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Forord

Rapporten «Utvikling av sykkelbyer» er utarbeidet etter

oppdrag fra Radet for Sykkelbyprosjektet. Formalet er & gi

rad til norske byer som gnsker a utvikle seg til sykkelbyer.

Rapporten gir viktige innspill i arbeidet med utviklingen

av sykkelvennlige byer i Norge og den videre politikk pa

dette omradet. Innholdet i rapporten gir ikke ngdvendig-

vis uttrykk for Miljgverndepartementets, Samferdsels-

departementets og Vegdirektoratets syn.

Sykkelbyprosjektet ble startet av
Miljgverndepartementet, Samferd-
selsdepartementet og Vegdirekto-
ratet i 1990. Hensikten var & sette i
gang en prosess mot mer sykkel-
vennlige byer for a forbedre helse og
miljg. Prosjektet ble utviklet gjen-
nom et samarbeide mellom kommu-
ner, lokale vegmyndigheter og sta-
ten.

Opprinnelig var Sykkelbyprosjek-
tet et to-arig aksjonsprogram, som
underveis ble utvidet til 4 4r med av-
slutning i 1994. Leder i prosjektra-
det i 1990-92 var radgiver Kjell
Spigseth, Miljgverndepartementet.
Fra 1993 overtok Vegdirektoratet
prosjektledelsen med overingenigr
Nils Harald Kraugerud som leder.

Sandnes og Tgnsberg/Nottergy
ble valgt som pregvekommuner. Sta-
ten har gitt gkonomisk statte til
planlegging og bygging av sykkelve-
ger og anlegg for sykkelparkering i
de to byomradene, samt til arbeidet
med program og kampanjetiltak.
Prosjektradet for Sykkelbyprosjektet
har sgrget for erfaringsutveksling,

samordnet oppgaver i utviklingsar-
beidet og lagt til rette for evaluering
av tiltakene i de to byomradene, rap-
portering av erfaringene og foreslatt
oppfolgingstiltak.

Denne rapporten er en del av
oppfalgingen. Rapporten omhandler
erfaringer om prosess og organisa-
sjon, tiltak, mulige virkninger pa
trafikk, helse og miljg, drift og gko-
nomi i Sandnes og Tgnsberg/ Ngtter-
#y. Det er ogsa tatt med eksempler
fra andre norske byer og fra uten-
landske byer der sykkelen er en vik-
tig del av transportsystemet.

Malgruppe for rapporten er fgrst
og fremst planleggere i bykommuner
og pa vegkontorene og lokale politike-
re som gnsker & satse pa & utvikle
sykkelvegnett og sykkelen som trans-
portmiddel. Rapporten inneholder
ogsa stoff til stette for kampanjer og
holdningsskapende tiltak. Mer detal-
jert stoff om planlegging av hovednett
for sykkel og detaljutforming av syk-
kelanlegg i by vil bli omtalt i en egen
handbok som er under utarbeidelse i
Vegdirektoratet.



Med bakgrunn i politiske signaler er
det et stort behov for erfaringsut-
veksling og informasjon. Det er
dessuten flere norske kommuner
som arbeider aktivt for 4 utvikle seg
som sykkelbyer. Vi haper at rappor-
ten gir inspirasjon og nyttige inn-
spill til arbeidet som pagar og skal
startes opp rundt omkring i Norge.
Arbeidet med denne rapporten
og prosjektrapporter fra de to syk-
kelbyene er ledet av en redaksjons-
komité bestaende av: Kjell Spigseth,
Miljgverndepartementet,

Norsk veg- og vegtrafikkplan for
1994-97 (NVVP, side 39) ga signaler
om en gkt satsing pa sykkel:

«Samferdselsdepartementet legger
opp til en sterk satsing pa utbygging
av gang- og sykkelveger i planperio-
den, jf kapittel 6.2.5. Departementet
legger videre vekt pad d effektivisere
innsatsen pa dette omrdadet. En vil
derfor i klart sterkere grad prioritere
utbygging av gang- og sykkelveger i
omrader med stor sykkeltrafikk og
legge vekt pa bruk av nytte/kost-
nadsanalyser ved bruk av midler til
nye strekninger. Samferdselsdeparte-
mentet vil videre framheve fordelene

Nils Harald Kraugerud, Veg-
direktoratet, Kari Sméadal Turgy,
Statens vegvesen Rogaland, Aage H.
Carlsen og Ulf Haraldsen, Statens
vegvesen Vestfold, Bjgrg Wigestrand
og Mangor Eikeland, Sykkelbyen
Sandnes, Torgeir Bettum, Aadel
Arnessen og Tone Refsahl, Sykkel-
byen Tgnsherg/Ngttergy. Rad og
synspunkter er ogsa mottatt fra
Fred-Ivar Syrstad, Samferdsels-
departementet. Videre har Anne
Borger og Edvin Frgysadal, Trans-
portgkonomisk institutt, gitt kom-

ved et sammenhengende gang- og
sykkelvegnett i byomrddene. Gang-
og sykkelvegene langs riksvegene vil
utgjore en viktig del av et slikt sam-
menhengende nett. Hvis statens
ansvar begrenses til sykkelveger som
folger riksvegtraséene, kan dette
mange steder bidra til darlige og
dyre lgsninger. Departementet forut-
setter at kommunene og Statens veg-
vesen samarbeider om utformingen
av hovedvegnettet for gang og sykkel
og at staten deltar i finansieringen
innen rammer som folger av riksve-
gansvaret. Samferdselsdepartementet
vil utarbeide neermere retningslinjer
for dette».

mentarer. Syklistenes Landsfore-
ning og flere andre har kommentert
et hgringsutkast. Rapporten er utar-
beidet av as Civitas med Gustav
Nielsen som hovedforfatter og med
Truls Lange og Klaus Brinkmann
som ansvarlige for formgivning og
nye illustrasjoner.

Oslo, juli 1996

Miljgverndepartementet /
Samferdselsdepartementet /
Vegdirektoratet

NVVP la opp til en endret ansvars-
fordeling for gang- og sykkelvegnet-
tet: « Samferdselsdepartementet
foreslar derfor at staten blir formell
vegholder av gang- og sykkelveger
langs riksveg.» Dette innebar at sta-
ten tok ansvar for grunnerverv fra
1.1. 1994 og for vedlikehold fra 1.1.
1995. Stortinget ba om «at straks-
lpsninger for d bedre framkommelig-
het for syklistene i sterkt trafikkerte
bystrok blir vurdert.» Det ble ogsa
understreket: «Det er viktig at skilt,
trafikkregler og oppmerking i vegen
samlet gir syklistene oversiktlige og
entydige regler for ferdsel i trafik-
ken.»
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Sammendrag

1 Hva er en sykkelby?

I en sykkelby arbeides det malrettet
for 4 fremme sykkelen som trans-
portmiddel gjennom fysiske tiltak,
organisatoriske virkemidler og ser-
vice- og kampanjetiltak. Tilrette-
legging for sykkel er en selvfglgelig
del av planleggingen av arealbruk
og transport, men star ogsa pa dags-
orden i mange andre sektorer i sam-
funnet. Mange bruker sykkel og
byen eller tettstedet er preget av at
det er skapt en sykkelkultur.

2 Hva kan oppnas i en sykkelby?

Undersgkelser og erfaringer viser at
langt flere kan og vil sykle mer og at
tiltakene kan fore til endringer av
reisemiddelfordelingen som gir bed-
re helse og miljg i byene. Dette kan
gi positive ringvirkninger for den
enkelte, for bylivet, neeringslivet og
offentlige og private budsjetter.

3 Sandnes og Tensherg — eksempel pa
hvordan vi kan utvikle en sykkelby

Gjennom sykkelbyprosjektet i to
norske byer har vi leert mye om hva
som ma til for 4 utvikle en sykkelby.
Malene ma gjgres tydelige. Organi-
sering og finansiering ma legges til
rette. Tiltak ma gjennomfgres over
et bredt spekter og pa tvers av sek-
torer og tradisjonelle skiller. Hin-
dringer ma lgses gjennom samar-
beid, og en mé leere av erfaringene
underveis. Det kreves utholdenhet
og malbevisst arbeide over en rekke

ar. Sentralt informasjons- og utvik-
lingsarbeid kan stgtte arbeidet, men
hovedjobben ma gjgres i det enkelte
lokalsamfunn.

4. Organisering av utviklingsarbeid i
sykkelbyer

Mange parter ma samarbeide nar
det skal utvikles en sykkelby, bade i
kommune, fylke og stat. God poli-
tisk forankring av det offentliges
innsats er ngdvendig. Men ogsa pri-
vate organisasjoner, nzringsliv og
andre ma inviteres til & veere med.
Med s& mange parter ma det etable-
res en handlekraftig organisasjon
med klar plassering av ansvar, faste
rutiner, handlingsplaner og budsjet-
ter. I de forste drene er det som
regel hensiktsmessig med en egen
prosjektorganisering, men etter
hvert méa arbeidet med sykkel inte-
greres i etatenes ordineere drift.

5. Fysiske tiltak for en mer
sykkelvennlig by

En by som gnsker a legge til rette
for sykkelen som transportmiddel,
ma la hensynet til syklistenes fram-
kommelighet, sikkerhet og miljg fa
prioritet i areal- og byplanleggingen,
i transportpolitikken og i utbygging-
en av vegnettet. Vegnettet for
syklister mé utvikles gjennom en
kombinasjon av trafikkreguleringer
i eksisterende vegnett, mindre utbe-
dringstiltak og stgrre nyanlegg.
Sykkelparkering, tilrettelegging for
kombinasjonsreiser sykkel - kollek-

tivtransport og tilpasset drift og
vedlikehold er ogsé viktige satsings-
omréader.

6. Kampanjer og servicetiltak som far
folk til & sykle mer

For 4 fa flere til 4 sykle, er det ikke
nok a legge forholdene fysisk til ret-
te. Det er ogsa ngdvendig & informe-
re om det tilbudet som sykkelen og
sykkelvegnettet representerer, og
folk méa fa hjelp til & overvinne
praktiske hindringer og psykiske
barrierer mot sykling. Gjennom
informasjon, markedsfgring og ulike
typer servicetiltak kan en bidra til
at det skapes en kultur for gkt syk-
ling i lokalsamfunnet, bade til hver-
dags og i fritiden. Sykkelbyprosjek-
tet viser at det er gode muligheter
til & na fram, selv om det tar lang
tid 4 oppna varige endringer i reise-
vanene.

7. Eksempler pa utenlandske sykkelbyer

Norske planleggere kan leere mye og
bli inspirert av hva som er oppnadd
for syklistene og en miljgvennlig
bytrafikk i en rekke byer i Europa.
De viser at sykkelbyen er en levende
idé under stadig utvikling, og at det
nytter a pavirke trafikkavviklingen
i byene. Det betyr ikke at vi skal
importere lgsninger ukritisk. Til det
er klima, topografi, byform og tradi-
sjoner for forskjellige. Men vi behg-
ver ikke finne opp kruttet pa nytt.
Erfaringene skal bare tilpasses vare
byforhold og var kultur.



Hva er en sykkelby?

I en sykkelby arbeides det malrettet for & fremme sykkelen

som transportmiddel gjennom fysiske tiltak, organisatoriske

virkemidler og service- og kampanjetiltak. Tilrettelegging

for sykkel er en selvfglgelig del av planleggingen av areal-

bruk og transport, men star ogsa pa dagsorden i mange

andre sektorer i samfunnet. Mange bruker sykkel og byen

eller tettstedet er preget av at det er skapt en sykkelkultur.

1.1 Bakgrunn og mal

I en sykkelby avvikles en stor del av
befolkningens reiser pa sykkel, bade
sykkel som hovedtransportmiddel og
sykkel i kombinasjon med andre trans-
portmidler, hovedsaklig kollektivtrans-
port. Forholdene er lagt til rette slik at
sykkel er et effektivt og sikkert trans-
portmiddel i innbyggernes daglige liv,
bade i forbindelse med arbeid, skole og
fritid. '

Hensikten med & utvikle sykkelbyer er:

¢ A oppné bedre miljg i byomradene
¢ A skape bedre helse og trivsel i
befolkningen

Dette oppnas ved 4 bygge ut et sam-
menhengende sykkelvegnett som en
del av det samlede transportsystemet
og stimulere til gkt bruk av sykkel med
blant annet overgang fra bil til sykkel.
Det forutsetter at byene blir mer syk-
kelvennlige og at de utvikler en sykkel-
kultur. Sykkelbyene satser ogsd mye
pa 4 legge til rette for kollektiv trans-
port, bade alene og i samspill med
sykkel.

(9

Organisa-
to_riske
tiltak Service- og
kampanje-
Fysiske tiltak

tiltak j
\ Styrket
sykkelkultur
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framkommelighet
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Bedre helse,
@kt trivsel

\ Bedre

samfunnsgkonomi

Sykkelbyens mal og idégrunnlag: Tre typer av til-
tak skal sammen lede til en trafikkavvikling og
et reisemegnster som gir befolkningen bedre hel-
se, bedre miljg og bedre gkonomi for bedrifter,
for det offentlige og for trafikantene selv.



Dermed utvikler de et helhetlig
transport-tilbud som framstar som et
alternativ til bilbruk i byen og omlan-
det.

For A registrere om utviklingen
gar i riktig retning, bgr arbeidet med
tiltak fglges opp med etterprgving av
resultatene. Med omtanke og syste-
matisk innsamling av data vil en
kunne registrere hvordan sykkelby-
satsingen virker. Virkningene av til-
tak pa politiske mal kan da etterprg-
ves, og kursen justeres hvis det er
ngdvendig. Forutsetningen er natur-
ligvis at en registrerer situasjonen for
tiltakene settes ut i livet. Men en ma
ogsa veere klar over at det tar mange
ar 4 utvikle en fullverdig sykkelby.

Byer - og tetisteder

Hensynet til enkel sprakbruk gjgr at
denne rapporten bare omtaler
sykkelbyer. Det er en forenkling. Syk-
kelen er minst like anvendelig i min-
dre tettsteder. Rapporten dreier seg
altsa om utvikling av sykling i byer
og tettsteder.

1.2
Hovedgrupper av tiltak

Det er tre hovedtyper av tiltak som
en sykkelby kan gjennomfgre:

e Fysiske tiltak
® Organisatoriske tiltak
e Service- og kampanjetiltak

Alle tre grupper av tiltak er viktige
for & bedre framkommelighet og tra-
fiklkkmiljg for syklister og for 4 utvikle
en sykkelkultur. Det er samspillet
mellom bedre tilrettelegging for syk-
ling og gkt aktivitet for 4 gjgre syk-
ling populeert som avgjer om sykkel-
byen blir en suksess.

Et vellykket samspill her er sveert
viktig: Byer som har like naturgitte
betingelser for sykling kan ha vidt
forskjellig niva pa sykkelbruken. Der-

for snakker vi om & skape byer med
"sykkelkultur", dvs byer der sykling
er en naturlig og selviplgelig mate &
transportere seg pa, og byer der til-
rettelegging for sykkelbruk er en
alminnelig og viktig del av kommu-
nens og vegmyndighetenes arbeid -
ikke bare et felt for spesielt interes-
serte.

Fysiske tiltak
Som eksempler pé fysiske tiltak kan
nevnes:

e Utbygging av et godt, sammen-
hengende vegtilbud for sykkeltra-
fikk, bade enkle strakstiltak og
mer omfattende veganlegg

® Skilting og oppmerking

¢ Rutiner for drift og vedlikehold av
sykkelvegnettet

e Anlegg for trygg sykkelparkering

e Tilrettelegging for kombinasgjon
av sykkel og kollektivtrafikk

Organisatoriske tiltak
Som eksempler pa organisatoriske
tiltak kan nevnes:

e Klargjgring av ansvar for sykkel-
tiltak, dvs hvilke oppgaver som
skal utfgres av ulike etater i stat,
fylkeskommune og primeerkom-
mune

e Samarbeidsavtale mellom kom-
munen og Statens vegvesen om
utbygging av sykkelnett

e Styrking av budsjetter for sykkel-
tiltak

e Samarbeid mellom kommune, fyl-
keskommune, Statens vegvesen,
eventuelt fylkesmannens miljg-
vernavdeling, samt ulike private
interesser

® Organisert samarbeid mellom
kommune og syklistorganisasjo-
ner og andre frivillige organisasjo-
ner

e  Opplering av planleggere og
driftspersonell
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¢ Innarbeiding av sykkeltiltak i
planlegging og ulike sektorers
arbeide, for eksempel samferdsel,
teknisk, miljg, reiseliv, kultur,
skole osv.

Sykkelanlegget ved Ollebukta i Tensberg inngar
i Vestfolds sykkelrute nr 1.

Samarbeidsavtalen for sykkelvegutbygging i
gandnes mellom Statens vegvesen Rogaland og
Sandnes kommune ble underskrevet av vegsjef
Chester Danielsen og ordfgrer Jostein Rovik.

Foto: Sykkelbyen Sandnes



Service- og kampanjetifak organisatorisk tilrettelegging, infor-

Som ekserapler pa service- og kam- masgjon og markedsfaring som til
panjetiltak kan nevnes: sammen kan bidra til 4 gi nye hold-

ninger til sykkelbruk og sykkelplan-
e Sykkelservice, dvs reparasjoner, legging.

gjer-det-selv-verksted, syldsel-
budtjeneste, tipstelefon

¢ Utvikling av og informasjon om
gykler og sykkelutstyr; sykkelen
kan fortsatt bli mer brukervenn-
lig og vedlikeholdsfri

e Sykkelutleie

o Syklkelkart

¢ Sylle til jobben-kampanjer i
offentlige etater og private
bedrifter

e  Kampanjer for gkt sykkelbruk
ved skoler, i bydeler og til organi-
serte fritidsaktiviteter

e Kampanjer for gkt bruk av syk-
kel til turisme og fritid

e Informasjonskampanjer med
bilistene som méalgruppe, blant
annet om sykkelstativ pa biler

¢ Kampanjer for gkt bruk av sik-
kerhetsutstyr og tryggere syklist-
atferd

e Tilrettelegging av arrangementer
der bruk av sykkel inngar, for
eksempel sykkelritt, fellesturer
og kulturarrangementer.

¢ Kampanjer om de helsemessige
gevinster av sykkelbruk, og om
sykkelulykker

¢ Bevisstgjgring av idéene balk
Sykkelbyprosjektet, slik at det
far individuell og politisk tilslut-
ning

¢ Direkte informasjon og dialog
med brukere, for eksempel med-
lemmer av syklistorganisasjoner,
registrerte brukere av sykkelpar-
kering eller sykkelheis, eller de
som star 1 forsikringsselskape-
nes/Falkens sykkelregister.

Ofte kalles denne gruppen av tiltak
for "holdningsskapende tiltak". Men
da far en ikke godt nok fram at det Service- og kampanjetfitak kan gl fritidssyklistene gode opplevelser som forer 8l at flere bruker sykiel
er kombinasjonen av fysiske tiltak, ogsa [ andre sammenhenger.







sykkelby?

Hva kan oppnas i en norsk

Undersgkelser og erfaringer viser at langt flere kan og vil

sykle mer og at tiltakene kan fgre til endringer av reise-

middelvalget som gir bedre helse og miljg i byene. Dette

kan gi positive ringvirkninger for den enkelte, for bylivet,

neeringslivet og offentlige og private budsjetter.
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Sykkelens muligheter i Norge varierer

Transportarbeidet med sykkel i Nor-
ge har variert en god del i de siste ti-
arene. Det viser sykkelundersgkel-
sene i 1964, 1975, 1980, 1987 og
1992,

Sykkelbruken har ekt
Fra 1987 til 1992 skjedde det en sterk
gkning i sykkelbruken péa landsbasis.
Ukningen var stgrst blant unge og
middelaldrende menn og i de stgrste
byene. Antallet barn i Norge gikk noe
ned i denne perioden og det bidro til
mindre sykling utfgrt av barn. Trans-
portarbeidet med sykkel for voksne
ble imidlertid mer enn fordoblet.
Etter topparet 1992 flatet trolig vek-
sten i sykkelbruken noe ut.

Arsakene til den sterke veksten
rundt 1990 kan blant annet ha veert:

e Endringer i folks holdninger til
sykkelbruk, seerlig begrunnet ut
fra gnsker om mosjon, frisk luft
og god helse.

e Bedre og mer lettrakkede sykler
med mange gir og kraftigere
dekk.

¢ @konomiske nedgangstider som
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bidro til & dempe bruken av bil,
noe som gjorde sykkelen mer
aktuell som alternativt transport-
middel, seerlig i byene.

e Delvis milde og sngfattige vintre,
sarlig pa det sentrale @stlandet.

Pkningen i syklingen fra 1987 til
1992 kom péa veger med ingen eller
liten biltrafikk. Andelen av syklingen
som foregar pa trafikerte bilveger er
sterkt redusert bade blant barn og
voksne. Dette er en av arsakene til at
antallet ulykker med syklister ikke
har gkt like mye som transportarbei-
det med sykkel.

3,1 millioner sykler

Endrede trafikk- og vegforhold har
neppe hatt noen stor effekt pa syk-
kelbruken hittil, men undersgkel-
sene viser at flere gnsker 3 sykle der-
som vegforholdene legges bedre til
rette. Ifglge Sykkelundersgkelsen
1992 disponerer 78 prosent av de
som er over 15 ar sykkel, mens 95
prosent av barna i aldersgruppen
7-14 ar har egen sykkel. Dette inne-
bzerer at det totale antallet sykler i
Norge i 1992 var ca 3,1 millioner. Til
sammenlikning hadde vi da 1,6 mil-
lioner personbiler.
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Transportarbeid med sykkel | Norge. Millioner
personkilometer pr ar 1964-92. (Kilde: Borger
og Frgysadal 1993)

Variasjoner i Norge

Sykkelens rolle som transportmid-
del i dagligliv og fritid varierer en
god del mellom ulike omrader og
byer i Norge, som vist i figur. Blant
de stgrre byregionene peker for
eksempel Tgnsberg-regionen, Nedre
Glomma, Nord-Jaren og Grenland
seg ut med spesielt mye sykling,
med stabilt over 10 prosent av
befolkningen som syklet «i gr» i
sommerhalvaret. I de siste drene
har ogsa Oslo- og Drammensregio-
nen kommet opp pa dette niviet av
sykkelbruk.

De to byene som deltok i Sykkel-
byprosjektet, Sandnes og Tgns-
berg/Ngtterdy, har begge hagyere
sykkelbruk enn gjennomsnittet for
norske byer, og sykkelbruken er
seerlig hey i Tensberg/Ngttergy. I
begge byene ble det registrert en
oppgang i sykkelbruken 1990-92. 1
perioden 1992-94 endret sykkelbru-
ken seg lite, selv om hver syklist
brukte sykkelen litt oftere enn fgr.
Endringene i vegforholdene for
syklistene i to-ars perioden var ikke
sé stor, og kan ikke ventes 4 ha
hatt noen sarlig effekt pa sykkel-
bruken i de to byene.

Forhold som kan forklare mye
av forskjellene i sykkelbruk mellom
de to byene er:

e Lengre avstander til sentrum og
en mer spredt bebyggelse i
Sandnes, som dessuten i sterke-
re grad enn Tgnsberg inngarien
steérre byregion (Nord-Jeeren).

e Noe mer kupert terreng i
Sandnes

e Mer nedbgr og vind i Sandnes
enn i Tgnsberg

Dette er forhold som kan ha med-
virket til 4 gi Tensberg en sterkere
«kultur» for sykkelbruk. Sandnes
har riktig nok en sterk tradisjon
som sykkelprodusent, men bedrif-
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ten sysselsetter likevel bare en liten
del av byens innbyggere. Reisevane-
data fra 1979 viste tilsvarende for-
skjeller i sykkelbruk mellom Vest-
fold og Rogaland som en har funnet
for Tonsberg og Sandnes i 1994
(Hjorthol og Nielsen 1984 og Borger
og Frgysadal 1995).

Det er apenbart at reiseavstan-
dene er viktige for sykkelbruken. I
den nasjonale sykkelundersgkelsen
er den gjennomsnittlige lengden pr
sykkelreise (tur én veg) vel 3 km, og
85 prosent av sykkelreisene er 5 km
eller kortere (Borger og Frgysadal
1993). Til sammenligning er litt un-
der 50 prosent av alle bilreiser kor-
tere enn 5 km (Vibe 1993).

Sykkelen brukes bade til arbeid og fritid
Sykkelen er, som bilen, et trans-
portmiddel som brukes til mange
ulike formal. Ulike former for nytte-
transport dominerer sykkelbruken,
bade blant barn og voksne. Arbeids-
og skolereiser utgjgr 36 prosent av
alle reisene med sykkel, mens
zrend og innkjgpsreiser represente-
rer litt under 25 prosent.

Syklingens fordeling pa reisefor-
mil er temmelig lik fordelingen for
reiser med bil. Satsing for gkt syk-
kelbruk bgr derfor rette seg mot
alle reiseformal, slik at sykkelen far
gkt plass bade i folks hverdag og fri-
tid. Arbeidsreiser er riktig nok spe-
sielt viktige nar en gnsker & avlaste
bilvegnettet. Men veien til gkt syk-
kelbruk i steden for bil pa arbeids-
reiser kan for mange trafikanter ga
via gkt sykkelbruk i fritiden, som
en «apetittvekker».
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Sykkelbruk i norske byomrader. Andel som syklet i gar og antall sykkelreiser pr person i de syv stgrste
byregionene og i sykkelbyene Sandnes og Tensberg/Nettergy. (Kilde: Transportekonomisk institutt)

Alle bilreiser
13-74 ar

= Reiser med sykkel
Voksne 15 ar +

= Relser med sykkel
O Bamn 7-14 ar

Dagligreiser med bil og sykkel etter formal. @verst alle reiser med bil i felge nasjonal reisevaneundersg-
kelse 1992. Nederst sykkelreiser blant henholdsvis voksne og barn | falge Sykkelundersgkelsen 1992.
(Kilder: Transportgkonomisk institutt)
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2.2
Sykkelbruken kan skes mye i byene

Utgangspunktet for sykling er for-
skjellig i ulike deler av Norge. Erfa-
ringer og tall fra norske og utenland-
ske byer viser imidlertid at sykkel-
bruken kan gkes gjennom en kombi-
nasjon av ulike typer tiltak, som
ledd i en samlet trafikkpolitikk der
okt sykkelbruk og mindre bilbruk er
viktige mal for bysamfunnet.

Vi syklet mer for

Bade i Sverige, Danmark og Storbri-
tannia var syklingen pa midten av
1970-tallet bare en femdel av om-
fanget i begynnelsen av 1950-arene.
Noe liknende gjelder trolig ogsa i
Norge. I sa fall har vi enna ikke pa
langt neaer kommet opp pé nivaet for
sykkelbruk rett etter 2. verdenskrig.
Denne utviklingen kan ikke forkla-
res av topografi eller klima, men
skyldes den generelle gkonomiske
utviklingen, byveksten og bilens sta-
dig mer dominerende plass i trans-
portsystemet.

Sma avstander

De fleste norske byene er likevel
fortsatt ikke stgrre enn at de fleste
mal kan nas noksa raskt med syk-
kel, og som regel vesentlig hurtigere
enn med buss (medregnet gang- og
ventetider). I bykjernene er ofte syk-
kel ogséa raskere enn bil. Hele 57
prosent av personbilturene i Norge
er kortere enn 5 km.

Sykkelruter ber kombineres

med andre tiltak

Virkningene av nye sykkelruter er
undersgkt i byer som Kristiansand i
Norge, Haag og Tilburg i Nederland,
Malmg og Lund i Sverige, Basel i
Sveits og Peterborough i Storbritan-
nia, Helsingtr, Herning, Odense og
Arhus i Danmark. Undersgkelsene
viser at «enkeltstdende» sykkelan-
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Minutter reisetid fra boligomrader

Sammenligning av reisetid /tilgiengelighet med bil, sykkel og buss i den mellomstore byen Herning, Dan-
mark. Figuren beskriver andelen av byens arbeidsplasser som kan nas innenfor angitt reisetid fra boligomra-
der. Ytterkantene av de skraverte feltene gjelder henholdsvis beste og darligste sone 1 byen. Herning hadde
| denne situasjonen (1970) 42.000 innbyggere. (Fra Nordkolt-prosjektet, Nordisk ministerrad 1978)

legg og sykkelruter i en by farst og
fremst vil forbedre syklistenes sik-
kerhet og framkommelighet og trek-
ke til seg syklister fra andre, paral-
lelle gater med stgrre biltrafikk. I
Haag og Tilburg ble det ogsa pavist
at de nye sykkelvegene skapte nye
reiser med sykkel, spesielt ikke
tvungne reiser og innkjgpsreiser
(Wentink 1980). Disse effektene
hgrer derfor med i beregninger av
nytten av slike anlegg, slik de gjor
det for stgrre veganlegg for biltra-
fikk.

Endringen av syklistenes vegvalg
kan bli szerlig stor dersom det legges
opp til en omfattende informasjon til
brukerne, som ved et forsgksprosjekt
i Lund. I en del slike tilfeller er det
blitt registert noe gkt sykkelbruk,
men overgangen fra bil har veert
beskjeden.

Tall fra Buxtehude i Tyskland
(33.000 innbyggere i tettstedet) viste
storre effekt. Det har sammenheng
med at sykkelrutene gjennom byen
ble kombinert med farts- og trafikk-
dempende tiltak overfor biltrafikken
i sentrum og en stgrre del av byen.
Der er det flere som gar og sykler og
feerre som bruker bil pa lokale turer
etter at trafikksaneringer ble gjen-
nomfert. @kt gang- og sykkeltrafikk

Syklister pa veg ut av Gamle Oslo | 1950-arene,
og til badestrendene langs Mosseveien, med
advarsler over radio til bilistene om a holde seg

Eksempel pa sykkelrute | boliggate | Buxtehude,
Tyskland.
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Foto: Gustav Nielsen

Foto: Fra Oslo Bys historle, bind V

har en ogsa registrert i flere prosjek-
ter med miljggater (Haddeland, Bet-
tum og Nielsen 1991).

Stor sykkelbruk i utenlandske byer

En sammenlikning mellom reisemid-
delfordelingen i norske og utenland-
ske byer viser at innbyggerne i nor-
ske byer har lav sykkelbruk og hgy
bilbruk sammenliknet med mange
byer pa kontinentet. Svenske byer
som Visteras, Orebro, Linképing,
Oxelosund og Umea viser at en hgy
andel sykkelreiser ogsa kan oppnas
pa «norske» breddegrader og under
vinterforhold, hvis sykkelvegnettet
er omfattende og godt vedlikeholdt
med tanke pa vintersykling.

I enkelte tyske og nederlandske
sykkelbyer har en klart 4 komme
opp i omkring 40 prosent sykkelrei-
ser, mens andre byer i Tyskland for
eksempel kan veere helt nede i under
5 prosent, dvs ned mot «norsk niva»
pa sykkelbruken. Ogsa i Visteras i
Sverige har sykkelen over 30% av
reisene. Det er tydelig at klima og
topografi ikke er de eneste forkla-
ringene pa at sykkelbruken er sa lav
i Norge. Den langvarige innsatsen
for 4 tilrettelegge for sykkel i uten-
landske sykkelbyer er farst og
fremst begrunnet i at det forbedrer
bymiljget og folkehelsen og at det
demper bilbruken i byomradet
(eventuelt demper veksten i biltra-
fikken).

Okt sykkelbruk — mindre bilbruk

Den hgye sykkelandelen og lave bil-
bruken i en del byer i Sverige, Dan-
mark, Tyskland og Nederland skyl-
des en bevisst trafikkpolitikk, med
tiltak som prioriterer syklistene i
gatenettet, til dels pa bekostning av
biltrafikken. Undersgkelser sentralt
i byene har i lgpet av noen ar pavist
betydelige vridninger i trafikkbildet
til fordel for sykkelen i slike byer.



Modellberegning

Walter Brgg har med basis i reise-
vaneundersgkelser utfgrt modell-
beregninger av hvordan ulike tiltak
vil pavirke reisemiddelfordelingen i
de tyske byene Detmold og Rosen-
heim (henholdsvis 65.000 og 51.000
innbyggere). I utgangs-situasjonen
var reisemiddelfordelingen:

19 prosent sykkel
48 prosent bil

7 prosent kollektivtransport
26 prosent til fots

Ved 4 tilrettelegge for sykkel, kunne
en i fplge beregningen gke sykkeltra-
fikken med 77 prosent, mens biltra-
fikken ville ga ned med 20 prosent.
Dersom sykkeltiltakene ble kombi-
nert med fartsdemping av biltrafik-
ken og parkeringsrestriksjoner, kun-
ne en fa redusert biltrafikken med 30
prosent, men sykkelbruken ville gke
med 96 prosent (nesten fordobling)
(Umweltbundesamt 1987).

Faktisk utvikling

Delft i Nederland (90.000 innbygge-
re) er trolig best undersgkt av de
byene hvor det er gjennomfgrt tiltak
(Jensen 1994, Fietsersbond 1993).
Der ble det gjennomfert for- og etter-
undersgkelser av sykkelbruken i
1982 og 1985, fagr og etter en bred
satsing pa a tilrettelegge vegsyste-
met enda bedre for sykling. Utbyg-
gingen skulle koste 28 millioner
NLG og gjennomfpgres i perioden
1982-92.

Analysene viste altsa bare virk-
ningene av den fgrste delen av en
planlagt utbygging (blant annet tre
nye broer over kanaler og to ny
underganger under hovedveger):

e Andelen sykkelreiser gkte dobbelt
s mye som generelt i Nederland,
til tross for at sykkelandelen pé for-
hand var sa hgy som 40 prosent.

Prosent reiser med BIL

M Drammens - regionen 1992

-'-'kﬁsﬂansand - reéionen 1992

M Bergen/Trondheim/Stavanger 1992
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Reisemiddelfordeling | noen norske og utenlandske byer, uttrykt ved andelen av alle reiser (inklusive

gangturer) som foregéar med bil og med sykkel. Sammenhengen mellom hgy andel sykkelreiser og lav

andel bilreiser er tydelig. (Ulike kilder)

e Transportarbeidet med sykkel gkte

med 6-8 prosent, og bade korte og
lange turer gkte.

e Det ble flere handlereiser med syk-

kel.

e Andelen bilreiser for reiser internt

i byen gikk ned, men det var fa bil-
farere, og nesten bare bilpassasjer-
turer og gangturer som ble over-
fort til sykkel.

® Ibydelene der de storste sykkelveg-
forbedringene skjedde gikk imidler-
tid de lokale bilturene ned og den
totale bilbruken (kjgrte kilometer)
forble uendret, mens den generelle
trenden i landet var gkt bilbruk.

e Satsingen pa forbedret framkom-
melighet og kortere reisetid for
sykkel reduserte hindringene for
at folk skulle kunne velge a bruke
sykkel; potensialet for gkt sykkel-
bruk ble stgrre.

O

e [ fgr-situasjonen var det ogsa et
betydelig potensial for at eksiste-
rende syklister skulle ga over til
andre reisemaéter, og dette ble mot-
virket av de gjennomfarte tiltak.

Dette eksempelet viser at det er fag-
lig krevende a avgjgre hvilke effekter
en gjennomfgrt utbygging for sykkel
faktisk har hatt. Det er enda vanske-
ligere a forutsi virkningene av en
planlagt utbygging. Samspillet mel-
lom utbygging og andre pavirknings-
faktorer, blant annet informasjon og
holdningsskapende tiltak, kommer
ogsd inn. Vi kan imidlertid ogsa se at
byer med hgy andel sykkelreiser har
lavere andel bilreiser. Siden en stor
del av bilreisene i en by er innenfor
en rimelig sykkelavstand, er det en
tydelig konkurranseflate mellom bil
og sykkel. Det bekrefter ogsa erfa-
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Reisemiddelfordeling | noen norske og utenlandske byer. Andel av alle reiser (antall) utfgrt av innbyggeme.

(Kilde: Transportgkonomisk institutt og ulike utenlandske kilder).

ringer fra enkelt-bedrifter, der gkt
sykling har gitt mindre bilbruk pa
reiser til jobben.

Trygg parkering

Fra Nederland finnes det ogsé
undersgkelser som viser at mulig-
hetene for 4 kunne parkere sykke-
len trygt, kan pavirke valget av
transportmiddel. I sentrum av
Eindhoven ble det Apnet et nytt
parkeringsanlegg for sykler, der
syklistene méa betale for 4 fa oppbe-
vart sykkelen trygt. PA tross av
parkeringsavgiften gkte sykkelbru-
ken, og det nye anlegget ble raskt
fyllt opp. 46 prosent av brukerne

svarte at de ville ha reist med et
annet transportmiddel dersom de
ikke hadde fatt satt sykkelen i par-
keringsanlegget. 66 prosent av dis-
se ville ha brukt buss isteden, mens
25 prosent ville ha reist med bil
(Wentink 1980).

Parkeringsanlegget for sykkel
avlastet med andre ord biltrafikken
til og fra sentrum i Eindhoven.
Denne erkjennelsen synes 4 ha
spredt seg til andre mellomstore
byer i Nederland og Tyskland, som
né har bygget anlegg for parkering
av sykler i bysentrum (gjerne ved
jernbanestasjonen) der det gjerne
er plass til flere tusen sykler.

(18

Sykkel kombinert med
kollektivitransport - og bil

Det er idag f4 som sykler mer enn 5
km hver veg. 85 prosent av turene i
Sykkelundersgkelsen 1992 var kor-
tere enn 5 km. Ved & forbedre mulig-
hetene for & skifte mellom sykkel og
kollektivtransport, kan det samlede
alternativet til bilbruk bli vesentlig
mer konkurransedyktig. Sykkelen
reduserer tilbringertiden til/fra sta-
sjoner og holdeplasser, mens kollek-
tivtransporten overvinner de av-
standene, stigningene eller de andre
barrierene (lange tunneler og vaerut-
satte broer) som hindrer sykkelbru-
ken.

En av de byene som har arbeidet
mest med dette, er Miinster i Tysk-
land. Der har en ogsa lagt forholdene
til rette for omstigning mellom bil og
sykkel ved en av innfartsirene til
sentrum. Siden sykkelen er det mest
miljgvennlige og et lite plasskrevende
transportmiddel i byen, oppmuntres
bilistene til 4 bruke sykkel i indre by.
Ved omstigningspunkter rundt indre
by kan sykkelen sté last i oppbeva-
ringsboks eller en kan leie sykkel for
en billig penge, mens bilen settes pa
innfartsparkeringsplassen. Med
mulighet for ogsa a stige om til buss,
far en et transportknutepunkt
«Mobilstation» med mulighet for
omstigning bil-buss-sykkel bade inn
mot sentrum og ut av byen (dette er
noksa nytt, sa vi kjenner enné ikke
erfaringene). '

Mange bilister kan bruke sykkel

T@I har analysert bilisters binding-
er og eventuelle ulemper ved 4 sykle
framfor & bruke bil til arbeidet,
basert pa deres registrerte reise-
lengde og valgmuligheter. En firedel
av bilistene kan bruke sykkel uten
at det tar for lang tid eller hindrer
eerender underveis, og uten at de
som bruker bilen i arbeidet méa gi
avkall pa det.



Bilfgrernes mulighet til & bruke andre
transportmidler pa arbeidsreisen

Utullstendige
oppiysninger

Kan sykle
25%

Har ikke gode nok ff

alternativer til bil ) Kan ga
55% . 4%

Kan reise kollektivt
11%

Bilfgrere | byomradene | Norge etter andel som
kan bruke alternative relsemater til arbeidet, i
folge ulike kriterier | en analyse fra Transporte-
konomisk institutt basert pa reisevaneundersg-
kelsen 1992. (Borger 1992)

Mange ensker & sykle mer
Undersgkelser og erfaringer i Sand-
nes og Tgnsberg/Ngttergy bekrefter
at det er et betydelig gnske i befolk-
ningen om 4 sykle mer. I sykkelun-
dersgkelsen 1992 var det hele 44
prosent av befolkningen over 15 ar
som sa at de ville sykle mer dersom
veg- og trafikkforholdene legges til
rette. Interessen viser seg ogsd i den
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store oppslutningen om ulike typer
kampanjetiltak i de to byene og i den
landsomfattende «sykle-til-jobben»
kampanjen.

Den viktigste grunnen til at folk
ikke sykler, er at de foretrekker
andre transportmidler, fgrst og
fremst bil. Andre viktige motforestil-
linger til a sykle er at det er for slit-
somt, at de har for darlig helse, at det
er for farlig og utrivelig i trafikken
(Borger og Frgysadal 1993).

De viktigste grunnene til at folk
sykler, eller vil sykle mer, er at det er
lettvint, raskt og greit, at det gir
mosjon og opplevelser og at det gir
mulighet for transport av smé barn
og varer. Miljghensyn har liten betyd-
ning for den enkeltes valg av sykkel,
selv om samfunnet bgr legge vekt pa
det som begrunnelse for utvikling av
sykkelbyer. Blant de som sykler mer
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enn fgr, er den viktigste drsaken som
oppgis gnsket om mosjon og bedre
helse.

Det finnes altsa et klart grunnlag
for optimisme med hensyn til mulig-
hetene for 4 gke syklingen — og i til-
legg dempe bilbruken — ogsa i norske
byomrader, Likevel viser erfaringene
fra Sykkelbyprosjektet at for 4 fa tyde-
lige forandringer i trafikkbildet kreves
det en iherdig og malrettet innsats for
sykkeltrafikken over en rekke ar. Syk-
kelbyprosjektet har lzert oss mye om
hvordan en da bgr ga fram.

Videre mé sykkeltiltakene innga i
en bredere arealplanlegging og tra-
fikkpolitikk. Fra de utenlandske syk-
kelbyene kan vi szerlig lzere hvordan
planlegging og tilrettelegging for syk-
kel bgr inng i en samlet trafikkplan-
legging og politikk for miljgtilpasset
transport i byene.
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Den gode oppslutningen om mange av kampanje-
tiltakene | sykkelbyene viser at mange gnsker a
sykle mer, slik ogsa Sykkelundersgkelsene viser.

Sykkelen er barnas hyppigst brukte transport-
middel.

De unge - framtidas trafikanter

Barn og unge er den gruppen som
idag bruker sykkelen mest. Dette er
seers viktig med tanke pa den framti-
dige trafikkutviklingen i byene. De
unge er framtidas voksne trafikanter.
Ved a utvikle sykkeltransport som et
billig og praktisk transportalternativ
for skole-elever og studenter, til hver-
dags og i fritiden, kan en bremse den
generelle trenden mot gkt bilavheng-
ighet ogsé pa disse alderstrinnene, og
dermed i voksen alder.

Med seks-aringenes inntreden i
skoleverket, kan vi lett risikere en
overgang til nye, nord-amerikanske
transportvaner der barna kjgres i bil
til/fra skole pd grunn av at det mang-
ler trygge gang- og sykkelveger. Da
blir etter hvert vegen til tre- og fire-
bilsfamilien ikke sa lang, med de mil-
jo- og ressursmessige konsekvenser
dette vil ha.

Foto: Sykkelbyen Sandnes

Foto: Trond Berget

Sykkelen som transportmiddel er alt-
s viktig for framtidas bytrafikk, i
Norge som i andre vestlige land.
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Bedre helse og milje

Sunnere befolkning

@kt sykkelbruk fremmer folks helse
forst og fremst gjennom den mosjonen
syklistene far . Det skal ikke sa mye
mosjon til fgr det gir positiv effekt pa
kroppens funksjoner. Ved at flere
sykler til sine daglige gjgremal vil
befolkningens generelle helse bli bedre
(Jenseth, Nielsen og Strgmme 1994):

e  Hjertemuskulaturen styrkes

e Hvilepulsen blir lavere

e Risikoen for hjerte-karsykdommer
reduseres

e Kondisjonen forbedres

e Stress dempes og velveere gker

* Immunforsvaret forsterkes
Kroppsvekten kan reguleres
Risikoen for en rekke sykdommer
reduseres.

Syklingen kan bidra til & dempe
kroppens forfall med alderen, og
bidra til gkt livskvalitet i alderdom-
men. For samfunnet er der ogsa gko-
nomisk viktig at folk kan bo lenger i
egen bolig nar de er selvhjulpne som
gamle. Sykkelen kan ogsé brukes
som hjelpemiddel ved rehabilitering
etter sykdom og skade.

I tillegg far vi indirekte helse-
gevinster hvis flere trafikanter skifter
fra bil til sykkel, slik at trafikkens
belastning pa miljget blir mindre.

Bedre oppvekstmilje

Hensynet til barns oppvekstkar og
utviklingsmuligheter er et viktig motiv
for & legge til rette for trygg og komfor-
tabel sykling. Sykkelen er barnas eget
transportmiddel. Med sykkelen leerer
de & mestre et transportmiddel, og de
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Hunsfos fabrikker sparte flere millioner kroner i
redusert sykefraveer, og de slapp a bygge 35
nye parkeringsplasser for bil da bedriften stottet
Kisp av sykler for 610 av de ansatte. Samhold
og trivsel gkte, og bedriften fikk mye positiv

oppmerksomhet.

gker sin selvstendige aksjonsradius
betraktelig. De trenger ikke kjgres til
skole og fritid, og de far gkt mosjon 1
dagliglivet. Alt sammen er viktig for
utviklingen av sunne og friske men-
nesker, bade fysisk og psykisk.

Fordelene for helse og milje er mye
sterre enn ulempene

Antallet ulykker med syklister inn-
blandet kan pa kort sikt gke som fgl-
ge av pkt sykkeltrafikk, selv om
blant annet data fra Sykkelundersg-
kelsene tyder pa at syklistenes risiko
(ulykker pr sykkelkilometer) blir min-
dre nér det er flere syklister i trafik-
ken (Borger og Frgysadal 1993). I de



@kt sykkelbruk er gunstig for den enkeltes og
samfunnets helse.

Sykkel og handel | samspill.

tetteste byomradene kan ogsa luftfor-
urensinger og stgy fra biltrafikken
veere en belastning for syklistene, selv
om det bare er en mindre del av syk-
lingen i Norge som foregdr pa veger
med mye biltrafikk (samme kilde).
Ulempene oppveies av de positive
helseffektene av syklingen, som er:

e (Jkt, helsebringende mosjon for
dem som sykler. I Danmark er det
beregnet at gevinsten av syklingen
malt i gkt antall levedr som falge
av fzerre tilfeller av hjerteinnfarkt,
er ti ganger si hgy som antall
drepte syklister i trafikken.

® Redusert utslipp og stgy som fglge

Foto: Trond Berget
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av at en del av syklistene er tidli-
gere bilbrukere. Hele 57 prosent
av de daglige bilreisene i norske
byer er under 5 km. Disse bilreise-
ne representerer mye kaldkjgring,
med hgyt drivstoff-forbruk og liten
eller ingen renseeffekt av kataly-
satoren (Haakenaasen 1995). I til-
legg vil selv en liten avlastning av
vegnettet i rushtidene kunne fa
betydelig effekt pa omfanget av
kgkjoring.

® Redusert risiko for ulykker som fgl-
ge av tilrettelegging for trygg syk-
ling, gkt synliggjering av syklistene
i forhold til bilfgrerne og mindre
bilbruk. Miinsters satsing pa 4 bli
en miljgrettet sykkelby har for
eksempel redusert syklistenes
ulykkesrisiko til det halve.

Energi-skonomi

Siden sykkelen drives effektivt ved
hjelp av muskelkraft, bidrar den til
mindre forbruk av bensin og diesel.
Sykkel er et viktig transportmiddel i
fattige land som ikke har rad til biler
og hgyt forbruk av oljeprodukter.
Sykkelen ble ogsa mye brukt i Norge
da vi hadde rasjonering pa drivstoff
under siste verdenskrig.

Analyser av rike byers transport-
system viser at de byene som er lagt
til rette for gange og sykling gjennom
tett arealbruk og restriksjoner pé bil-
bruk i sentrale byomrader er minst
ressurskrevende. Slike byer har min-
dre biltrafikk pr innbygger, de har
lavere energiforbruk til transport, og
de har feerre og mindre miljgproble-
mer knyttet til trafikkavviklingen
(Newman og Kenworthy 1988, Apel
m fl 1989).
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Positive virkninger for byliv og naringsliv

Tilrettelegging for sykkel og annen
miljgvennlig transport i bykjernene

(71

vil, farst og fremst i en overgangsfa-
se, ofte veere konfliktfylt. I praksis
viser det seg at det gar ganske greit 4
finne fram til brukbare Igsninger for
varetransport i slike sentrumsomra-
der, men det vil som regel bli ngd-
vendig 4 redusere parkeringen pa
gategrunn. Dette mgter ofte mot-
stand fra neeringslivet.

Miljoprioriterte bysenira er ogsa gode
handels-steder

Erfaringene fra selv noksa strengt
trafikkregulerte sentrumsomrader er
generelt positive med hensyn til virk-
ninger for handel og nzeringsliv i sen-
trum, for eksempel i Freiburg (Test
1988). Det henger i stor grad sam-
men med at flertallet av kundene til
forretninger i slike omrader ikke
kommer med bil til forretningene,
men at de gar, sykler og reiser kollek-
tivt.

Selv om syklistene vanligvis ikke
far med seg like mye varer pr innkjgp
som det en bilist kan klare, sa er det
lite som tyder pa at dagens syklister
skiller seg ut som mindre konsume-
rende, totalt sett, enn bilistene.
Syklistene handler mindre, men ofte-
re. De er saledes «like gode kunder»
for sentrumshandelen som bilistene,
noe som er bekreftet ved undersgkel-
ser i Miinster i Tyskland. Kanskje er
de «bedre» kunder for bykjernen, for
kjgpesenteret utenfor byen er ikke
det samme alternativet for syklistene
som det er for bilbrukerne.

Bade i Sandnes i Norge og i
Nakskov i Danmark har en satsing
pa sykkel samtidig betydd en opprus-
ting av sentrums gatemiljg. Byen er
blitt positivt profilert som sykkelby,
og naeringslivet slutter opp om dette.

Lennsomt for bedrifter

For neeringslivet vil gkt sykling og til-
rettelegging for sykkel ogsa fa positi-
ve virkninger gjennom redusert syke-
fraveer som fglge av de ansattes syk-



kelmosjon og forbedret helse. Ogsa
redusert behov for bilparkering ved
arbeidsplassen vil ofte gi bedriften
besparelser. Slike gevinster er
demonstrert og blant annet ved
Hunsfoss fabrikker i Vennesla (Jen-
seth, Nielsen og Stremme 1994).
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Redusert arealbehov til transport

Sykkelen er et lite plasskrevende
transportmiddel, og er derfor seerlig
godt egnet i de sentrale deler av vare
byer, der det er trangt om plassen i
gaterommet.

En beregning for Oslo-omradet,
der en forutsatte at ca 30 prosent av
de korte bilturene til/fra sentrum ble
overfart fra bil til sykkel, viste at det
ville redusert biltrafikken med 23.000
bilturer pr dag. Det tilsvarer en fri-
gjgring av parkeringsareal for biler i
sentrum pa ca 290 dekar, tilsvarende
arealet av 45 fotballbaner i Oslo sen-
trum (Haakenaasen 1995).
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Sma kortsildige kostnader —
store langsiktige gevinster

Utvikling av sykkelbyen vil koste en
del i investeringer i vegnett og gater,
sykkelparkering og ulike typer tiltak
som letter syklistenes situasjon i
byen til hverdags og i fritida.

Grove anslag viser at det trengs i
sterrelsesorden 3.—4.000 kroner pr
innbygger for 4 bygge ut sammen-
hengende, overordnede sykkelvegnett
i byomréadene og i tettsteder med fle-
re enn 5.000 innbyggere, eller ca 6
milliarder kroner totalt for alle byer
og tettsteder i Norge, Det tilsvarer
omtrent kostnaden ved en sykkel for
hver innbygger i disse omradene.

I tillegg bgr det settes av anslags-
vis 10-15 prosent av dette til infor-

FHTTNN

Sykkelen tar liten plass ...

masjons- og markedsfgringstiltak for
4 stimulere bruken av de nye vegan-
leggene for syklister.

Slike investeringer vil kunne utlg-
se samfunnsmessige gevinster som
felge av at innbyggerne blir friskere
og livsmiljget blir sunnere:

e Utgiftene over offentlige syke- og
trygdebudsjetter vil bli mindre

e Veksten i etterspgrselen etter
kostnadskrevende veganlegg for
biltrafikk i byene kan bli dempet

® Neringslivet kan fa gkt produkti-
vitet, spare betydelige fraveersut-
gifter og reduserte kostnader for
tilrettelegging av bilparkering ved
arbeidsplassene

¢ Byene kan bli triveligere som ste-
der for & mgtes, handle og oppleve
ting i fritida

e Den enkelte trafikant og hushold-
ning kan redusere sine utgifter til
transport og drivstoff

- Men slike gevinster kommer ikke av

seg selv. Sykkelbyen ma ha bred opp-
slutning og vaere et felles lgft for &
lykkes. Potensialet for forbedring er
stort i norske byer.

2/

Foto: Svein Magne -Fn:;driksen
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sammenlignet med bil.

Pa parkeringsarealet for en bil er det plass til a
sette 15-20 sykler. | Freiburg sentrum fiernes bil-
parkeringsplasser for a gi plass til flere besgken-
de til sentrum. Da kan ti ganger sa mange besgk-
ende benytte plassen hvis parkeringstiden er den

samme.

0gsa vegkryss for sykkeltrafikk tar liten plass.
Denne rundkjeringen der to sykkelveger motes i
Malme har kapasitet som et stort vegkryss for
biltrafikk malt | personer pr. time.

Foto: Gustav Nielsen

Foto: Svein Magne Fredriksen
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Sandnes og Tonsberg -
eksempler pa hvordan vi
kan utvikle en sykkelby

Gjennom Sykkelbyprosjektet i to norske byer har vi laert

mye om hva som ma til for & utvikle en sykkelby. Mélene

ma gjgres tydelige. Organisering og finansiering ma legges

til rette. Tiltak méa gjennomfgres over et bredt spekter og

pé tvers av sektorer og tradisjonelle skiller. Hindringer ma

Igses gjennom samarbeid, og en ma laere av erfaringene

underveis. Det kreves utholdenhet og malbevisst arbeide

over en rekke ar. Sentralt informasjons- og utviklingsar-

beid kan stgtte arbeidet, men hovedjobben ma gjgres i det

enkelte lokalsamfunn.

3.1
Mal og hensikt

Sykkelbyprosjektet var et aksjons-
program som ble startet hgsten 1990
og kom i gang i byene i 1991. Det
skulle fgrst bare forega i to ar med
sveert begrensede ressurser til tiltak.
Da en etter hvert fikk adgang til
stgrre midler for bygging av sykkel-
anlegg, ble prosjektet forlenget med
ytterligere to ar med avslutning i
1994.

Forlengelsen bidro til 4 integrere
arbeidet med sykkel som transport-
middel bedre i den ordinzere planleg-
ging og drift i de to byomradene. Den
gjorde det ogsa mulig a falge opp
med et mer omfattende, sentralt
utviklingsarbeid og informasjonstil-
tak.

Sykkelbyprosjektet har bidratt til
4 starte en prosess mot mer sykkel-
vennlige byer i Norge. Prosjektets
hovedinnhold har veert handlingsret-
tede tiltak i de to byene Sandnes og

2

Tgnsberg/Ngttergy, samt sentrale
utviklingstiltak.

Staten og kommunene gnsket
med sykkelbyprosjektene i Sandnes
og Tgnsberg/Ngttergy:

A styrke sykkelens rolle i arbei-
det for a4 fremme miljgvennlige og
trafikksikre transportlgsninger,
og for 4 fremme gkt helse og triv-
sel.

o A bruke pilotprosjekter i de to
byomradene som et middel til &
skape utvikling pa et viktig felt i
trafikk- og miljgpolitikken.

o A supplere det da pagdende
transportplanarbeidet i de ti stgr-
ste byene 1 Norge med tiltak som
kanskje kan gi resultater ogsa pa
kort sikt.

o A utnytte og stimulere befolk-
ningens store engasjement i mil-
jospgrsmal. Folk gnsker a handle
miljgvennlig og myndighetene méa
legge forholdene til rette for det-
te.



Sandnes Tansberg/Ngttergy
1991 1992 1993 1994 Total 1991 1992 1993 1994 Total
Fysiske tiltak for sykkel
- Prosjektering og utbygging* 3.500 6.521 6.891 7.404 24.316 979 7.364 10.070 21.980 40.393
- Merking, parkering, vedlikehold 1.020%% (| 773%*% (580 275 2.648 1.088 142 705 1.491 3.426
Kampanjetiltak og sekretariat 840 943 926 944 3.653 565 804 774 699 2.842
Til sammen 5.360 8.237 8.397 8.623 30.617 2.632 8.310 11.549 24170 46.661
Herav
- Staten 3.400 7.464 7.817 2.737 21.418 2.482 8160 11.399 24,020 46.061
- Kommunene 1.960 773 580 5.886 9.199 150 150 150 150 600

* [ tillegg kommer ordinger planlegging i kommunen og Statens vegvesen

**  [nklusive mindre utbedringstiltak

*** Inklusive 233.000 kroner til mindre utbedringstiltak

Belgp i 1.000 Kroner

Oversikt over kostnader og finansiering av tiltak | de to sykkelbyene 1991-94. 1000 kroner pr. ar. Ordinzr drift og administrasjon | etatene er ikke med i tallene, hel

ler ikke kostnader for grunnerverv ved nye anlegg. Prosjektering utgjer ca 10 prosent av de angitte kostnadene ved bygging av anlegg for sykkel i de to byomradene.

e A bruke erfaringer fra nsermiljg-
forsgk for & mobilisere folk i
lokalsamfunnene omkring tema-
et sykkel som transportmiddel.

e Senere, etter bevilgning og
utbygging av nye sykkelanlegg,
a evaluere aktuelle fysiske tiltak
og lgsninger med tanke pa bruk
i andre byer.

Prosjektet gnsket 4 oppna konkrete
forbedringer for syklistene pa en
rekke felter. Blant annet tok en,
etter forlengelsen av prosjektet fra
to til fire ar, sikte pa & skape sam-
menheng i et overordnet nett av syk-
kelruter i byene. Enkelte parseller
av sykkelnettet kunne gjennomfgres
raskt. Men det var ikke mulig a byg-
ge ut et omfattende, nytt hovedveg-
nett for syklistene bare i lgpet av de
fire arene prosjektet pagikk. Stgrre
tiltak méatte avklares gjennom trans-
portplanarbeider og vegplaner, og
det er fgrst etter flere irs utredning-
er og planarbeider at utbyggingen av
sykkelvegnettet etter hvert har
skutt fart i de to sykkelbyene.

I bade Sandnes og Tgnsberg lig-
ger forholdene forholdsvis godt til
rette for bruk av sykkel som trans-

portmiddel, noe vi ser av tallene for
sykkelbruk i de to byene sammenlik-
net med andre norske byer. Kommu-
nene og vegkontorene i de to byom-
radene gnsket 4 legge veg- og tra-
fikkforholdene enda bhedre til rette
for syklistene.

Data fra de to byene tyder pa at
kampanjetiltakene bidro til 4 rette
folks oppmerksomhet mot sykkelen,
og at bruken av sykkel gkte i de to
farste drene prosjektet pagikk. Deret-
ter ser det ut til at veksten flatet ut 1
perioden 1992-94. Det viste seg at en
ikke kunne forvente at den generelle
sykkelbruken skulle gke mye i de to
byene i denne korte perioden, siden
det ikke skjedde noen omfattende
utbygging av sykkelvegnettet og
siden det tar lang tid 4 forandre folks
vante atferdsmgnster og reisevaner.
Med bakgrunn i resultater fra uten-
landske sykkelbyer, kan det likevel
pé lenger sikt forventes en gkning i
sykkelens andel av reisene etter
hvert som sykkelnettet bygges ut og
det utvikles en sterkere sykkelkultur
i disse byene.

Sykkelbyprosjektets viktigste
lokale resultat er derfor at prosjektet
har bidratt til at sykkelen er blitt

(2

opp-prioritert som transportmiddel i
den lokale transportpolitikken, og at
en har fatt tilgang til betydelig gkte
midler til gjennomfring av et sam-
menhengende sykkelvegnett i de to
byene. Uten sentral inngripen er det
for tiden etter 1994 inngéatt en avtale
mellom Sandnes kommune og Sta-
tens vegvesen Rogaland om utbyg-
ging av sykkelveger for til sammen
60 millioner kroner, med 30 millioner
kroner i bidrag fra hver. For Tgns-
berg/ Nottergy er det i Norsk veg- og
vegtrafikkplan tatt sikte pé & investe-
re 95 millioner kroner i perioden
1994-97.

Arbeidet med 4 utvikle Sandnes
og Tensberg/Nottergy som sykkelbyer
fgres altsa videre med stor styrke.
Sykkelbyprosjektet har ogsa bidratt
til en stgrre innsats i utformingen av
sentrumsgatene i de to byene, som
ogsa vil fortsette 1 de nsermeste arene.

For a stimulere befolkningen og
myndighetene til innsats ble det lagt
inn i prosjektet en vennskapelig kon-
kurranse om 4 bli «Norges fremste
sykkelby». Resultatet ble uavgjort:
Begge byene klarte 4 komme godt i
gang med i utvikle sykkelvennlige
byer med miljg og helse i fokus.



3.2
Organisering og finansiering

Sentralt prosjekitrad
Sykkelbyprosjektet ble ledet sentralt
av et prosjektrad der Miljgvern-
departementet, Samferdsels-
departementet og Vegdirektoratet
deltok sammen med de to byomrade-
ne. Dette radet initierte en rekke
sentrale utviklingsprosjekter, og har
sammen med vertskommunene statt
for arrangement av Sykkelkonferan-
sene i Tgnsberg i 1991, Sandnes i
1992, Lillehammer i 1993 og i
Trondheim i 1995.

Lokale styrings- og arbeidsgrupper
Arbeidet i sykkelbyene ble ledet av
lokale styringsgrupper der Sandnes
og Tensberg/ Ngttergy kommuner
arbeidet sammen med Statens veg-
vesen i henholdsvis Rogaland og
Vestfold. Det ble lagt opp til et bredt
lokalt samarbeid mellom kommune-
ne, vegkontorene, skoler, helsemyn-
digheter, neeringsliv og frivillige
organisasjoner. Samarbeidet mellom
kommunene og vegkontorene er blitt
kraftig styrket gjennom prosjektet.

I praksis viste det seg a vaere
vanskelig a fa til den grad av med-
virkning fra brukerorganisasjonene
som en hadde hapet. I ettertid har
en ogséd kunnet konstatere at det
hadde veert gnskelig med sterkere
deltakelse fra kommunenes politike-
re helt fra starten av prosjektet.
Disse aspekter ved organiseringen
bor framtidige sykkelbyer kunne
lgse bedre. Politikerne bgr fa infor-
masjon om de muligheter sykkelen
har som transportmiddel, og om
hvilke resultater en har fra gode
prosjekter som er gjennomfort.

For hvert byomrade har de loka-
le styringsgruppene laget enkle,
drlige rapporter. De inneholder lis-
ter over delprosjektene og korte
kommentarer til hva som er gjort,

planlagt videre framdrift med mere.
Hver av byene har ogsa laget en
rapport som oppsummerer prosjek-
tet og erfaringene med det. Rappor-
tene danner utgangspunkt for den
viderefgringen som skjer i begge
byene etter at det sentralt initierte
Sykkelbyprosjektet ble avsluttet ved
utgangen av 1994.

Finansiering

Staten har gitt gkonomisk stgtte til
det lokale prosjektarbeidet (se tabell
til venstre). Til hver av byene ble
det i 1991 gremerket 10 millioner
kroner av Samferdsels- og Miljg-
verndepartementenes sysselset-
tingsmidler. I 1993 ble det av
Samferdselsdepartementet satt av
10 millioner kroner av statens ordi-
neere ramme for riksveger til hver
av byene.

Totalt hadde en i Sandnes til
disposisjon 30,6 millioner kroner i
prosjektperioden for Sykkelby-
prosjektet utover ordineer drift, plan-
legging og administrasjon. Av dette
ble ca 12 prosent brukt pa kampan-
jetiltak og prosjektsekretariat og
resten pa anlegg og driftstiltak i veg-
systemet for syklister. Gjennom en
samarbeidsavtale mellom Sandnes
kommune og Statens vegvesen Roga-
land er det planlagt ytterligere
utbhygging av sykkelvegnettet i peri-
oden 1994-99, for 30 millioner kro-
ner fra kommunen og 30 millioner
kroner over riksvegbudsjettet.

Totalt hadde en i Tensberg/
Ngtterdy til disposisjon 46,7 millio-
ner kroner i prosjektperioden for
Sykkelbyprosjektet. Av dette ble ca
6 prosent brukt pa kampanjetiltak
og prosjektsekretariat, mens resten
ble brukt til anlegg og driftstiltak i
vegsystemet for syklister. I tillegg
kommer en del tilleggsmidler til
sekretariatsfunksjonen som ble dek-
ket over Tgnsberg kommunes bud-
sjett. I Norsk veg- og vegtrafikkplan
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1994-97 legges det opp til at det
skal bygges sykkelveger for ytterli-
gere 95 millioner kroner, finansiert
over riksvegbudsjettet. Av dette
belgpet ble 10 millioner kroner
bevilget 1 1994.

Utbyggingen av anlegg for syk-
kel i de to byene forventes a fortset-
te 1 vegplanperioden 1998-2007.
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Sandnes — pa veg mot & bli en sykkelby

Beskrivelse

Sandnes er med sine 47.000 innbyg-
gere den 11. stgrste byen i landet.
Kommunen har et areal pa 302 km?
og et vegnett pa 234 km kommunal
veg, 115 km fylkesveg, 78 km riks-
veg, samt ca 75 km gang- og sykkel-
veger.

Byen har to hgydedrag som er
dekket av bebyggelse. Klimaet er
preget av skiftende vaer med en god
del vind og regn, men ogsa milde
vintrer som innbyr til sykling.

Sandnes er mest kjent for pro-
duksjon av sykler, Nordens stgrste
sykkelfabrikk ligger her. De fleste
tidligere industriarbeidsplassene i
sentrum er na nedlagt. Nye oljerela-
terte virksomheter pa Forus indus-
triomrade ca 5 km utenfor sentrum
er i dag et viktig arbeidssted. Om
lag 80 prosent av befolkningen bor
mindre enn ca 4 km fra bysentrum.

Trafikk og reisevaner

Sandnes ligger midt pa Nord-Jeaeren,
hvor et felles arbeidsmarked gir stor
trafikk mellom byene Sandnes og
Stavanger. Ca 65.000 biler passerte
Sandnes sentrum pr dggn i 1991,
mens det var 18.200 kjgretgyer pa
motorvegen ser for byen.

I storbyomradet Nord-Jeeren
star bilen for ca 55 prosent av reise-
ne, mens 38 prosent er gang- og syk-
kelturer. En av fem voksne personer
sykler daglig i Sandnes.



Oversikt over Sandnes.

BEERT Y

Organisering av Sylkkelbyen
Sykkelbyprosjektet var et tverretat-
lig prosjekt organisert med basis i
teknisk etat. I styringsgruppen satt
foruten etatsjefer og radmann ogsa
Statens vegvesen og Syklistenes
Landsforening Rogaland. Sekretari-
atet 18 i teknisk etat, og det lgpende
arbeidet pa fysisk side ble utfort i
naert samarbeide med Statens veg-
vesen. Aksjons- og kampanjedelen
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ble i stor grad utfgrt via kommunens
kultur-, skole- og helseetat.

Transportstrategi

Transportplanen for Sandnes, ved-
tatt i 1991, la stor vekt pa sykling
som alternativ transportform. Byen
har utviklet en overordnet strategi
for miljgvennlig transport med et
kollektivknutepunkt for tog, buss og
taxi midt i sentrum. Rutebilstasjo-




nen er byens trafikk-knutepunkt
som tangeres av de overordnede syk-
keléarer gjennom sentrum.

Fysiske tiltak
Satsingen pa fysisk side kan deles i:

¢ Nybygging av sykkelveger

e Utbedring av sykkelveger

e Skilting og merking

e Etablering av sykkelparkering.

Foto: Fly- og Flyfoto A/S

Hovedsatsingen ble konsentrert om
sentrum, fordi det der ferdes mest
folk og fordi eksisterende sykkelve-
ger hittil er bygget ut i distriktene.
Gjennomgéaende hovedarer nord—sgr
og gst—vest ble fullfart. Det er lagt
vekt pa 4 bygge anlegg av god kvali-
tet, spesielt i sentrum. Utbyggingen
skjedde i regi av en felles arbeids-
gruppe for Statens vegvesen og kom-
munen. Statens vegvesen Rogaland
var byggherre.

Planprosess for sykkelvegnettet

Arbeidet med & utvikle et sykkelveg-
nett i Sandnes har fulgt fglgende pro-
sess:

1. Sykkelvegnett: Hovedplan for et
sammenhengende sykkelvegnett ble
utarbeidet i forbindelse med Trans-
portplanarbeidet TP10.

2. Sykkelkart: Som grunnlag for
arbeidet med fysiske tiltak laget en i
Sykkelbyprosjektet et sykkelkart for
byen. Kartet viste hoved-, bydels- og
lokalruter samt turstier.

3. Vegvisning, skilting og mer-
king: Nye skilter og ny merking ble
utviklet som et prgveprosjekt i sam-
arbeid med Vegdirektoratet. Det ble
lagt vekt pa at skiltingen skulle vaere
sa diskret som mulig samtidig som
sykkelrutene ble synliggjort. Hoved-
rutene ble skiltet og merket 1 henhold
til sykkelkartet. I tillegg ble det gjort
mindre utbedringer pa rutene.

4. Nye sykkelveger: I Sykkelby-
prosjektet ble det satset pa anlegg
der det var stgrst potensiale for over-
gang fra bil til sykkel. Hovedrute Al,
nord—sgr, ble prioritert forst. Planleg-
ging og gkonomiske ressurser ble
konsentrert om sentrum, i tillegg til
at andre manglende lenker ble byg-
get. Deretter ble rute A2, gst—vest,
prioritert.
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5. Finansiering av videre utbyg-
ging: Statens vegvesen og kommu-

nen forhandlet seg fram til en finan-
sieringspakke fra 1994 for a fullfgre
utbyggingen av de atte hovedrutene.

Prinsipper for sykkelanleggene

For hovedvegnettet i de sentrale
omrader er fglgende prinsipper lagt
til grunn:

Tosidige anlegg ble valgt fordi
syklister er kjgrende og derfor benyt-
ter hgyre side av vegen. Dette er den
mest trafikksikre lgsningen fordi det
skaper ryddige forhold i kryssene.

Sykkelveg pa fortausniva ble
forst valgt i sentrum, hovedsaklig for
4 slippe problemer med parkering pa
sykkelvegen. Fortauslgsning gjgr at
tovegs sykling er lovlig. Fordelen er
at syklistene slipper & skifte side nar
de skal sykle korte strekninger.
Ulempen er at tovegs sykling pa
smale sykkelveger skaper konflikter
og at syklistene har vikeplikt i krys-
sene. I nye anlegg har en derfor
valgt & gé bort fra fortauslgsningen
og en satser né pa sykkelbaner i kjg-
rebanens niva.

Rodt belegg er valgt der syklister
har egen sykkelveg; rgd asfalt uten-
for sentrum og rgd belegningsstein i
sentrum. Rgdt belegg er fort gjen-
nom kryssene, til tross for at syklis-
tene ifglge trafikkreglene har vike-
plikt for kryssende bilveg. Lgsningen
er valgt med intensjon om & synlig-
gjere syklistene, men kan fgre til
alvorlige misforstdelser. I framtidige
anlegg ma det derfor vurderes om
bruk av rgdt belegg ber falge vike-
pliktsreglene og stoppes der syklis-
ter har vikeplikt.

Rabatter er brukt bade som skil-
le mellom trafikantgrupper og som
visuelt element. Der det var plass til
4 anlegge rabatter ble dette valgt for
& skille mellom bilene og gdende/
syklende. For a klargjgre forholdene
mellom biler og syklister i kryss og
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Sykkelvegnettets omfang

Pr31.12. 90
Kilometer veg

Egne anlegg for syklister

Antall kryss

- Ensidig -0
- Tosidig (ikke dobbel lengde) .0
Kombinert gang- og sykkelveg 27,6
@vrige skiltede sykkelruter med
blanding av sykkel og bil (o]
Hovednett for sykkel, | alt 27,6
Planskilte kryssinger mellom
bil- og sykkelveg 16
Til sammen

Utbygget Planlagt til
1991-94 full utbygging Til sammen
0 0 (o}
3,1 7,2 10,3
7,9 15,7 51,2
46,6 5,9 525
57,6 28,8 114,0
4 4 23

* | tillegg er 6,4 millioner kroner inkludert i km-kostnad

Oversikt over hovednettet for sykkel | Sandnes kommune, jf. kartet. Kostnader er uten grunnerverv.

unngd konfliktene mellom gaende og
syklister i sentrale byomrader er det
senere valgt 4 legge rabatter mellom
fortau og sykkelbane.

_Informasjon og kampanjetiltak
Aksjon- og kampanjetiltakene har
veert rettet mot den viktigste mal-
gruppen, «transportsyklisten». Det
er lagt vekt pa bevisstgjgring om
sykkelbybegrepet, om det personlige
ansvar for valg av transportmiddel,
og koplingen mellom disse. Tiltake-
ne omfattet fem hovedsatsingsomra-
der:

1. Informasjon, markedsfgring
og mediaomtale

e Sykkelkart

e Sykkelturer i Sandnes og Sola

¢ Foldere, T-skjorter, luer og bro-
sjyrer om sykkelbruk

* Sykkelspalte hver uke i lokalavis

e Utstillinger, foredrag, befaringer
og bespk

* Apningsarrangementer

2. Kampanjetiltak
e Sykle-til-jobben kampanje
* «Manedens tur»ruter

e Fellesturer pa sykkel
e Kampanjetiltak i bydeler

3. Servicetiltak
* Mekkebuss

e Sykkelutleie

* Tjenestesykler
e Tipstelefon

¢ Sykkel og tog

4. Trafikksikkerhetstiltak

®* Trygge skoleveger

e Atferd pa sykkel

e Skolepakken

e Kartlegging av sykkelulykker;
sykkel og helse

5. Andre tiltak ,

e Sykkelturisme i Rogaland

e TV-aksjon 24-timers ritt

* Reisevane- og markedsunder-
sgkelser

e Sykkelkonferansen 1992

Virkninger og resultater
Markedsundersgkelser i 1992 og
1994 viste at henholdsvis over 90
prosent og 80 prosent av befolkning-
en kjente sykkelby-begrepet. Kam-
panjetiltakene nddde med andre ord

20/

Investeringskostnad
Full utbygging Bygget
etter 31.12.90 1991-94
Mill. kroner Mill. kroner  Kr/m veg
0 o] 0
34,2 13,0 4.200
371 13,4 1.700
7,3 0,8 18
78,6 78,6 27,2
Mill. kroner Mill. kr pr kryss
6,4% 6,4 1,6
85,0

fram til publikum. Sandnes by har
dessuten fatt en identitet som syk-
kelby, som har bred oppslutning i
neeringslivet, turistkontor, lokal-
pressen osv. Undersgkelsene viste
ogsd at den beste maten 4 nd ut til
befolkningen med informasjon var
gjennom aviser.

Det er usikkert hvor store
endringer i trafikantenes reisevaner
som er oppnadd i lgpet av prosjekt-
perioden. Sykkeltellinger i sentrum
har vist en gkning i sykkelreiser pa
25 prosent de to fgrste drene, men
tellingene er usikre. Det er ogsa
registrert gkt sykling i forbindelse
med fritidsaktiviteter. Salget av
sykler har gatt merkbart opp i perio-
den, ogsa salg av deler og reparasjon
av sykler. Bruk av hjelm blant voks-
ne har gkt.

I fglge sykkelundersgkelsene
skjedde det imidlertid ikke signifi-
kante endringer i sykkelhold, andel
syklister i befolkningen eller hyppig-
heten av sykkelturer blant sykliste-
ne i perioden 1992-1994. Men det
ble registert en tendens til at de som
syklet fra fgr, syklet noe mer (Borger
og Frgysadal 1995).



Eksempel pa nyanlegg | sentrum av Sandnes

Fylkesveg 313 St. Olavs gate, del av hovedrute

A1. Apnet 29. oktober 1992.

FOR (overst):

* Bakgate til byens levende gagate

» Store asfaltflater

* Preget av parkering

* Enkelte bygninger preget av forfall

* Tillatt kjgrefart 50 km/t

PREMISSER FOR PLANLEGGINGEN:

= Bygate

* Samlegate for biltrafikk

* Busstrasé

= Tillatt kjerefart 30 km/t

+ ADT 5100 kj.t/degn, enskelig at biltrafikken
velger andre ruter

ETTER:

¢ Tosidig sykkelveg pa fotausniva belagt med
red belegningsstein

e Gangveg langs bygningsmassen

* Frodig beplantning

= Opphgyde kryssomrader med belegningsstein

* Tiltaket har stimulert til opprusting av
sentrum med privat istandsetting av bygninger

¢ @kt aktivitet langs gaten med nyetablering av
butikker

w
('
=4
o
[ =
©
ow
c
@
==
=
[5]
X
=
-3
7]
=
°
{1

Foto: Gustav Nielsen

Tips blir ringt inn pa kemmunens
tipstelefon. Omtrent 150 enkelt-
punkter er rettet opp som fglge av
dette.

1 Sandnes ble det bygget ca 10
kilometer anlegg for syklister mens
sykkelbyprosjektet foregikk i 1991—
94, og det er laget planer for videre
uthygging av ytterligere 23 km.
Utbyggingen av sykkelvegnettet i
sentrum har stimulert grunneiere og
neeringsliv til opprustning og utbe-
dring av eiendommer langs rutene.
For eksempel ble et kvartal i Indust-
rigata opparbeidet i et samarbeid
mellom grunneiere, materialleveran-
dgrer og kommunen.

Sykkelbyprosjektet har pa denne
maten stgttet opp under en fornyelse
av byens sentrum, som mange i
Sandnes har satt stor pris pa. Pro-
sjektet har ogsa bidratt til en brede-
re debatt om transport i og rundt
sentrum. Avtalen om videre utbyg-
ging av sykkelvegnettet er et resul-
tat av dette.

Tilrettelegging med sykkelparke-
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Foto: Gustav Nielsen

Foto: Sykkelbyen Sandnes

Skilting og oppmerking ble heyt prioritert ved

starten av Sykkelbyprosjektet | Sandnes.

ring, skilting og merking av sykkel-
ruter i tillegg til vegutbygging, har
gitt sykkelen status som transport-
middel, bade politisk, i kommunens
administrasjon og i byen forgvrig.
Prgveprosjektet med nye skilter ble
gjennomfgrt i samarbeid med Vegdi-
rektoratet. Erfaringene fra dette
utgjer en del av grunnlaget for
direktoratets arbeide med ny sykkel-
skilting pa landsbasis.

Ogsa samspillet mellom jernba-
nen og sykkeltrafikken er blitt styr-
ket, som en fglge av NSBs moderni-
sering av lokaltrafikken pa Jeer-
banen fra januar 1990. Ny stasjon er
etablert ved Rutebilstasjonen og
byens sentrum, og sykkelparkering
inngar som en del av nytt terminal-
anlegg.

Av aksjonstiltakene har for
eksempel mekkebussen med gratis
reparasjon av sykler veert populeert.
Vel 500 sykler har fatt stell hver



sesong. Bussen har vaert drevet av
en frivillig organisasjon sammen
med kommunen, og besgker alle sko-
ler i kommunen var og hgst.

Sykkelbyprosjektet i Sandnes
har ogsa hatt ringvirkninger i fylket:
Stavanger kommune har inngatt en
tilsvarende avtale med Statens veg-
vesen Rogaland om videre utbygging
av sykkelvegnettet som den Sandnes
har fatt. Sykkelturisme er ogsa et
felt som blir videreutviklet i samar-
beid med blant andre fylkeskommu-
nen og fylkesmannen i Rogaland og
flere reiselivs- og sykkelorganisasjo-
ner i fylket. Det holdningsskapende
arbeidet for sykling er ogsa etablert
som et utvidet samarbeidsprosjekt.
Sykkeltilbudet har blitt generelt
oppjustert i regionen, for eksempel
turbok for sykling i Sola kommune.

11993 ble sykkelbyprosjektet i
Sandnes tildelt Rogaland fylkes mil-
jeévernpris og aret etter fikk prosjekt-
koordinatoren Sofus-prisen for arbei-
det med sykkelsaken.

Statsminister og ordferer pa sykkelbefaring i
Sandnes.
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3.4
Tensberg/Nottersy —
pa veg mot a bli en sykkelby

Beskrivelse

Sykkelbyen bestar av de to kommune-
ne Tgnsberg og Nettergy med hen-
holdsvis ca 32.000 og ca 18.000 inn-
byggere. Dette utgjgr omtrent en fire-
del av Vestfolds befolkning. Innenfor
en avstand av 4-5 km fra Tgnsberg
sentrum bor det ca 30.000 mennesker.

Tgnsberg er fylkeshovedstad og
har mange statlige og fylkeskommu-
nale arbeidsplasser i og neer sentrum.
Naeringslivet er variert, og med noen
storre industribedrifter. Tgnsberg er
handelssentrum for et stgrre oppland.
Det finnes flere naersentra i begge
kommunene.

Topografisk har omradet relativt
sma hgydeforskjeller og det egner seg
godt for sykling. Langs hovedvegene
utenfor sentrum er det bygget et
omfattende gang- og sykkelvegnett.
Standarden er imidlertid til dels lav,
og vegkryss er ikke utformet for god
framkommelighet for syklister.
Enkelte sterkt trafikerte hovedveger
mangler ogsa tilbud til syklistene.
Fgr sykkelbyprosjektet startet mang-
let sentrum og sentrumsnsere omra-
der nesten helt et slikt tilbud.

Trafilde og reisevaner

Inn mot sentrum er det fire hovedve-
ger med til sammen ca 85.000 kjgret-
gyer pr arsdggn (1990). Sykkel-
trafikken utgjorde i 1990 ca 7 prosent
av alle personreiser i sommerhalvaret,
mens bilen stod for 67 prosent. En av
tre voksne personer syklet daglig i
sommerhalvaret i Ténsberg/ Ngttergy.

Organisering av Syldeelbyen
Sykkelbyprosjektet ble organisert som
et samarbeidsprosjekt mellom Statens
vegvesen og de to kommunene. Sekre-
tariatet ble lagt til Tegnsberg kommu-
ne. Arbeidet ble drevet av sekretaria-



Oversikt over Tensberg sentrum med den nord-
ligste delen av Nettergy i forgrunnen.

tet, med stgtte fra en arbeidsgruppe
bestdende av representanter for veg-
kontoret og administrasjonen i de to
kommunene. En representant for poli-
tiet i Tensberg deltok ogsé i arbeidet.
Det ble ogsa oppnevnt en styrings-
gruppe med representanter fra veg-
kontoret og administrasjon og politi-
kere i de to kommunene. Aksjon nzer-
miljg og trafikk har representert bru-
kerinteresser.
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Fysiske tiltak
Planleggingen og utbyggingen av
sykkelanlegg i sykkelbyomradet
skjer i regi av Statens vegvesen
Vestfold. Det skyldes at utbyggingen
finansieres fullt ut av statsmidler.
Utbyggingen tok utgangspunkt i
en temarapport som ble laget som en
del av transportplanarbeidet for
Tgnsberg-omradet 1 1990-91. Der
ble det foreslatt et hovedsykkelveg-




nett. Det ble lagt opp til 4 prioritere
utbyggingen av sykkelanlegg i og ut
fra Tgnsberg sentrum. Malet var &
redusere biltrafikken pa hovedinn-
fartsarene, og potensialet for over-
gang til sykkel er stgrst for «trans-
portsykling» opp til 5-6 km.
11991-93 ble det fra staten
bevilget til sammen 20 millioner
kroner til sykkelbypresjektet i
Tgnsberg/Ngttergy. I 1992/93 ble

Foto: Fjellanger Widerae

det bygget ca 2 km sykkelanlegg i
sentrum og sentrumsneere omrader.
Ved utgangen av 1994 var fire
strekninger bygd ferdig og anlegg
var i gang pa en femte strekning.

I Norsk veg- og vegtrafikkplan
1994-97 ble det lagt opp til at det
skulle benyttes ytterligere 95 milli-
oner kroner til sykkelanlegg i Tgns-
berg/Ngttergy. Utbyggingen skjer
pa grunnlag av en hovedplan som
ble utarbeidet i 1993 og behandlet
lokalpolitisk varen 1994. Hovedsyk-
kelveger langs fylkesveger og kom-
munale veger finansieres ogsi av
riksvegmidler nar de oppfyller kri-
teriene for alternativ bruk av riks-
vegmidler.

Det er montert nye sykkelstati-
ver med til sammen 400 parke-
ringsplasser for sykkel i Tensberg
sentrum.

Planprosess for syldielvegnettet
Arbeidet med & utvikle et sykkel-
vegnett i Tgnsberg/Nettergy har
fulgt fglgende prosess:

1. Transportplan: Hovedstruktur
for sykkelvegnettet ble trukket opp
i en temarapport til transportpla-
nen for Tgnsberg/Ngttergy (TP10).

2. Hovedplan for sykkelvegnett:
Dette var en rammeplan som fastla
traséene i hovedsykkelvegnettet,
samt standard og tverrsnitt. En
egen prosjektrapport viste sykkel-
vegene for de ulike traséene innpas-
set i gatetverrsnitt. Denne virket
som forprosjekt for videre detalj-
planlegging.

3. Reguleringsplan/detaljplan:
Ved bruk av plan- og bygningslo-
vens planverktgy fastlegges detaljer
og grunnlag for grunnerverv for de
enkelte deler av hovedsykkelveg-
nettet.

33/

Eksempel pa nyanlegg | sentrum av Tgnsberg.

Farste del av anlegget | Stoltenberggata ble

apnet varen 1992,

FOR:

= Viktig gjennomfartsare for biltrafikk

* Bredt vegrom med stort areal for biltrafikk

* Tillatt kjgrefart 50 km/t

PREMISSER FOR PLANLEGGINGEN:

* Bygate

* Gjennomfartsveg, samlegate

* Busstrasé

e Tillatt kjerefart 50 km/t

o Blitrafikk: 10.000 kj.t/dggn (ADT)

* Deler av strekningen hadde ikke plass for
to-sidig sykkelanlegg

ETTER:

Ensidig sykkelveg pa fotausniva belagt med

brunrgd belegningsstein

= Gangareal langs bygningene

"« Beplantet rabatt

+ Opphgyde kryssomrader pa sideveger
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Sykkelvegnettets omfang

Pr31.12. 90

Kilometer veg

Egne anlegg for syklister

- Ensidig 0

- Tosidig (ikke dobbel lengde) (o}
Kombinert gang- og sykkelveg 30,0
@vrige skiltede sykkelruter med
blanding av sykkel og bil (6]
Hovednett for sykkel, i alt 30,0

Antall kryss

Planskilte kryssinger mellom bil-
og sykkelveg 1

Utbygget Plantagt il full
1991 - 94 utbygging Til sammen
1,4 1.7 3,1
1,0 8,0 9,0
1.7 10,6 42.3
0 10,0 10,0
4,1 30,3 64,4
4 0 5

Oversikt over hovednettet for sykkel | Tensberg og Nettersy kommuner, jf. kartet. Kostnader er uten grunnerverv.

Prinsipper for sykkelveganleggene
Hovedsykkelvegnettet planlegges pri-
meert ut fra transportsyklistens
behov. Det legges opp til sammen-
hengende og mest mulig direkte syk-
kelruter fra de stgrre boligomradene
mot sentrum og andre viktige mal-
punkter. Sykkelanleggene skal fram-
_sta som synlige og lett lesbare deler
av trafikkarealet.
Hovedprinsippene som en har

fulgt for utformingen av sykkelvege-
ne er:

¢ Tosidig sykkelveg pa fortausniva.
Denne Igsningen avviker fra Veg-
direktoratets anbefalinger for
sykkelveg i by, sa en vil fglge
ngye med erfaringene med denne
typen anlegg.

e Sykkelareal vises med rgdbrunt
belegg.

e TUtenfor by- og tettstedsbebyggel-
se anlegges tradisjonelle gang- og
sykkelveger med felles areal for
gaende og syklende.

e P& veger med liten biltrafikk
og/eller lav kjgrefart blandes bil-
og sykkeltrafikk.

Informasjon og kampanjetiltak

En rekke ulike kampanjetiltak ble
gjennomfert i lgpet av prosjektperio-
den 1991-94, se oversiktstabellen.

Leeringsfelt for syklister — et hjelpemiddel for a

fa riktig bruk av sykkelanleggene i startfasen.
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Foto: Sykkelbyen T@nsberg/Nattergy

Foto: Sykkelbyen Tansberg/Natteray

Investeringskostnad
Full utbygging etter Bygget
31.12. 90 1991-94
Mill. kroner Mill. kroner Kr/m veg
10,6
66,5
42,7
0 0
119,8 40,4
inkl. i km- kostnad
Virkninger og resultater

Kampanjetiltakene har, som i Sand-
nes, hatt god gjennomslagskraft i
media og blant byens innbyggere.
Dette har fort til at sykkel er satt pa
dagsordenen i en rekke sammen-
henger som spenner fra byplanleg-
ging til mer bevisst sykkelopplering
i skolen og tiltak for sykkelturisme.
Tgnsberg/Ngttergy er blitt tydelig
profilert som sykkelby.

Oppslutningen om sykle-til-job-
ben kampanjene har veaert sveert god.
@kningen i hjelmbruk i Tgnsberg-
distriktet synes ogsa 4 ha veert stor-
re enn den generelle utviklingen 1
Norge.

Det er bygget ca 4 km nye syk-
kelanlegg i byen i ldpet av prosjekt-
perioden, og flere nye anlegg er
under planlegging, ca 20 km fram
mot ar 2000. I tillegg kommer opp-
merking av ruter pa eksisterende
veger med liten biltrafikk.

Tellinger av sykkeltrafikk har
vist store variasjoner i perioden
1990-94. Tallene er imidlertid sveert
usikre, da de bygger pa en-dags tel-
linger i et enkelt sett med tellepunk-
ter i byen. Det er registrert gkt salg
av sykler og sykkeldeler. I folge syk-
kelundersgkelsene skjedde det
imidlertid ikke signifikante end-



Tilkak

Sykle-tijobben kampanjen

Helseprosjekt

Trafikksikkerhet kampanjer | samarbeid
med Trygg Trafikk.

Sykkel i fritid. Arrangementer og andre samarbeidstiltak

med sykkel som delaktivitet. Sykkelturguide.

Sykkelinformasjonstavler/plakater

Generelle informasjonstiltak, sponsing og reklame

Skolekampanje

Omfang

200 pameldte bedrifter med 6.500 ansatte.

Fem testpersoner, der en fglger fysiske og psykiske effekter av & begynne & sykle til og fra jobben.

Leeringsfelt ute pa sykkelvegnettet for & pavirke til riktig sykleatferd og bruk av sikkerhetsutstyr.

Sykkelturpass-turer med 100 - 700 deltakere. Sykkelbydagen med 2.400 deltakere. Folk i form til OL

med 1.800 deltakere.

10 stk tresidige plakatsgyler med sykkelrelatert budskap. 6 utskiftninger pr ar.

To typer informasjonsbrosjyrer delt ut til alle husstander.

Det fgrste opplegget for 4. - 6. klasse ved 25 skoler er avsluttet. | steden er det videre utviklet et nytt

prosjekt "Sykkelkultur i skolen™.

Oversikt over gjennomfgrte kampanjetiltak | Tensberg/Neattergy

ringer i sykkelhold, andel syklister i
befolkningen eller hyppigheten av
sykkelturer blant syklistene i perio-
den 1992-1994. Men som 1 Sandnes
ble det registert en tendens til at de
som syklet fra fgr, syklet noe mer
(Borger og Frgysadal 1995).

Sykkelbyprosjektet i
Tgnsberg/Nattergy har fgrt til at
arbeidet med sykkelruter i hele Vest-
fold fylke er blitt intensivert og syk-
kelturisme er blitt et utviklingstema
for fylkeskommunen.

11994 fikk prosjektsekreteeren for
sykkelbyen Tgnsberg/Nottergy Sofus-
prisen for arbeidet med sykkelsaken.
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Sentrale erfaringer fra Sykkelbyprosjektet

Evalueringen av Sykkelbyprosjektet
gjer det mulig & trekke noen generel-
le l&erdommer, som det er viktig 4 ta
hensyn til i det videre arbeidet med
utvikling av sykkelbyer i Norge.

36

Stor interesse og kreativitet
Det har vist seg forholdsvis lett 4 fa
med seg bade fagfolk, politikere og
befolkning i arbeidet med & fremme
sykkelen som transportmiddel. I
utgangspunktet synes «sykkelarbei-
det» 4 veere en positiv sak, med bred
oppslutning i vide kretser.
Tverretatlig samarbeid med koor-
dinering i et sekretariat har veert
sveert nyttig og rasjonelt, og slikt
samarbeide skaper nye aktiviteter pa
tvers av etatsgrenser, for eksempel
arbeide med sykkelturisme, kultur og
sykling mm. Det er stor kreativitet og
handlingsevne pa lokalplanet, og det-
te er en hovedressurs for den videre
utviklingen av sykkelbyer i Norge.

Atferdsendringer tar tid

Selv om oppslutningen om Sykkelby-
prosjektet har veert upaklageligi de
to byene, viser det seg at det tar leng-
er tid enn noen fi kampanjedr 4
endre trafikantenes vaner. Dette
skyldes bade at folks vante atferds-
mgnster ikke endrer seg sa fort, at en
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Antall sykkelkilometer utfgrt pr. maned under sykle-tiljobben kampanjen | Tensherg/Ngttergy 1993-94,
| perioden 1991-94 har vel 200 bedrifter deitatt med ca. 6.500 ansatte.

rekke andre drivkrefter er med pa a
pavirke atferden, og at det hittil bare
er gjennomfgrt mindre deler av inves-
teringsprogrammet for sykkelvegnet-
tet i de to byene.

Utenlandske sykkelbyer har opp-
nadd hgy andel sykkelbruk blant
annet fordi de har holdt pa i mange
dr med a legge forholdene til rette,
fordi miljgvennlige trafikklgsninger

gis prioritet og hgy sykkelbruk er
blitt en del av innbyggernes daglige
liv.

Grundig planlegging er nadvendig
Sykkelbyprosjektet ble startet uten
planer om a bygge ut sammenheng-
ende sykkelvegnett. Etter hvert gikk
det over fra a veere et kampanje- og
aksjonsprogram til & bli et program
for investeringer i sykkelanlegg ved
at det ble bevilget midler som gjorde
utbygging mulig. Tids- og gkonomi-
rammen for Sykkelbyprosjektet,
samt krav om raske, synlige resulta-
ter, bidro til at planleggingen av
nyanlegg og opplegg for evaluering
av lgsninger ble mindre grundige
enn gnskelig. PA den annen side har
en gjennom Sykkelbyprosjektet fatt
fram ulike typer sykkelanlegg, som
en na kan studere naermere og lere
av.

En kunne ogsa konstatere at det
mangler grunnleggende data om

sykkeltrafikken i norske byer. Syk-
kelundersgkelsene har gitt et verdi-
fullt kunnskapstilskudd, og bgr gjen-
nomfgres med jevne mellomrom.
Men det mangler enna palitelige og
systematiske tellinger av sykkeltra-
fikken i byene. Utstyr og metoder for
automatiske tellinger er under
utvikling av Statens vegvesen.

Fagmiljoet utvikles
Gjennom Sykkelbyprosjektet, pro-
sjektradet og sykkelkonferansene er
det skapt et fagmiljg innen sykkel-
planlegging, og det er satt i gang
informasjons- og utredningsprosjek-
ter som kan fa stor betydning for
den videre tilrettelegging for sykkel
som transportmiddel i norske byom-
rader. Kompetanseutviklingen, som
vil fortsette, kommer til uttrykk
gjennom flere faglige veiledere og er
viktig for dagens og eventuelle nye
«sykkelbyer».

Prosjektet har dessuten bidratt til
4 fokusere veg- og samferdselsmyn-
dighetenes og kommunenes ansvar
for 4 legge til rette for sykling i vare
byer, og de potensielle gevinstene ved
a gjgre det er blitt bedre dokumen-
tert. I perioden har Statens vegvesen
fatt stgrre ansvar for bygging og drift
av gang- og sykkelvegnettet.

o

Flaskehalser

De viktigste «flaskehalsene» eller hin-
dringene ved utvikling av mer syk-
kelvennlige byer er knyttet til fire for-
hold:

1. Kapasitet og fagkompetanse
for 4 f4 fram planer og bygge gode
sykkelanlegg, seerlig i sentrale deler
av byene. Dette trengs ogséa for 4 dri-
ve et effektivt og malrettet arbeid
med brukermedvirkning, informa-
sjon og pavirkning av trafikantenes
atferd og valg av reisemater. I tyske
byer regner en med at det trengs
minst 2,5 planleggerstillinger pr
100.000 innbyggere til & drive fram
planer og tiltak for utvikling av en
sykkelby (Umweltbundesamt 1987).

2. Oppmerksomhet og interesse
for utviklingen av sykkelbyen blant
befolkningen, i neeringslivet og hos
politikerne er ngdvendig for & fa
gjennomfgrt omprioriteringer og nye
lgsninger. Dette gjelder seerlig i situ-
asjoner der det oppstar konflikter
omkring gjennomfgringen. Et vedva-
rende informasjons- og markedsfg-
ringsarbeid er derfor helt ngdvendig
for utviklingen av en sykkelby.

3. Penger er selvsagt ngdvendig for
4 fa gjennomfert nye, stgrre anlegg
for syklister, og for & drive utvik-



Sykkelkonferanser gir mulighet for a gjgre opp

faglig status og utvikle et felles fagmilje for folk
som arbeider med sykkel i Norge. Befaring under
Sykkelkonferansen | Sandnes 1992.

lingsarbeidet framover med planleg-
ging, kampanjer osv. Likevel er det
grunn til 8 peke pa at tilrettelegging
for sykkel i sentrale deler av en by
farst og fremst er et spgrsmal om
justering av hvordan byen bruker
eksisterende veggrunn.

4. Konflikter vil ofte oppstid med
grunneiere i forbindelse med grunn-
erverv, samt med ulike interessenter
som gar i mot sykkelanlegg pa
grunn av anleggenes konsekvenser
for biltrafikk og parkeringsplasser
for bil. Da er det viktig at en ikke
taper méalet om sykkelbyen av syne,
og at en gar inn i dialoger med dem
som bergres og forsgker & finne fram
til rimelige kompromisser. Sykkel-
anlegg skal ikke vaere noe mal i seg
selv, men et middel til & skape et
mer miljgvennlig og helsebringende
transportmgnster i byene.

3.6
Formidling og rapportering
av erfaringer

Prosjektradet for Sykkelbyprosjektet
sgrget for erfaringsutveksling, sam-
ordnet oppgaver i utviklingsarbei-
det, evaluerte tiltakene i de to byom-
radene, rapporterte erfaringene og
foreslo oppfplgingstiltak.

Foto: Even Saugstad

Sykkelkonferanser

Prosjektradet har videre i samar-
beid med de to sykkelbyene, samt
Lillehammer og Trondheim kommu-
ner og vegkontorene, arrangert kon-
feranser der sykkelbyene og andre
kommuner, samt Statens vegvesen
har lagt fram sine erfaringer og
utvekslet ideer til nye tiltak:

e Hgsten 1991: Tgnsberg, ca 120
deltakere

e Hgsten 1992: Sandnes, ca 220
deltakere

e Hgsten 1993: Lillehammer,
ca 290 deltakere

e Varen 1995: Trondheim, ca 160
deltakere

P3 konferansene har det deltatt
politikere og planleggere fra kom-
muner, Statens vegvesen, konsulen-
ter og frivillige organisasjoner. Der-
med er det etter hvert skapt et stort
fagmiljg som arbeider med tilrette-
legging for sykkel i Norge.

informasjon og utvikling

Andre utviklings- og formidlings-til-
tak som er kommet som et ledd i
eller en oppfelging av Sykkelby-
prosjektet er:

e Faglig og kapasitetsmessig styr-
king av Statens vegvesens inn-
sats i planlegging for sykkel.

e Utvikling av metoder for telling
og registrering av sykkeltrafikk
er pabegynt av Statens vegvesen

e Arbeidet med skilting og mer-
king av sykkelruter er intensi-
vert i Statens vegvesen

e Nye Sykkelundersgkelser, bade
nasjonalt og i de to sykkelbyene

e Revisjon av retningslinjer for
utforming av sykkelanlegg, fram
mot en ny hdndbok fra Statens
vegvesen om planlegging for
sykkel og utforming av anlegg

e Innspill til arbeidet med revisjon

O

av trafikkregler, skiltforskrifter
myv for sykkeltrafikk
Informasjonshefte om sykling,
miljg og helse

Utviklingen av bedre sykkelkart
er blitt paskyndet

Innspill til arbeidet med sykle-
til-jobben kampanjer

Notat om sykkelturisme og inn-
spill til videre arbeide med dette
tema

Innspill til arbeidet med styr-
king av kombinasjonen sykkel/
kollektivtrafikk
Holdningsskapende arbeide ved-
rgrende sykling er blitt skarpere
fokusert som et tema for sam-
ferdselsmyndighetene.



Organisering av utviklings-
arbeid i sykkelbyer

Mange parter ma samarbeide nar det skal utvikles en syk-
kelby, bade i kommune, fylke og stat. God politisk forankring
av det offentliges innsats er ngdvendig. Men ogsa private

organisasjoner, nzeringsliv og andre mé inviteres til 4 veere

med. Med s& mange parter ma det etableres en handlekraf-

tig organisasjon med Kklar plassering av ansvar, faste rutiner,

handlingsplaner og budsjetter. I de fgrste arene er det som

regel hensiktsmessig med en egen prosjektorganisering, men

etter hvert ma arbeidet med sykkel integreres i etatenes

ordinaere drift.

4.1
Samarbeid mellom mange parter

Utvikling av en sykkelby krever at
mange parter samarbeider over lang
tid om felles mal. En vellykket gjen-
nomfpring av offentlige tiltak krever
bade hgy kvalitet pa planenes faglige
innhold og tilstrekkelig politisk og
administrativ stgtte.

Det er derfor viktig at en overvei-
er ngye hvilken organisasjon en bgr
ha for & sikre god framdrift i det
lokale arbeidet med 4 tilrettelegge
for gkt sykling. Det er ogsa viktig &
veere klar over at resultatene og
effekten av samarbeidet kan veere
sterkt personavhengig. Ved 4 gi
arbeidet faste rutiner og rammer,
kan en redusere denne avhengighe-
ten. En prosjektorganisering over en
periode pa 4-5 ar vil ofte vaere hen-
siktsmessig for & starte opp arbeidet
med en sykkelby.
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Samarbeid kommune - fylke - stat

Et sykkelbyprosjekt vil primeert
veere et samarbeid mellom kommune
og stat. Statens vegvesen og kommu-
nen har ansvaret for planlegging,
utbygging og vedlikehold av sykkel-
vegnettet.

Kommunen har ansvaret for plan-
leggingen etter plan- og bygningsloven
og har dessuten et apparat med god
kontakt med innbyggerne, bade admi-
nistrativt og politisk. Kommunen som
planmyndighet og Statens vegvesen
som riksvegansvarlig og vegfaglig mil-
j# har ansvar for 4 utarbeide en plan
for et sammenhengende hovednett for
sykkel. Vegvesenet har et hovedansvar
for utbygging av det overordnede veg-
nettet og bar veere utbyggingsansvar-
lig i neert samarbeid med teknisk etat
i kommunen. I tillegg har vegkontoret
ansvar for trafikkoppleering og trafikk-
sikkerhet.



Lokale prosjekter som dette er ikke
alltid avhengig av deltakelse fra fyl-
keskommunen, men ofte vil det veere
behov for sykkelanlegg eller gang/
sykkelveger langs fylkesveger. Et
samarbeid med fylkeskommunen kan
ogsd vaere aktuelt for 4 sikre overfa-
ring av erfaringer til andre kommu-
ner. Fylkeskommunen har dessuten
en viktig rolle i regional areal- og
transportplanlegging. Videre har den
ansvaret, for kollektivtrafikken og den
har viktige interesser i forhold til
utvikling av neeringsliv og turisme,
der for eksempel sykkelturisme er
aktuelt.

Fylkesmannens miljgvernavde-
ling kan ogsa veere en aktuell sam-
arbeidspartner med sitt ansvar for
blant annet naturvern, kulturland-
skap og friluftsliv.

Innenfor en region er det natur-
lig at flere kommuner samarbeider
om & utvikle sykkelvegnett pa tvers
av kommunegrensene, Ogsa felles
kapanjetiltak, sykkelkart og turfors-
lag kan veere gode samarbeidsoppga-
ver i en region. Statens vegvesen og
fylkeskommunen kan spille en viktig
rolle i et slikt samarbeide.

Sekretariat

Den holdningsskapende delen av syk-
kelbyarbeidet bgr legges til et sekre-
tariat som stér i neer kontakt med de
etater som har ansvar for fysiske til-
tak. Derfor bgr sekretariatet gjerne
legges til teknisk sektor i kommunen.
Det forenkler arbeidsoppgaver og gir
et bredt kontaktnett. Viktige med-
spillere bgr vaere politiet, Trygg Tra-
fikk og informasjons- og trafikksik-
kerhetsmedarbeidere ved vegkonto-
ret. Kontakten med brukere, organi-
sasjoner og media ma veere godt
utviklet.

Det er ogsa mulig 4 ha et kam-
panjesekretariat som i sitt daglige
arbeid kan ha en forholdsvis fri stil-
ling i forhold til de kommunale eta-

ter og vegkontoret. Arbeidet kan
utfgres av ansatte i kommunen og
vegkontoret, eller det kan engasjeres
folk utenfra. Arbeidet med informa-
sjon og kampanjer er s omfattende
at det er ngdvendig & sette av en
person som har dette som sitt hoved-
ansvar, minst halvparten av sin
arbeidstid.

Politisk og faglig forankring

Idéen om en sykkelby ma baeres
fram politisk og holdningsmessig for
a sette sykkelen pa dagsordenen i
ulike sammenhenger, blant annet i
areal- og transportplanleggingen.
Flere av tiltakene i sykkelbyen vil
ogsa kreve betydelige gkonomiske
ressurser, og det vil ofte kunne opp-
sté konflikter i tilknytning til utbyg-
gingstiltakene. Det er derfor viktig at
sykkelbyprosjektet gis en sterk for-
ankring i kommunens politiske sys-
tem. Det vil veere naturlig a forankre
prosjektet i kommunens tekniske
styre.

En sykkelby vil sta overfor en
rekke oppgaver av planmessig, tek-
nisk, gkonomisk og informasjonsmes-
sig art. Oppgavene tilsier at et syk-
kelbyprosjekt ma ha sterk faglig for-
ankring innad i teknisk sektor i kom-
munen og pa vegkontoret. Ansvarlig
prosjektleder bgr veere tilknyttet en
av disse etatene pa forholdsvis hgyt
niva i organisasjonen, for eksempel
teknisk sjef 1 kommunen eller sek-
gjonsleder pa vegkontoret.

Prosjektet mé ha tilgang til bety-
delig fagkunnskap om sykkeltrafikk
og planlegging for sykkel. Sykkelby-
planlegging er et spesialfelt innenfor
veg— og trafikkplanleggingen.

Samarbeid mellom kommunale etater
Et tverretatlig samarbeid innad i
kommunen bgr etableres i en tidlig
fase. Dette er viktig for forstéelse,
framdrift og resultater — ogsa med
tanke pa tiden etter prosjektets
avslutning. Utradisjonelle samar-
beidsformer dpner nye dgrer og
engasjerer viktige ngkkelpersoner.
Prosjektet kan over tid integreres i
handlingsplanene til kommunens
skole-, helse- og fritidssektorer.

Frivillige organisasjoner er viktige
I en etableringsfase bgr en gé bredt
ut med henblikk pa aktiv deltakelse
og engasjement fra frivillige organi-
sasjoner i kommunen. De ulike fri-
luftsorganisasjoner bgr ha interesse
av et positivt samarbeid. For eksem-
pel ga markeringen av Friluftslivets
Ar sykkelbyprosjektet i Tensberg/
Ngttergy en god sjanse til 4 etablere
nye samarbeidspartnere og samar-
beidsformer. Syklistenes Landsfore-
ning, naturvernorganisasjoner,
idrettslag og helseorganisasjoner er
naturlige samarbeidspartnere.
Dersom arbeidet med sykkelby-
prosjektet krever stor arbeidsinnsats
fra frivillige organisasjoner ma det
vurderes om det kan ytes en form for
skonomisk stgtte til arbeid som kre-
ver mer enn vanlig fritidsinnsats.
Den lokale avdeling av Sykliste-
nes Landsforening bgr kunne spille
en aktiv og sentral rolle i et sykkel-
byprosjekt, bade i forbindelse med
kampanjetiltak og som radgivere
ved planlegging og drift av sykkelan-
legg. Apne reparasjonsverksteder for
sykler kan drives av frivillige orga-
nisasjoner, som for eksempel det rul-
lende sykkelverkstedet «Mekkebus-
sen» i Sandnes.

Nzringslivet ber ogsa delta

Ogsa neeringslivets organisasjoner
kan engasjeres, slik de gjgr det i
Sykle-til-jobben kampanjen. Her lig-



ger bedriftenes interesse i & reduse-
re de ansattes sykefravaer og beho-
vet for parkeringsplasser, samt 4
profilere bedriftene positivt overfor
omverdenen.

Bedrifter kan ofte ogsa delta i
lokale tiltak og arrangementer.
Neeringslivet er videre en viktig
samarbeidspart ved planlegging og
gjennomfgring av fysiske tiltak. Et
bredt kontaktnett gir sykkelbypro-
sjektet tillit utad.

I Sandnes deltok for eksempel
handelstandens forening og gagate-

foreningen i spesielle arrangementer

i sentrum. I Tgnsberg/Ngttergy ble
det gitt skonomisk stette gjennom
annonser i brosjyrer, innkjgpsavta-
ler pa sykler og utstyr, reklame pa
informasjonstavler og stgtte til eta-
blering av sykkelparkeringsanlegg.
Sykkelparkering bgr veere et til-
tak som grunneiere og andre tilret-
telegger pa linje med parkerings-
plasser for bil. Dette bgr forgvrig
innarbeides i bygningsvedtektene,
slik Tgnsberg kommune har gjort.

4.2
Organisering

Rammeavtale mellom stat og kommune

Samarbeidsprosjektet ma starte med

at mal, organisering og gkonomi
fastlegges og vedtas av samarbeids-
partene Statens vegvesen, kommu-
nen og andre aktive deltakere. Fra
Statens side bgr vegsjefen veere

avtalepart. I kommunen bgr prosjek-

tet vedtas gjennom politisk behand-
ling til formannskap eller teknisk
styre.

Arlig rapportering, planreserve

og handlingsprogram

Det bgr lages arlige handlingspro-
grammer med rapporter om resulta-
ter i foregdende ar og behov for mid-
ler i det kommende ar. Dette méa
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Mange parter ma samarbeide nar en sykkelby skal utvikles.

innpasses i de vanlige budsjettpro-
sesser, slik at arbeidet kan forega
planmessig over noen ar.

God framdrift krever ogsé at en
har tilstrekkelig med vedtatte pla-
ner for utbyggingsprosjektene. Ofte
kan ferdige planer gi grunnlag for
hgyere prioritering pa budsjettene
og dermed raskere gjennomfgring av
prosjekter.

Prosjektorganisasjon
Samarbeidet bgr organiseres som et
prosjekt med en klart definert ledel-
se med ansvar og ressurser til gjen-
nomfgring av oppgavene. Det politis-
ke styringsorganet ma fastlegges.
Det bgr etableres en bredt sam-
mensatt prosjektgruppe. Sammen-

setningen bgr preges av at dette skal

veere en arbeidsgruppe hvor strate-

o

gier og oppgaver blir drgftet og at
den videre gjennomfgring skjer via
partene i arbeidsgruppa. Prosjektet
mé disponere tilstrekkelig med
arbeidskraft og kompetanse til a sik-
re god framdrift i arbeidet.

Referansegrupper kan gi verdi-
fulle innspill og tilgang til ressurser
der de finnes. De kan ogsa gi et kon-
taktnett 4 spille p4. Aktuelle parter i
referansegruppen er for eksempel
offentlige etater som ikke er med i
prosjektgruppen, handelstandsfore-
ninger, naringsliv, store bedrifter,
miljg— og sykkelorienterte organisa-
sjoner, ungdomsorganisasjoner og
enkeltpersoner.



4.3
Fra prosjekt til ordinaer drift

Et lokalt sykkelbyprosjekt bgr paga
tilstrekkelig lenge til at hensynet til
syklister og sykkelbruk gar inn i den
ordingere planlegging, utbygging og
drift av vegnett og transportsystem.
Erfaringene fra Tgnsberg/Ngttergy
og Sandnes tilsier at etableringen av
arbeidsfeltet tar ofte minst 4-5 ar.
Utbyggingen av sykkelvegnettet tar
ofte mye lenger tid enn dette.

Organisatorisk er det enklest &
fa i gang aktiviteter rettet mot gjen-
nomfgring av fysiske tiltak i vegnet-
tet. Her er ansvaret klart plassert
hos de respektive vegholdere, med
Statens vegvesen som hovedansvar-
lig for anlegg og drift av et overord-
net vegnett for syklistene innen
rammene som fglger av riksvegan-
svaret, jf Norsk veg- og vegtrafikk-
plan 1994-97.

Etablering av faste rutiner og
systemer som ivaretar hensynet til
utviklingen av sykkelbyen i de
offentlige etater er viktig. For-
skriften til veglovens § 13 for anlegg
av veg er et eksempel pa dette. Der
stilles det blant annet krav om at
det ved planlegging og utbygging av
vegnettet skal fastlegges hvordan
gang- og sykkeltrafikken skal avvik-
les. Det sies ogsa at vegnettet bgr
bygges ut slik at motorisert trafikk
holdes atskilt fra gang— og sykkel-
trafikk, seerlig mellom hjem, skole,
arbeid, forretninger, bussholdeplas-
ser ete.

Et annet eksempel er Tgnsberg
kommunes vedtekter til plan- og
bygningsloven, stadfestet av kom-
munal- og arbeidsdepartementet
19.12. 1994, Der er det tatt inn krav
om oppstillingsplasser for sykkel og
muligheter for 4 etablere en frikjgps-
ordning for sykkelparkering i sen-
trum p4 linje med de bestemmelser
som gjelder for bilparkering.

Forutsetninger og hindringer for gjennomfgring
| forbindelsen med evalueringen av sykkelbyprosjektet (Stenstadvold 1995) framhevet
sykkelbyene felgende forutsetninger for a fa giennomfart tiltak for sykkel:

Kampanjetiltak:

* Mal som bidrar til & engasjere

e Tilstrekkelige gkonomiske midler

* Kompetanse og engasjement

¢ Et apparat for koordinering av tiltak

e Klare avtaler om ansvarsfordeling mel-
lom relevante parter

Fysiske tiltak:

Mal som bidrar til & engasjere
Tilstrekkelige skonomiske midler

God kommunikasjon mellom relevante
aktgrer

Klare politiske signaler/stgtte

Et apparat for koordinering av tiltak
Nok tid og plankapasitet til a gjgre en
skikkelig jobb

Klare avtaler om ansvarsfordeling mel-
lom relevante parter

Klare avtaler med grunneiere

Viktige hindringer for giennomfaring av tiltak oppgis a veere:

Kampanjetiltak:

* Manglende midler

e Etatene prioriterer ikke arbeidet
* Tidsrammen

¢ Manglende kompetanse

Angsvaret for kampanjer og andre
servicetiltak overfor syklistene kan i
mange tilfeller veere uklart. For
utviklingen av sykkelbyer, er imid-
lertid denne typen tiltak viktige.
Derfor bgr en sgrge for at det er noen
som tar initiativ og som har tilstrek-
kelige ressurser til 4 arbeide videre
ogsa etter at sykkelbyprosjektet for-
melt er avsluttet.

Fysiske tiltak:

Motvilje fra grunneiere

Manglende politisk vilje til & ekspro-
priere

Manglende forstaelse internt for utra-
disjonelle saker

Tung planprosess

Manglende informasjon



Fysiske tiltak for en mer
sykkelvennlig by

En by som gnsker a legge til rette for sykkelen som trans-

portmiddel, ma la hensynet til syklisters framkommelig-

het, sikkerhet og miljg fa prioritet i areal- og byplanleg-

gingen, i transportpolitikken og i utbyggingen av vegnettet.

Vegnettet for syklister ma utvikles gjennom en kombina-

sjon av trafikkreguleringer i eksisterende vegnett, mindre

utbedringstiltak og stgrre nyanlegg. Sykkelparkering, til-

rettelegging for kombinasjonsreiser sykkel - kollektivtrans-

port og tilpasset drift og vedlikehold er ogsa viktige sat-

singsomrader.

5.1
Helhetlig politikk for arealbruk,
transport og vegnett

Sykkelens muligheter som trans-
portmiddel pavirkes av:

e Areal- og byplanleggingen,
der en i varierende grad kan ta
hensyn til lokalklima, topografi
og seerlig reiseavstander, og der-
med pévirke viktige rammebe-
tingelser for sykling.

¢ Transportpolitikken, der en
bestemmer hvor store ressurser
som kan settes inn 1 tilretteleg-
gingen for sykkel, og hvor sterkt
sykkelen skal prioriteres nar det
er konflikter med andre trans-
portmidler.

* Vegutbyggingen og trafikk-
planleggingen, der en fastleg-
ger hvilke kvaliteter i vegnettet
som syklistene skal tilbys.
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Lokale forhold avgjer sykkelens rolle
De byene i Europa som har klart a4
oppna at sykkelen tar 25 prosent
eller mer av innbyggernes daglige
reiser, har alle gjennom mange ar
tilrettelagt for sykkelen som trans-
portmiddel innenfor alle disse tre fel-
tene. Slike byer finnes bade i Sveri-
ge, Danmark, Tyskland og Neder-
land, men de samme landene har
ogsa byer der sykkelens rolle er bety-
delig mindre, selv om de naturgitte
forholdene er likartede. Lokale forut-
setninger og virkemidler er altsa
avgjgrende for hvilken plass sykke-
len skal fa i byenes transportsystem.

Byutviklingen er viktig

Hensynet til et effektivt og attrak-
tivt sykkelsystem og syklistenes
aksjonsradius ma veere prioritert i
sykkelbyens arealplanlegging. Syk-
kelbyens mal er i samsvar med prin-
sippene for en miljg- og ressursvenn-
lig byutvikling med en arealbruk
som gir:



Tett bebyggelse naer sentrum kan bidra til at

sykkelen blir mer konkurransedyktig. Fra Byg-
dgy Allé i Oslo en bilfri lerdag.

e Sma avstander mellom boliger,
arbeidsplasser og sentrumsfunk-
sjoner

e  Gode muligheter for effektiv kol-
lektiv transport

e Lokal service i bydelene, dvs for-
retninger, post, bank, frisgr osv

» Bydelssentra og konsentrasjoner
av arbeidsplasser i knutepunkter
for kollektiv transport

® Regionale arbeidsplasser og ser-
vice i byens sentrum

° Godsterminaler, lager og industri
ved jernbane, havn og fjernveger

o  Mange bilfrie omrader og grgnne
lunger

¢ Sentrumsomrider avlastet for bil-
trafikk slik at det er trivelig 4
veere der

e Sammenhengende grgnne strgk
fra sentrum via boligomradene og
ut til friluftsomrader

Sykkelen ma innga i en samlet
transporistrategi

Sammen med utvikling av det kollek-
tive transportsystemet, kan tilrette-
legging for sykling bidra til at flere
reiser kollektivt eller med sykkel iste-
den for a bruke bil. Det innebzerer at
det seerlig satses pa & utvikle vegnet-
tet for transportsyklistene, i tillegg til
sikringen av sykkelruter for skole-
barn og andre syklister som er utryg-
ge i trafikken.

Foto: Leif Gjeerland
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Den tyske byen Aachens trafikkpolitikk er et eksempel pa hvordan sykkelen kan innga i et helhetsgrep

for byens trafikkutvikling.

Tgnsberg/Ngttergy har for eksempel
valgt 4 satse pa & bygge ut et hoved-
nett for sykkel, som et alternativ til
en mer fullstendig og langt mer kost-
nadskrevende utbygging av hoved-
vegnettet for bil. Malet er 4 fange
opp den framtidige gkningen i reise-
virksomheten ved hjelp av en sat-
sing pa sykkel og kollektiv trans-
port, slik at veksten i biltrafikken
dempes. Hépet er at en slipper &
bygge ut hovedvegnettet for bil sa
mye som de opprinnelige vegplanene
for byen tok sikte pa.

Dette er i trdd med det som har
veert trafikkpolitikken i byer som for
eksempel Groningen og Delft i
Nederland og Miinster og Freiburg i
Tyskland. P4 vére breddegrader har
for eksempel Visteras gjennomfort
sykkeltiltak og trafikkreguleringer
som over 15-20 ar har stabilisert bil-
trafikken over sentrumsringen,
mens sykkeltrafikken til sentrum
pkte med 130 prosent fra et allerede

- heyt niva midt pa 1970-tallet.

Gulrot og pisk
De byer som har lykkes best i sin
satsing pa sykkel, har utviklet en

o

trafikkpolitikk som tar sykkelen pa
alvor som transportmiddel. Der det
er ngdvendig i sentrum og boligom-
radene prioriterer de syklistenes
framkommelighet i vegnettet fram-
for hensynet til biltrafikken. Det er
kombinasjonen av «gulrot og pisk»
som har pavirket reisemiddelforde-
lingen til sykkelens fordel.

«Gulroten» er bedre vegnett for
syklistene gjennom:

e Separate veger for syklistene der
biltrafikken er stor eller der kjg-
refarten er hgy, med planskilte
kryssinger der forholdene ligger
til rette for det

| Norge var Kristiansand tidlig ute med a plan-
legge og bygge anlegg for sykkeltrafikk.
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Vegholderne er palagt a legge til
rette for sykling. Mangelfulle pla-
ner kan bli mgtt med innsigelser.

Forskriftene til veglovens § 13,
som gjelder ved bygging av
offentlige veger og gater, sier
blant annet:

* Gang/sykkelveger utformes
med sikte pa & dekke de myke
trafikanters behov for transport,
atkomst og opphold.

» Vegnettet bgr bygges slik at
motorisert trafikk holdes atskilt
fra gang- og sykkeltrafikk. Saer-
lig gjelder dette mellom viktige
malomrader som hjem, skole,
arbeid, forretninger, bussholde-
plasser, etc, og ellers der blan-
det trafikk gir sikkerhetsmessi-
ge eller awiklingsmessige pro-
blemer.

¢ Ved planlegging og utbygging av
vegnettet skal det fastlegges
hvordan gang-/sykkeltrafikken
skal awvikles.

Rikspolitiske retningslinjer for

samordnet areal- og transport-

planlegging sier:

* Sykkel som transportform skal
tillegges vekt der det ligger til
rette for det.

Interne strategiske mal for Sta-
tens vegvesen (1992) i utdrag:
Hovedprinsipp: Statens vegvesen
skal arbeide for at samfunnets
bruk av ressurser til transport av
personer og gods pa veg blir
minst mulig.

Framkommelighet: Sykkeltrafikken
skal ha et hovedvegnett som er
fordelaktig & bruke framfor bilve-
gene.

Trafikksikkerhet: Gaende og
syklende skal ha stgrre risikore-
duksjon enn andre grupper.

Miljg: Vegtrafikkens energiforbruk
og bidrag til forurensing skal bli
redusert.

o Lav fart pa biltrafikken der
sykler og biler bruker samme
vegareal

e Bedre utforming av trafikksyste-
met i sentrale bydeler, med szer-
lig vekt pa sikring i veg- og gate-
kryss og tilrettelegging for syk-
ling mot envegsregulert biltra-
fikk

® Bedre detaljutforming og vedli-
kehold av vegnettet for & fremme
syklisters framkommelighet og
sikkerhet, blant annet for &4
redusere det store antallet eneu-
hell med syklister.

e Parkeringsplasser for syklister

Den forsiktige «pisken» som bidrar
til at bilister skifter reisemate, er
tiltak som er en konsekvens av til-
retteleggingen for syklistene:

e Trafikksaneringer og trafikkre-
guleringer som prioriterer syklis-
ter, fotgjengere og kollektiv tra-
fikk pa bekostning av biltrafikk

e Miljgprioriterte gater og gater
med fartsniva under 30 km/t

e Parkeringsrestriksjoner og avgif-
ter for bil, gjerne kombinert med
forbedringer av kollektivtilbudet

I de sykkelvennlige byene betraktes
dessuten sykkelen som en forlengel-
se av det kollektive transportnettet,
og det legges til rette for kombina-
sjonsreiser med sykkel og bane eller
buss. Parkering av sykkel er en like
selvfplgelig del av sykkeltransport-
systemet som bilparkeringen er en
integrert del av biltrafikksystemet.

Syklistene skal ogsa ha veger
Tilrettelegging av vegnettet for
syklister skal veere en naturlig del
av veghyggingen og trafikk- og sam-
ferdselsplanleggingen. Syklistene
har for det fgrste et rimelig krav pa
4 fa et vegtilbud som gir dem god

(15

Byen Graz i @sterike (232.000
innbyggere) innfarte i september
1992 30km/t-sone i hele byen,
bare med unntak for spesielt skil-
tede veier med forkjgrsrett og til-
latt hastighet over 50 km/t.

Det fgrste aret gikk det samlede
antallet trafikkulykker med per-
sonskade ned 13 prosent, mens
for eksempel antallet alvorlig ska-
dede og drepte fotgjengere ble
redusert med 43 prosent

(ved 1994)

framkommelighet og hgy grad av
trafikksikkerhet og komfort. For det
andre vil en slik utbygging bidra til
at flere kan begynne & sykle, eller
sykle mer enn fgr.

5.2
Utforming av vegnett for syklister

Sykkelnettet i en by ma veere sam-
menhengende og bestd av en rekke
forskjellige typer tiltak som inngér i
oppbyggingen av:

e Et hovednett som betjener hele
byen og regionen med forbindel-
ser til de viktigste reisemélene

e Lt lokalnett som betjener de
enkelte boligomrader, bydeler,
skolekretser osv

Sykkelbyen Sandnes valgte & satse
pA tilrettelegging av et nett av syk-
kelruter i tre grupper:

A. Hovedruter som gar gst—vest og
nord—sgr tvers gijennom kommu-
nen via byens sentrum

B. Bydelsruter som forbinder
bydelene

C. Lokalruter bestar av interne
forbindelser i bydelene, samt tur-
veger.
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Forslag til arbeidsgang ved planiegging og
utbygging av vegnett for syklister.

Hovedrutene, bydelsrutene og noen
av lokalrutene i Sandnes danner til
sammen et nett med en maskevidde
pa 500-600 meter. Hoved- og bydels-
rutene skal merkes og skiltes. De
skal ha dekke av god kvalitet, som
hovedregel asfalt.

Fartsdemping ved farlige kryss
skal utformes slik at syklister ikke
blir tvunget til 4 ga av sykkelen.

Tre hovedgrupper av syklister
Det samlede nettet ma dekke beho-
vet til:

1. Transportsyklistene (szerlig
viktig for hovednettet), som saer-
lig skal na stgrre boligomrader,
arbeidsplasskonsentrasjoner, ste-
der for hgyere undervisning, sen-
trumsomrader og knutepunkter i
det kollektive transportsystemet.

2. Rekreasjonssyklistene, dvs de
som bruker sykkelen som rekrea-
sjon, i turomrader, parker og ut
av byen.

3. Barn og eldre som seerlig treng-
er trygghet og beskyttelse mot bil-
trafikkens farer, til skoler, leke-
plasser, idrettsanlegg osv

Selv om de tre gruppene er forskjel-
lige, har de ofte sammenfallende
behov og krav til sykkelanleggene.

Planprosess

Ved oppbyggingen av sykkelvegnet-
tet ma en ta utgangspunkt i «gnske-
linjer» for sykling mellom viktige
malomrader, det vil si de korteste og
mest attraktive forbindelser. De len-
kene som ligger neermest gnskelinje-
ne blir mest benyttet, og det er van-
skelig & unngé at syklistene tar bil-
vegene dersom det er raskeste rute
(Haakenaasen og Ugedal Olsen
1983).

Etterprgving er viktig. I noen til-
feller kan det vise seg at anlegget
ikke virker etter hensikten, og at det
er ngdvendig a foreta enkelte ombyg-
ginger.

Foto: Miljﬂverndebartementét

Foto: Trond Berget

Syklister er en mangfoldig brukergruppe, som
det er faglig krevende a planlegge for.
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Hovedplan for sykkelvegnett i Drammen

Drammen kommune har ca 52.000 innbyggere.
Det meste av bebyggelsen ligger innen 5 km fra
sentrum. En hovedplan for sykkelvegnettet ble
laget av Statens vegvesen Buskerud og Drammen
kommune i juni 1993 og vedtatt i Drammen bysty-
re 27.5.1993.

Det ble ogsa vedtatt at en gnsket & bygge ut syk-
kelvegnettet i Drammen til en anslatt kostnad av
130 millioner kroner. Dette inngar i «Vegpakke
Drammen», som har en totalramme, inklusive bom-
penger, pa over 2 milliarder Kroner.

Hovedplanen for sykkelnettet i Drammen har to
hovedmal:

o A sikre byens syklister trygge trafikkforhold og
god framkommelighet

» A gjgre sykkelen til et sa attraktivt transport-
middel at en del av dem som i dag kjgrer bil,
heller vil velge a sykle.

) i IhIias caovbboln y o fb o
Dette blir syRkelvegnettel

2,15m

16m

Normallgsning

65m 16m 215m

19m

16m

14 m

Minimumslgsning

gate uten tungtrafikk

55m 1,6m 19m

i Drammen

125m

Hovednettet for sykkel i Drammen
omfatter 16 km gang- og sykkel-
veg, 9 km sykkelfelt, 12 km blan-
det sykkel og bil.

lllustrasjon av «normallgsning» er
fra veiledningsmateriale utarbei-
det av TS-consult.



Hovedprinsippene for utforming av sykkelnett i byer og tettsteder

(Vegdirektoratet/ informasjonsbrosjyre november 1994),

kjarefart

* Sykkelbaner i tett bebyggelse der bilenes kjgrefart er mellom 30 og = Separate gang- og sykkelveger der bilene kjgrer fortere enn 60 km/t
50-60 km/t

-

¢ Det er viktig at sykkelbanen er synlig °

» Sykkelbanen bgr veere minst 1,6 meter bred o Asfalt for transportsyklister

O

Tegninger: Thotleif Bommen



Foto: Gustav Nielsen

Miljgbyen Gamle Oslo har laget et formgivnings-
program for gatene | bydelen. Det omfattet ogsa
hovedgata Grenland, som er ombygget med syk-
kelbaner i niva med kjgrebanen, samtidig som det
er blitt bedre forhold for gaende og plass for bil-
trafikk, parkering og busstrafikk. Fer (gverst) og
etter ombygging.

Prinsipper for hovednett

Valg av tekniske lgsninger for syklis-
tene ma skje ut fra de stedlige forhold
og med basis i de til en hver tid gjel-
dende normer og rad for utforming av
sykkelanlegg i by. De ulike elemente-
ne i sykkelvegnettet vil veere:

e Gang- og sykkelveger som er fritt-
liggende eller langs bilveg

® Sykkelbaner i kjgrebanen
(envegsrettet kjgrefelt for syklis-
tene)

e Sykkelruter i gater og veger med
liten biltrafikk og lav kjgrefart
(blandet trafikk)

e Sykkelruter gjennom grentdrag,
parker og andre fotgjengeromra-
der, med oppmerking i vegbanen
dersom det er behov for det pa
grunn av stor sykkel- eller fot-
gjengertrafikk eller uoversiktlige
vegforhold.

Foto: Miljgbyen Gamle Oslo

| Odense (gverst) tillates syklistene a sykle mot
enveisregulering for bil. Oppdeling av kjgrebanen
anses ikke som npdvendig. | Torggata | Oslo
(nederst) er det anlagt «sykkelboks: i et lys-
kryss, etter mgnster fra byer | Europa.

e Krysslgsninger for syklister, dvs
bruer, underganger, lysregule-
ring, plankryss, eventuelt med
vikepliktsregulering til fordel for
syklistene, rundkjgringer, etc.

Det er viktig at en klarer a skape et
enhetlig og lett lesbart system for
syklister og andre trafikanter som
skal veere oppmerksomme pa syklis-
tene i trafikken. Skilting og vegvis-
ning er et viktig virkemidel for 4 opp-
né dette, men en bgr av hensynet til
det estetiske miljget unnga a gjgre
sykkelanleggene og oppmerkingen for
dominerende i bybildet. Ogsa sykkel-
trafikken ma underordnes hensynet
til bymiljé og byutvikling.

De viktige detaljene

Hvor hgyt eller lavt syklistene priori-
teres i en by ses tydelig ved utfor-
mingen av trafikkreguleringer og

0

Foto: Trond Berget
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| Cambridge slipper syklistene greit forbi sper-
ringen til det trafikksanerte sentrum, Ved hjelp
av et bergringsfritt datakort slipper bussen forbi
sperringen ved at pullertene senkes ned i kjgre-
banen.

gatestengninger beregnet pa biltra-
fikken. I en sykkelby sgrges det for at
slike tiltak gir en klar forbedring for
syklistene. Det legges til rette for at
syklistene kan komme fram mot bil-
trafikken i enveisregulerte gater, der
det er fornuftig. Bommer og andre
sperringer utformes slik at syklistene
slipper greit forbi sperringene. I Nor-
ge er sykling mot enveiskjgring for-
budt, slik at syklistene m4 trille syk-
kelen eller sykle pa fortauet, hvis det
finnes, eller sykle en omveg. Vegdi-
rektoratet arbeider med & finne alter-
native lgsninger; ulike lgsninger er i
bruk i utlandet. Ogsa sveert mange
gatesperringer og busshommer tving-
er syklistene i dag til 4 ga av eller for-
sere fortauskanter.

Et tredje eksempel er syklistenes
plassering i kjgrebanen ved lysregu-
lerte kryss. I en sykkelby reserveres
det en «boks» 1 kjgrebanen foran de

=
o
B
A4
z
>
o
=
17}
S
()
5
K]
i

Foto: Gustav Nielsen



Eksempler pa sykkelstativer som sykkelbyene
Sandnes og Tensberg/Nettergy har gode erfa-
ringer med, bade ved anlegg og drift.

ventende bilene, slik at syklistene er
lett synlige og dermed tryggere, og
slik at de far et forsprang pa bilene
gjennom krysset nar det blir grgnt
lys. Dermed slipper syklistene & ven-
te ved siden av eller mellom bilene,
gjerne rett bak eksosrgret. De blir
heller ikke sa lett utsatt for svingen-
de biler og trafikkfare si snart trafik-
ken far grgnt lys.

Uthedre eldre sykkelanlegg
Sykkelvegnettet trenger hele tiden &
bli forbedret i takt med ny kunnskap
om tekniske lgsninger, endringer i
bebyggelse og reisemgnster, og slita-
sje pa grunn av gravearbeider, mang-
elfullt vedlikehold osv. Utbedringer
og ombygginger av eldre sykkelan-
legg trengs pa tilsvarende mate som
for bilvegnettet. Det bgr med andre
ord forega et kontinuerlig og syste-
matisk arbeide med sykkelveger og
andre sykkelanlegg. Blant forholdene
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som ofte trenger uthedringer er veg-
dekket, oppmerking, seerlig i kryss,
utbedring av konfliktpunkter, skil-
ting, signalregulering og opparbeidel-
se av snarveier som syklistene ofte
benytter seg av.

5.3
Sykkelparkering — en del av
sykkelvegnettet

Pa samme mate som for bil, ma hen-
siktsmessig og trygg parkeringsplass
for sykkelen vaere en integrert del av
vegnettet for syklister. Tgnsberg
kommune har tatt konsekvensen av
dette ved & innarbeide krav til plass
for oppstilling av sykler i sine bygge-
vedtekter, inklusive en frikjgpsord-
ning for sentrale deler av byen.
Sykkelbyen Tensherg/Nottergy kon-
staterte at mange kvier seg for &
sykle pa grunn av stor risiko for syk-
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Foto: Sykkelbyen Tansberg/Npttergy

P4a den nye Sandvika stasjon er det lagt til rette
for parkering av mange sykler.

keltyverier og manglende steder &
plassere sykkelen trygt. I forste
omgang ble til sammen ca 400 plas-
ser etablert pa 18 forskjellige steder i
byen. De offentlige parkeringsplasse-
ne for sykkel har stimulert varehus
og andre private til 4 gjgre det sam-
me. Et godt utformet og plassert syk-
kelstativ er et gatemgbel som bidrar
til 4 gke kvaliteten i bymiljget.

Tgnsberg/Ngttergy samarbeidet
ogsa med en produsent for & nyutvi-
kle et stativ som gjgr det mulig 4 14se
sykkelens ramme til stativet. Tako-
verbygg er gnskelig der syklene star
parkert hele dagen, men er ellers
ikke ngdvendig. Kostnadene for opp-
setting av et enkelt parkeringsstativ
kan anslas til 500 kroner pr plass,
lavere ved stgrre anlegg.

Ogsa Sykkelbyen Sandnes har
satset pa nye sykkelstativer, og bade
Sandnes og Tgnsberg kommuner har
erfaringer med oppsetting og drift av
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ulike typer stativer. Viktige kriterier
for valg av lgsninger for sykkelparke-
ring er:

¢ Brukervennlighet: Sa neer mal-
punkter som mulig, lett synlig
med naturlig overvakning,
mulighet for 4 lase sykkelen i
rammen, lettvint i bruk med god
stgtte for ulike typer sykler og
beskyttet mot nedbgr der syklene
langtidsparkeres.

¢ Byforming: Lite plasskrevede
med vakker formgivning der
lokalisering og form er godt til-
passet omgivelsene.

* Drift og vedlikehold: Holdbar
konstruksjon og materialer,
utforming tilpasset renhold.

¢ @konomi: Sa lave kostnader
som mulig ved anskaffelse, opp-
setting og vedlikehold.

5.4
Sykkel og kollektivirafikk

Gjennom et samspill mellom sykkel
og kollektivtrafikk kan det lages et
godt, samlet, miljgvennlig alternativ
til bilbruk i byomradene. Det dreier
seg om a legge til rette for:

e Tilbringertrafikk med sykkel
til/fra kollektive knutepunkter og
holdeplasser

* Trygg oppbevaring og eventuelt
annen service pa stasjoner og
holdeplasser

e Mulighet for 4 ta med sykler pa
bane eller buss (eventuelt med
tilhenger), blant annet der mot-
bakkene er tunge for syklistene.

For arbeidsreiser og andre reiser
som foregéar i rushtidene vil det nor-
malt veere mest aktuelt 4 bruke syk-
kel til/fra kollektivmidlene, men par-
kere sykkelen pa stasjon eller holde-
plass. Utenlandske erfaringer tilsier

Foto: Gusta

| moderne tog i Tyskland er det satt av plass for
sykkel, som trafikantene selv kan bruke uten
hjelp fra togpersonalet.

| Miljpbyen Fredrikstad suppleres sykkelnettet
med ferger der sykkelen lett kan tas med.

| Trondheim har Statens vegvesen stpttet utviklingen av verdens farste sykkelheis og dermed tatt opp

utfordringen som motbakkene representerer. Pr september 1995 hadde sykkelheisen Trampe hatt

55.000 registrerte brukere, mer enn 2/3 syntes heisen var lett a bruke og 95 prosent har sagt seg

villige til & betale for & bruke sykkelheis. Investeringene tilsvarer ca 300 Kroner for hver av de 3.500

faste heisbhrukerne.

at det er et marked for «oppbeva-
ringshokser» eller liknende for dag/
nattparkering ved banestasjoner og
kollektivterminaler, spesielt for
arbeids— og skolereiser.

For fritidsreiser og utflukter vil
det ogsé veere gnskelig 4 kunne ta
med sykkelen (og bagasjen) pa kollek-
tivmiddelet, noe som det er lettere &
lage plass for utenom rushtidene.

Her foreligger det mange lgsning-
er som er mer i bruk i andre land
enn i Norge. Sykkelbyer bgr lede an i
utviklingen sammen med de kollek-
tive transportselskapene og sam-
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ferdselsmyndighetene pa fylkesniva-
et. P4 lokaltrafikken med Jzerbanen
tilbyr for eksempel NSB utleiesykler
til passasjerer med manedskort.
Terrenget i Norge gjgr at mange
potensielle syklister opplever mot-
bakker som en alvorlig hindring for
gkt sykkelbruk. Mulighet for 4 ta
med sykkel pa kollektivmidlene er et
mulig tiltak. I Trondheim har Sta-
tens Vegvesen veert med pa 4 utvikle
en annen lgsning, sykkelheisen
Trampe, som har fatt stor oppmerk-
somhet og mange brukere.

Foto: Klaus Brinkmann
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Sykkelbyen Sandnes’ atte lgfter til syklistene i 1991

1.

Vi lover & lytte til henvendelser og idéer for & bedre tilbudet for syklister
giennom tipstelefonen 51 60 57 09.

Vi lover & foreta inspeksjon en gang pr uke og vedlikeholde og feie alle syk-
kelveger minst en gang pr maned i sesongen 15. mars — 31. oktober.

Vi lover & utbedre 1.0 viktige konfliktpunkter mellom bil og sykkel hvert ar,
og a utbedre alle steder pa gang- og sykkelveger som har fart til ulykker.

Vi lover & gjgre gang- og sykkelvegforbindelsene nord-sgr og gst-vest gjen-
nom Sandnes mer synlige.

Vi lover & bruke det meste av tilgjengelige kommunale vegutbedringsmidler
i 1991-92 til gang- og sykkelveg.

Vi lover a tilrettelegge alle turruter i forbindelse med Manedens tur.

. Vi lover at grave- og anleggsvirksomhet ikke skal pafgre gaende og syklister

mer ulempe enn andre trafikanter.

Vi lover & arbeide uavbrutt med utvidelse av gang- og sykkelvegnettet for a

bedre framkommelighet og miljg for gaende og syklister.

5.5
Driftstiltak i vegnetiet

Syklistene er fglsomme for detaljene i
vegnettet. Manglende kvalitet i veg-
dekke og andre detaljer kan ikke bare
redusere syklistenes komfort, men
gjere vegene praktisk talt ubrukbare
og fare til alvorlige ulykker og skader
pa personer og sykler. Sykkelunder-
sgkelsen 1992 viste at omlag halvpar-
ten av de egenrapporterte sykkelu-
hellene med personskade hadde stgr-
re eller mindre sammenheng med
darlig vegbane, lgs grus, fortauskant
osv (Borger og Frgysadal 1993). Veg-
visning, skilting og merking er ogsa
viktig for & skape et brukervennlig
vegnett for syklistene.

Sykkelbyen Sandnes har satset
sterkt og systematisk pa dette omra-
det, og betydelige forbedringer for
syklistene ble oppnadd pa kort tid. I
tillegg til de konkrete utbedringene
pé vegene, vil et utadrettet, offensivt
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vedlikehold gi tydelige signaler om
at det offentlige gnsker 4 legge til
rette for mer sykling, og at sykkelen
blir tatt alvorlig som transportmid-
del. Dette er viktig for & kunne na
fram i det holdningsskapende arbei-
det for & fremme syklingen.

Vintervedlikehold er en viktig del
av driftstiltakene i en sykkelby. En
rekke forutsetninger ma vaere tilste-
de for et godt vedlikehold av sykkel-
nettet: :

o Sykkelvegens tilgjengelighet for
maskiner og utstyr, sykkelbyen
Miinster krever en minste fri-
bredde pé 1,5 meter

e Informasjons- og varslingssyste-
mer for styring av vedlikeholdet

o Effektive driftsplaner for vedlike-
holdet

e Riktige teknikker, utstyr, maski-
ner og materialer

e  Opplering av kompetent perso-
nell



Kampanjer og servicetiltak
som far folk til @ sykle mer

For a fa flere til a sykle, er det ikke nok a legge forholdene

fysisk til rette. Det er ogsa ngdvendig a informere om det

tilbudet som sykkelen og sykkelvegnettet representerer, og

folk ma fa hjelp til & overvinne praktiske hindringer og

psykiske barrierer mot sykling. Gjennom informasjon, mar-

kedsfgring og ulike typer servicetiltak kan en bidra til at

det skapes en kultur for gkt sykling i lokalsamfunnet, bade

til hverdags og i fritiden. Sykkelbyprosjektet viser at det er

gode muligheter til & na fram, selv om det tar lang tid a

oppna varige endringer i reisevanene.

6.1

Strategier og malgrupper

Strategier | kampanjearbeidet
Erfaringer fra sykkelbyene og andre
steder viser at det i kampanjearbeidet
er viktig a legge vekt pé:

Brukerorientering: Bidra til 4
lgse syklisters praktiske proble-
mer og utfordringer gjennom infor-
masjon og servicetiltak.

Sykling for helse- og trivsel:
Framhev de positive sider ved syk-
ling for den enkelte, bade for
fysisk helse, psykisk velveere, opp-
levelser, trivsel og transportgkono-
mi, bade til hverdags og i fritiden.
Sykling som miljegtiltak i trans-
portpolitisk sammenheng:
Framhev fordelene for lokalsam-
funnet og det globale miljget av at
sykling erstatter motorisert trans-
port i s stort omfang som mulig. I
begge sykkelbyene bidro sykkelby-
prosjelctet til at transportlgsninger
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med gkt tilrettelegging for sykkel-
bruk har fatt hgyere prioritet i
vegplanleggingen og budsjettene.
Trygghet og trafikksikkerhet:
Fokuser ogsa pa trafikksikkerhet
i forbindelse med sykling i sam-
arbeid med Trygg Trafikk, politi-
et, sykkelbransjen og media.
Hjelmbruk, bruk av lys og
refleks, syklistatferd og leerings-
felt i sykkelvegnettet (Tgnsberg/
Nottergy) er viktige tema for a
gke sikkerheten for syklister og
andre trafikanter.
Synliggjering og begrunnelse:
Formidle hva Sykkelbybegrepet
innebeerer slik at det engasjerer
befolkningen, planleggere og poli-
tikere. Gjennom konkrete planer
og skisser bgr en vise hva en
gnsker 4 oppnd, gjerne med stgtte
i eksempler pa hva andre byer har
oppnadd. Gi en klar begrunnelse
(helse, miljg, trivsel) for hvorfor en
omlegging av transport er gnske-

lig.



o Klargjgring av ansvar: Kommu-
nisér et direkte budskap til den
enkelte innbygger om sykling som
et alternativ til bilbruk. For
eksempel: Det offentlige kan legge
til rette for gkt sykkelbruk, og det
er politikk. Men det er den enkelte
bruker som ma ta valget og bruke
sykkelen, det er et personlig valg.
Brukerne mé gjgres bevisste pa de
valgene som ma treffes.

e Tovegs kommunikasjon: Gi
publikum god mulighet til 4 kom-
me med synspunkter og forbe-
dringsforslag, for eksempel gjen-
nom tipstelefon. Brukerne bar
ogsa veere godt representert i
arbeids- og referansegrupper, spe-
sielt lokale representanter for
Syklistenes landsforening.

¢  Gjennomfdgring: Sgrg for at lett
synlige og forstaelige tiltak gjen-
nomfgres raskt og vises fram som
eksempler pa at det nytter &
arbeide for nye og bedre forhold
for syklistene. Eksempler pa dette
er strakstiltak med forsterket ved-
likehold og bedre merking og veg-
visning i sykkelvegnettet, samt
anlegg for sykkelparkering.

¢ TIdentifikasjon og stolthet: Legg
vekt pa & knytte byens identitet
eller andre lokale verdier til syk-
kelen. For eksempel knyttet en i
Sandnes budskapet om sykkelby-
en til byens historie som sykkel-
produsent, til sykkelmuseet og til
byens utvikling. Konkurransen
mellom de to sykkelbyene Sand-
nes og Tensberg/ Nottergy bidro
ogsa til 4 skape interesse i media

og befolkningen.

Malgrupper

Hovedtyngden av kampanjearbeidet
rettes inn pa 4 fa folk i byen til 4
sykle mer. For 4 oppna miljggevin-

Kampanjetiltak er en viktig del av utviklingen av sykkelvennlige byer

Etter et ar med

bare kampanje med hovedsakelig
Far og smiletiltak

Fotgjengere

Syklister
Motorsyklister — sba@u

Bilister

Bil-
passasjerer

Kollektiv- 11%
passasjerer %

ster er det seerlig viktig 4 na fram til
voksne som kan ha sykkelen som et
alternativ til bil, eventuelt i sam-
menheng med kollektiv transport
ved lengre reiser.

Potensielle transportsyklister er
voksne og ungdom pa veg til og fra
arbeid, skole og annet. Seerpreg for
denne gruppen er faste reisetider og
reisemal. Gruppen velger reiserute ut
fra krav til framkommelighet mer
enn komfort. Overfering av trafikk
fra bil vil ha stgrst betydning i rush-
trafikken, som ofte er dimensjoneren-
de for bilvegnettet. Overgang av rei-
ser fra bil til sykkel til og fra jobb vil
gi mer effektiv transport, samt bedre
helse og miljg.

Potensielle fritidssyklister sykler
utenom rushtiden og har bade lokale,
sentrale og fjerne reisemal. De gnsker
opplevelser, komfort og trygghet.
Rekrutteringspotensialet til trans-
portsyklisten ligger i stor grad i denne
gruppen. Det er derfor viktig a legge
til rette for tursykling, sykling til og
fra fritidsaktiviteter m m slik at folk
kan oppleve sykkelen som et alterna-
tivt transportmiddel. Positive opple-
velser pa sykkel fgrer til gjenbruk.

Barn har ofte mal pa tvers av
hovednettet for sykkel. Bortsett fra
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Etter seks ar

fysiske tiltak

Sykkelbyen Detmold i Tyskland
har studert endringer 1 reisemid-
delfordelingen som felge av kam-
panjetiltak og fysisk tilretteleg-
ging for sykkel. Etter et ar med
hovedsaklig kampanjearbeid var
andelen sykkelreiser gkt fra 5 til
14 prosent av alle reiser. Etter
seks ar med innvesteringstiltak
var andelen bare gkt til 16 pro-
sent (European Federation for
Transport and Environment

5% 1994).

turer til og fra skole skjer de fleste
av barnas reiser 1 omradet neer boli-
gen. Barna er en viktig malgruppe
for 4 skape en sykkelkultur pa lang
sikt. De er neste generasjons poten-
sielle bilister eller transportsyklis-
ter. Det er ogsa viktig 4 skape tra-
fikksikkerhet for denne gruppen.
Syklkelen er barnas eget transport-
middel. Den er en viktig del av deres
hverdag, og gker deres aksjonsradi-
us og dermed mulighet til & utforske
stgrre deler av neermiljget.

6.2
Kommunikasjonsformer og tiltak

Holdningsskapende arbeid baseres
pa forskjellige former for kommuni-
kasjon med malgruppene. For 4 na
bredest mulig ut til befolkningen bgr
en benytte ulike innfallsvinkler eller
kanaler for a formidle budskapet.

Mange informasjonskanaler

Valget av informasjonskanal og for-
men pa budskapet ma tilpasses stra-
tegi for markedsfgring og méalgrup-
pen. Sykkelbyene Sandnes og Tens-
berg/Ngttergy har spesielt gode erfa-
ringer fra samarbeidet med de lokale
avisene. Bredden i muligheter bely-



Eksempel pa reklamemateriell som skapte opp-

merksomhet og interesse hos flere enn de

«sykkelfrelster.

Sykkelbyen Tensberg/Ngttergy satset mye pa
bruk av egne plakatsgyler rundt omkring | byen.

De hadde en klar oppmerksomhetsverdi, men
kan | mange tilfeller virke skjemmende | bymiljg-
et. Det er ikke pavist at idéen om sykkelbyen
kom bedre ut til befolkningen i Tonsberg-omra-
det enn i Sandnes, der en ikke tok et slikt virke-
middel i bruk. Tiltaket er ikke lenger | bruk i
Tensberg (Sykkelbyen Tensberg/Ngtteray).

Foto: Studio CA

Foto: Sykkelbyen Tensberg/Natteray

ses av disse eksemplene fra de to
byene:

e Sykkelkart (utsendt til alle hus-
stander i Sandnes)

¢ Redaksjonell omtale i regionavis
og lokal avis

e Fast spalte i lokal avis

® Annonsering i aviser

e Omtale og intervjuer i radio

e Informasjonsbrosjyrer

¢ Tematurer 1 naermiljget

e «Méanedens tur»-ruter sendt til
husstander i omrader der rutene
gar

¢ Manedsinformasjon om sykkelby-
prosjektet til samarbeidspartnere

* Foredrag pa skoler, i bedrifter og
klubber

* Besgk av grupper fra egen kom-
mune og andre kanter av landet

e Kinoreklame

¢ Radioreklame

o Turguide, for eksempel «seks tri-
velige sykkelturer i Tensberg/
Ngttergy»

¢ Informasjonstavler/plakatsgyler
rundt i distriktet (Tensberg/ Ngt-
tergy)

e Utdeling av plakater, jakkemer-

ker, gensere, klistremerker etc

Samarbeide med aviser, organisasjo-
ner og gjennom eksisterende kanaler
er det viktigste for & n4 ut til brede
lag av befolkningen, noe som en lyk-
tes med i de to sykkelbyene.

Mye av informasjonen kan med
fordel knyttes til planlegging, opp-
start av anlegg og apning av nye
sykkelveger eller andre tiltak. Da vil
en bade ha nyheter 4 komme med,
og en viser mer konkret at sykkelby-
en er under utvikling. I store deler
av denne prosessen foreligger det
dessuten palegg om informasjon og
medvirkning. Merkostnadene ved &
ga bredere ut enn tradisjonelt, er
derfor begrenset.

Tiltakene for 4 fremme interes-
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sen for sykkelen, og for & fa folk til &
sykle mer, kan og begr forega over et
bredt felt. Til inspirasjon skal vi
omtale eksempler pa hva som kan
gjgres, med basis i erfaringene fra de
to sykkelbyene.

Sykling og arbeid

Sykle-pa-jobben aksjonen er en
nasjonal kampanje som setter syk-
ling i fokus i fire uker i mai—juni.
Bak den har Sykkelradet (bransjeor-
ganet), Norges bedriftsidrettsfor-
bund, Landsforeningen for hjerte- og
lungesyke og Syklistenes landsfore-
ning statt. Aksjonen oppfordrer alle
bedrifter i Norge til 4 fa flest mulig
av de ansatte til a sykle til jobben.
Oppslutningen er stor, med vel 1.500
bedrifter og 30.400 registrerte
syklister i 1993. I 1996 er ogsa Nor-
ges Idrettsforbund og ikke minst
NRK P1 med Nitimen aktive delta-
kere i kampanjen.

I forbindelse med den nasjonale
aksjonen har det i flere kommuner
veert satt i gang lokale tiltak. En av
disse er Grong kommune i Nord-
Trgndelag, der en i 1994 fikk med
seg 28 arbeidsplasser, der ialt en
firedel av de ansatte syklet til arbei-
det i forbindelse med aksjonen.

Ogsa de to sykkelbyene driver
slike kampanjer. Stgrst oppslutning
fikk Sykkelbyen Tgnsberg/Ngttergy
som rettet seg mot transportsykliste-
ne ved arbeidsreiser pa sykkel fra
mai til november. I overkant av 200
bedrifter var med. Ulike former for
premiering er en motivasjonsfaktor
for 4 fa bedriftene til & veere med.
Dusjmuligheter og trygge sykkelpar-
keringsplasser er viktig for 4 skape
et sykkelmiljg pa bedriftene.

Oppslutningen i Sandnes har
variert sterkt fra det ene aret til det
andre. Der fant en at det var van-
skeligere & engasjere nye bedrifter.
Dessuten viste det seg at folk som
lenge hadde brukt sykkelen til jobb,



syntes ikke det var serlig interes-
sant a delta i kampanjen.

Sykkelbyens mél bgr veere at
sykle-til-jobben kampanjen ved pro-
sjektets slutt automatisk viderefares
ved den enkelte bedrift, slik at den
inngar i det generelle arbeidet for
bedre helse og miljg i lokalsamfun-
net. Motivasjonen for den enkelte,
bedriftene og det offentlige burde lig-
ge i de betydelige helsemessige og
dermed gpkonomiske gevinstene, som
kan forventes nar flere far gkt
mosjon gjennom sykling. En samlet
dokumentasjon av foreliggende
kunnskap om dette finnes i et eget
informasjonshefte som er laget etter
initiativ fra prosjektradet for Sykkel-
byprosjektet (Jenseth, Nielsen og
Stremme 1994).

For ytterligere 4 motivere til inn-
sats 1 kampanjen, satte en i Tgns-
berg/ Nottergy i gang et prosjekt med
fem «testpersoner» som illustrerte de
positive effekter av at folk begynner
4 sykle — pa det mentale og fysiske
plan.

Tjenestesykler — bysykler

Bade ved enkelte arbeidsplasser og i
noen kommuner er det innfgrt bruk
av tjenestesykler. For eksempel kjgp-
te Sykkelbyprosjektet Sandnes inn
30 gule sykler til bruk i kommunen,
til utleie og utlan ved besgk og befa-
ringer, og med profilering av Sykkel-
byen. Syklene ble godt mottatt, og er
na fast stasjonert ved ulike etater, og
flittig i bruk som firmasykler. Lik-
nende erfaringer er gjort andre ste-
der, blant annet i Lillehammer. I
@rebro i Sverige har en mange &rs
erfaring med et liknende system som
omfatter over 100 sykler.

Syking og fritid

Positive opplevelser pa sykkel er vik-
tig for at folk skal begynne & sykle
mer. Ord kan aldri erstatte handling
og sykkelens fordeler som transport-
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For politiet kan sykkel vaere en hensiktsmessig lgsning nar de skal patruljere i sentrale bydeler. Tilstrek-
kelig mobilitet kombineres med god kontakt med publikum.

middel ma oppdages, erfares og inn-
arbeides. Transportsyklisten starter
ofte som fritidssyklist. Fritidssyklis-
tens positive opplevelser er den beste
markedsfgring av sykkelen som
transportmiddel i andre sammen-
henger.

Dessuten er det i fritiden vi bru-
ker bilen mest. Fritids- og feriereiser
utgjorde i 1990 65 prosent av all per-
sonbilkjgring i Norge (bilkm), mens
for eksempel bare 25 prosent av kjg-
ringen var arbeidsreiser. Hvis en
gnsker a redusere forbruk av driv-
stoff og utslipp av forurensinger er
det derfor viktig & stimulere til gkt
bruk av sykkel ogsa i ferie og fritid.

Mye av kampanje-arbeidet i syk-
kelbyene Sandnes og Tensberg/ Nat-
tergy var derfor rettet mot sykling i
fritiden. Flere typer tiltak og arran-
gementer ble gjennomfart, og de fles-
te understreket ogsa sosiale aspekter
ved sykling. Det bidrar til 4 skape
nye aktiviteter og holdninger i lokal-
samfunnet, seerlig hvis lokale opini-
onsdannere er med pa syklingen.

Sykkelturer og andre sykkelar-
rangement for store og sma gir opple-
velser pa sykkel, i lokalmiljget og i
sosialt samveer.

«Ménedens tur» ble laget for
bydelene i Sandnes, hvor rutene ble
skiltet spesielt og merkingen bestod i
1-2 méaneder. Kart og beskrivelse ble
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delt ut til husstandene i omradet.
Rutene gikk innom mer eller mindre
kjente steder og severdigheter i og
rundt byen. Dette tilbudet ble senere
avlgst av «Bli kjent i Sandnes péa syk-
kel», som bydelene selv arrangerer
med tilsvarende lgype, kart og
beskrivelse. Slike tiltak stimulerer
til sykkelbruk i bydelene, og gir en
fin mulighet til 4 bli kjent i sin egen
bydel, eller leere andre deler av kom-
munen a kjenne.

I begge sykkelbyene har aktivite-
ter pa sykkel blitt et populeert inn-
slag pa merkedager og i andre anled-
ninger, noe som er med pa 4 synlig-
gjgre og markedsfore sykkelbypro-
sjektet pa en positiv mate. I Sandnes
fikk alle frivillige organisasjoner som
i sin annonsering av et arrangement
oppfordret folk til 4 bruke sykkel, til-
bud om Sykkelbyens T-skjorter som
kunne loddes ut i pausen blant dem
som syklet til arrangementet. I Tgns-
berg/Ngttergy ble det informert om
mulighetene for a sykle til kultur-
minner og andre severdigheter. Ved
at Sykkelbyen er medarranggr ved
ulike typer arrangementer holder en
hele tiden temaet sykkel framme i
mediabildet og i folks bevissthet.

Arrangementer knyttet til fritid
og ferie kan med fordel foregé over et
stgrre geografisk omrade enn selve
sykkelbyen. I samarbeid med Syklis-
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Fellesarrangementer og sykkelturer er en viktig

del av kampanjearbeidet i en sykkelby.

tenes Landsforening i Rogaland ar-
rangerte Sykkelbyprosjektet i Sand-
nes i 1993 for eksempel ti lengre syk-
kelturer med utgangspunkt i Sand-
nes. Hver tur hadde sitt tema, for
eksempel besgk pa kunstutstilling el-
ler omvisning i naturen. Flere av tur-
ene kombinerte sykkel, buss og tog.

Fellesturer med sykkel og over-
natting er neste trinn, som peker i
retning av sykkelturisme som en ny
mulighet for reiseliv i Norge.

I tillegg kan en arrangere seer-
skilte «Sykkelbydager» der en mar-
kerer Sykkelbyen og informerer om
planer og resultater med mere. Kon-
kurranseaspektet mellom Sandnes
og Tgnsberg/Ngttergy ble benyttet i
denne sammenheng. Gjennom alle
disse aktivitetetene kan en bidra til &
innfgre tradisjoner pa sykkel som et
viktig ledd i utviklingen av en syk-
kelkultur i byen og lokalsamfunnet.

Sykling og skole

Skolen er en vanlig arena for infor-
masjon og arrangementer knyttet til
sykkel. I Tgnsberg/Ngttergy prevde
en forst et samarbeidsprosjekt mel-
lom skolekontoret, Trygg Trafikk,
politiet og sykkelbyprosjektet. Inten-
sjonen var a fa skolebarna til 4 sykle
sammen med foreldre/voksne pa fri-
tiden som et ledd i trafikkoppleering-
en av barna. Samtidig var det indi-

Fato: Sykkelbyen Sandners

Skolene star sentralt i arbeidet for a sikre

dagens syklister, og pavirke neste generasjon til
a bli mer «sykkelbame» enn deres foreldre.
«Mekkebussen» har blitt et populaert innslag
hver var og hpst | bydelene | Sandnes.

rekte et forsgk pa 4 fa flere voksne
pa sykkel. Denne kampanjen fikk
imidlertid darlig oppslutning, og et
revidert opplegg med sykkelkultur
og sykkel som valgfag i skolen ble
utviklet. Det bestar av et kurs for
ungdomsskoleelever i teknisk vedli-
kehold av sykkelen og i sikker sykli-
statferd, og en informasjonsdel for
barn og foreldre i barneskolen. Som
en del av opplegget vil en kontrollere
og utbedre sykler, og bevisstgjgre
foreldre om valg av sykkel, bruk av
hjelm ete.

I Sandnes har «Mekkebussen»

vist seg 4 veere et sveert positivt til-

tak som engasjerer barna, og som
kombineres med undervisning, akti-
vitetsdager o 1 pa skolene. Dette er
et sykkelverksted som besgker sko-
ler og bydeler for a tilby stell og
reparasjon av sykler. I samarbeid
med en frivillig organisasjon er en
buss bygget om til et mobilt verk-
sted, og organisasjonen utfgrer
arbeidet med stptte fra Sykkelby-
prosjektet. Reparasjonene er gratis.
Besgkene blir formidlet gjennom
skolene og er et tilbud primeert til
elever som trenger litt hjelp til &
reparere sykkelen selv. Hver bydel
far et besgk var og hgst.

Arbeid for trygge skoleveger er
ogsa vanlig aktivitet ved skolene i
Norge. For eksempel melder hver
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Foto: Sykkelbyen Sandners ki

f\pnlngen av nye anlegg og sykkelruter er en
god anledning til & skape blest om sykkelen.

skole i Sandnes fra om mindre og
stgrre tiltak som kan gjgres pa bar-
nas skoleveg for & trygge denne.
Klassene engasjerer seg, og blir mer
oppmerksomme pé hvordan farlige
punkter oppstar og kan lgses. Vedli-
keholdsavdelingen i kommunen utfg-
rer mindre utbedringer som straks-
tiltak, og stgrre saker blir tatt hand
om i ordineer saksgang. Prosjektet
viderefgres med en opplaeringspakke
til skolene, med et trearig opplegg.

Nye planer og anlegg

Alle sykkelbyer bgr anse tidspunkte-
ne for offentlig presentasjon av pla-
ner, oppstart av nye anlegg og seerlig
Adpningen av nye sykkelruter eller
sykkelanlegg, som viktige milepeler
i informasjonsarbeidet og markeds-
feringen av Sykkelbyen.

I tillegg kan det veere behov for &
veilede trafikantene om bruken av
anleggene. I Tonsberg/Ngttergy har
en laget midlertidige leeringsfelt
med den hensikt & pavirke til trygg
sykleatferd. Dette er en form for
visuell leering ved bruk av symbo-
ler/instruksjoner i sykkelvegen pa
bestemte strekninger over en viss
tidsperiode.

Sykling og n=ringsutvikling
Utvikling av sykkelbyer har vist seg
ogsa 4 ha flere neeringsmessige
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aspekter, som kan brukes aktivt i
arbeidet med & endre folks holdning-
er og vaner i forhold til sykkel og
transport, for eksempel:

e Produksjon og salg av sykler og
sykkelutstyr er forlengst etablert
som en betydelig neeringsvirk-
somhet. Kanskje seerlig pa
utstyrssiden er det enna mye a
gjore ogsé for helt andre bransjer
enn den tradisjonelle sykkelbran-
sjen.

e Utviklingen av vegnett med skil-
ting og oppmerking, trafikksigna-
ler, sykkelstativer osv vil kreve
stadig nye og forbedrede produk-
ter, noe begge sykkelbyene bidro
til i prosjektperioden 1991-94.

¢ Omfanget av informasjonsmate-
riell, karter, hefter og bgker om
sykling og sykkelturer vokser
sterkt bade i Norge og utlandet.

¢ Reparasjon, utleie av sykler og
guidede turer er en tildels veleta-
blert virksomhet i stgrre byer, pa
turiststeder og jernbanestasjo-
ner, men Norge ligger pa dette
feltet etter mange andre land i
Europa.

Sykkelturisme

Et stort potensiale for neeringsutvik-
ling synes dessuten a ligge innenfor
sykkelturismen, seerlig i utkant-
strgk. Organisering og salg av felles-
turer med sykkel er et voksende
omrade i reiselivet, ogsa i Norge. For
eksempel sykler 10-15.000 personer
arlig pa den populeere Rallarvegen
langs Bergensbanen.

Prosjektradet for Sykkelbypro-
sjektet har fatt laget en egen rapport
som oppsummerer status pa dette
omréadet i Norge, og som foreslar til-
tak for 4 utnytte et potensiale som
ligger vel til rette (Jenseth m fl
1994). Det er opprettet en arbeids-
gruppe av sentrale myndigheter og
interesseorganisasjoner, og det gjen-

nomfgres regionale prosjekter i Hed-
mark— Oppland, Vestfold og Roga-
land, som har satt i gang konkrete
tiltak og positive resultater er opp-
nadd. Syklistenes Landsforening har
dessuten utarbeidet et fgrste forslag
til et nasjonalt nett av sykkelruter,
noe som finnes i flere andre land, bl a
Danmark.

Det er mulig 4 na fram til folk flest
Erfaringene fra Sykkelbyene Sand-
nes og Tensberg/Ngttergy viser at
kampanjetiltakene har nadd fram til
befolkningen.

I Sandnes viste en lokal mar-
kedsundersgkelse i 1992 at ca 90
prosent av de spurte kjente begrepet
Sykkelbyen Sandnes. De fleste had-
de fatt informasjon gjennom avisom-
taler og materiell fra kommunen.
Pressekontakt er sveert viktig og
avisomtale er en hovedkanal for
informasjon. Avisannonser har en
fatt lite tilbakemelding pa. Generell
informasjon kan gi folk grunnleggen-
de viten, og bidra til at de som aller-
ede sykler bruker sykkelen mer.

Nar en gnsker 4 fa tak i nye
grupper, dvs fa de marginale bruker-
ne over pa sykkelen, er det viktig &
satse videre pa individniva, ut fra de
strategier som er nevnt ovenfor. Ut-
fordringen er 4 fa en positiv interes-
se for sykling til & sla ut i gkt bruk
av sykkel. Langsiktig satsing gjen-
nom skole, helse og kultursektorene
er ngdvendig i tillegg til kortsiktige
tiltak via arrangementer, sykle til
jobben ete.

I Tgnsberg/Nattergy viste en til-
svarende markedsundersgkelse hgs-
ten 1992 at 39 prosent av de spurte
kjente til Sykkelbyprosjektet via
omtale i pressen. Til sammenlikning
kjente gjennomsnittlig 15 prosent til
informasjonsbrosjyre i posten, mens
annonser i avisen ble lagt merke til
av 13 prosent. Synliggjgring av syk-
kelbyprosjektet til enhver tid er vik-
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tig, samtidig som en bgr sgrge for
ha et godt forhold til pressen.

Overkommelige kostnader for & eke
nytten av investeringene

Kampanje- og prosjektarbeidet i for-
bindelse med en sykkelby vil koste
en god del penger, men lite i forhold
til de investeringer som gjgres i veg-
nett, sykkelparkering etc. Kost-
nadene i de to sykkelbyene Sandnes
og Tgnsberg/Nottergy er omtalt i
kapittel 3.2. 6-12 prosent av de tota-
le utgifter i prosjektperioden pa fire
ar gikk med til prosjektsekretariat
og kampanjearbeid.

Selve kampanjearbeidet vil sjel-
den kreve mer enn 10 prosent av til-
takskostnadene for 4 bygge ut en
sykkelby. Det tilsvarer 3—-400 kroner
pr innbygger i byen.

Dette synes a veere en liten pris a
betale for & markedsfegre det nye til-
budet som bygges og dermed bidra
til at nytten av investeringene blir
sé stor som mulig. Likevel kan det i
dag by pa problemer a fa finansiert
informasjons- og kampanjearbeidet
pa det nivaet en hadde i de to syk-
kelbyene. Her synes det 4 vaere
behov for 4 revurdere holdninger til
ulike budsjettposter.



Eksempler pa utenlandske
sykkelbyer

Norske planleggere kan leere mye og bli inspirert av hva
som er oppnadd for syklistene og en miljgvennlig bytrafikk
i en rekke byer i Europa. De viser at Sykkelbyen er en
levende idé under stadig utvikling, og at det nytter a pavir-
ke trafikkutviklingen i byene. Det betyr ikke at vi skal
importere lgsninger ukritisk. Til det er klima, topografi,
byform og tradisjoner for forskjellige. Men vi behgver ikke
finne opp kruttet pa nytt. Erfaringene skal bare tilpasses
vare byforhold og var kultur.

7.1
Noen sykkelbyer i Europa - en oversikt

Utsnittet av Europakartet viser en
del byer som kan sies 4 ligge seerlig
langt framme i tilretteleggingen for
syklister og som det av den grunn
kan veere interessant 4 studere naer-
mere for norske planleggere og poli-
tikere. Utvalget bygger pa faglittera-
tur, reiserapporter og besgk av nor-
ske planleggere. Kartet pretenderer
pa ingen méte 4 veere dekkende eller
representativt, og det kan godt ten-
kes at det finnes andre byer av bety-
delig interesse som inspirasjonskilde
for norske sykkelbyer.
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Oversikt over en del byer i det nordlige Europa der
det er utvist szerskilt omsorg for sykkelen som
transportmiddel, og der sykkelen star for en betyde-
lig del av innbyggernes daglige reiser.

7.2
Ni eksempler pa sykkelbyer som er
kommet langt

Vi har valgt ut ni av byene for a
beskrive kort tiltak og resultater
som er oppnadd. Ogsa denne sam-
menstillingen er sveert konsentrert.
Den bygger pa skriftlige rapporter
om byene, men kortformen gjgr det
bare mulig 4 ta fram stikkordsmes-
sig utvalg av noen hovedpunkter av
hva en kan finne ut om byene.
Hensikten er a vise at det nytter
4 satse pa utvikling av sykkelbyer.
Det er grunn til 4 anta at mange av
disse erfaringene ogsa vil veere gyl-
dige i Norge, selv om vi har et annet
klima, mindre sykkelvennlig topo-

grafi og andre byformer og selv om vi

mangler noe av den europeiske
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bykulturen. Sykkellandet Nederland
har ogsa mye nedbgr og sur vind om
vinteren. Svenske byer som Visteras
og Orebro har hgy andel sykkeltra-
fikk selv om de ligger pa 60° nordlig
bredde.
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Vedlegg

Eksempler pa operasjonelle mal og méalekriterier for en
sykkelby.



Noen av malene kan veere enkle a oppna, mens andre er svaert ambisigse. Ambisjonsnivaet ma den enkelte by velge selv.

(Kilde: Opprinnelig program for Sykkelbyprosjektet 1990)

Bedre framkommelighet og trafikkmiljo
for syklistene

Malemetode

Sammenhengende sykkelruter i hele byen

Trygge parkeringsplasser for sykler i hele byen
Trygge og trivelige sykkelveger til nabobyer og
viktige utfluktsmal

Bedre sommervedlikehold vintervedlikehold
av sykkelruter og gang- og sykkelveger

Mer sykkelvennlig vegnett

Fjerne problem- og konfliktpunkter for syklister

Sterkere sykkelkultur

Tabell over km rute av hgy, middels og lav standard (evt pr innbygger). Standard etter
Vds handbok for sykkelplanlegging. Omfang av overordnet nett draftes naermere.
Rutenettet uttegnes pa kart over kommunene. (Del av transportplanarbeide.)

Antall plasser av hgy eller enkel standard (pr innbygger)

Kvaliteten pa sykkelvegenes omgivelser og andel av viktige mal som kan nas utenfor
byen. Hvilke méal dreftes pa forhand.

Verbal og tallmessig beskrivelse av rutiner og resultater.

Omfang av forbedringstiltak (i mengde): Nye «sykkelmetere», nedsenkede kantsteiner,
skilter osv.
Antall punkter av ulike typer som utbedres.

@kt offentlig satsing pa sykkeltiltak

Bedre svartjeneste pa henvendelser fra syklister
Bedre kart og annen syklistinformasjon

@kt utleie av sykler

Flere sykkelarrangementer

Mer sykkelstoff | avisene

Flere sykkelarbeidsplasser

Flere sykkelturer blant skolebarn

Okt sykkelbruk

Andel av kommune- og vegbudsjetter som gar til syklisttiltak (ma defineres)
Antall behandlede henvendelser og klager

Antall eksemplarer solgt eller delt ut

Antall sykkeldager pr ar (fra utleiere)

Antall deltakere

Antall Argus-klipp eller pressens egne data.

Antall sysselsatte med produksjon, salg og reparasjon av sykler og sykkelutstyr
Antall klasseturer med sykkel (registreres av skolene)

@kt sykkelandel av alle reiser

x % av de ansatte i «Radhus « og pa Sentral-
sykehus skal sykle til jobben.

Det samme i flere etater og bedrifter mv i byen
(ferundersgkelser bidrar til & fastlegge malet)
@kt sykling til skoler

x % @kning i sykkeltrafikken pa bestemte snitt

Ewvt. svar i reisevaneundersgkelser, telefoninteviu o. I,
Antallet «sykkeldager» pr ansatt, registreres pa arbeidsplassene (ogsa data om veeret)

Antall parkerte sykler ved ungdoms- og videregaende skoler
Resultater av tellinger
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Mindre bilbruk

Malemetode

y % mindre biltrafikk pa bestemte punkter enn
det ellers ville veert
Mindre andel bilfarerturer av reiser i byen

Bedre helse og gkt trivsel

Resultater av tellinger

Evt. svar i reisevaneundersgkelser, telefonintevju o. I.

Bedre almenhelse giennom regelmessig sykling

Flere mosjonssyklister

Flere aktive sportssyklister

@kt bruk av hjelm blant syklistene

Feerre ulykker og mindre risiko for syklister

Bedre milje

Helseundersgkelse fer og etter overgang fra bil til sykkel pa arbeidsreiser, i samar-
beid med bedriftshelsetjeneste.

Antall deltakere i mosjonssykkellgp

Antall aktive medlemmer i sykkelklubber

Tellinger (i forbindelse med snitt-tellinger) og evt | spgrreundersgkelse

Det sgkes etablert bedre rutiner for registrering og bruk av ulykkesdata fra sykehus,
dagens data gjgr maling sveert vanskelig

X % mindre forurensing | bestemte gater
Mindre forbruk av drivstoff
Mindre areal til biltrafikk og parkering

Bedre samfunnsekonomi

Malinger eller beregninger
Registrering av bensinsalg mm
Maling av areal, telling av parkeringsplassser

Lavere transportkostnader

Mindre sykefravaer

Mindre belastning pa helsevesenet
Lavere pleiekostnader for eldre m fl

Beregninger
Beregninger
Beregninger
Beregninger
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Hvordan skape en mer sykkelvennlig by?

Rad fra Sykkelbyprosjektet

Tydelige mal og visjoner

m Sykkelen ma veere synlig og gis status ut fra klare mal og
visjoner for miljg og helse e

®m Byen ma avklare om'den vil veere en bilby eller en sykkelby

m Politikerne ma ha vilje til investering i sykkelanlegg og sette
av midler i budsjettene

®m Byen ma utvikle en kultur for sykling og sykkelplanlegging

Sykkelvennlig byplan
m Sykkelruter ma innga som del av infrastrukturen
m Sats pa sentrumsneer byutvikling og fortetting

Vegnett for syklister

m Tydelige krav til standard og utforming

m Sykkelen ma synligjgres med egen plass i trafikksystemet

m Det bgr raskt utvikles et nett av sammenhengende
sykkelruter

m Prioriter sykkelveier inn til og giennom sentrum

m Parkering er en del av sykkelnettet

m Styrk samspillet med andre transportmidler

Krevende planprosesser

m Sykkelplanlegging krever egen kompetanse, tid og
planressurser

® Legg stor vekt pa informasjon og samspill med brukerne

Kampanjearbeid for en sykkelkultur

®m Skap oppmerksomhet, fa med befolkningen og pavirk
holdninger

®m Arbeid i samspill med brukerne

m Det tar tid a bygge opp en ny sykkelkultur i lokalsamfunnet

Effektiv organisering
m Klare ansvarsforhold i et fleretatlig samarbeidsprosjekt
m Intern informasjon og motivering er viktig
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