysen at andelen av bilister som har
turmal eller bor langs strekningen er steget fra 16% til 36%, mens andelen der
kjerer pa vegen fordi den er hurtigst eller fordi det er kaproblemer pa en
naerliggende veg er fallet fra 86% til 52%. Dette indikerer at det er mindre
gjennomgangstrafikk (Helsinggr Kommune, 2002, 2004, 2006).

Virkninger pa opplevd trygghet og hvordan trafikantene oppfatter
tiltaket

Et vesentlig resultat av spgrreskjemaundersgkelsen omfatter den opplevde
trygghet blant bilister, myke trafikanter og beboere langs vegen. Dette er
sammenfattet i tabell 1.
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Tabell 1: Bilisters, myke trafikants og beboeres angitt trygghet i for- og
ettersituasjonen. | fgrsituasjonen var spgrsmalene ikke oppdelt pa delstrekning
for bilister. (Helsinggr Kommune, 2002, 2004).

Trygg Utrygg Ved ikke
Far Etter Far Etter Faor Etter

Bilister (far: N = 689; etter: N = 477)

Strekning 1 35% 52% 11%
Strekning 2 48% 36% 46% 42% 4% 14%
Strekning 3 26% 38% 26%

Myke trafikanter (far: N = 47; etter: N = 23)

Strekning 1 9% 22% 81% 39% 2% 22%
Strekning 2 15% 30% 53% 52% 13% 4%
Strekning 3 9% 35% 55% 61% 17% 4%

Beboere (far: N =114; etter: N = 98)

Strekning 1 15% 45% 75% 37% 2% 12%
Strekning 2 18% 53% 71% 32% 0% 10%
Strekning 3 20% 39% 57% 29% 6% 22%

Blant de myke trafikanter er det mer enn dobbelt sa mange som faler seg trygge i
ettersituasjonen enn i farsituasjonen, men det er stadig mellom 39% og 61% som
foler seg utrygge. Andelen som fgler seg utrygge er redusert i etterperioden pa
strekning 1, men ikke pa strekning 2 og 3. Blant bilistene er det bade farre som
faler seg trygge og utrygge, hvilket kan forklares med at det er en gkning i
andelen som svarer vet ikke”. Beboerne langs vegen er generelt blitt mer trygge.

Sparreskjemaundersgkelsen omhandlede ogsa respondentenes generelle holdning
til den nye vegoppmerking. Det er kun 38% av bilistene og 30% av de myke
trafikantene som mener at vegtypen fungerer etter hensikten. Beboerene mener
derimot i stgrre grad at vegtypen fungerer etter hensikten. Det er kun 30-31% av
respondentene som mener at vegtypen gir bedre sikkerhet for syklister. Det er kun
26-28% av bilistene og de myke trafikanter som mener det er en god ide &
anvende vegtypen andre steder. Her er beboere ogsa litt mer positive, idet 40%
mener det er en god ide & anvende vegtypen andre steder (Helsinggr Kommune,
2004).

Endelig er det blitt spurt om respondentenes synspunkt om det nye skilt vis i figur
9. Resultatet er angitt i tabell 2. 57-68% mener at skiltets budskap er forstaelig,
men samtidig er det kun 17-26% som mener skiltet bgr anvendes andre steder.
Selv om 57-68% sier at de forstar skiltet, og at observasjonsstudier viser at
bilistene bruker den nye vegtype som tiltenkt, viser en annen undersgkelse av
Vejdirektoratet at bilistene ikke forstar skiltet. Blant 90 spurte bilister var der kun
14% der angav det riktige svar blant fem svarmuligheter. 85% svarte feil og 3%
svarte “vet ikke” (Helsinger Kommune, 2006; Lund & Herrstedt, 2005).

Pa bakgrunn av Vejdirektoratets undersgkelse anbefaler de at skiltet fjernes igjen.
Siden det ikke forventes at skiltet blir opptatt i det danske vegavmerknings-
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sirkuleere anbefaler Trafikksikkerhetsradet ved Helsinger Kommune likeledes at
skiltet fjernes nar forsgksperioden slutter og erstattes med skiltning med
undertavlen "Syklister pa kjgrebanen” eller lignende (Helsingar Kommune, 2006;
Lund & Herrstedt, 2005).

Tabell 2: Respondentenes synspunkt pa det nye skilt (Helsingar Kommune, 2004).

Skiltets budskap Ideen med skiltet
Kan anvendes Bar ikke anvendes
Forstdelig Uforstaelig andre steder andre steder
Bilister 68% 26% 26% 40%
Blgde trafikanter 57% 35% 17% 43%
Beboere 57% 30% 22% 40%

Anbefalinger

Parallelt med prosjektet har det danske Vejdirektoratet (2003) formularet noen
anbefalinger for etablering av 2-1 veger. De er at trafikkintensiteten maksimalt
bar vaere 300 kjeretayer i timen. Avhengig av trafikkens fordeling over dagnet
svarer dette ca. til en ADT pa maksimalt 3.000-3.750 kjgretayer pr. dagn.

Samtidig anbefales det at kjgrefeltbredden minimum skal veere 2,75 m. | det
beskrevne prosjektet var kjgrefeltbredden 3,5 meter av hensyn til
landbrukskjgretayer. Imidlertid overveier Helsinggr Kommune (2006) hvorvidt
prosjektet ville ha hatt bedre effekt hvis kjgrefeltbredden i stedet var 3-3,25 m.
Dette vil gi en bredere utvidet vegskulder til vikeareal og myke trafikanter, idet
den utvidet vegskulder noen steder er meget smal grunnet darlig vegvedlikehold.

Endelig anbefales det, at 2-1 veger kun bgr etableres, hvor det er siktavstand pa
minst stoppsikt for a sikre, at mgtende trafikanter pa vegen kan vike for
hverandre. | kurver bgr den normale vegoppmerking derfor beholdes.

Sammenfatning

Samlet kan det konkluderes at bilistene bruker den nye vegtypen stort sett som
tiltenkt, og at de inntrukne kantlinjer ikke gir anledning til konflikter mellom
mgtende biler og mellom biler fra kryssende veger. De inntrukne kantlinjer virker
imidlertid ikke fartsdempende. Samtidig er det fortsatt mange bade bilister og
syklister som faler seg utrygge pa vegen. Blant syklister har andelen som faler seg
trygge gkt, men det ble ikke funnet en tilsvarende reduksjon av andelen syklister
som faler seg utrygge.

Det er ogsa kun 30-40% som mener at vegtypen fungerer etter hensikten og at den
gir bedre sikkerhet for syklister. Det er under 30% av bilistene og de myke
trafikanter som mener at tiltaket bar brukes andre steder. Det er ikke ulykkesdata
nok for & kunne si noe om hvilken virkning den nye vegoppmerking har i forhold
til myke trafikanters sikkerhet.
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2.2 Nederland: Fietssuggestiestrook

I Nederland finnes det flere typer oppmerkede sykkelfelt, som i forskjellig grad er
forbeholdt syklister (Kooi, 2001):

= sykkelfelt med heltrukken linje, som er forbeholdt syklister,
= sykkelfelt med stiplet linje, som ogsa er forbeholdt syklister,

= fietssuggestiestrook (sykkelsuggestivstripe”), som tilsvarer 2-minus-1-
veger.

Fietssuggestiestroken er feltet mellom en stiplet inntrukken kantlinje og vegkant.
En veg med og uten fietssuggestiestrook er vist i figur 12. Til forskjell fra
sykkelfelt kan feltet brukes av alle trafikantgrupper, det er lov a krysse linjen og
det er ikke forbudt & parkere. Det er en stiplet skillelinje mellom
fietssuggestiestrook og kjarefelt. Feltet er ikke oppmerket med sykkelsymboler.
Sykkelsymboler brukes kun pa sykkelfelt, hvor andre trafikantgrupper enn
syklister ikke er tillatt. Isteden er feltet malt rgdt. Rgdfargen brukes ogsa pa
sykkelfelt, men impliserer ikke til at feltet formelt sett er et sykkelfelt.

Den nederlandske sykkelforbund stetter ikke denne type veg fordi feltet ikke er
forbeholdt syklister og dermed ikke i tilstrekkelig grad beskytter syklister for
motorkjaretay. Sykkelforbundet antar ogsa at fietssuggestiestrook gir syklister en
falsk folelse av trygghet (Fietsersbond, 2008).

| de fglgende avsnitt presenteres resultater fra flere forsgksprosjekt som er
gjennomfart i Nederland.

Raalte

Forsgket med inntrukken kantlinje i Raalte (Kooi, 2001) ble gjort pa en 4 km lang
strekning (Portlanderdijk). Samtidig med at midtlinjen ble fjernet og inntrukken
kantlinje ble oppmerket, ble fartsgrensen satt ned fra 80 til 60 km/t. Det ble gjort
fartsmalinger og observasjoner av sideplassering av biler og syklister far og etter
endringen av vegmerkingen.

* Virkninger pa fart, biler: Farten ble redusert med gjennomsnittlig 6
km/t. Det kan ikke skilles mellom virkning av inntrukken kantlinje og
redusert fartsgrense (reduksjonen av fartsgrensen var pa 20 km/t).
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» Virkninger pa sideplassering, biler: Bilene kjgrte gjennomsnittlig ca. 8
cm narmere midten av vegen enn i farsituasjonen. Det var store forskjeller
mellom de ulike strekningene og virkningen er derfor ikke signifikant.

= Virkninger pa sideplassering, sykler: Syklister syklet i stgrre avstand fra
vegkanten, dvs. naermere midten av vegen, enn i farsituasjonen. Etter
oppmerking av fietssuggestiestrook var det ca. 67% av alle syklister som
syklet i den venstre delen av feltet. | fgrsituasjonen var det kun ca. 38%
som syklet med samme avstand far vegkanten (figur 13).

= Avstand mellom biler og sykler: Nar biler kjgrer forbi syklister var
avstanden mellom biler og syklister redusert i forhold til fgrsituasjonen.
Posisjon av biler som kjarer forbi syklister er vist i figur 14. Den
gjennomsnittlige avstanden mellom syklister og forbikjgrende biler var
1,3m i farsituasjonen, og 1,22m i ettersituasjonen med
fietssuggestiestrook.

Selv om farten ble redusert, trolig fglge av reduksjonen av fartsgrensen, tyder
resultatene pa at avstanden mellom biler og syklister blir redusert (istedenfor gkt)
fordi syklistene sykler neermere midten av vegen, og dermed at sikkerheten for
syklister blir darligere. Resultatene tyder ikke pa at antall mgteulykker mellom
biler vil gke.

(R

andel observasjoner (%)

venstre, venstre, midt i feltet
utenfor feltet i feltet

I for B etter

Figur 13: Sideplassering av syklister far og etter oppmerking av inntrukken
kantlinje, posisjon i fietssuggestiestroken (Kooi, 2001).

hayre,
i feltet
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Figur 14: Sideplassering av biler som kjgrer forbi syklister far og etter
oppmerking av inntrukken kantlinje, posisjon i fietssuggestiestroken (Kooi, 2001).

De Lier

| De Lier ble det gjort samme forsgk som i Raalte. Strekningen er en 1 km lang
strekning med fartsgrense 60 km/t. Fartsmalinger og observasjoner av
sideplassering viste fglgende resultater (Kooi, 2000a):

Virkninger pa fart, biler: Farten ble redusert med gjennomsnittlig 1,7
km/t.

Virkninger pa sideplassering, biler: Bilene kjgrte neermere midten av
vegen.

Virkninger pa sideplassering, sykler: Syklister syklet i starre avstand fra
vegkanten, dvs. nermere midten av vegen, enn i fagrsituasjonen.
Virkningen var enda stgrre enn i Raalte. Etter oppmerking av
fietssuggestiestrook var det ca. 47% av alle syklister som syklet i den
venstre delen av feltet. | fgrsituasjonen var det kun ca. 8% som syklet med
samme avstand fra vegkanten. Andelen syklister som syklet midt i feltet
var redusert fra ca. 49% til ca. 31% og andelen syklister som syklet til
hayre i feltet var redusert fra ca. 27% til ca. 7%.

Avstand mellom biler og sykler: Nar biler kjarer forbi syklister var det
ingen vesentlig endring i avstanden mellom biler og syklister.

Mgatende biler: Det var ingen forskjeller i sideplasseringen av mgtende
biler mellom fer- og ettersituasjonen.

Resultatene er forholdsvis like resultatene i Raalte. Pa denne strekningen kjarer
imidlertid bade biler og syklister naermere midten av vegen og bilenes avstand til
syklister som de Kkjarer forbi er ikke vesentlig redusert. En sikkerhetsgevinst for
syklister blir dermed heller ikke oppnadd. Det er imidlertid ikke foretatt
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fartsmalinger av biler mens de kjarer forbi syklister. Resultatene tyder heller ikke
pa noen sikkerhetseffekt pa biler ved mgtende trafikk.

Adkomstveger

Virkningen av inntrukken kantlinje ble evaluert pa ulike typer adkomstveger i
Nederland (Davidse et al., 2003). Adkomstveger er en av tre vegtyper i den
Nederlandske konseptet Sustainable Safety, som bestar av veger som er
atkomstveger til eiendommer. Denne vegkategori blir, i motsetning til
fordelingsveger og motorveger, brukt av ulike trafikantgrupper.

Forsgkene ble gjort i arene 1995 til 2000. Vegoppmerkingen i farperioden og i
forsgksperioden er vist i figur 15. Det var tre varianter av forsgket:

(1) stiplet inntrukken kantlinje istedenfor ingen kantlinje (12 strekninger,
derav 1 oppmerket som fietssuggestiestrook),

(2) stiplet inntrukken kantlinje istedenfor heltrukken kantlinje (4 strekninger,
derav 2 oppmerket som fietssuggestiestrook),

(3) heltrukken inntrukken kantlinje istedenfor ingen kantlinje (10 strekninger).

Pa de strekningene hvor fietssuggestiestrook var oppmerket, var arealet mellom
inntrukken kantlinje og vegkant malt rgdt. P& de gvrige strekningen ble arealet
ikke malt radt.

Fartsgrensen pa de fleste strekninger var 80 km/t, selv om den burde vare 60 km/t
pa adkomstveger. Pa én strekning var fartsgrensen 60 km/t i bade fer og
etterperioden, og pa én strekning ble fartsgrensen satt ned fra 80 til 60 km/t i
etterperioden.

Virkningen av den endrede vegoppmerkingen ble evaluert med fartsmalinger og
observasjoner av kjgretgyenes sideplassering.

= Virkninger pa fart: Fartsmalinger viste at farten ble redusert med
gjennomsnittlig 2,4 km/t pa strekninger i gruppe (1), hvor fartsgrensen
ikke ble endret. Pa de andre strekningene var farten uendret (ikke-
signifikant reduksjon respektive gkning med 0,7 km/t).

= Virkninger pa sideplassering, biler: Virkningen pa sideplasseringen ble
undersgkt i gruppene (1) og (3). Sideplasseringen av biler var nesten
uendret. Bilene kjarte gjennomsnittlig kun henholdsvis 8 og 15 cm
nermere midten av vegen enn i fgrsituasjonen. Det var imidlertid store
forskjeller mellom de ulike strekningene.

Rapporten inneholder ikke informasjon om virkningen av inntrukken kantlinje pa
veger med vs. uten fietssuggestiestrook.

Det ble ikke gjort noen evaluering av virkningen pa atferd eller opplevelse blant
syklister eller gdende. Virkningen pa antall ulykker ble heller ikke evaluert.
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Figur 15: Forsgk med inntrukken kantlinje i Nederland; tre varianter av fgr- og
ettersituasjonen.

Zoetermeer

| dette prosjektet var bruken av inntrukken kantlinje litt forskjellig fra de gvrige
prosjektene (Kooi, 2000b):

= Samtidig med inntrukken kantlinje ble fartshumper installert (figur 16).

= Det ble oppmerket en heltrukken kantlinje, dvs. mellom
fietssuggestiestrook og vegkant, noe som ellers ikke gjgres pa veger med
fietssuggestiestrook.

Vegen er ca. 1 km lang, og det er en fartsgrensen pa 60 km/t.
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Figur 16: Veg med fietssuggestiestrook, fartshumper og heltrukken kantlinje i
Zoetermeer (Kooi, 2000Db).

Som i de andre nederlandske studiene ble det gjort fartsmalinger og observasjoner
av sideplassering:

Virkninger pa fart, biler: Farten ble redusert med 17,9 km/t, selv om
fartsgrensen ikke ble endret. Dette skyldes trolig bl.a. de nye fartshumper
(fartsmalingene ble gjennomfar i naerheten, men ikke umiddelbart ved
fartshumpene), men det er ikke mulig & skille mellom virkningen av
fartshumper og oppmerkingen.

Virkninger pa sideplassering, biler: Bilene kjarte gjennomsnittlig
nermere midten av vegen enn i farsituasjonen. Andelen biler som kjarte
pa hgyre side av vegen og i fietssuggestiestroken (eller i arealet som
senere ble oppmerket som fietssuggestiestrook) ble redusert fra ca. 75% til
ca. 49%. Andelen biler som kjgrte pa hayre side av vegen, men ikke i
fietssuggestiestroken gkte fra ca. 13% til ca. 37%. Andelen biler som
kjerte i midten av vegen ble uforandret pa ca. 11%.

Virkninger pa sideplassering, syklister: Det ble ikke funnet noen
forskjell mellom fer- og ettersituasjonen.

Avstand mellom biler og sykler: Det var mindre avstand mellom biler og
syklister i ettersituasjonen enn i fgrsituasjonen.

Til tross for at biler som ikke Kkjgrer forbi syklister, kjgrte neermere midten av
vegen var det i ettersituasjonen mindre avstand mellom biler og syklister enn i
farsituasjonen. Mens den store fartsreduksjonen kan fare til en sikkerhetsgevinst
for syklister, tyder ikke den reduserte avstanden mellom sykler og forbikjerende
biler pa en positiv sikkerhetseffekt for syklister. Fartshumper er i tillegg ikke det
mest populere tiltaket blant syklister, men dette kan vaere avhengig av hvordan
humper er utformet.

Veger med inntrukken kantlinje utenfor tettbygd strgk: Tiltak for syklister og gadende?
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Sammenfatning

Alle forsgk som ble gjennomfart viser at bilene reduserer kjarefarten etter at
fietssuggestiestrook ble installert. Fartsreduksjonene skyldes imidlertid delvis
andre tiltak (redusert fartsgrense, fartshumper). Nar det ikke ble innfert andre
fartsreduserende tiltak var fartsreduksjonene sveert sma.

Sideplasseringen for biler (mens ingen andre trafikanter befant seg pa vegen), ble
I noen prosjekter flyttet mot midten av vegen, men virkningen var ikke stor. |
noen prosjekter ble det ikke funnet noen vesentlig endring. Sideplasseringen for
biler som kjarte forbi syklister derimot ble endret i flere av prosjektene.
Endringen var imidlertid motsatt til forventningen. Bilene holdt mindre avstand til
syklister. Dette kan skyldes at syklistene ofte syklet neermere midten av vegen. |
noen prosjekter ble det ikke funnet noen endring, og ingen prosjekt fant gkt
avstand mellom biler og syklister.

Resultatene tyder pa at inntrukken kantlinje ikke har noen stor virkning pa
kjarefart, og at biler holder mindre avstand til syklister. Syklistenes sikkerhet ser
derfor ikke ut til & bli forbedret. Redusert avstand av forbikjgrende biler ma
snarere anses som en negativ sikkerhetseffekt for syklister.

Siden inntrukken kantlinje ikke har noen stor virkning pa bilenes sideplassering,
ma heller ikke noen vesentlig virkning pa risikoen for mgte- eller
utforkjeringsulykker forventes.

2.3 Sverige: To minus en veger

| Sverige ble det installert ”2 minus 1 veger” i fire smabyer i 2006 og 2007 for &
tilrettelegge bedre for fotgjengere og syklister, for & gke tryggheten blant disse
trafikantene og for & forbedre sikkerheten. Tiltakene ble evaluert av Johansson,
Lyckman & Rosander (2008).

Alle vegene har tidligere veert 6,5 — 7,5 m brede tofeltsveger. Antall kjgrefelt ble
pa de fleste vegene redusert til et felt, og vegskulderen ble utvidet til mellom 1,15
og 1,80 m. Mengden med motorisert trafikk er forholdsvise liten pa alle vegene.
Vegene blir brukt av fotgjengere og syklister, men det foreligger ikke informasjon
om mengden med fotgjengere og syklister. Utforming og bredde av oppmerkingen
og kjgrefeltene er forskjellig i de fire byene som vist i figur 17.
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Figur 17: 2 minus 1 veger i Sverige.

= Bjorsbyn (Luled, Norrbotten): Strekningen er 1 km lang, fartsgrensen ble
redusert fra 70 til 50 km/t, ADT er ca. 1.000.

» Gaddvik (Lulea, Norrbotten): Strekningen er 2,5 km lang, fartsgrensen 70
km/t pa strekningen og 50 km/t i begynnelsen og slutten av strekningen,
ADT er ca. 11.000.

» Roknas (Pitea, Norrbotten): Strekningen er 4,7 km lang, fartsgrensen 50
km/t (uendret) anbefalt fart er 30 km/t, ADT er ca. 1.000.

= Bonas (Mora, Dalarna): Strekningen er 4,2 km lang, fartsgrensen 50 km/t
(uendret) anbefalt fart er 30 km/t, ADT er ca. 1.700.

For a evaluere virkningen av 2 minus 1 vegene ble det foretatt fartsmalinger,
videoobservasjoner og en spgrreundersgkelse med sparreskjemaer blant barn (11-
13 ar) og voksne som bor i omradene rundt de aktuelle vegene.

Virkninger pa fart

Fartsmalinger ble foretatt umiddelbart etter at 2 minus 1 vegene ble installert. P&
to av strekningene ble det ogsa foretatt fartsmalinger ett ar senere. Resultatene fra
fartsmalingene er vist i figur 18. Pa tre av de fire strekingene ble farten redusert
umiddelbart etter at 2 minus 1 vegene ble installert. Ett ar senere hadde farten gkt
til nesten samme niva som fgr 2 minus 1 vegen ble installert i Roknés, og var
fortsatt nesten uendret i Bonas. Disse resultatene gjelder personbiler. Resultatene
for 90-persentilen for personbiler og resultatene for tunge kjoretay er liknende.
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Fartsendringer pd 2 mins 1 veger i Sverige
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Figur 18: Gjennomsnittsfart fgr og etter installering av 2 minus 1 vegene i
Sverige. (Johansson et al, 2008)

Virkninger pa sideplasseringen

Det ble observert i hvor mange tilfeller et eller begge kjoretay krysset kantlinjen i
situasjoner hvor det var mgtende trafikk. Totalt foreligger det observasjoner av i
alt ca. 1.500 kjeretgy og ca. 1.000 syklister og fotgjengere.

= Bjorsbyn (heltrukken kantlinje, 4,6m kjorefelt): Ca. 20% av bilistene
krysset kantlinjen.

= Gaddvik (stiplet kantlinje, to kjagrefelt): Ingen resultater.

= Roknas (heltrukken kantlinje med mgteplasser, 3,3m kjarefelt): Over 80%
krysset kantlinjen (ikke spesifisert om dette gjelder mgteplassene eller
strekninger med heltrukken kanlinje pa begge sider).

= Bonas (stiplet kantlinje, 3,5m kjerefelt): Praktisk talt alle kjgretay krysset
kantlinjen.

Det har vist seg at de fleste kjgretgy krysser kantlinjen i situasjoner hvor det er
mgtende trafikk og hvor kjarefeltet er for smal for to biler. Siden andelen kjgretay
som krysser linjen er langt over 50% kan det konkluderes at det i de fleste
situasjoner er begge kjagretay som krysser kantlinjen. | Bjorsbyn hvor kjarefeltet
er pa 4,6 m krysser 20% av kjeretayene kantlinjen, dvs. at minst ett av
kjgretayene krysser kantlinjen i mellom 10 og 40% av alle situasjonene med
mgtende trafikk.

Observasjoner av syklister viste at andelen som syklet i kjgrefeltet hadde okt i
Bjorsbyn og i Roknés, hvor kantlinjen er heltrukken. I Bjorsbyn andelen syklister
I kjorefeltet hadde gkt fra 1% til 6%.
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Et hyppig problem for syklister og gaende var parkerte biler som blokkerer den
utvidede vegskulderen. Dette kan fare til at myke trafikanter i stgrre grad enn for
er ngdt til & benytte kjarefeltet. Syklister og gaende kan ogsa bli ngdt til & benytte
kjarefeltet nar det er andre syklister eller gaende i den utvidede vegskulderen.

Konflikter ble ikke observert i forsgksperioden.

Virkninger pa trafikkmengden

Trafikkmengden ble uendret etter at 2 minus 1 vegene ble installert, unntatt i
Roknas hvor mengden med biltrafikk ble redusert med 8% pa en del av
strekningen.

Virkninger pa opplevd trygghet

Det foreligger resultater fra spagrreskjemaundersgkelsen fra mellom 52 og 84
respondenter i hver av byene. Omtrent halvparten syntes at vegene med
inntrukken kantlinje hadde blitt tryggere i tre av byene (det foreligger ikke
informasjon om svarene fra den andre halvparten av respondentene, heller ikke
om resultatet gjelder voksne, barn, eller alle). | Bonas syntes de fleste barn at
vegene hadde blitt mindre trygge (det foreligger ikke informasjon om svarene fra
voksne respondenter).

Sammenfatning

Nar det gjelder kjgrefarten ser det ut til at 2 minus 1 vegene virker etter hensikten,
det er imidlertid usikkert hvor langvarige virkningene er. | 3 av de 4
forsgksprosjektene ble det funnet fartsreduksjoner pa mellom 10 og 15%, ogsa nar
fartsgrensen ikke ble satt ned. | ett prosjekt ble det ikke funnet noen endring av
fart. Ett ar etter at tiltaket ble implementert var fartsreduksjonen i forhold til far
implementering av tiltaket redusert med kun mellom 1 og 6% i to av prosjektene,
fra de andre prosjektene foreligger ikke fartsdata.

Ved mgatende trafikk krysser de fleste kjgretgy den inntrukne kantlinjen. I mange
tilfeller blir kantlinjen ogsa krysset nar kjgrefeltet teoretisk er bredt nok for to
kjgretay i mgtende trafikk. Syklister bruker i stgrre grad enn far kjgrefeltet.
Grunnen til dette er ukjent. Mulig forklaringer er bl.a. at syklistene ma vike for
andre syklister eller gdende, eller at parkerte biler blokkerer den utvidede
vegskulderen.

2.4 Storbritannia: Advisory cycle lanes

| Storbritannia er det utviklet guidelines for advisory cycle lanes (ledende
sykkelveg) pa smale veger i spredtbygd strgk (Sustrans, 2006). Advisory cycle
lanes er oppmerkede sykkelfelt pa veger med en ADT p& mellom 1.000 og 4.000
og hvor farten (85 persentil) ikke overtiger 64 km/t (40 mph). Pa veger med lavere
fart eller lavere trafikkmengde er det ikke anbefalt spesielle tiltak for syklister. |
oppoverbakker anbefales advisory cycle lanes ogsa pa lavt trafikkerte veger.
Sykkelfeltene brukes som del av et nasjonalt nettverk med sykkelruter.
Sykkelfeltet skal vaere minst 1,5 m bredt og i begge kjareretninger. Kjgrefeltet
mellom sykkelfeltet skal vaere minst 4 m bredt. Kjgrefeltet har ingen midtlinje og
brukes i begge kjgreretninger. Sykkelfeltet er ikke oppmerket med
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sykkelsymboler, men skiltet med skilt som tilsvarer det norske fareskilt nr. 144
syklende, fartsgrenseskilt 30", og et underskilt med teksten "NATIONAL
CYCLE ROUTE Please drive carefully”.

Ifalge normalene for sykkeltiltak i London (Transport for London, 2005) kan
advisory cycle lanes installeres pa veger med en fartsgrense pa maksimalt 64 km/t
(40 mph). Advisory cycle lanes er oppmerket med sykkelsymbol og skiltes med et
skilt som tilsvarer det norske opplysningsskilt nr. 520 sykkelveg. Sykkelfeltet kan
i tillegg merkes med farget asfaltbelegg. Advisory cycle lane brukes ogsa innenfor
tettbygd strok pa veger med to kjgrefelt. Det finnes i London bade obligatoriske
og advisory cycle lane. Obligatoriske sykkelfelt er oppmerket med heltrukken
linje, advisory cycle lane er oppmerket med stiplet linje.

Malsettingen med advisory cycle lanes er ikke ngdvendigvis a skille motorisert og
ikke-motorisert trafikk, men a vise bilistene hvor mye plass syklister trenger nar
de blir forbikjart (CTC, 2008).

Det er ikke funnet evalueringsstudier av advisory cycle lanes i Storbritannia.

2.5 Lignende tiltak i andre land

| dette avsnittet presenteres erfaringer med tiltak som ligner inntrukken kantlinje
eller som har noen fellestrekk med inntrukken kantlinje, og som kan gi en
indikasjon pa hvordan inntrukken kantlinje kan pavirke trafikantenes atferd og
ulykkesrisiko.

2.5.1 Belgia: Fietssuggestiestrook innenfor tettbygd stragk

| Belgia finnes 2-minus-1-veger innenfor tettbygd strgk. Vegskulderen ikke er
oppmerket som sykkelfelt. Oppmerkingen er kun ”suggestiv” dvs. viser hvilken
del av vegen som er ment for syklister.

Fietssuggestiestrook oppmerkes med sykkelsymboler og retningspiler. Red
coating av asfalten kan brukes, spesielt i kryss. Det er ingen skillelinje mellom
Fietssuggestiestroken og kjarefeltet. Bruk av skillelinje og sykkelsymboler er
omvent i forhold til nederlandsk fietssuggestiestrook. | Nederland brukes
skillelinje, men ikke sykkelsymboler, fordi sykkelsymboler er forbeholdt
sykkelfelt. Et eksempel pa en belgisk fietssuggestiestrook og utformingen av
fietssuggestiestrook med rgd asfalt coating i kryss er vist i figur 19.
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Figur 19: Fietssuggestiestrook i Belgia, rad asfalt coating i kryss (Vertriest,
2007).

Det finnes ingen definisjon av fietssuggestiestrook i trafikkreglementet i Belgia,
men falgende anbefalinger (Vertriest, 2007):

= bredde av fietssuggestiestroken: min. 0,9 m

= avstand mellom fietssuggestiestroken og kantstein: min. 0,2 m

= avstand mellom fietssuggestiestroken og parkeringsareal: min. 0,8 m
= bredde av parkeringsareal: min. 2,0 m

= Kjgrefeltbredde i midten av vegen: 4,5 m (2 kjareretninger) / 2,5 m (1
kjagreretning)

Ifalge Vertriest (2007) har undersgkelser vist at fietssuggestiestroken bare har de
gnskede virkninger nar den er tilstrekklig bred og nar det er tilstrekkelig plass
mellom fietssuggestiestroken og parkerte biler. De hevdes at fietssuggestiestroken
hatt de enskede virkninger i Brussel, men det foreligger ikke informasjon om
hvilke virkninger dette gjelder eller hvor stor virkningene er.

2.5.2 Tyskland: Sykkeltrafikk i motgaende kjgreretning i
envegskjaringer

| Tyskland er det innfart mulighet for & apne gater med envegskjaring for
sykkeltrafikk i motgaende kjareretning (Sykkeltrafikk i motgaende kjgreretning i
envegskjaringer, SMKE). Et fellestrekk mellom SMKE og inntrukken kantlinje er
at begge tiltakene tilrettelegger for sykkeltrafikk og indikerer kjgrearealer for
motorisert og sykkeltrafikk, uten at det blir installert en fast skille. Det kan med
andre ord oppsta konflikter mellom syklister og motorkjeretay, for eksempel fordi
en av de to partene bli ngdt til a vike, eller fordi ikke alle er klare over reglene for
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hvem som ma vike for hvem. Dette har i Tyskland veert grunnen til at tiltaket i
begynnelsen har veert sveert omstridt (Alrutz et al., 2001).

SMKE kan utformes bl.a. pa fglgende mater:

(1) Envegskjaringen blir apnet for sykkeltrafikk i motgaende kjgreretning.
Skilting pa begge endene av envegskjaringen er det eneste tiltaket.

(2) Envegskjaringen blir apnet for sykkeltrafikk i motgaende kjereretning. |
tillegg til skilting pa begge endene av envegskjaringen blir det oppmerket
et sykkelfelt i motgaende kjgreretning med stiplet linje og oppmerkede
sykkelsymboler. Sykkelfeltet indikerer hvor syklister skal sykle, men
sykkelfeltet er ikke forbeholdt syklister.

Forutsetninger for apning av SMKE er bl.a. at fartsgrensen ikke er hgyere enn 30
km/t. Kjgrefeltbredden ma veere minst 3,5m i variant (1). | variant (2) ma det
gjenstaende kjarefelt veere minst 2,5m bred, slik at motorisert trafikk prinsipielt
kan avvikles uten at det ma kjares i sykkelfeltet.

Erfaringer med SMKE har vist at andelene av sykkeltrafikk i og mot
kjgreretningen ikke i stor grad blir pavirket av at envegskjaringer blir apnet. |
envegskjgringer som ikke er apnet for sykkeltrafikk, sykles det ogsa mot
kjgreretningen, men ansvarsfordelingen i tilfelle ulykker er en annen. SMKE har
imidlertid redusert andelen syklister som sykler pa fortauet nar de sykler mot
kjareretningen. | ikke-apne envegskjeringer er andelen syklister som sykler pa
fortauet mot kjareretningen ca. 60%. | envegskjgringer som er apnet, er andelen
syklister som sykler mot kjgreretningen pa fortauet ca. 20% og andelen er ikke
forskjellig mellom kjereretningene. Konfliktpotensialet mellom syklister og
fotgjengere er falgelig sterkt redusert (i Tyskland er det ikke lov a sykle pa
fortauet) (Alrutz et al., 2001).

Det er ikke pavist noen gkning i ulykkesrisikoen, noe som indikerer at
konfliktnivaet mellom syklistene og motorkjgretay enten ikke har gkt, eller at
konfliktene i hvert fall ikke forer til flere ulykker. Det kan tenkes at den samme
virkningen kan oppnas med inntrukken kantlinje, dvs. at syklistene og
motorkjaretgy stort sett er i stand til & unnga eller lgse potensielle konflikter uten
at dette forer til ulykker (Alrutz et al., 2001).

Det er imidlertid noen forskjeller mellom sykkeltrafikk i motgaende kjgreretning i
envegskjaringer og inntrukken kantlinje:

= SMKE finnes bare i bygater som er envegskjgringer og hvor fartsgrensen
ikke er hgyere enn 30 km/t. Motorkjaretay kjarer derfor saktere, og det
kan ikke oppsta situasjoner hvor to mgtende motorkjeretay kommer i
konflikt med syklister.

= | de fleste SMKE er det ikke installert noe sykkelfelt, og syklister bruker
det samme areal som motorkjgretagy. Syklistene er pabud a kjgre pa hayre
side. For motorkjgretay derimot gjelder pabudet om & kjgre pa hgyre side
ikke 1 envegskjaringer. | noen tilfeller blir envegskjgringen formelt
opphevet (skiltet envegskjaring” blir fjernet, men ikke skiltet som hindrer
innkjgring i den andre enden av envegskjaringen). I disse tilfellene gjelder
pabudet om & kjare pa hgyre side ogsa for motorkjaretay. Sykkelfelt er
oppmerket kun nar vegen er bred nok til det.
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= | bygater er det mindre sannsynlig at det oppstar problemer som kan
oppsta i sammenheng med inntrukken kantlinje pga manglende renhold og
vedlikehold av vegkanten.

2.5.3 USA, San Francisco: "Bike and chevron” oppmerking i tettbygd
stragk

I USA er det blitt gjort undersgkelser av virkningen av oppmerkede ”Bike and
chevron” som vist i figur 20 og andre lignende figurer som kombinerer en sykkel
og pilsymboler. Figurene blir oppmerket langs sykkelruter i byer hvor det er for
lite plass for at syklister og motorkjgretay trygt kan kjgre ved siden av hverandre.
Det er ikke oppmerket sykkelfelt.
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Figur 20: ’Bike and chevron” oppmerking (Lab Reform, 2008; fcgov.com
Transportation Planning)

Oppmerkingen har som mal & gjare det tryggere for syklister & sykle naermere
midten av vegen, hvor de unngar konflikter med fotgjengere som dukker opp bak
parkerte biler, eller med parkerte biler som apner derene. Oppmerkingen skal ogsa
vise syklistene hvor de er ment a sykle, noe som skal redusere andelen syklister
som bruker fortauet eller gal side av vegen. Samtidig skal bilistene skjgnne at
syklister skal bruke vegen og at de selv ma ta hensyn til syklister. En
evalueringsstudie i San Fransisco har funnet (Birk et al., 2004):

= gkt avstand mellom syklister og parkerte biler,

= gkt avstand mellom syklister og forbikjgrende motorkjgretay,
= gkt avstand mellom motorkjgretay og parkerte biler,

= ingen virkning pa aggressiv atferd blant bilister,
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= reduserte andeler syklister som sykler pa fortauet eller pa feil side av
vegen (det siste ble ikke funnet for alle varianten av oppmerkingen).

Til forskjell fra inntrukken kantlinje indikerer ”bike and chevron” ikke at syklister
og motorkjeretay skal bruke forskjellige deler av vegbanen. Dermed blir
konflikter mellom motorkjgretgy og syklister som skyldes ulike oppfatninger av
hva som er "eget” og “fremmed” kjgreareal, unngatt. De gnskede virkningene blir
likevel oppnadd, dvs. gkt avstand mellom syklister og motorkjeretay og gkt
falelse av trygghet.

2.5.4 USA, Florida: Sykkelfelt og brede vegskuldre

Atferd av bilfarere og syklister ble undersgkt av Harkey & Stewart (1997) i
Florida. Sideplasseringen ble observert for biler og sykler pa veger med
sykkelfelt, med brede asfalterte skuldre og med brede kjgrefelt uten
oppmerkingstiltak for syklister. Avstanden som ble observert mellom bilister og
syklister var gjennomsnittlig mellom ca. 1,80 og 1,95 m. Det viste seg at bilister
holder mindre avstand til syklister nar en sykkelfeltlinje eller en kantlinje er
oppmerket, enn pa veger uten en slik linje. Det ble ikke funnet forskjeller for
bilfarer- eller syklistatferd mellom veger med bred skulder og med sykkelfelt.

2.5.5 Australia, Melbourne: Bredere kjgrefelt med oppmerket
sykkelfelt

I Melbourne, Australia er det gjort forsek med endringer av kjarefeltbredde og
oppmerking av ikke-obligatorisk sykkelfelt pa flerfelts veger med fartsgrense 60
eller 80 km/t (Daff & Barton udatert, VicRoads, 2004). Kjgrefeltene til
motorkjgretgy ble gjort smalere, og i vegkanten ble det oppmerket et sykkelfelt
med stiplet linje (figur 21). Pa noen veger er det i tillegg oppmerket sykkel-
symboler. Det oppmerkede sykkelfeltet er ikke obligatorisk a bruke for syklister og
ikke forbeholdt syklister. Kjgrefeltene pa fortaussiden (kjerefelt for motorkjaretay
og sykkelstripen) er minst 3,7 m (skal ifglge reglene veere 4,2 m eller bredere) i 60
km/t, 4,0 mi 70 km/t, og 4,3 m (skal ifalge reglene vare 4,5m eller bredere) i 80
km/t. Skillelinjen mellom kjarefelt for motorkjaretay og sykkelstripe skal veere 1,2,
1,3, eller 1,5 m fra vegkanten i henholdsvis 60, 70 og 80 km/t. Dette gjer det mulig
for motorkjeretay a kjare forbi syklister uten a skifte kjerefelt. Konflikter mellom
kjgretay i samme (eller motgaende) Kjgreretning blir dermed unngatt.
Motorkjaretay er som regel heller ikke ngdt til & kjare i sykkelstripen.

En undersgkelse med videoobersvasjoner og intervjuer viste at

= motorkjaretgy holder sterre avstand fra syklister, og avstander er starre, jo
bredere sykkelfeltet er,

= et oppmerket sykkelsymbol har ingen virkning pa hvor stor avstand
motorkjaretay holder fra syklister,

= 86% av alle fgrere av motorkjgretgy oppfattet sykkelstripen som
sykkelstripe,

= syklister faler seg tryggere i sykkelstripen en pa veger uten sykkelstripe.

Tiltaket har vist seg & ha de samme positive virkningene som ogsa forventes av
inntrukken kantlinje. Sykkelstripene ble imidlertid installert pa flerfeltsveger og
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antall kjarefelt for motorkjeretagy ble ikke redusert. Resultatene sier derfor
ingenting om mulige konflikter som kan oppsta pga det reduserte antall kjgrefelt
ved inntrukken kantlinje.

Far Etter

|
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Figur 21: Smalere kjarefelt med oppmerket sykkelfelt.

2.6 Oppsummering

| tabell 3 er omfang og utformning av 2-minus-1-veger i de gjennomgatte
prosjektene sammenfattet. Som det ses er det kun begrenset erfaring med tiltaket,
idet det kun er blitt benyttet og evaluert i Danmark og Nederland. I Danmark er 2-
minus-1-veger blitt etablert pa en 7,2 km lang strekning, mens Nederland har
etablert denne vegtypen pa minst 29 strekninger. Tre av disse strekninger er blitt
evaluert hver for seg, mens det er foretatt en samlet evaluering for de resterende
26 strekninger.

For & kompensere for den meget begrensede datamengden er det forsgkt &
inkludere erfaringer fra andre lignede prosjekter fra Storbritannia, Belgia,
Tyskland, USA og Australia. Alle disse tiltak stammer fra strekninger innenfor
tettbygd strgk, mens tiltaket i Danmark og Nederland er benyttet utenfor tettbygd
strak.

Grunnet den begrensede datamengde og gjennomgang av relativt ulike tiltak skal
de fglgende konklusjoner tas med et vist forbehold.

2-minus-1-veger er blitt benyttet pa strekninger med fartsgrense pa 30-80 km/t.
Tiltaket ber dog ikke benyttes pa strekninger med fartsgrense pa 80 km/t. Pa slike
strekninger pa fartsgrensen reduseres. Ifglge danske og engelske kilder kan
trafikkmengden maksimalt veere 3.700-4.000 kjaretayer/dagn.

Etter etablering av 2-minus-1-veger bar kjgresporet minimum veere 2,75-4,5 m,
mens den utvide vegskulder bgr veere minst 0,9-1,5 m.
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Tabell 3: Omfang og utformning av 2-minus-1-veger i ulike land.

Fartsgr Trafikk Kjgre-  Vegskul-
km Omréade (km/t) (ADT) felt (m) der (m) Andre tiltak
1.200-2.500 Fartsgrense
Danmark 7 km Spredt 40-60 Maks 3.700 2,75-3,5 0,9 Innsnevring
Nederland Fartsgrense
(flere 32km  Spredt 60-80 - - - = g
: artshumper
prosjekter)
Sverige . 1.000/ 1,15-  Fartsgrense
(4 prosjekter) 12,4 km Middelttett 50/70 17 54, 33-65 1,8 Anbefalt fart
Storbritannia - Spredt / tett 64 1.000-4.000 Minst4 Minst 1,5 -
Belgia - Tett - - 2,545 0,9 -
Tyskland - Tett 30 - 2-5-35 - -
San Francisco - Tett - - - - -
. 48 — 3,36- 0,92 -
Florida - Spredt / tett 80 - 456 1.37
Melbourne - Tett 60-80 - 3,745 1,2-15 -
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Tabell 4 sammenfatter effektene av 2-minus-1-veger i de gjennomgatte prosjekter.
Som det ses av tabellen finnes der kun begrensede evalueringsstudier, og de

gjennomfarte studier har kun omfatter fa parametre.

Tabell 4: Effekt av 2-minus-1-veger i Danmark, Nederland, Tyskland, USA og
Australia, hvor tiltak er blitt evaluert.

Avstand biler -

Fart syklister Ulykker og konflikter Trygghet Annet
Observasjon viser at tiltak
Kun 30% mener at fungerer, men kun 30-40%
glkgerr;eten Ifl'r tt)“tt Hoy mener at tiltak fungerer
- edre for syklister
Danmark ks y utrygghoe ' 26-28% mener at tiltaket
Ingen konflikter (40-60 %) bar brukes andre steder
observert .
Kun 14 % forstar skilt
Reduseres,
Nederland Me" kL.m l'te.,n Redusert - - -
reduksjon nar
tiltak er alene
) ] Flere syklister i kjgrefeltet
Sverige Kortvarig ) Ingen konflikter Uendret /
9 redusert observert redusert ~ Problemer med parkerte
biler i vegskulderen
ing i Redusert konfliktniva
Tyskland - - Ingen Q;k'n'lng ' - ) .
ulykkesrisikoen Faerre syklister pd fortau
San okt ) ) Feerre syklister pa gal side
Francisco av vegen
Florida - Redusert - -
Melbourne - Dkt - Dkes
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| Danmark er fartsnivaet steget pa tross av at fartsgrensen er ble nedsatt i flere
snitt og det er etablert fartsdempende foranstaltninger. | Nederland har der veert en
fartsreduksjon, men nar det ikke ble innfert andre supplerende tiltak som nedsatt
fartsgrense eller fartshump, var fartsreduksjonene sveert sma. | Sverige ble det
funnet fartsreduksjoner pa de fleste strekninger, men reduksjonene var kun
kortvarige. Tiltaket har saledes kun en sveert begrenset fartsreduserende effekt.
Dette skyldes formentlig at kjgrefeltets bredde reelt blir utvidet sa lenge der ikke
er mgtende trafikk, dvs. at bilenes sideplassering er stort sett uendret i forhold til
far tiltakene ble implementert.

Avstanden mellom biler og sykler er blitt malt i Nederland, USA og Australia. |
San Francisco og Melbourne (Australia) ble det funnet at avstanden mellom biler
og sykler ble gkt. Her ble det enten ikke oppmerket noen kantlinje i det hele tatt
(San Francisco), eller det ble oppmerket en skillelinje mellom sykkel- og
biltrafikk uten at kjarefeltbredden ble sa smal at motorkjgretay ved reguler
trafikk ble ngdt til & krysse linjen (Melbourne). | Nederland derimot ble det mot
forventningen funnet at bilene holdt mindre avstand til syklister. Dette kan
skyldes at syklistene ofte sykler neermere midten av vegen, mens bilene kun i
begrenset omfang kjere nzrmer vegmidten. | Florida ble det ogsa funnet at
avstanden mellom syklister var redusert pa veger med en oppmerket
sykkelfeltlinje eller inntrukken kantlinje, sammenlignet med veger med brede
kjerefelt men uten oppmerket linje. | Sverige ble det ogsa funnet stgrre andeler av
syklistene som brukte kjgrefeltet, noe som kan bidra til & redusere avstanden til
forbikjgrende eller mgtende biler.

Med unntak av Tyskland er det ikke fortatt ulykkesanalyser, men det kan dog
stilles spagrsmal ved om syklistenes sikkerhet bli forbedret. 2-minus-1-veger har
alene ikke stor virkning pa kjgrefart og avstanden mellom syklister og
forbikjgrende biler reduseres.

2-minus-1-veger gir gkt trygghet for syklister, men effekten er ifglge det danske
prosjekt begrenset, og det er saledes stadig 40-60 % som faler seg utrygge ved a
sykle pa de aktuelle strekning. | Sverige ser tryggheten heller ikke ut til & veere
forbedret, pa en strekning var tryggheten blitt darligere. Det kan forklares med
fortsatt hgy fart.

Det er kun omkring en tredjedel av de spurte dansker som mener tiltaket fungerer
og bar anvendes andre steder.
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3 Virkninger av andre tiltak

| dette kapittelet gis en oversikt over tiltak og vegegenskaper som har noen
fellestrekk med 2-minus-1-veger, og som derfor kan gi indikasjoner pa hvilke
virkninger som kan forventes av 2-minus-1-veger.

3.1 Vegens tverrprofil

Hvilke krav som gjelder for vegens tverrprofil ifalge vegnormalen (Statens
vegvesen, 2007a) er vist i tabell 5 for veger med ikke mer enn to kjgrefelt og hvor
fartsgrensen er 60 km/t eller lavere.

Tabell 5. Krav til vegers tverrprofil i Vegnormalen (Statens vegvesen, 2007a).

Veg- Farts- Arsdggn- Antall Kjgrefelt- Skulder- Veg Kjarefeltbredde

standard- grense trafikk kjgre- bredde bredde bredde med

klasse (km/t) felt (m) (m) (m) inntrukken
kantlinje* (m)

Stamveger

S1 60 <12.000 2 3,25 1,00 8,5 5

Samleveger

Sal 50 <1.500 2 2,50 0,5 6,0 3

Sa2 50 >1.500 2 2,75 0,5/0,25 6,25 3,25

Atkomstveger

Al 30 1 4,00 0,5 5,0 (2)?

A2 50 2 3,00 0,5 7,0 4

A3 50 1 4,00 0,0 4,0 (1)?

' N&r inntrukken kantlinje oppmerkes med 1,5 m avstand fra vegkanten, dvs vegbredde
minus 3 m.
? Inntrukken kantlinje er ikke et aktuelt tiltak.

Inntrukken kantlinje ville la seg installere pa de fleste veger med fartsgrense 60
km/t, unntatt atkomstveger med kun 1 kjarefelt. Pa alle andre veger ville
kjerefeltbredden i midten av vegen vere 3m eller mer. Pa S1 veger ville
kjarefeltet veere like bred som begge kjarefelt pa Sal veger, og teoretisk bredt nok
for at to kjgretay kan mgte uten a kjare over den inntrukne kantlinjen.
Trafikkmengden pa disse vegene kan imidlertid vere et argument mot installering
av inntrukken kantlinje.

| de falgende avsnitt ssmmenfattes resultater fra trafikksikkerhetshandboken
(Elvik, Mysen & Vaa, 1997, Elvik & Vaa, 2004, Erke, 2007a, 2007b).
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Antall kjarefelt

Undersgkelser av sammenhengen mellom antall kjerefelt og ulykker finner som
regel hgyere ulykkesrisiko pa veger med flere kjarefelt. Disse undersgkelsene
baseres pa regresjonsanalyser av ulike vegegenskaper. Resultatene er derfor i liten
grad pavirket av andre vegegenskaper (det er for eksempel kontrollert for
trafikkmengde og kjgrefeltbredde). Undersgkelsene baseres imidlertid pa veger
som for det meste har to eller flere kjgrefelt. Det er derfor ikke sikkert at resultatet
ogsa gjelder ulykkesrisiko pa veger med 2 vs. 1 kjgrefelt.

For oppmerking av midtlinje ble det ikke funnet noen signifikant virkning pa
ulykker (Elvik et al., 2004). Andre empiriske undersgkelser har funnet at
ulykkesrisikoen som regel er lavere pa smale veger uten midtlinje enn pa smale
veger med midtlinje (OECD, 1990).

Vegbredde
Ulykkesrisikoen er som regel lavere pa bredere veger.

Kjgrefeltbredde

Kjerefeltbredde ser ut til & pavirke antall ulykker, men virkningen er avhengig av
mange faktorer og kan ha positivt eller negativt fortegn. Konklusjonen av en
litteraturstudie (Harwood, 2003) er at det ikke er konsensus om hvordan
kjerefeltbredde pavirker ulykker.

En undersgkelse fra USA (Abdel-Aty & Radwan, 2000) har funnet at antall
ulykker er lavere pa veger med brede kjarefelt og redusert antall kjgrefelt. Det ble
derimot ikke funnet isolerte virkninger av antall kjgrefelt eller kjgrefeltbredde.

Enkle med-og-uten studier finner ofte lavere ulykkesrisiko pa veger med smalere
kjerefelt. Dette skyldes imidlertid at fartsgrensen som regel er lavere pa veger
med smalere Kjgrefelt og lavere ulykkesrisiko ved lavere fartsgrense.

Vegskulder og skulderbredde

Vegskuldre som anlegges pa veger som tidligere ikke hadde noen skulder,
reduserer antall ulykker. Bredere skuldre (istedenfor smale skuldre) og asfalterte
skuldre (istedenfor ingen skuldre) farer til feerre ulykker under de fleste forhold.

To undersgkelser fra USA (Milton & Mannering, 1998; Shankar; Milton &
Mannering, 1997) har funnet gkt ulykkesrisiko pa veger med bredere skuldre nar
det er en fjellvegg eller annen vegg / mur ved siden av vegen. Dette skyldes at
farere ofte bruker vegskulderen som kjarefelt og blir overrasket nar det plutselig
er en fjellvegg der de forventer at vegskulderen skulle fortsette.

Innflyttede kantlinje i Oppland

I Oppland ble det i 1994 og 1995 gjort forsgk med innflytting av kantlinje (Holt,
2002; Sakshaug, Lervag & Gizver, 2004). Kantlinjer ble flyttet inn pa ca. 800 km
Europa- og riksveger og pa ca. 850 km flykesveger. Pa Europa- og riksvegene ble
midtlinjen samtidig fjernet pa 54% av vegene, pa 27% av vegene ble midtlinjen
ikke fjernet, og pa 20% av vegene var det ingen midtlinje verken far eller etter
innflytting av kantlinjen. Kantlinjen ble flyttet inn med gjennomsnittlig ca. 25 cm,
slik at den totale skulderbredden ble gkt til 50 cm. Alle veger som inngar i
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analysen har fartsgrense 80 km/t. Tiltaket hadde ikke til formal a tilrettelegge for
sykkeltrafikk, og det ble heller ikke gjort noen evalueringer av virkningen pa
sykkeltrafikk eller ulykkesrisiko blant syklister.

Innflytting av kantlinjen hadde ingen virkning pa ulykkesrisikoen (ulykker med
motorkjaretay) pa fylkesveger.

Pa Europa- og riksvegene hadde innflytting av kantlinjen ulike virkninger
avhengig av om midtlinjen ble fjernet eller ikke eller om vegene ikke hadde noen
midtlinje fra for. Resultatene er sammenfattet i tabell 6.

Tabell 6: Virkninger av innflytting av kantlinjer i Oppland (Holt, 2002).

Virkning av innflytting av kantlinjen

Fylkesveger Ingen endring i antall ulykker
Europa- og riksveger

- uten midtlinje far og etter innflytting av Feerre ulykker, redusert andel
kantlinjen utforkjaringsulykker

- med midtlinje far, uten midtlinje etter Flere ulykker
innflytting av kantlinjen

- med midtlinje far og etter innflytting av Ingen endring i antall ulykker
kantlinjen

Resultatene tyder pa at innflytting av kantlinjen reduserer ulykker pa veger uten
midtlinje. Pa veger med midtlinje gkte antall ulykker nar midtlinjen ble fjernet
samtidig med at kantlinjen ble flyttet inn. Ingen endring i ulykkestallet ble
observert pa veger som hadde midtlinje bade far og etter at kantlinjen ble flyttet
inn. Dette tyder pa at fjerning av midtlinjen er et stgrre sikkerhetsmessig problem
enn innflytting av kantlinjen.

Sammenfatning

Hvilken virkning reduksjonen av antall kjarefelt fra 2 til 1 vil ha, er det ikke
mulig a si noe om basert pa andre undersgkelser. Fjerning av midtlinjen i
kombinasjon med innflytting av kantlinjen har i Norge fart til en gkning av antall
ulykker.

Dersom vegbredden blir gkt samtidig som en veg blir konvertert til 2-minus-1-
veg, kan det tenkes a medfare redusert ulykkesrisiko. Dette gjelder trolig kun
under forutsetningen av at farten ikke gker.

Etablering av 2-minus-1-veger kan medfgre endret kjgrefeltbredde (i de fleste
tilfeller vil kjgrefeltbredden gke). Dette farer ikke ngdvendigvis til en endring i
ulykkesrisikoen. Undersgkelsene av kjgrefeltbredde er imidlertid gjennomfart pa
veger med minst ett kjerefelt i hver Kjareretning, det er derfor ikke mulig &
konkludere at resultatene ogsa gjelder 2-minus-1-veger.

2-minus-1-veger medfarer gkning av skulderbredden. Dette vil normalt sett
redusere ulykkesrisikoen for motorkjgretgy. Alle undersgkelser har kun
analysert ulykkesrisiko blant motorkjaretay.
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3.2 Sykkelfelt

Den utvidede vegskulderen pa 2-minus-1-veger er forskjellig fra sykkelfelt i at
sykkelfelt for det meste blir anlagt pa flerfeltsveger innenfor tettbygd strak, at
bruk av sykkelfelt er obligatorisk for syklister og at sykkelfelt er forbeholdt
syklister. Det er imidlertid ikke sikkert at dette er kjent for alle syklister, eller at
alle farere av motorkjaretgy vet at de ikke har lov a kjare eller parkere i
sykkelfeltet.

| de falgende avsnitt er det sammenfattet resultater fra undersgkelser av
virkninger av sykkelveger pa ulykker og pa syklisters og bilisters atferd.
Sammenfatningen baseres for det meste pa Effektkatalogen (Erke & Elvik, 2006).

Virkninger av sykkelfelt pa ulykker

Mange undersgkelser har funnet at sykkelfelt (for det meste i tettbygd strek)
reduserer antall ulykker. Det er estimert en sammenlagt virkning pa ca. -25% pa
sykkelulykker, bade pa strekninger og i kryss. Ulykker med motorkjaretay (hvor
syklister ikke er innblandet) reduseres med ca. 30%. Faktorer som bidrar til den
positive virkningen er stgrre avstand mellom syklister og forbikjarende
motorkjgretay enn pa veger uten oppmerket sykkelfelt, og redusert fart blant
motorkjgretay (Nilsson, 2000). En rekke andre faktorer som bidrar til den positive
virkningen av sykkelfelt i byer er ifglge Bjgrnskau (2005):

= faerre som sykler pa gal side av vegen eller pa fortau,
= flere som stopper ved radt lys og
= starre synlighet av syklister enn ved sykling pa sykkelveg eller fortau.

I kryss har sykkelfelt den mest positive virkningen nar sykkelfeltet avsluttes like
for krysset for a fa aktiv samhandling mellom syklister og bilister (Bjernskau,
2005).

I motsetning til sykkelfelt farer ikke sykkelveger til noen reduksjon av
ulykkesrisikoen. Dette skyldes trolig gkt konfliktniva i kryss. I kryss er
synligheten av syklistene redusert og bilistene er mindre grad er oppmerksomme
pa syklister og respekterer ofte ikke vikeplikten overfor syklister.

Separering vs. blanding av sykkel- og motorisert trafikk

Flere undersgkelser har funnet gunstigere virkninger av & blande sykkel- og
motorisert trafikk enn av en separering. Dette gjelder spesielt i kryss, hvor
motorkjaretay ofte ikke respekterer vikeplikt overfor myke trafikanter. En
blanding av sykkel- og motorisert trafikk farer for eksempel til at bilister i stgrre
grad forventer og legger merke til syklister (Rasédnen & Summala, 1998), bedre
tilpasset atferd av bade syklister og bilister (Franklin, 2002), og redusert
ulykkesrisiko (Pasanen, 2000).

Sammenfatning

Resultater fra undersgkelser av virkningen av sykkelfelt kan ikke direkte
overfares til inntrukken kantlinje. Det er derfor ikke mulig & konkludere om
inntrukken kantlinje vil ha den samme, en mindre, eller en starre sikkerhetseffekt
enn sykkelfelt.
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Inntrukken kantlinje farer til en viss grad av separasjon mellom motorisert og
ikke-motorisert trafikk, men reduserer ikke synligheten av fotgjengere og syklister
for farere av motorkjgretay. Interaksjoner mellom ulike trafikantgrupper er
fortsatt ngdvendige, siden motorisert og ikke motorisert trafikk delvis er ngdt til &
bruke samme areal.

3.3 Vegvedlikehold

Slitasje pa vegen farer til at spordybde og ujevnheter gker pa veger med gkende
alder. @kt spordybde farer som regel til gkt ulykkesrisiko og gkt ujevnhet farer
som regel til redusert ulykkesrisiko (Christensen & Ragngy, 2006). Den
sammenlagte virkningen av gkt spordybde og ujevnhet er en gkning av
ulykkestallet (virkningen av spordybde er starre enn virkningen av ujevnhet).
Ulykkesrisikoen gker derfor med vegens gkende alder, og reduseres som faglge av
reasfaltering.

Nar inntrukken kantlinje installeres pa tidligere tofeltsveger, er hensikten bl.a. at
motorisert trafikk for det meste avvikles i midten av vegen. Dette ville fare til et
endret slitasjemgnster som vist i figur 22. Spordannelsen ville ogsa vere starre
(ved uendret trafikkmengde) fordi kjaretay i begge retninger kjarer i de samme
sporene. Virkningen ville vere stgrst pa veger med store andeler tung trafikk. Pa
veger med mye trafikk vil slitasjemgnsteret trolig veere mindre utpreget, fordi
mgtende kjeretay ikke vil kunne kjgre i midten av vegen.

Nar de fleste kjaretay Kjarer i midten av vegen kan det samle seg mer sand, grus,
kvister og annet i vegkanten. Dette farer til darlig sykkelkomfort og kan fare til
ulykker. Den starste andelen av alle sykkelulykker i Norge er eneulykker. Ifglge
Bjarnskau (2005) er utgjar eneulykker 73% av alle sykkelulykker. Mellom hver
fjerde og annenhver eneulykke skyldes faktorer ved vegen, som for eksempel hull
eller glatte partier (Fraysadal, 1988; Bjgrnskau, 2005). Syklister som vil unnga en
forurenset vegskulder vil med stor sannsynlighet sykle midt i vegen, noe som ikke
er ulovlig, men som motvirker hensikten med inntrukken kantlinje — & gke
avstanden mellom myke trafikanter og motorkjgretayer.

Om vinteren vil det veere et lignende problem. Her vil sng og is samle seg i den
utvidede vegskulderen, hvilket vil gjgre det vanskelig eller neermest umulig for
sykler a benytte vegskulderen som sykkelfelt. Herved blir syklistene ngdt til a
bruke kjgrefeltet, noe som kan gi anledning til konflikter mellom biler og sykler,
siden bilene har vanskelig ved a kjare forbi pa det smale kjgrefeltet. Dette
problemet er kjent fra byomrader. Om vinteren er det imidlertid begrenset
sykkeltrafikk utenfor tettbygd strek og problemet er derfor trolig begrenset.
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Tofeltsveq:
spor
(langsgaende
retning)
‘/ midtlinje
Eveé— kjorefelt veg—§
:skulder skulder;
: kantlinje :
Veg med inntrukken kantlinje:
sand / grus

vegskulder kjorefelt vegskulderi
i (sykkelfelt) (sykkelfelt)
inntrukken kantlinje
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Figur 22: Slitasje (spordannelse) pa veger med og uten inntrukken kantlinje.

Hvis 2-minus-1-veger farer til at motorisert trafikk i starre grad kjerer i midten av
vegen kan dette veere ufordelaktig for trafikksikkerheten (og kjegrekomfort) av
motorisert trafikk. 2-minus-1-veger kan ogsa fare til darligere vegstandard i
vegskulderen, noe som er en ulempe for syklister. Disse ulempene vil veere
mindre, desto flere kjgretay som ikke kjarer i midten av vegen, for eksempel pga.
mgtende trafikk.

| evalueringene av 2-minus-1-veger i Danmark og i Nederland ble det imidlertid
ikke funnet noen store endringer i bilenes sideplassering. Virkningen pa
spordannelse vil derfor trolig heller ikke veere stor.

3.4 Oppsummering

Tabell 7 sammenfatter de beskrevne effekter av tiltak og vegegenskaper som har
fellestrekk med 2-minus-1-veger. Generelt er 2-minus-1-veger et relativt unikt
tiltak som atskiller seg fra andre tiltak og vegegenskaper, idet det omfatter en
reduksjon av antall kjarefelt til ett kjgrefelt, mens de andre tiltak normalt kun
omfatter veger med minimum to kjerefelt. Det kan saledes draftes i hvilket
omfang de beskrevne effekter ogsa gjelder for inntrukken kantlinje, og de angitt
effekter skal saledes tas med forbehold.
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Tabell 7: Effekt av tiltak og vegegenskaper som har noen fellestrekk med 2-minus-
1-veger. Angitt effekter skal tas med forbehold i forhold til om der vil veer lik
effekt ved 2-minus-1-veg.

Tiltak Effekt

Tverrprofil Reduksjon av antall kjgrefelt (2—1) Ingen undersgkelser

Fjerning av midtlinje Ikke entydig
@kning av vegbredden Lavere ulykkesrisiko
@kning av kjgrefeltbredde Ikke entydig
@kning av skulderbredde Lavere ulykkesrisiko
Sykkelfelt Etablering av sykkelfelt Lavere ulykkesrisiko
Separasjon Lavere ulykkesrisiko
Vedlikehold Slitasje, spordannelse Lavere komfort
@kt ulykkesrisiko
Redusert renhold av vegskulder Lavere komfort for sykler
@kt ulykkesrisiko

T@I rapport 961/2008

Dessuten gjelder det at de fleste studier fokuserer pa ulykkesrisiko blant
motorkjgretay. Resultatene sier derfor lite om ulykkesrisiko for myke trafikanter.
Samtidig er det sjelden at parametrer som trygghet for myke trafikanter, komfort
og avstand mellom biler og sykler behandles.

Generelt gjelder det at gkning av vegbredde, gkning av skulderbredde og kanskje
gkning av kjarefeltbredde medfarer lavere ulykkesrisiko for motorkjeretayer.
Normalt vil veger med fa kjarefelt ogsa ha lavere ulykkesrisiko enn veger med
flere kjarefelt, men disse studier omfatter ikke veger med kun ett kjgrefelt.
Resultatene som gjelder virkningen av midtlinje er motstridende.

Angaende fart skal det bemerkes at de konkrete tiltak i Danmark og Nederland har
vist at farten kun i begrenset omfang synker ved inntrukken kantlinje eller at
farten til og med gker. | Sverige ble det funnet store, men for det meste kun
kortvarige fartsreduksjoner.

@kt ulykkesrisiko fas ved gkt vegslitasje og redusert renhold av vegskulder. Dette
gir ogsa darligere kjgrekomfort.

Det er gjennomfgrt mange studier av effekten av etablering av sykkelfelt og
sykkelveger. Resultatene av disse studiene er dog ikke entydige i forhold & kunne
gi indikasjoner pa hvilke virkninger som kan forventes av inntrukken kantlinje.
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4 Supplerende tiltak

Dette kapitelet gir en oversikt over tiltak som kan supplere installering av 2-
minus-1-veger med henblikk pa a forbedre den positive virkningen av tiltaket eller
minimere de negative sideeffektene som ble funnet. Gjennomgangen fokuserer pa:

= Fartsgrenser og fartsdempende tiltak

= Vegbelysning

= Sykkelvegsinspeksjon

= Lovgivning, informasjon, kampanjer og kontroll
= Trafikkmengde

For utdypning av de beskrevne effektene henvises det til
Trafikksikkerhetshandkoken (Elvik, Mysen & Vaa, 1997; Elvik & Vaa, 2004;
Erke, 2006, 2007a, 2007b) og Effektkatalogen (Erke & Elvik, 2006).

4.1 Fartsgrenser og fartsdempende tiltak

Fart og ulykker

Hoyere fart farer som regel til flere og mer alvorlige ulykker. Omvent farer
fartsreduksjoner til faerre og mindre alvorlige ulykker. Eksempelvis farer en
reduksjon av gjennomsnittsfarten pa 5% til gjennomsnittlig 21% faerre drepte og
10% feerre personskadeulykker. En fartsreduksjon pa 10% farer til
gjennomsnittlig 38% feerre drepte og 19% faerre personskadeulykker (Elvik,
Christensen & Amundsen, 2004).

For fotgjengere gker risikoen for a bli alvorlig skadd eller drept med gkende fart.
@kningen er brattest mellom ca. 30 og 60 km/t. For fotgjengere som blir pakjert
av en bil i 70 km/t eller mer narmer risikoen for a bli drept seg én (Erke & Elvik,
2007). Tilsvarende resultater foreligger ikke for syklister, men syklister er like
ubeskyttet som fotgjengere, har hayere fart og hagyere fallhgyde, risikoen er derfor
trolig ikke mindre.

Fartsgrenser

Fart kan reduseres ved a redusere fartsgrensen. Den faktiske fartsreduksjonen vil
imidlertid veere mindre enn reduksjonen av fartsgrensen. Nedskilting av 1.134 km
veger med fartsgrense 80 km/t til 70 km/t i Norge har for eksempel fart til en
reduksjon av gjennomsnittsfarten pa mellom 2,1 og 4,1 km/t (Ragngy, 2004).
Overholdelse av fartsgrensen blir betydelig forbedret ved installasjon av
fotobokser. Pa strekningen mellom fotobokser er farten i mindre grad redusert enn
i umiddelbar naerhet av fotoboksene (Ragnay, 2002).
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Fartshumper

Fartshumper er et effektivt tiltak for & redusere farten. | boliggater ble det funnet
en reduksjon av antall personskadeulykker pa ca. 40%. Fartshumper er imidlertid
ikke et fremkommelighetstiltak for syklister og installering av fartshumper vil
trolig ikke gjare en veg mer attraktiv for syklister.

Fartshumper som er mer sykkelvennlige er humper med en sinusoidal form, og
humper som er installert kun i midten av vegen slik at biler ma redusere farten,
men hvor syklistene kan sykle forbi pa siden (vist i figur 23 pa en hypotetisk 2-
minus-1-veg). Slike humper kan fare til at bilister kjgrer delvis i vegskulderen slik
at bare de venstre hjulene kjgrer over humpen. Dette kan muligens reduseres
gjennom utforming av humpen (for eksempel humper hvor den hgyeste delen er
forholdsvis smal, slik at ubehaget blir starre jo lenger fra midten man kjgrer over
humpen.

kjgrefelt

utvidet utvidet

Evegskulder fartshumper vegskulder

\ inntrukken kantlinje /

T@I rapport 961/2008

Figur 23: Fartshumper pa 2-minus-1-veger.

Rumlestriper

Kantlinjer med profilert vegmerking har i en rekke undersgkelser vist seg a
redusere ulykker, mest utforkjgringsulykker. Reduksjonen av personskadeulykker
er pa ca. 30%, utforkjgringsulykker med personskade blir redusert med nesten
60% (Erke, 2006). En undersgkelse av profilert vegmerking i Finland viste at
bade fart og variasjon i sideplassering blir redusert (Rasanen, 2002).

Profilerte kantlinjer gjer som regel ikke sykling mer attraktivt (Perillo, 1998).
Dette gjelder vanlige veger hvor syklistene stort sett sykler i kjgrefeltet, men hvor
de kan bli ngdt til & sykle pa vegskulderen, noe som medfarer at kantlinjen ma
krysses. Hvor stort ubehaget er ved kryssing av kantlinjen, og hvor stor fare dette
medforer for velteulykker, er avhengig av hvordan rumplestripene er utformet.
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Utforming av den inntrukne kantlinjen pa 2-minus-1-veger som profilert
vegmerking kan tenkes a ha fglgende virkninger:

= Syklister sykler i mindre grad i kjgrefeltet. Syklister som sykler i
kjarefeltet sykler lengre strekninger i kjgrefeltet far de skifter tilbake i
vegskulderen. De negative virkningene for syklister kan (delvis) unngas
ved a lage apninger i den profilerte linjen, hvor det linjen ikke har
rumleeffekt og hvor syklister uten problemer kan krysse (Moeur, 2000).

= Motorkjeretgy unngar i starre grad a kjere i vegskulderen. Dette vil gke
avstanden til syklister (som sykler i vegkanten). Det er mulig at dette vil
gke risikoen for mgteulykker.

» Motorkjgretgy reduserer farten, men den fartsreduserende virkningen pa
motorkjaretay er antakelig mindre jo bredere kjgrefeltet er.

= Profilert kantlinje kan fare til forvirring blant bade bilister og syklister
rundt hvorvidt det er lovlig a kjgre over linjen.

Vegens tverrprofil og linjefgring

Farten er som regel lavere pa smalere veger, i smalere kjgrefelt og i krappe
kurver.

Etablering av 2-minus-1-veger medfarer ikke ngdvendigvis noen endring av
vegbredden. Kjarefeltet blir bredere, noe som kan medfare gkt fart. Siden
kjgrefeltet brukes i begge retninger, kan muligheten for mgtende trafikk ha
motsatt virkning og redusere farten. | det danske prgveprosjektet med 2-minus-1-
veger ble det ikke funnet noen fartsreduksjoner. | det nederlandske prosjektet ble
det funnet sma fartsreduksjoner pa ca. 2 kmlt.

Innsnevringer av vegen og endringer av linjefaringen (sjikaner) kan brukes som
fartsreduserende tiltak, for eksempel i miljggater og i boligomrader hvor
fartsgrensen er 30 km/t eller lavere. | det danske prgveprosjektet er innsnevring
0gsa benyttes utenfor tettbygd strgk i forbindelse med bysonegrense, ved utvalgte
kryss og ved busstoppesteder hvor fartsgrensen er 40 km/t (Helsinger Kommune,
2006).

Innsnevringer og sjikaner kan oppmerkes, bygges med kantstein, eller med sterre
faste hindre. Slike tiltak reduserer imidlertid framkommeligheten ogsa for
syklistene, spesielt ved mgtende trafikk, og hindre i vegen medfarer risiko for a
bli pakjert. Interaksjoner mellom ulike trafikantgrupper kan ogsa tenkes a
medfare flere konflikter.

Kurveutformingen og vegens tverrfall pavirker hvordan motorkjaretay kjarer i
kurver. En linjefaring som frister mange bilister til a kjare pa kurvenes innside
istedenfor i kjgrefeltet kan derfor veere lite fordelaktig for syklister. Et tiltak som
reduserer ulykkesrisikoen i kurver er bakgrunns- og retningsmarkering.
Bakgrunns- og retningsmarkering farer bl.a. til at bilistene holder stgrre avstand
fra sidelinjen, men ogsa til hgyere fart i kurver. Effektene pa ulykkene er starst
om natten, i krappe kurver og i kombinasjon med oppmerket kantlinje (Lyles &
Taylor, 2006).
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Siktforhold

Det foreligger ingen entydige resultater om hvordan siktforhold pavirker
ulykkesrisikoen. Darlige siktforhold kan fare til lave fart, men gjer det ikke alltid.
Som regel reduseres farten nar man “ser at man ikke ser noe”, men ikke nar man
ikke “’ser at det kan vaere noe som man ikke ser” (Erke, 2007a).

Miljggater

Miljggater er kombinerte tiltak pa veger i tettbygde strgk, vanligvis pa
tofeltsveger der fartsgrensen er mellom 30 og 50 km/t. Tiltakene omfatter redusert
kjarefeltbredde, fartshumper, opphgyde gangfelt, profilert vegmerking og
parkeringslommer (Statens vegvesen, 2003c). | Norge er det estimert at miljggater
reduserer antall ulykker med mellom 10 og 20% (Erke & Elvik, 2006).
Virkningen er stgrre pa lokale veger enn pa hovedveger. Virkningen skyldes stort
sett redusert fart.

Sammenfatning

Jo lavere fart desto lavere skaderisiko for fotgjengere og syklister. Hvis 2-minus-
1-veger reduserer fartsnivaet blant motorkjgretgy, kan man forvente en
sikkerhetsgevinst for myke trafikanter. Basert pa andre undersgkelser ser det
imidlertid ikke ut som om 2-minus-1-veger er et fartsreduserende tiltak.

Reduksjon av fartsgrenser farer til forholdsvis sma fartsendringer, hvis ikke
andre tiltak settes inn samtidig. Et slikt tiltak er fotobokser. Fartsgrenser ble
redusert pa noen av strekningene i preveprosjektene i Danmark og Nederland.

Fartshumper kan veere et aktuelt tiltak, under forutsetning av at det blir funnet en
humpeform som ikke farer til at flere biler kjarer pa vegskulderen og som ikke
pavirker sykkeltrafikken negativt.

Profilert vegmerking kan fare til fartsreduksjon, men kan veere problematisk
mht. konsistens i vegsystemet, fordi rumlestriper for det meste blir brukt til
heltrukne linjer som det ikke er lov a krysse. Pa veger med mgtende trafikk kan
risikoen for mateulykker gke. Bade profilert vegmerking og andre
fartsreduserende tiltak, som innsnevringer og sjikaner, kan ha utilsiktede negative
virkninger for sykkeltrafikken.

Vegens linjefaring kan pavirke virkningen av 2-minus-1-veger. Tiltak i kurver
(bakgrunns- og retningsmarkering, redusert fartsgrense), muligens i kombinasjon
med fareskiltet 144 syklende, kan veaere aktuelle tiltak i kombinasjon med 2-
minus-1-veger i kurver hvor bilister kan veere fristet til 3 kjgre pa vegskulderen.

4.2 Vegbelysning

Risikoen for ulykker er stgrre i mgrke enn i dagslys, og gkningen av
ulykkesrisikoen i market er starre for myke trafikanter enn for motorkjaretay.
Blant alle politirapporterte personskadeulykker er andelen markeulykker sterst
blant fotgjengerulykker og utforkjagringsulykker. Vegbelysning reduserer risikoen
for personskadeulykker med 14%, alle ulykker sett under ett. Virkningen er sterre
for mer alvorlige ulykker og for ulykker hvor myke trafikanter er innblandet
(Erke, 2007b).

42

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2008
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Veger med inntrukken kantlinje utenfor tettbygd strgk: Tiltak for syklister og gadende?

Vegbelysning kan derfor veere et aktuelt tiltak i kombinasjon med 2-minus-1-
veger.

4.3 Sykkelvegsinspeksjon

Strakstiltak etter sykkelveginspeksjoner omfatter tiltak som ikke krever
grunnerverv eller formell plan etter plan- og bygningsloven. Mulige strakstiltak er
for eksempel skilting, oppmerking, siktrydding, rekkverksoppsetting og
kryssutbedring (Statens vegvesens, 2004). En sammenlagt vurdering av
virkningen av slike tiltak er en reduksjon av sykkelulykker pa 5%. P& 2-minus-1-
veger er et mulig strakstiltak rydding av vegkanten.

4.4 Lovgivning, informasjon, kampanjer og kontroll

Etablering av 2-minus-1-veger kan suppleres med ikke vegtekniske tiltak som
lovgivning, informasjon og kampanjer.

Formalet med endret lovgivning eller vegregler kan eksempelvis veere a tillate nye
former for vegoppmerking eller skiltning. | det danske praveprosjektet var det
saledes ngdvendig a sgke dispensasjon fra det danske vegavmerkningssirkulaere
for & kunne utvikle og bruke et helt nytt skilt for "2-1” veger.

Formalet med informasjon kan vere & informere trafikantene om hvordan de skal
bruke den nye vegtypen, med andre ord en form for bruksanvisning. | forbindelse
med det danske preveprosjektet ble det laget en folder, som ble utdelt til beboere
langs strekningen og til trafikanter. Folderen beskriver prosjektet og forklarer
hvordan den nye vegtypen skal benyttes av bilister og myke trafikanter. Figur 24
viser et utsnitt av folderen.

Sadan fungerer Gurrevej

Der er udviklet et s=rligt skilt, der Nar der ikke er modkerende, pla- Nar 2 biler skal mgdes, ma de
angiver, at man kommer ind p3 en cerer man sig som bilist midt pa begge traakke ud over kantlinierne,
2+1 vej. Skiltet betyder, at man kerebanen, mellem kantlinierne. ud i sidearealet. Der skal her
skal kere ind over de punkterede tages hensyn til cyklister og fod-
kantlinier, nar 2 biler mgdes. gaengere.

Figur 24. Utsnitt av folderen ”Forsgg med nye trafiklgsninger pa Esrumvej og
Gurrevej (Helsinggr Kommune & Frederiksborg Amt, 2003), som forklarer
hvordan den nye vegtypen skal brukes.
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Endelig kan det ogsa gjennomfgres kampanjer med det formal & pavirke
trafikantenes atferd. Det kan for eksempel vaere a forsgke a fa flere til a sykle og
ga eller fa bilistene til a senke farten og veere mer oppmerksomme og hensynsfulle
i forhold til myke trafikanter. Figur 25 viser et eksempel pa en vegkantsplakat,
som ble benyttet pa den danske forsgksstrekning med det formal a fa bilistene til a
ta den lidt med ro i trafikken. Kampanje blir ofte kombinert med politikontroll,
men ikke i det danske prosjekt.

Giv dig tid

Figur 25. Vegkantsplakat pa Gurrevej (Helsinggr Kommune, 2006).

Lovgivning, informasjon og kampanje kan saledes vare ngdvendige eller aktuelle
tiltak sammen med 2-minus-1-veger. Bade brosjyre og plakater kan pa den ene
side ha en positiv effekt iseer hvis de kombineres med politikontroll eller har en
personlig mottaker som det vil veere tilfellet ved den utdelte brosjyrer (Vaa et al.,
2004).

Pa den andre siden er det imidlertid problematisk hvis en ny vegtype er sa
komplisert & skjenne og bruke at det er ngdvendig a lese en bruksanvisning for a
kunne bruke vegen etter hensikten. En veg skal veere sa selvforklarende at
trafikanter som ikke har kjgrt pa vegen far ogsa kan finne ut av a bruke den riktig.

4.5 Trafikkmengde

En gkning av mengden med motorisert trafikk farer til en starre gkning i antall
ulykker med fotgjengere eller syklister innblandet enn i antall ulykker med kun
motorkjeretay innblandet (Fridstrem & Ingebrigtsen, 1991). En gkning av
mengden med fotgjengere og syklister derimot farer til redusert ulykkesrisiko for
fotgjengere og syklister. Nar mengden med fotgjengere gker med 1%, gker antall
fotgjengerulykker med 0,7%. Nar antall syklister gker med 1%, gker antall
sykkelulykker kun med 0,6% (Brude & Larsson, 1993). Mulige forklaringer er gkt
oppmerksomhet, lavere fart og bedre interaksjoner mellom trafikantgruppene.

Hvis 2-minus-1-veger farer til starre mengder med fotgjengere og syklister, kan
dette forventes a ha en positiv sikkerhetseffekt. 2-minus-1-veger vil neppe gjere
veger mer attraktiv for motorkjaretgy. En gkning av mengden med motorisert
trafikk er derfor ikke en "naturlig” konsekvens av & installere 2-minus-1-veger.
Erfaringen fra det danske prosjekt er at trafikkmengden formentlig er blitt redusert
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med 7-15%, idet det er blitt mindre gjennomfartstrafikk (Helsinggr Kommune,
2006).

4.6 Oppsummering

Effekten av 2-minus-1-veger som et enkeltstaende tiltak er beskrevet og draftet i
kapitel 2 og 3. Det er her funnet at effekten ikke utelukkende er positiv og at
supplerende tiltak kan veere ngdvendige for a forbedre effekten, for eksempel
fartsdempende tiltak. | tabell 8 sammenfattes effekter og relevans av tiltak som
eventuelt kan veere et supplement til 2-minus-1-veger.

Det vil ofte veere opplagt & kombinere 2-minus-1-veger med reduksjon av
fartsgrensen, hvis den aktuelle vegen har en fartsgrense pa eksempelvis 80 kmlt.
Samtidig virker redusert fartsgrense best sammen med andre tiltak. 2-minus-1-
veger kan ogsa kombineres med ulike fartsdempende tiltak. Disse kan dog pa
ulike vis ha negative virkninger for sykkeltrafikken med hensyn til bade sikkerhet,
fremkommelighet og komfort, og det er saledes meget viktig at de utformes pa en
sykkelvennlig mate.

2-minus-1-veger bgr ifglge danske anbefalinger ikke benyttes i kurver med darlig
oversikt, men benyttes tiltaket likevel, kan det med fordel kombineres med
skilting som kan minimere billistene kjgring pa vegskulderen i kurven.

Det kan ogsa vaere relevant & kombinere tiltaket med vegbelysning for a gke
synligheten av myke trafikanter. Dette er iseer viktig nar bilister og myke
trafikanter skal dele vegarealet.

Tiltaket kan ogsa kombineres med ikke vegtekniske tiltak som lovgivning,
informasjon, kampanje og politikontroll. En kombinasjon gir normalt den beste
effekt, men det skal ogsa poengteres at vegen som utgangspunkt ikke bar
utformes sa komplisert at det krever en bruksanvisning for a bruke den.
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Tabell 8: Effekt og relevans av tiltak som kan implementeres sammen med 2-

minus-1-veger.

Tiltak Virkninger Relevans
Fartsgrense Fartsreduksjon (mindre enn Relevant, da fartsgrense ofte
reduksjonen av fartsgrensen) skal reduseres (70-80 km/t —
40-60 km/t)
Fartshumper Fartsreduksjon Kan ha negativ virkning for

Reduksjon av antall personskade-
ulykker med 40% (boliggater)

sykkeltrafikk

Rumlestriper

Fartsreduksjon

Reduksjonen av antall
personskadeulykker med 30% og
utforkjgringsulykker med 60%

Kan ha negativ virkning for
sykkeltrafikk

Inkonsistent vegoppmerking

Innsnevringer og
sjikaner

Fartsreduksjon

Kan ha negativ virkning for
sykkeltrafikk

Skilting i kurve

Starre avstand fra sidelinjen
Oppmerksomhet p& sykler

Relevant for & unnga at biler
kigrer pa vegskulder

Miljggate

Reduksjon av antall ulykker med 10-
20%

Ikke relevant utenfor tettbygd
strak

Vegbelysning

Reduksjon av antall ulykker med
myke trafikanter med over 14%

Relevant

Sykkelvegsinspeks Strakstiltak reduserer sykkelulykker

Relevant f.eks. rydding av

jon med ca. 5% vegskulder

Lovgivning - Ngdvendig ved utvikling av nye
skilt eller vegoppmerking

Informasjon, Positiv effekt hvis den er malrettet  Relevant, men en veg bear ikke

kampanje og kombineres med kontroll veere sd komplisert at den krever
bruksanvisning

Politikontroll Fartsreduksjon Relevant & kombinere med ny

(Manuell, ATK)  Reduksjon av antall ulykker fartsgrense og kampanje

@kt trafikkmengde Flere fotgjengere og syklister Uklart om 2-minus-1-veger farer

medfarer redusert ulykkesrisiko for
fotgjengere og syklister

til flere fotgjengere og syklister

T@I rapport 961/2008
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5 Betydning for atferd og ulykker

| dette kapittelet blir forventede virkninger av 2-minus-1-veger pa atferd og
ulykker sammenfattet, basert pa undersgkelsene som er beskrevet ovenfor og
basert pa andre undersgkelser som kan gi indikasjoner pa mulige virkninger. Det
fokuseres pa tre problemstillinger:

» Hvordan vil 2-minus-1-veger pavirke atferd / ulykker?

» Hvilke andre tiltak kan supplere 2-minus-1-veger for & oppna mer positive
virkninger?

* Finnes alternative tiltak (andre enn 2-minus-1-veger) som kan oppna mer
positive virkninger?

5.1 Fart

Oversikten over ulike vegegenskaper og tiltak som pavirker fart i avsnittene over
har ikke fart til entydige konklusjoner om hvordan 2-minus-1-veger vil pavirke
fart. @kt kjarefeltbredde farer som regel til gkt fart. Dette gjelder imidlertid veger
med minst ett kjgrefelt i hver retning. Hvordan reduksjonen av antall kjarefelt fra
2 til 1 pavirker fart lar seg ikke konkludere basert pa andre empiriske studier av
veggeometrien.

| Nederland ble det ikke funnet noen endringer i kjgrefeart, i Danmark ble det til
og med funnet en fartsgkning. Redusert fart ble funnet pa noen, men ikke pa alle
strekninger i Nederland. Nar det ble funnet redusert fart var trolig andre tiltak,
som ble satt inn samtidig med endringen av vegoppmerking, ansvarlige for
fartsendringen. Slike tiltak er for eksempel fartshumper og redusert fartsgrense.

Undersgkelser av fgreratferd viser at valg av fart er bl.a. avhengig av hvor stor
sikkerhetsmargin farere (tror at de) har nar det gjelder sideplasseringen av
kjoretayet. Sikkerhetsmarginen er starre jo lengre tid det, ved gitt fart, ville ta &
krysse begrensningen av kjgrefeltet eller vegkanten (Sagberg, 2003, 2007). |
tillegg spiller faktorer som siktforhold, kurver og mgtende trafikk en rolle. Den
subjektive sikkerhetsmargingen kan tenkes a gke nar 2-minus-1-veger farer til at
farere kjarer neermere midten av vegen og dermed med gkt avstand fra vegkanten.
Dette kan fare til gkt fart. Situasjonen blir forandret nar man tar hensyn til
mgtende trafikk. Da vil sikkerhetsmarginen mht mgteulykker bli betydelig
redusert. Hva som vil ha starre virkning, gkt avstand fra vegkanten eller mgtende
trafikk, er umulig a forutsi og er trolig ogsa avhengig av andre faktorer som for
eksempel trafikkmengde, sideterreng og siktforhold. Undersgkelsene som ikke
fant noen virkning pa fart tyder pa at den reduserte sikkerhetsmarginen mhp
mgtende trafikk ikke oppveier den gkte sikkerhetsmarginen pga bredere kjgrefelt
og bredere skuldre.
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Sammenfatning

2-minus-1-veger ser ikke ut til & fare til redusert fart. Nar det ble funnet
fartsreduksjoner i praveprosjektene, skyldes det mest sannsynlig supplerende
fartsreduserende tiltak. En mulig forklaring er at gkt kjarefeltbredde og gkt
skulderbredde motvirker den (forventede) virkningen av at kjgrearealet for begge
kjgreretningene blir redusert og at det ma forventes mgtende trafikk i kjgrefeltet.
Supplerende tiltak som reduserer kjgrefarten kan veere redusert fartsgrense eller
fartskontroll. Fysiske tiltak, som fartshumper, innsnevringer, sjikaner mv. kan
veere fartsreduserende ogsa for syklister og dermed virke mot sin hensikt pa deres
framkommelighet.

5.2 Sideplassering

Et av formalene med 2-minus-1-veger er a gke avstanden mellom motoriserte og
ikke motoriserte trafikanter. Avstanden mellom motorkjaretay og gaende /
syklister blir sterre nar motorkjgretgyene kjgrer nermere midten av vegen, under
forutsetning av at syklistene kjere like naer vegkanten som uten inntrukken
kantlinje.

| det danske praveprosjektet ble det observert at i over halvparten av alle
magtesituasjoner trakk begge bilene til hgyre og kjarte over kantlinjen. | de gvrige
magtesituasjoner Kjgrte kun et av kjgretagyene over linjen. Det er ikke observert
situasjoner hvor en bil kjarer forbi en syklist.

| Nederland kjarte bilene naermere midten av vegen pa 2-minus-1-veger enn pa
veger med midtlinje og ingen eller vanlig kantlinje. Det var imidlertid store
forskjeller mellom vegene, og for det meste ble det ikke funnet noen stor virkning
pa sideplassering. Syklistene syklet derimot i alle prosjektene naermere midten av
vegen. Resultatet er at avstanden mellom syklister og forbikjgrende biler ble
redusert, istedenfor gkt. En undersgkelse fra Florida har ogsa funnet at en
oppmerket sykkelfelt- eller kantlinje farer til redusert istedenfor gkt, avstand
mellom syklister og biler.

Det er flere faktorer som kan bidra til at det sykles naermere midten av vegen.
Det er lettere og krever mindre konsentrasjon a sykle i starre avstand fra
vegbanen. Nar syklister sykler nsermere midten av vegen pa 2-minus-1-veger kan
det derfor veere en mulig sikkerhetsgevinst mht til velteulykker. Linjen kan ogsa
bli oppfattet som sykkelfeltlinje. Det er mulig at syklistene tolker linjen slik at
vegkanten er forbeholdt syklister. Det er derfor ogsa mulig at gaende og syklister
som gar eller sykler i den utvidede vegskulderen bli mindre observante pa
motorkjaretgy fordi de faler seg trygge pa at eventuelle motorkjgretay ikke vil
krysse den inntrukne kantlinjen. I den danske undersgkelsen ble det funnet en gkt
andel syklister som sa at de falte seg trygge. Dette kan ogsa bidra til at det blir
syklet n&ermere midten av vegen. | noen situasjoner kan det veere mer
komfortabelt & ga eller sykle i kjarefeltet istedenfor i vegskulderen, eller det kan
veere at det ikke er mulig & ga eller sykle i vegskulderen. | slike situasjoner vil
gaende og syklister med stor sannsynlighet bruke kjgrefeltet. Som erfaringer fra
andre land har vist, og som observasjoner pa oppmerkede sykkelfelt i Norge kan
bekrefte, kan det oppsta situasjoner hvor det er ukomfortabelt, vanskelig eller
umulig & ga eller sykle ytterst i vegkanten, hvor det ikke kjgrer mange
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motorkjgretay og hvor det kan samle seg grus, steiner, kvister, sng eller is. Jo
bredere den oppmerkede vegskulderen er, desto mer forurensninger vil kunne
samle seg (se for eksempel figur 26 og 27). Slike forhold gker risikoen for
fallulykker blant gaende og syklister (Erke & Elvik, 2007), eller vil fare til at
gaende og syklister bruker kjgrefeltet. Pa denne bakgrunnen kan de sma
virkningene pa bilenes sideplassering ha en positiv bivirkning, nemlig bedre
renhold av vegkanten enn hvis alle bilene hadde kjert i midten av vegen.

)

=

b).

Interaksjoner mellom motorkjgretay og syklister er ikke systematisk blitt
observert i noen av prgveprosjektene. Konflikter kan bl.a. oppsta nar bilister og
syklister har ulike oppfatninger av hvilken funksjon skillelinjen har, hva som er
“eget” og “andres” areal og hvem som bgr ta hensyn til hvem. Det finnes
situasjoner hvor det er ngdvendig a bruke "fremmed” areal. Ved mgtende trafikk
er motorkjeretay nadt til & kjagre delvis i feltet som er ment for gaende / syklister.
Syklister kan av ulike grunner velge eller vare ngdt til sykle til venstre i den
utvidede vegskulderen eller & bruke kjgrefeltet. Det er med andre ord ikke alltid
mulig a bruke det "egne” arealet slik som det er tenkt, og det kan veere ngdvendig
a ta hensyn til "fremmede” trafikanter innenfor “eget” areal. Det kan ogsa vere
ngdvendig a ta hensyn til andre trafikanter nar man selv beveger seg innenfor
“fremmed” areal. | slike situasjoner kan konflikter bare unngas nar alle
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trafikantene tar hensyn til hverandre. Konflikter vil trolig oppsta mest nar
syklister tror at den utvidede vegskulderen er et sykkelfelt og nar bilister ikke
deler denne oppfatningen. Konflikter vil derimot bli redusert nar bilister tolker
den utvidede vegskulderen som sykkelfelt og nar syklister er innstilt pa a ta
hensyn til biler som kjarer over linjen.

Under darlige siktforhold (kort siktlengde i kurver, market, darlig veer) kan
konfliktnivaet gke fordi farere oppdager matende kjoretay sa sent at de ikke har
mulighet for & oppdage og a ta hensyn til gaende eller syklister som befinner seg
pa den utvidede vegskulderen. Det kan ogsa vare vanskeligere for gaende /
syklister & oppdage og forutsi mulige konflikter mellom mgtende kjgretay, som
medfarer ngdvendigheten for fluktreaksjoner.

| sykkelfelt i byer er det i Norge mange syklister som sykler mot
kjereretningen, muligens som falge av at det er lov & sykle pa fortauet pa venstre
side av vegen. Det kan vaere mindre fristende a sykle pa gal side pa 2-minus-1-
veger fordi det er feerre kryss i spredtbygd strek og fordi det er enklere & krysse
vegen. Likevel er det mulig at det er mer fristende a sykle pa gal side pa 2-minus-
1-veger enn pa de andre veger, hvor det er klart for syklistene at de bruker
kjarefeltet som ogsa brukes av (hgyrekjgrende) motorkjaretay. Et tiltak som i
flere undersgkelser har vist seg a redusere sykling pa gal side av vegen er et
sykkelsymbol i kombinasjon med pilsymboler.

@kt avstand mellom motorkjaretay og syklister ble funnet i prosjekter hvor
sykkelarealet pa hgyre siden av kjgrefeltet ble oppmerket med sykkelsymboler
og piler (San Franscisco, Belgia). | envegskjeringer som er apnet for syklister i
motgaende kjgreretning i Tyskland gkte avstanden mellom biler og sykler ogsa,
uten at noen oppmerkingstiltak ble satt inn. En mulig forklaring er at de
oppmerkede symbolene (eller skiltingen i envegskjgringene i Tyskland) har den
tilsiktede virkning pa bilister, som tar mer hensyn til syklister, men ikke de
utilsiktede virkningene av 2-minus-1-veger pa syklistatferd. Bilistene ser ut til &
skjenne at syklister ma forventes. Ogsa syklistene ser ut til & forsta oppmerkingen,
det er feerre som kjarer pa fortau eller pa gal side av vegen. Nar det ikke er
oppmerket noen skillelinje mellom arealene som er tiltenkt henholdsvis
motorkjaretay og syklister, farer dette sannsynligvis til at feerre syklister oppfatter
den hgyre delen av vegen som deres “eget” areal. Dette kan redusere falelsen av
falsk trygghet som ble funnet blant syklistene i Danmark. Falgelig blir syklistene
mindre fristet til & kjgre for langt mot midten av vegen.

Sykkelfelt som ikke er obligatoriske, kan fare til gkt avstand mellom biler og
syklister. Dette gjelder de ikke-obligatoriske sykkelfeltene som er beskrevet i
avsnittene ovenfor (obligatoriske sykkelfelt er ikke inkludert i
litteraturoversikten). Avstanden gker mer desto bredere sykkelfeltet er. En
forutsetning ser ut til & veere at det ikke kan oppsta situasjoner hvor biler eller
syklister blir ngdt til & krysse linjen. I slike tilfeller hadde det imidlertid ogsa veert
mulig & oppmerke vanlig sykkelfelt. Dette er ikke tilfelle ved 2-minus-1-veger.
Selv om oppmerkingen viser hvor bilene skal kjgre, er vegen ikke en
envegskjaring, og forventning om mgtende trafikk kan ha bidratt til at det kun ble
funnet meget sma endringer i bilenes sideplassering.
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Sammenfatning

2-minus-1-veger ser ut til a virke mot sin hensikt pa sideplassering. Bilene kjarer
bare litt nermere midten av vegen. Syklistene sykler med sterre avstand fra
vegkanten. Dette farer til redusert avstand mellom syklister og biler ved
forbikjaring. Jo neermere midten av vegen bilene kjarer, desto mer vil trolig ogsa
syklistene sykle i midten av vegen.

Det er lite empirisk grunnlag for a forutsi i hvilken grad ulike trafikantgrupper vil
ta hensyn til hverandre. 2-minus-1-veger kan gi anledning til forvirring og fare til
konflikter nar bilister og syklister har ulike oppfatninger av hvem som ma ta
hensyn eller vike for hvem. Det er ikke funnet hensiktsmessige supplerende tiltak
som kan fare til at bilister holder sterre avstand til syklister. | uoversiktlige kurver
kunne det settes opp bakgrunns- og retningsmarkering, muligens i kombinasjon
med fareskiltet 144 syklende. Erfaringene med ikke-obligatorisk sykkelfelt har
vist at en skillelinje kan fare til gkt avstand mellom bilister og syklister bare nar
bade sykkel- og kjgrefeltet er brede nok, noe som ikke vil veere tilfelle pa de fleste
veger hvor 2-minus-1-veger kunne veere et aktuelt tiltak. | andre tilfeller ble det
funnet at en skillelinje kan fare til redusert istedenfor gkt avstand mellom bilister
og syklister.

Et alternativt tiltak som har positive virkninger i situasjoner hvor biler kjarer forbi
sykler, og som ikke har de utilsiktede virkningene pa syklistenes sideplassering,
er oppmerking av sykkel- og pilsymboler uten noen skillelinje. Disse symbolene
indikerer hvor og i hvilken retning syklistene skal sykle og hvor bilistene ma
regne med syklister, uten a gi syklistene inntrykk av a kunne disponere
vegskulderen alene.

5.3 Ulykker med motorkjgretagy

Basert pa oversikten over ulike tiltak og vegegenskaper i kapittel 3 er det ikke
mulig a trekke konklusjoner om hvordan risikoen for ulykker med motorkjere vil
endre seg etter installering av 2-minus-1-veger.

Generelt sett kan ulykkesrisikoen for motorkjgretgy tenkes a ga ned hvis farten
blir redusert og hvis avstanden til vegkanten gker. Hvis motorkjgretay holder
sterre avstand til vegkanten kan risikoen for mgteulykker tenkes a gke.
Proveprosjektene i Danmark og i Nederland har imidlertid ikke funnet verken
fartsreduksjoner eller redusert avstand mellom syklister og forbikjgrende biler. |
hvilken grad mateulykker vil gke fordi bilene kjgrer nsermere midten av vegen, er
det ikke mulig a forutsi. Observasjonene i Danmark tyder ikke pa gkt risiko for
mgateulykker.

Sammenfatning
Det er ikke mulig a trekke noen konklusjoner om ulykker med motorkjaretay.
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5.4 Ulykker med gaende og syklister

Gaende og syklister har starre risiko for alvorlige ulykker utenfor tettbygd strok
enn innenfor tettbygd strgk. Over halvparten (54%) av alle fotgjengere som blir
drept i ulykker, blir drept mens de krysser en veg og 43% blir drept mens de gar
langs en veg. Ulykker med fotgjengere som gar langs en veg er som regel mer
alvorlige enn ulykker i kryss (Erke & Elvik, 2007). Dette skyldes for det meste
hayere fart utenfor tettbygd strak og lavere fart i kryss. Nar motorkjeretay kjgrer
i over ca. 50-60 km/t naermer sjansen for & overleve en kollisjon med et
motorkjaretay seg null for fotgjengere (Erke & Elvik, 2006). Redusert fart ville
derfor redusere bade ulykkesrisikoen og ulykkenes alvorlighet for gaende og
syklister. 2-minus-1-veger ser imidlertid ikke ut til & redusere fart, hvis ikke
supplerende tiltak settes inn samtidig (se avsnitt 5.1).

Faktorer som pavirker ulykkesrisikoen for gaende og syklister

@kt avstand mellom biler og syklister / gaende kan ogsa forventes a redusere
ulykkesrisikoen. Ingen av undersgkelsene av 2-minus-1-veger har funnet gkt
avstand mellom syklister og forbikjgrende biler (se avsnitt 5.2). Fotgjengere
inngikk ikke i undersgkelsene.

@kte forurensninger i vegskulderen kan fare til gkt ulykkesrisiko blant syklister
og gaende, enten pga risikoen for fallulykker eller pga risikoen som er forbundet
med a sykle i kjagrefeltet. Siden bilene ikke ser ut til & kjere i midten av vegen, er
imidlertid forurensninger ikke et like stort problem som i andre prosjekter, hvor
bilene kjgrte med stort avstand fra vegkanten, noe som farer til at det blir sveert
fristende a sykle i kjarefeltet.

Flere undersgkelser har funnet at ulykkesrisikoen for syklister blir redusert nar
syklistene blir synlig integrert i trafikkmiljget (Erke & Elvik, 2006; Rasanen &
Summala, 1998). Dette kan forklares med at bilister i starre grad forventer og er
observante overfor syklister, og at bilister i mindre grad oppfatter vegene som sitt
“eget” omrade, hvor det er de ikke-motoriserte trafikantene som ma ta hensyn og
tilpasse seg. En undersgkelse fra England (Franklin, 2002) fant at syklister
oppfarer seg mer tilpasset nar de sykler blandet med motorisert trafikk
sammenlignet med situasjoner hvor motorisert og sykkeltrafikk er skilt fra
hverandre. Et tiltak som har vist seg a fare til en stgrre grad av integrering av
syklistene i trafikken, er sykkelsymboler i kombinasjon med retningspiler.

Hvis 2-minus-1-veger farer til skt mengde med gaende og syklister kan dette
medfare en positiv sikkerhetseffekt. Flere undersgkelser har funnet redusert
ulykkesrisiko for gaende og syklister ved gkt mengde med gaende og syklister
(Bride & Larsson, 1993; Franklin, 2002; Jonnson, 2005; Pasanen, 2000). Ved gkt
mengde med motorisert trafikk gker ulykkesrisikoen for gaende og syklister mer
enn proporsjonalt (1,1% gkning av ulykkesrisikoen ved 1% gkning av motorisert
trafikk; Fridstrem & Ingebrigtsen, 1991).
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Virkninger av oppmerket sykkelfelt og av gang- og sykkelveger

Virkninger av oppmerket sykkelfelt, gang- og sykkelveger og sykkelveger pa
ulike type ulykker ble undersgkt i en rekke studier fra som er oppsummert av Erke
& Elvik (2006). Virkningene pa ulykkene som ble funnet er sammenfattet i tabell
9.

Tabell 9: Virkninger av sykkelfelt pa ulykker (Erke & Elvik, 2006).

Prosent endring av antall ulykker

Ulykkens Beste Usikkerhet i
alvorlighetsgrad Ulykkestyper som pavirkes anslag virkning
Sykkelfelt
Personskadeulykker Sykkelulykker pa strekning -25 (-44; 0)
Personskadeulykker Sykkelulykker i kryss -26 (-36; -14)
Personskadeulykker Fotgjengerulykker -30 (-42; -16)
Personskadeulykker Ulykker med motorkjgretay -39 (-44; -33)
Gang- og sykkelveger
Personskadeulykker Sykkelulykker -10 (-32; +22)
Personskadeulykker Fotgjengerulykker +1 (-29; +45)
Personskadeulykker Ulykker med motorkjgretay +1 (-10; +14)
Sykkelveger

Personskadeulykker Sykkelulykker -5 (-12; +3)
Personskadeulykker Fotgjengerulykker -2 (-7; +4)
Personskadeulykker Ulykker med motorkjgretay -5 (-9; -2)

Resultatene som gjelder sykkelfelt baseres pa undersgkelser fra Danmark,
Nederland og USA. Det ble funnet signifikante reduksjoner av antall ulykker pa
veger hvor sykkelfelt ble installert. Det er flere mulige forklaringer (Erke & Elvik,
2006). Sykkelfelt farer til at flere syklister sykler pa riktig side av vegen, at de i
mindre grad benytter fortau, og at de stopper mer ved radt lys og foran stoppskilt
Bjgrnskau (2005). Dette reduserer mulige konflikter bade mellom syklister og
fotgjengere og mellom syklister og kjeretgy. Bilister kjgrer langsommere pa veger
med sykkelfelt (Nilsson, 2000). Sykkelfelt farer til starre avstand mellom
syklister og motorkjeretay enn nar syklister sykler pa kjgrefelt uten oppmerket
sykkelfelt. Samtidig blir syklister mer synlige for farere av motorkjgretgy enn
syklister pd gang- og sykkelveg, sykkelveg eller fortau. Dermed blir problemene
som disse tiltakene medfarer for syklister unngatt.

I rundkjeringer derimot er sykkelfelt den minst sikre Igsningen for syklister ifglge
studier fra Sverige, Danmark og Holland (Briuide og Larsson, 1997; Schoon & van
Minnen, 1994). En sykkelveg (ved siden av kjgrefeltet i rundkjgringen) med
vanlig overgang har gunstigere virkninger, spesielt nar trafikktettheten er stor.

Virkninger av gang- og sykkelveger ble studert i Norge. Det ble funnet en tendens
til redusert antall fotgjengerulykker, men denne effekten er ikke statistisk
palitelig. Nedgangen i antall forgjengerulykker er starst for fotgjenger langs veg.
For fotgjenger som krysser vegen ble det ikke funnet noen effekt. Andre typer
ulykker blir i liten grad pavirket av gang- og sykkelveger. Fere faktorer bidrar til
at gang- og sykkelveger ikke synes a redusere antall ulykker. Gang- og
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sykkeltrafikken gker nar det blir anlagt gang- og sykkelveger, noe som kan fare til
gkt trafikk pa usikre kryssingssteder. Ikke alle bruker gang- og sykkelvegen, slik
at risikoen for dem som fortsetter i kjgrebanen blir stgrre. Konflikter kan ogsa
oppstd mellom syklister og fotgjengere. | en studie fra USA (Aultman-Hall &
LaMondia, 2004) ble det funnet at ulykkesrisikoen pa gang- og sykkelveger er
starst nar trafikktettheten (fotgjengere, syklister og skatere) er hgy og nar det er
hay andel syklister og skatere.

Sykkelveger (veg kun apen for sykler) synes heller ikke & redusere sykkelulykker
nevneverdig. For ulykker med motorkjgretay er det funnet en liten men statistisk
palitelig reduksjon. At sykkelveger ikke har noen virkning pa sykkelulykker kan
tenkes a skyldes to effekter som pavirker ulykkesrisikoen for syklister i motsatt
retning. Sykkelveger reduserer antall konfliktpunkt mellom syklister og bilister,
noe som kan bidra til redusert ulykkesrisiko pa strekninger med sykkelveg.
Samtidig farer sykkelveger til en separasjon mellom sykkel- og biltrafikk. Dette
farer til at bilister ikke forventer eller overser syklister (Rdsanen og Summala,
1998), noe som bidrar til gkt ulykkesrisiko, serlig i kryss. En undersgkelse fra
England viste at separasjon mellom syklister og bilister fgrer til mindre tilpasset
atferd av syklistene og at syklister som sykler med biltrafikken (ikke pa fortau
eller sykkelveg) har mindre risiko for & bli involvert i en kollisjon med
motorkjgretay (Franklin, 2002). | Helsinki er det sikrere & sykle pa vegen enn pa
tofelts sykkelveger ved siden av vegen (Pasanen, 2000).

Sammenfatning

Virkningene av 2-minus-1-veger pa fart og sideplassering tyder ikke pa at
ulykkesrisikoen for gdende og syklister vil endre seg vesentlig. Redusert avstand
mellom syklister og forbikjagrende biler kan gke ulykkesrisikoen. Supplerende
tiltak som reduserer fart, kan redusere ulykkesrisikoen. Nar vegen ikke er bred
nok for bade sykkelfelt og ett kjarefelt i hver retning, blir sideplasseringen mer
positivt pavirket av sykkel- og pilsymboler ute skillelinje enn av inntrukken
kantlinje.

Hvis 2-minus-1-veger (eller alternative tiltak) inngar i et sykkelvegnett som farer
til en gkt mengde med syklister kan ulykkesrisikoen tenkes a bli pavirket positivt.
Dette forutsetter imidlertid at flere tiltak blir satt inn som etablerer et attraktivt
sykkelvegnett.

5.5 Oppsummering

Tabell 10 sammenfatter de effekter som er funnet for 2-minus-1-veger som
enkeltstaende tiltak.
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Tabell 10: Samlet effekt av 2-minus-1-veger som enkeltstaende tiltak.

Fart Ingen fartsreduksjon

Sideplassering Redusert avstand mellom syklister og biler
Opplevd trygghet Ingen gkt trygghet

Ulykker med motorkjaretayer Ukjent

Ulykker med gaende og syklister Ukjent
T@I rapport 961/2008

Det ser ikke ut til at 2-minus-1-veger som enkeltstaende tiltak farer til redusert
fart. Dette kan skyldes at kjgrefeltbredde og skulderbredde gker. 2-minus-1-veger
kan kombineres med andre tiltak for & oppna en fartsreduksjon. Disse tiltak ber
utformes pa en mate som ikke medfarer ulemper for de myke trafikantene.

Tiltaket ser ogsa ut til & medfare redusert avstand mellom syklister og biler. Dette
er ogsa uventet, og henger sammen med at syklene flytter lengre inn mot
vegmidten enn bilene. Dette kan muligens forklares med darlig vedlikehold og
renhold av den utvidete vegskulder, eller med at syklistene (feil-)tolker
vegskulderen som sykkelfelt.

At det ikke er noen stor fartsreduksjon og at avstanden mellom syklister og biler
reduseres peker sammenfattende i retning av at ulykkesrisikoen for myke
trafikanter ikke forbedres. Det finnes ingen ulykkesstudier som kan kvantifisere
dette. Samtidig tyder det danske prgveprosjekt pa at tryggheten heller ikke blir
markant forbedret blant myke trafikanter.

Hvis 2-minus-1-veger medvirker til gkt fotgjenger og sykkeltrafikk, kan tiltaket
ha en positiv sikkerhetseffekt. Hvorvidt dette er tilfellet drgftes kort i neste
kapitel.
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6 Betydning for transportmiddelvalg

| dette kapittelet blir forventede virkninger av 2-minus-1-veger pa transport-
middelvalg kort draftet, herunder om 2-minus-1-veger kan medvirke til & skape
mer fotgjenger og sykkeltrafikk. Kapittelet medtas da gkt fotgjenger og sykkel-
trafikk ogsa vil ha en positiv effekt pa sikkerhet og trygghet, som beskrevet i
forrige kapitel. Draftningen i kapitlet baseres pa ulike transportvaneundersgkelser.

Omfanget av gaing og sykling kan prinsipielt gkes pa to mater. Det kan bli gjort
mer attraktivt a ga eller sykle, noe som kan fare til en gkt andel reiser som blir
gjort til fots eller med sykkel, og som ogsa kan fare til reiser til fots eller med
sykkel som ellers ikke ville ha blitt gjort. Det kan ogsa bli gjort mindre attraktivt a
Kjare bil. Dette kan fare til at bilreiser blir flyttet til andre veger, eller til at reiser
blir gjennomfart til fots eller med sykkel, eller til at feerre reiser blir gjort. | det
danske prosjektet ble det funnet redusert mengde med biltrafikk fordi en del
bilister valgte & bruke en annen veg, som tidligere ble unngatt pga kaproblemer.

Virkningen pa mengden med fotgjenger- eller sykkeltrafikk ble ikke undersgkt i
de evalueringene som ble funnet av 2-minus-1-veger eller lignende tiltak. Hvis 2-
minus-1-veger forer til gkt trygghet, kunne gkt mengde med sykkeltrafikk
forventes.

Hvilken betydning ulike faktorer har pa valg av sykkel som transportmiddel ble
undersgkt i Nederland av Ververs & Ziegelaar (2006). Det ble estimert
regresjonsmodeller for & predikere gjennomsnittlig antall sykkelreiser per person
per dag i 117 nederlandske byer og kommuner. Variablene som ble inkludert i den
endelige modellen er vist i tabell 11 i synkende rekkefglge etter betydning for
antall sykkelreiser. Reisetid med sykkel har den minste betydning blant alle
variablene som er inkludert i modellen. Sikkerhet var ikke blant variablene som
ble pravd i den endelige modellen. I andre modeller som ble beregnet i denne
undersgkelsen, ble det funnet negative sammenhenger mellom sykling og den
objektive sikkerheten (antall drepte syklister per million personkilometer), dvs. at
det blir syklet mindre i byer hvor det er flere drepte syklister per syklet km. Dette
sier ingenting om arsakssammenhengen. Det er mulig at syklistene i byer med
mange drepte syklister fgler seg utrygge og sykler derfor mindre. Det er ogsa
mulig at feerre syklister bidrar til gkt risiko for de som sykler. En slik
sammenheng ble ogsa funnet i andre undersgkelser og er derfor en sannsynlig
forklaring for den negative sammenhengen som ble funnet mellom sikkerhet og
sykling (Briide & Larsson, 2003; Jonsson, 2005). Det er heller ikke mulig &
sammenligne betydningen av sikkerhet og reisetid.
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Tabell 11: Forklaringsvariabler for gjennomsnittlig antall sykkelreiser per person
per dag i 117 nederlandske byer og kommuner (Ververs & Ziegelaar, 2006).

Forklaringsvariabel Standardisert
koeffisient
Andel islam -0.414
Antall enpersonhusholdninger 0.347
Parkeringskostnader 0.298
Stigninger -0.287
Arbeidslgshet -0.284
Andel ungdom (10-20 &r) 0.257
Andel buss, trikk, t-bane -0.247
Tetthet bebyggelse -0.239
Nedbgr -0.184
Protestantisme 0.162
Reisetid sykkel vs. bil -0.155

Betydningen av reisetid og sikkerhet pa valg av reiserute med sykkel ble undergkt
I England (Bradford, West Yorkshire) av Hopkinson & Wardman (1996). | denne
undersgkelsen ble det funnet at sikkerhet har en starre virkning pa valg av
reiserute enn reisetid.

| prosjektene i Danmark og Sverige ble det funnet noe uklare resultater om
hvordan 2-minus-1-veger pavirker syklistenes fglelse av trygghet. | de andre
prosjektene ble det ikke undersgkt hvordan 2-minus-1-veger oppleves av syklister
eller gaende. Det kan derfor ikke trekkes noen konklusjoner om 2-minus-1-veger
vil fare til gkt mengde med gaende eller syklister. Redusert biltrafikk kan i seg
selv bidra til at sykling blir mer attraktivt.

Gaing og sykling kan ogsa gjegres mer attraktivt nar det skapes sammenhengende
nettverk med gang- og sykkelveger. Selensminde (2004) antar at sammen-
hengende nettverk man gang- og sykkelveger i Oslo, Bergen og Trondheim ville
fare til en gkning av antall reiser til fots og med sykkel pa 20%. Dette er reiser
som ellers ikke ville bli gjort. Det antas videre at andelen korte reiser under 5 km
som na gjeres med bil og som erstattes med reiser til fots eller med sykkel er ca.
15%. 33% av de nye reisene til fots eller med sykkel antas & gjeres til fots, 66%
antas a gjers med sykkel. Hvis 2-minus-1-veger inngar i et mer sammenhengende
nettverk for syklister, kan dette forventes a medfare gkt sykkeltrafikk. Dette
forutsetter at vegene med 2-minus-1-veger fungerer etter hensikten, dvs at de ikke
medfarer negative bivirkninger for syklister.

Hvis 2-minus-1-veger gjer det mer attraktivt a ga eller sykle, kan de starste
virkningene pa transportmiddelvalg forventes pa veger hvor det potensielt gas
eller sykles avstander pa under 5 km. Ifglge reisevaneundersgkelsen (Vagane,
2006) er gjennomsnittlig reiselengde til fots 1,7 km, og med sykkel 3,2 km. Ca.
90% av alle reiser til fots og med sykkel er under 10 km. Ca. 80% av alle
sykkelturer er under 5 km og ca. 85% av alle reiser til fots er under 5 km. Med
gkende reiselengde gker sannsynligheten for at bilen blir brukt og sannsynligheten
for at reisen blir foretatt til fots synker.
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Andelen korte reiser med bil er forholdsvis lav i Oslo og de andre starre byene, og
hgyest i mindre byer og i resten av landet. Potensialet for overgang til gang og
sykkel er derfor hgyest i de mindre sentrale delene av landet (Vagane, 2006).

En undersgkelse av hvordan barn i barneskolen reiser til skolen (Fyhri, 2002) har
vist at store andeler av barn blir skysset av foreldrene, selv om avstanden til
skolen er veldig kort. Det er for eksempel 26% av alle barn som blir kjart til
skolen nar avstanden bare er mellom en halv og en kilometer. 40% av alle barn i
barneskolen blir skysset, enten av foreldrene eller med kollektiv transport. De
viktigste faktorer for valget av bil som transportmiddel er foreldrenes egne
reisevaner. Darlig tid bli ogsa ofte oppgitt som grunn. Utrygghet pa vegen er ikke
blant de viktigste faktorene som pavirker reisemiddelvalget. Selv om 2-minus-1-
veger kunne utformes slik at tryggheten ville gke, virker det derfor lite sannsynlig
at 2-minus-1-veger vil gke andelen barn som gar eller sykler til skolen, istedenfor
a bli skysses med bil av foreldrene.

Sammenfatning

Det er ikke mulig a trekke noen konklusjoner om hvordan 2-minus-1-veger vil
pavirke transportmiddelvalg og mengden med sykling og gaing. Redusert
biltrafikk kan gjere det mer attraktivt & sykle pa 2-minus-1-veger. Tryggheten ser
ikke ut til & gke. Hvis 2-minus-1-veger bidrar til & skape et mer sammenhengende
nettverk for syklister, og hvis 2-minus-1-veger fungerer etter hensikten, kan dette
forventes a bidra til mer sykling.
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7 Mulig bruk av 2-minus-1-veger |
Norge

Pa bakgrunn av resultatene fra de gjennomgatte preveprosjekter i iseer Danmark
og Nederland med 2-minus-1-veger samt gjennomgangen av tiltak og andre
vegegenskaper som i stagrre eller mindre omfang ligner 2-minus-1-veger, vil det
bli drgftet hvorvidt 2-minus-1-veger kan brukes som tiltak til forbedring av
forholdene for gaende og syklister pa eksisterende veger utenfor tettbygd strgk i
Norge.

7.1 Fa og utilstrekkelige undersgkelser

2-minus-1-veger er et relativt nytt tiltak, og som beskrevet flere steder i rapporten
er tiltaket derfor kun gjennomfart fa steder, og det er ikke alle disse som er blitt
evaluert. For & kompensere for de fa erfaringer og evalueringer er det forsgkt a
inkludere erfaringer og evalueringer fra lignende tiltak i vurderingen. 2-minus-1-
veger er imidlertid et unikt tiltak som kun omfatter et kjgrefelt, mens andre tiltak
typisk omfatter to eller flere kjagrefelt. Erfaringer fra disse tiltak lar seg derfor kun
vanskelig overfare.

Det kan ogsa drgftes om erfaringer fra eksempelvis Danmark og Nederland kan
overfares direkte til Norge. Dette er tvilsomt, da bade Danmark og Nederland har
meget annerledes topografi, infrastruktur for sykler og ”sykkelkultur” enn Norge.
| hvilket omfang erfaringer fra andre de gjennomgatt land ogsa vil gjelde i Norge
er ikke analysert i dette prosjekt.

Et siste problem med de gjennomgatt prosjekter og tiltakenes effekter er at de
fleste undersgkelser fokuserer pa motorkjgretayer og kun i begrenset omfang
undersgker effekten i forhold til syklister. Mens betydningen er undersgkt og
beskrevet i fa prosjekter er betydningen for gaende ikke analysert eller beskrevet i
et eneste av de gjennomgatt prosjekter. Det betyr saledes at det foreligger
begrenset kunnskap om betydningen for syklister og neermest ingen kunnskap om
betydningen for gaende.

| de falgende avsnitt fokuseres det pa betydningen for syklister. Samtidig skal
anbefalingene tas med forbehold grunnet de fa og utilstrekkelige undersgkelser.
Den beste anbefaling vil egentlig veere at det bar iverksettes flere
forsgksprosjekter, og gjerne i Norge, eller at det som et minimum foretas mer
omfattende evalueringer av allerede igangverende prosjekter i eksempelvis
Storbritannia, Belgia og Tyskland.
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7.2 Kan 2-minus-1-veger anbefales?

Resultatene fra preveprosjektene med 2-minus-1-veger og oversikten over
alternative tiltak og andre vegegenskaper tyder ikke pa at 2-minus-1-veger vil
gjegre det mer attraktivt a sykle pa 2-minus-1-veger, eller at ulykkesrisikoen blir
redusert:

= Kjgrefarten blir ikke redusert, hvis ikke supplerende tiltak settes inn, for
eksempel redusert fartsgrense og fartskontroll. Fysiske fartsreduserende
tiltak kan vaere darlige framkommelighetstiltak for syklister.

= Auvstanden mellom syklister og forbikjgrende biler blir redusert fordi
syklister sykler n&ermere midten av vegen, mens bilenes sideplassering
ikke endres vesentlig.

= Syklistene fgler seg i starre grad trygge, men dette kan vere en folelse av
falsk trygghet.

Proveprosjekter med alternative lignende tiltak har vist at andre tiltak kan ha mer
positive virkninger:

= Sykkel- og pilsymboler eller andre oppmerkings- eller skiltingstiltak uten
skillelinje som farer til at bilistene tar mer hensyn til syklister, og som
ikke farer til at syklistene oppfatter den hgyre delen av vegen som ”sitt
eget areal”.

= |kke-obligatoriske sykkelfelt som er bredt nok for syklistene, nar
kjgrefeltet blir bredt nok for motorkjeretay, slik at trafikken vanligvis
fungerer uten at noen er ngdt til & krysse linjen.

7.3 Hvor og hvordan kan inntrukken kantline brukes?

Som beskrevet innledningsvis finnes der kun ganske fa evalueringer og
anbefalinger om hvor og hvordan 2-minus-1-veger skal brukes. Samtidig kan det
pa bakgrunn av disse sparsomme evalueringer stilles spgrsmal ved om tiltaket i
det hele tatt er egnet som tiltak til at forbedre forholdene for syklister langs
eksisterende veger utenfor tettbygd strak.

| det falgende forsgkes det tross kritikken av tiltaket og de sparsomme
opplysninger & gi noen forslag til hvor og hvordan 2-minus-1-veger kan brukes.
Disse anbefalinger er basert pa sa lite data, at de ikke uten videre bar brukes
direkte i revisjon av sykkelhandboka. Anbefalingene kan dog brukes til utvelgelse
av forsgksstrekninger som kan innga i et norsk prgveprosjekt med 2-minus-1-
veger.

Forutsetninger

2-minus-1-veger kan kun brukes under visse forutsetninger. Fartsgrensen og
trafikkmengden bar ikke veere for hgy. Den hgyeste fartsgrensen som anbefales i
prosjekter fra andre land er 60 km/t. Den maksimale trafikkmengden oppgis med
ca. 3.000 til 4.000 kjaretay per dagn. Vegen ma vere bred nok, kjgrefeltet i
midten ber ikke veere smalere enn ca. 3,5m. Den minimale bredden av den
utvidede vegskulderen i Danmark var 0,9m. Vanlige sykkelfelt i Norge skal ikke
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veere smalere enn 1,3m pa veger hvor fartsgrensen er over 30 km/t. Ved bruk av et
lignende tiltak i Belgia (fietssuggestiestrook) er den anbefalte minimumsbredden
0,9 m. I andre prosjekter anbefales 1,5m som minimumsbredde.

Utforming

Nar det gjelder utforming av 2-minus-1-veger har forsgksprosjektene i Danmark
og Nederland vist at 2-minus-1-veger ikke er helt selvforklarende. Bilene kjarer i
mindre grad enn forventet i midten av vegen, syklister sykler neermere midten av
vegen, og kun fa hadde skjent skiltet som skulle forklare kjgremgnsteret ved
mgtende trafikk. | Sverige ble det ogsa observert problemer med parkerte biler
som blokkerer den utvidede vegskulderen.

Utfordringene ligger seerlig i hvordan bilister og syklister oppfatter den utvidede
vegskulderen. Feiltolkninger som kan fare til konflikter (og ulykker) ville vare &
oppfatte den utvidede vegskulderen enten som del av kjerefeltet eller som
sykkelfelt som er forbeholdt syklister. Det foreligger ingen erfaringer som kan
vise hvordan slike feiltolkninger kan bli unngatt.

Det er ogsa ngdvendig a finne lgsninger for hvordan overganger mellom veger
med og uten 2-minus-1-veger skal utformes, hvordan veger skal oppmerkes i
kurver, og hvordan 2-minus-1-veger skal utformes i kryss.

Supplerende tiltak

2-minus-1-veger kan suppleres med ulike tiltak som kan redusere de ugnskede
bivirkningene av 2-minus-1-veger. Slike tiltak er bl.a. fartsreduserende tiltak,
siden 2-minus-1-veger i seg selv ikke ser ut til & redusere kjarefarten vesentlig.
Effektive fartsreduserende tiltak er redusert fartsgrense og fartskontroll. Andre
tiltak som reduserer kjarefarten blant motorkjgretay kan gjere sykling mindre
attraktivt (sjikaner, profilert vegmerking, hindre i vegen). Fartshumper er det
imidlertid mulig & utforme pa en slik mate at de hindrer biltrafikken, men ikke
sykkeltrafikken.

Vegbelysning er ogsa et aktuelt tiltak. Vegbelysning reduserer ulykker og gjar det
ogsa mer attraktiv a ga eller sykle. Vegbelysning fgrer imidlertid som regel til
hayere fart.

Fareskilt kunne settes opp pa kritiske strekninger, for eksempel uoversiktlige
kurver hvor biler kan vere fristet til & kjgre nzermere vegkanten enn syklistene
ville forvente.

Kampanjer og bruksanvisninger anses ikke som gode supplerende tiltak, siden
veger skulle veere selvforklarende, slik at trafikantene “automatisk” bruker dem
som tilsiktet.

Sammenhengende nettverk

Positive ringvirkninger kan forventes av a integrere 2-minus-1-veger i et
sammenhengende nettverk for syklister, under forutsetning av at vegene ikke har
utilsiktede virkninger. Hvis 2-minus-1-veger farer til at det oppstar et mer
sammenhengende sykkelvegnett, kan det forventes at det blir syklet mer. Flere
syklister farer til redusert risiko blant syklister. Hvis den gkte syklingen skyldes at
flere sykler istedenfor a kjgre bil, vil ogsa biltrafikken bli redusert. @kt mengde
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med syklister pa 2-minus-1-veger kan ogsa gjere vegene mindre attraktive for
bilister. @kt trygghet og redusert biltrafikk kan det gjere det enda mer attraktivt a
sykle, osv.

Dette forutsetter imidlertid at ikke bare 2-minus-1-veger fungerer som tilsiktet
(noe som de ifglge tilgjengelig kunnskap ikke automatisk vil gjere), men ogsa at
det faktisk oppstar et mer sammenhengende sykkelvegnett, hvilket forutsetter at
flere tiltak ogsa blir satt inn pa andre veger. Vegvisningsskilt og mer overordnede
tiltak som gjar sykling mer attraktivt kan ogsa bidra til gkt sykkeltrafikk.

Samfunnsgkonomisk Ignnsomhet

Basert pa foreliggende kunnskap er det ikke mulig & evaluere om eller under
hvilke forutsetninger 2-minus-1-veger kan forventes a veere samfunnsgkonomisk
lennsomt. Ifglge de danske undersgkelsene er 2-minus-1-veger et forholdsmessig
billig tiltak. Det er imidlertid uklart i hvilken grad 2-minus-1-veger vil pavirke
ulykker, sykkeltrafikk og biltrafikk. I en omfattende samfunnsgkonomisk analyse
matte det tas hensyn til bl.a.

= virkning pa antall ulykker med motorkjgretay og med syklister, bade pa 2-
minus-1-veger og pa andre veger, siden en del av biltrafikken kan tenkes a
bli flyttet til andre strekninger,

= virkninger pa mengden med sykling og gaing, inkludert positive
helseeffekter av sykling og mulige virkninger pa framkommeligheten av
sykkel- og biltrafikk,

= virkninger pa mengden med biltrafikk, inkludert miljgeffekter av
bilkjering (utslipp, stay), barrierevirkninger av bilkjgring (sykling som
ikke finner sted pga biltrafikk, Seelensminde, 2004), virkninger pa
framkommelighet blant bilister og syklister, og tidsbruk,

= virkninger pa beboere langs 2-minus-1-veger, for eksempel luftkvalitet,
stay, trygghet.
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8 Konklusjoner

Basert pa de foreliggende erfaringer er det ikke mange konklusjoner som kan
trekkes om hvilke virkninger som kan forventes av bruk av 2-minus-1-veger i
Norge.

Malsettingene med 2-minus-1-veger er a bedre tilrettelegge for gaende og
syklister. Tilsiktede virkninger er bl.a. redusert fart av motorkjeretey og gkt
avstand mellom motorkjeretgy og syklister. Slike atferdsendringer kan forventes a
redusere ulykkesrisikoen, og a gke tryggheten for syklister og gaende. Redusert
risiko og gkt trygghet kan forventes & gke mengden med fotgjenger- og sykkel-
trafikk. Virkningen pa mengden med sykling kan tenkes & veare enda starre hvis
2-minus-1-veger inngar i et mer omfattende sykkelvegnettverk.

Det er funnet kun fa undersgkelser av 2-minus-1-veger. Det er derfor ogsa
inkludert undersgkelser av lignende tiltak og av andre tiltak og vegegenskaper
som har fellestrekk med 2-minus-1-veger i vurderingen av hvilke virkninger som
kan forventes av 2-minus-1-veger i Norge. Undersgkelsene tyder ikke pa at 2-
minus-1-veger i stor grad oppfyller forventningene.

Resultatene tyder ikke pa at 2-minus-1-veger er et fartsreduserende tiltak.
Resultatene tyder heller ikke pa at avstanden mellom bilister og syklister gker. |
flere prosjektet ble det til og med funnet redusert avstand mellom syklister og
forbikjgrende biler, fordi syklister sykler nsermere midten av vegen enn pa andre
veger, men ikke bilister.

Det er tre mulige forklaringer for disse funnene, det kan oppsta feiltolkninger, og
det kan veere et vedlikeholdsproblem:

Feiltolkning nr. 1 ”Den andre ma vike”: Bade syklister og bilister kan oppfatte
en inntrukken kantlinje som noe den ikke er. Syklister kan tro at den utvidede
vegskulderen er et sykkelfelt, fordi linjen ligner en sykkelfeltlinje. Dette kan fare
til forventninger om at det er bilistene som ma ta hensyn til syklister nar de kjarer
i vegskulderen, eller til den oppfatning at bilister ikke har lov & kjere i
vegskulderen. Bilister kan tro at vegskulderen er en del av kjgrbart areal, fordi
kjarefeltet mellom de inntrukne kantlinjene er for smal for to kjeretoy ved
mgtende trafikk. Dette kan fare til en forventing om at det er syklistene som ma
sykle pa hgyre side og ta hensyn til biler.

Feiltolkning nr. 2 ”Fint med bredt kjgrefelt”: En mulig forklaring for at det
ikke ble funnet (store) fartsreduksjoner, er at bade kjgrefeltet og vegskulderen blir
bredere nar veger blir oppmerket med inntrukken kantlinje, og at dette pavirker
fart i stgrre grad enn muligheten for mgtende trafikk. Bade bredere kjarefelt og
bredere vegskuldre fgrer som regel til hgyere fart. Pa 2-minus-1-veger er det
forholdsvis lite trafikk, og derfor lite mgtende trafikk, og bilenes sideplassering
endret seg lite. Dette kan ha bidratt til at farten bare i liten grad blir pavirket av at
det kan veere mgtende trafikk i kjgrefeltet.
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Vedlikeholdsproblem: Hvis 2-minus-1-veger farer til at biler kjgrer neermere
midten av vegen, vil dette fgre til at mer grus, kvister etc. kan samle seg i
vegskulderen. Dette vil gjere det uattraktivt a sykle pa hgyre siden av vegen, og jo
flere biler som kjgrer i midten av vegen, desto mer fristende vil det bli for
syklister ogsa a sykle i midten av vegen. Dette ville ngytralisere de potensielle
positive virkningene som 2-minus-1-veger kan ha pa bilenes sideplassering. Dette
gjelder spesielt om vinteren, hvor sng og is kan samle seg pa vegskulderen hvis
det ikke i tilstrekkelig stor grad blir kjart (eller braytet) pa skulderen. Hvis biler
(og spesielt tunge kjaretay) kjarer neermere midten av vegen, vil dette ogsa
pavirke slitasjen av asfalten og spordannelse ugunstig. Det ble imidlertid ikke
funnet store virkninger pa bilenes sideplassering. De beskrevne effektene ma
derfor ikke forventes a vaere store heller. | hvilken grad de sma endringene i
bilenes sideplassering har forverret sykkelforholdene pa den hgyre siden av den
utvidede vegskulderen og bidratt til de forholdsvis store virkningene pa
syklistenes sideplassering, er dessverre ikke blitt observert.

Mengden med biltrafikk var noe redusert i det danske prosjektet, noe som kan
anses som en positiv virkning for syklistene og fotgjengere.

For & oppna bedre virkninger kan enten 2-minus-1-veger suppleres med andre
tiltak, eller 2-minus-1-veger erstattes med andre tiltak som har de samme positive,
men i mindre grad utilsiktede virkninger.

Supplerende tiltak er i farste rekke fartsreduserende tiltak som redusert
fartsgrense, fartskontroll, og fartshumper som er utformet pa en sykkelvennlig
mate. Vegbelysning kan ogsa veere et aktuelt tiltak. Det er ikke funnet
supplerende tiltak som kan fare til bedre virkninger pa sideplasseringen av bade
bilister (som Kjarer i for liten grad i midten av vegen) og syklister (som sykler i
for stor grad naermere midten av vegen). Bruksanvisninger anses ikke som aktuelt
tiltak, vegutformingen burde veere selvforklarende, slik at alle trafikantene bruker
vegen “automatisk” som tilsiktet.

Et alternativt tiltak til 2-minus-1-veger er oppmerking med sykkel- og
pilsymboler uten noen skillelinje. Slike oppmerkingstiltak har i flere prosjekter,
bl.a. i Belgia og USA, fart til at bilister i starre grad tar hensyn til syklister, at
syklister i stgrre grad sykler der de skal (for eksempel ikke pa gal side av vegen)
og at konfliktnivaet mellom biler og sykler reduseres. Det ble ikke funnet
ugnskede bivirkninger. En mulig forklaring er at sykkel- og pilsymboler uten
skillelinje ikke farer til de samme feiltolkningene som 2-minus-1-veger.
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Oppland og @stfold

Virker "Sei ifra!" filosofien? Utvikling i antall skadde og drepte
ungdommer i bil i Hordaland og Sogn og Fjordane

Evaluering av trafikksikkerhetstiltaket "ikke toft & vere dod"

Intelligente transportsystemer ( ITS ): En oversikt over effekter pa
atferd og ulykker.

Alkolés i buss

Blir man bedre billist etter oppfriskningskurs? Evaluering av
kurset " Bilferer 65+ "

" Lys - razzia " i Kristiansand. Kampanje for ekt bruk av sykkellys

Sykling mot redt - omfang og arsaker.
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Besgks- og postadresse:
Transportpkonomisk institutt
Gaustadalléen 21

NO 0349 Oslo

Telefon: 22 57 38 00
Telefaks: 22 60 92 00
E-post: toi@toi.no

www.toi.no

Transportakonomisk institutt
Stiftelsen Norsk senter for samferdselsforskning

= utfarer forskning til nytte for samfunn og naeringsliv

* har rundt 70 forskere med hay, flerfaglig samferd-
selskompetanse samarbeider med en rekke samfunnsin-
stitusjoner, forsknings- og undervisningssteder i Norge og
i utlandet

* gjennomfgrer forsknings- og utredningsoppdrag av hay
kvalitet innen omrader som trafikksikkerhet, kollektiv-
transport, miljg, reisevaner, reiseliv, planlegging,
beslutningsprosesser, transportgkonomi og naeringslivets
transporter

» driver aktiv forskningsformidling gjennom T@I-rapporter,
Internett, tidsskriftet Samferdsel og andre nasjonale og
internasjonale tidsskrifter

» deltar i CIENS, Forskningssenter for miljg og samfunn, i
Forskningsparken nar Universitetet i Oslo
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