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Forord

Den ndvaaende norske sykkelhandboka er fra 2003. Etter at denne handboka ble publisert, er flere forskrif-
ter som er styrende for innholdet i handboka blitt endret. Vi har ogsa fétt mer kunnskap om hva som er
gode sykkellgsninger. Vegdirektoratet har derfor igangsatt et arbeid med a oppdatere sykkelhandboka.
Transportgkonomisk ingtitutt bistar med denne revisjonen. Dette arbeid omfatter bade revisjon av selve
handboka og gjennomfering av ulike utredninger relatert til arbeidet med handboksrevisjonen. Denne rap-
porten er resultatet av en dlik utredning.

Formdlet med utredningen har vaart & gjennomgéa norske og utenlandske prosjekter som omhandler s&
kalte sykkelekspressveger, og pa denne bakgrunn komme med anbefalinger om hvorvidt denne tiltaksvari-
anten ber inkluderesi den nye sykkelhandboka. En sykkelekspressveg kan beskrives som en hgystandard
og sammenhengende sykkelveg forbehol dt syklister tilrettelagt for rask og direkte sykling over lengre av-
stander mellom relevante mal.

Arbeidet med revigonen er organisert med en styringsgruppe, en arbeidsgruppe, en referansegruppe i
Statens vegvesen og en referansegruppe utenfor Statens vegvesen. Det er arbeidsgruppen som er ansvarlig
for &foreta selve revisjonen av hdndboka. Arbeidsgruppen har fglgende medlemmer:

— Terje Giaever, Vegdirektoratet Trondheim (progektleder)

— Randi Eggen, Vegdirektoratet Trondheim

— Henrik Duus, Staten vegvesen Region sgr

— Signe Moland, Vegdirektoratet Oslo

— Michael W. J. Sgrensen, Transportgkonomisk institutt (sekretsar for arbel dsgruppen)

Forsker Michael W. J. Sgrensen har skrevet denne rapporten, og arbeidsgruppen har kommet med
kommentarer. Forskningsleder ved Transportgkonomisk institutt Rune Elvik har vaat ansvarlig for kvali-
tetssikringen av den endelige rapporten.

Resultatet av utredningen om sykkelekspressveger ble i farste omgang dokumentert i et T@I-
arbeidsdokument (Serensen, 2012). Denne rapporten er basert pa dette arbei dsdokumentet. Rapporten fin-
nes barei elektronisk versgon.

0Od o, mars 2012
Transportgkonomisk institutt

Lasse Fridstram Rune Elvik
instituttsjef forskningsleder
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Sammendrag:
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Oslo 2012, 97 sider

Gjennomgang av planlagte og gjennomfarte prosjekter fra 15 land viser at
sykkelekspressveger har en positiv effekt for syklistene med hensyn til
fremkommelighet, sikkerhet, trygghet og komfort. Tiltaket kan derfor medvirke til
a fa flere til & velge sykkelen fremfor bilen pa arbeidsreiser pa 5-20 km. Vi
anbefaler derfor at denne tiltaksvarianten inkluderes i sykkelhandboka.

Hva er en sykkelekspressveg?

Sykkelekspressveger er en variant av sykkelveger somi |gpet av de seneste fem
arene for alvor er begynt & bli etterspurt, overveid, planlagt og/eller anlagt i bade
Norge og andre land.

Vér gjennomgang av tiltaksvarianten i 15 ulike land viser at det finnes mange
ulike definigoner og beskrivelser av tiltaket. Disse definigoner har imidlertid
mange fellestrekk og overordnet sett er det pa tvers av landegrenser og prosjekter
enighet om hva som kjennetegner dette tiltaket. Vi har forsgkt & sammenfatte
disse kjennetegnenei et forslag til en norsk definigon av sykkelekspressveger:

En hgystandard og sammenhengende sykkelveg forbeholdt syklister som er
tilrettelagt for transportsyklister til rask og direkte sykling over lengre
avstander mellom relevante mal.

Dette er en generell definision og kjennetegnene krever derfor en konkretisering:
— Transportsyklist: VVoksen syklist som sykler til/frajobb/skole.
— Rask: Sykkelvegene bar tilrettelegges for en sykkelfart pa opp til 40 knt.
— Direkte: Ruten ma vaae sa kort som mulig og gjerne vaae en snarveg.
— Lengre avstander: Sykkelvegene bar ha en lengde pa 5-20 km.

— Relevante mal: Boligomrader, arbei dsplasskonsentrasjoner,
utdanningsinstitusjoner, kollektivtrafikknutepunkter og bysentra.

Det finnes mange ulike betegnel ser for denne type av sykkelveger. Vi anbefaler &
bruke betegnel sen sykkelekspressveg. Denne betegnel sen er kjent og benyttes
aleredei starre eller mindre grad i Norge. Samtidig passer denne betegnelsen
med tiltakets primaare formdl om agi saalig god fremkommelighet for syklistene.

Betegnel ser som sykkelsuperveg benyttesi flere land. Denne form for betegnelse
kan ogsa brukesi Norge, men betraktes her som en sykkelekspressveg med ulike
former for supplerende servicetilbud.

Telefon: 22 5738 00 E-post: toi@toi.no
Rapporten kan lastes ned fra www.toi.no
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Sykkelekspressveger i Norge og andre land

Sykkelekspressvegens basiskjennetegn

Definigion og betegnelse gir antydning av hvorfor og hvor sykkelekspressveger
bar anlegges. | det falgende konkretiseres det hvordan de ber utformes og driftes:

Trasé: | tillegg til agi kortest mulig rute mellom relevante mal ber rutene
planlegges og anlegges dlik at antall skarpe svinger, samt lange og bratte
bakker reduseres. Sykkelvegen bar ogsa vaare sammenhengende uten ulike
former for forhindringer, stopp og redusert fremkommelighet.

Atskillelse: Sykkelvegen ma vaae forbeholdt sykler. Det betyr at
sykkelvegen ma vaae fysisk atskilt overfor bade motorkjaretayer og
fotgjengere. Atskillelsen mellom syklister og fotgjengere kan eventuelt
gjeres ved oppmerking.

Antall felt: Sykkelvegen vil vanligvisliggei egen trasé og vegre tilrettel agt
for sykling i begge retninger. Sykkelvegen ma derfor som minimum ha ett
felt i hver retning. Sykkelvegen bar av hensyn til kapasitet og mulighet for a
kjere forbi haflerefelti hver retning. Feltene kan eventuelt defineres som
felt for henholdsvis langsom og rask sykling.

Bredde: Sykkelvegen bar vaare minimum 4 m bred. Det anbefales & ha
skuldre langs sykkelvegen.

Belegg: Sykkelvegen ma ha et godit, fast og jevnt belegg i form av asfalt
eller dternativt betong. Belegg maikke vaae grus eller fliser.

Vegbelysning: Det ma vaare vegbelysning langs sykkelvegen.

Busstopp: Ved eventuelle busstoppesteder pa strekningen bar sykkelvegen
og holdeplassen om mulig utformes slik at syklistene ikke mavike for
busspassasjerene som skal av/pa bussen.

Kryss: Antall kryss med bilveger og andre sykkelveger ma reduserestil et
absolutt minimum, og eventuelle gjenvaarende kryss bar vaare planskilte,
eller utformes dlik at syklistene pa sykkel ekspressvegen har forkjarsrett.
Oppmerkingstiltak i kryss som sykkelboks og farget belegg anbefales.

Identitet: Sykkelvegen ber ha en saalig identitet og gjenkjennelighet ved
bruk av felles logo/symbol, sealig skilting og oppmerking samt tildeling av
rutenummer og et passende navn for ruten. Det er behov for &designe en
dik felles mal for design av sykkelekspressveger.

Skilting: Skilting ber i tillegg til gjenkjennelighet gi informasjon om
ruteveiledning, eventuelt reisetid og om det gjelder noen spesielle regler for
sykkelvegen. Det kan vaare behov for & utvikle slike nye skilt.

Oppmerking: Oppmerking omfatter symboler, striper og farger, og ber i
tillegg til gjenkjennelighet gi informasjon om bruk av sykkelvegen. Det
gjelder i saalig grad dersom sykkelvegen har syklister i begge retninger, har
flerefelt i hver retning og/eller ikke er fysisk atskilt fra gangareal .

Drift og vedlikehold: Det ma holdes en hgy drifts- og vedlikeholdsstandard
pa sykkel ekspressvegen bade sommer og vinter.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2012
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Sykkelekspressveger i Norge og andre land

Supplerende fasiliteter og tiltak

De beskrevne punktene utgjer basi sutformingen av en sykkelekspressveg. Disse
basiselementene mai utgangspunktet falges. | tillegg til basiselementene finnes en
rekke mer eller mindre innovative supplerende fasiliteter og tiltak som ogsa kan
vage relevante & gjennomfare, men som det ikke ngdvendigvis bar vaare krav om:

Fremkommelighets- og sikkerhetstiltak i signalkryss: Grann balge,
granntidsforlengel se, adaptive sykkelsignal programmer, sykkelsignal,
nedtellingssignaler samt varsling til 5aferer om syklister i kryssomradet.

Fremkommelighets- og sikkerhetstiltak pa strekning: Virtuelle, midlertidige
bussperronger, ndr buss stopper pa strekningen, sykkelfartsvisere samt

| gpelys og infostripe som eksempelvis viser hvor raskt syklistene ma sykle
for atilpasse farten sin til den grenne belgen.

Servicetiltak: Elektroniske informasjonstavler, servicestasoner med
eksempelvis luftpumpe, reparasjons- og vaskemuligheter samt
sykkelparkering med samme tilbud som servicestasonene pluss
eksempelvis avlaste sykkel bokser, overdekking og videoovervakning.

Fysiske tiltak langs sykkelvegen: Vindskjermer, tak og sykkelheis.

Det tilstgtende sykkelnettet: Implementering av tiltak pa det tilstetende
sykkelvegnettet dlik at det skjer forbedringer pa hele ruten frader til der.

Informasjon: Informasjon om nyanlagte sykkelekspressveger og
oppfordring til &bruke disse.

Restriksjoner for biltrafikken: Vegprising, bilparkeringsrestriksoner m.m.

Forventede effekter og kostnader

Tiltaket er fremdeles sa nytt at det bare finnes fa effektstudier og erfaringer. Flere
prosjekter har likevel foretatt ulike former for forhadndsvurderinger. Pa denne
bakgrunn vurderes det at tiltaket vil forbedre forholdene for syklistene:

Rei setidsreduksjon pa 5-15 %.

Forbedret sikkerhet som falge av faare konfliktpunkter, separering og gkt
krav til utforming og drift og vedlikehold.

Forbedret trygghetsfalelse som falge av faarre og mindre kompliserte kryss,
separering, godt og jevnt belegg, vegbelysning, flere syklister og faare biler.

Forbedret komfort som falge av godt og jevnt belegg, bedre drift og
vedlikehold, vegbelysning, samt eventuelt supplerende servicetilbud.

Forbedret tilfredshet som falge av forbedret fremkommelighet, sikkerhet,
trygghet og komfort, samt signalisering av at syklistene prioriteres hayt.

Disse forbedringene vurderes a kunne gi en gkning i sykkelandel paopp til 50-
100 %. Den konkrete gkningen avhenger av forhold som tiltakets konkrete
utforming, supplerende tiltak, markedsfaring, restrikgoner for biltrafikken og
sykkelandel i fersituasjonen.

Flere trafikanter som blir flyttet fra motorisert trafikk til sykkel vil haen positiv
milja-, klima- og hel seeffekt.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2012
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Sykkelekspressveger i Norge og andre land

Anleggskostnader vil variere mye, avhengig av standard, supplerende fasiliteter,
om det er tale om nybygg eller oppgradering av eksisterende anlegg og i hvilken
grad det er behov for alage planskilte kryssl@sninger. Det ser ut til at
oppgradering av eksisterende infrastruktur koster 0,5-3,0 mill. kr pr. km, mens
nybygg koster 10-30 mill. kr pr. km. Det betyr at det er opp til fem ganger dyrere
aanlegge en sykkelekspressveg enn en vanlig hovedsykkelveg i Norge.
Oppgradering er to til tre ganger sa rimelig som & anlegge en ny hovedsykkelveg.

De &rlige driftskostnadene vil som falge av bedre standard trolig overstige
kostnadene til drift og vedlikehold av vanlige gang- og sykkelveger somi Norgei
gjennomsnitt er 35.000-45.000 NOK pr. kmpr. ar.

Anlegg og drift av sykkelekspressveger vil med de beskrevne effekter og
kostnader vaae samfunnsgkonomisk |gnnsomt.

Anbefalt bruk av sykkelekspressveger i Norge

Gjennomgangen viser at sykkelekspressveger har en positiv effekt for syklistene,
og kan medvirketil &faflere arbeidsreisende til a velge sykkelen fremfor bilen.
Pa denne bakgrunn anbefales det at tiltaket inkluderesi den kommende versjonen
av den norske sykkelhandboka. Rapportens anbefalinger av hvordan tiltaket med
fordel kan defineres, betegnes og utformes bar vaae utgangspunktet for
beskrivelsen i sykkelhandboka.

Sykkelekspressveg kan betraktes som et sammensatt konsept som bestar av en
rekke basi selementer som gir god fremkommelighet, sikkerhet, trygghet og
komfort, og en rekke supplerende servicetilbud. Implementering av disse
supplerende servicetilbudene gjar naamest at sykkelekspressvegen blir til en
sykkelsuperveg. | Norge bar man i starre grad fokusere pa abygge
sykkelekspressveger fremfor sykkel superveger. Dette skyldes at man ber faen
passende basisstandard av sykkelvegnettet innen man begynner & supplere med
alle mulige former for ” ekstrautstyr”.

| denne sammenheng er det ogsa viktig a papeke at sykkelekspressveger er et
supplement til de eksisterende sykkelvegnettene i form av hovednett for sykkel,
lokal vegnettet og turveger. Her bgr man ha et relativt ferdigutbygd hovednett for
sykkel far man begynner & anlegge sykkelekspressveger. Planleggingen av
sykkelekspressveger tar imidlertid lang tid, sa planleggingen av slike sykkelveger
kan med fordel foretas parallelt med at hovednettet for sykkel anlegges.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2012
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Sykkel ekspressveger i Norge og andre land

1 Introduksjon

1.1 Bakgrunn

Den navaaende norske sykkelhandboka er fra 2003 (Statens vegvesen, 2003).
Etter 2003 er flere forskrifter og normaler som er styrende for innholdet i
handboka blitt endret. | tillegg har Statens vegvesen og ulike forskningsinstitutter
giennomfert flere studier som gir ny kunnskap om hva som er gode
sykkellgsninger. Flere vegmyndigheter har ogsa ansker og planer om agai gang
med & benytte ulike nye varianter av tiltak som ikke finnesi den navaarende
sykkelhandboka.

Endringer av norske forskrifter og normaler, ny kunnskap og etterspersel etter nye
varianter av tiltak, gjer at det naer behov for at sykkelhandboka blir revidert.
Transportgkonomisk institutt (T@I) bistar med denne revisjonen. | tillegg til
revisonen av selve sykkelhandboka bistar T@l ogsa med gjennomfering av ulike
utredninger relatert til arbeidet med handboksrevisjonen. Denne rapporten er
resultatet av en dlik utredning.

1.2 Formal

| de seneste arene er det fraflere kanter kommet ansker om a planlegge og
anlegge sakalte sykkelekspressveger. Denne varianten av en sykkelveg er blant
annet nevnt i nagonal sykkelstrategi for 2014-2023 (Statens vegvesen, 2012).
Sykkelekspressveger finnes imidlertid ikke i den ndvaarende sykkelhandboka. |
forbindel se med revision av sykkelhandboka er det derfor opplagt & vurdere om
man bar inkludere anbefalinger om denne varianten av en sykkelveg i den nye
sykkelhandboka.

Formaet med denne utredningen er & foreta en litteraturgjennomgang av norske
og utenlandske prosjekter som omhandler sykkelekspressveger og lignende tiltak,
og pa denne bakgrunn sasmmenfatte ulike anbefalinger om og erfaringer med ulike
former for sykkelekspressveger. Med utgangspunkt i denne gjennomgangen gis
det til slutt noen anbefalinger om bruk og utforming av sykkelekspressveger som
kan ligge til grunn for et avsnitt om tiltaket i den nye sykkelhandboka.

Resultatet av utredningen blei farste omgang dokumentert i et TQI
arbeidsdokument (Sarensen, 2012). Denne rapporten er basert pa dette
arbeidsdokumentet.

1.3 Metode

Sykkelekspressveger er et begrep som farst har fétt oppmerksomhet i de seneste
arene. Det finnes derfor begrenset med forskningsrapporter og vitenskapelige
artikler om tiltaket. Det er ogsa en tiltaksvariant som bare er beskrevet i fa
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utenlandske sykkelhandbaker. For & finne materiale om tiltaket er det derfor
foretatt et dpent internettsgk pa www.google.com.

Sekningen omfatter kilder pa skandinavisk, engelsk, tysk og flamsk. Falgende
sekeord er benyttet i sgkningen:

— Norsk: Sykkelekspressveg/vel, ekspresssykkelveg/vel, sykkel stamveg,
pendlerrute og sykkelmotorveg/vei.

— Dansk: Cykelsupersti, supercykelsti, (hgjklasset) cykel pendlerrute og
cykelmotorvey.

— Svensk: Supercykelvag/bana/banor, cykelmotorvég, pendlingscykelvég og
cykel highway.

— Engelsk/amerikansk/australsk: Cycle/bike superhighway, cycle/bike
highway, cycle/bike freeway, bicycles-only freeway, High-quality cycle
network, veloway, exclusive bicycle paths og express cycle/bike route.

— Nederlandsk/belgisk (flamsk): Fietssnelweg, fietsostrade, fiets-o-strade,
snelfietsroute og fietsfilevrij.

— Tysk: Radschnellweg, fahrradschnellweg, vel o-expressrouten, fahrrad-
autobahn og schnellstral3e fur Fahrrader.

— Fransk/italiensk (Internagjonalt): Velostrada.

| tillegg til internettsaket er det tatt kontakt med utval gte sykkeleksperter for a
sparre om de kjenner til noe relevant materiale eller lenker.

Gjennomgangen inkluderer med ulikt omfang falgende 15 land:

1. Norge 6. England 11. Tyskland
2. Danmark 7. USA 12. Sveits
3. Sverige 8. Canada 13. Polen
4. Nederland 9. Austrdia 14. Ser Afrika
5. Belga 10. New Zealand 15. Colombia.

Disseland er inkludert idet de er farende sykkelland eller fordi det er funnet noen
relevante beskrivelser eller progekter fra disse land.

1.4 Avgrensning

Fullstendig gjennomgang

Gjennomgangen fokuserer pa de farste seks landene; Norge, Danmark, Sverige,
Nederland, Belgia og England. For de ni resterende land er det mer tale om
eksempler pa bruk av tiltaket, og gjennomgangen for disse land kan derfor ikke
betraktes som en fullstendig gjennomgang av bruk av tiltaket i disse landene.

Nasjonale og regionale turistsykkelruter

Flereland eller regioner har ulike former for regionale, nasjonale eller
internasjonal e turistsykkelruter. Disse rutenettene bestar av lange sykkelruter og
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vil i starre eller mindre grad ha noen fellestrekk med sykkelekspressveger. Slike
nasjonal e sykkelrutenett vil ikke bli inkludert i denne gjennomgangen.

Eksempler pa nasjonale og internasjonal e rutenett er:

— Norge: Nasjonale sykkelruter
(www.df.no/Tur_ferie/nagonale_sykkelruter).

— Danmark: Nagjonae og regionae sykkelruter
(www.dcf.dk/composite-46.htm).

— Europa: EuroVelo
(www.eurovelo.org).

— England: National Cycle Network
(www.sustrans.org.uk/what-we-do/national -cycle-network).

— Sveits: Veloland
(www.veloland.ch)

— USA: Interstate Bicycle Highway System eller U.S. Bicycle Route System
(www.adventurecycling.org/routes/nbrn/usbikewaysystem.cfm).

— Australia: Veloway
(www.veloway.com).

Disse rutenettene har karakter av & fokusere pa sykkelturisme og/eller mosjon. |
dette progjektet fokuserer vi derimot pa transportsyklister.

1.5 Rapportstruktur
Rapporten bestar av 11 kapitler samt referanseliste.
| kapittel 2-8 beskrives progjekter om sykkelekspressveger fra de 15 land.

| kapittel 9 beskrives andre mer eller mindre innovative tiltak som ogsa kan veae
aktuelle i forbindelse med sykkel ekspressveger, men som i begrenset grad er
benyttet i de gjennomgétte prosjekter frade 15 land.

Kapittel 10-11 omfatter sammenligning, drafting, vurdering og anbefaling.
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2 Norge

2.1 Nasjonal sykkelstrategi

| nagional sykkelstrategi for 2014-2013 (Statens vegvesen, 2012) er
sykkelekspressveger beskrevet i kapittelet om effektive virkemidler.

Sykkelekspressveger beskrives som hovedsykkelvegnett av hgyere standard enn
vanlig. Det vil st sammenhengende sykkelveger med sterre bredde og ekt

fremkommelighet som tilbyr arbeidsreisende et attraktivt alternativ til bil. Rundt
storbyene langs hovedarene inn mot sentrum er det behov for slike sykkelveger.

| strategien anbefales det at det utarbeides planer for sykkel ekspressveger og disse
sykkelvegenes sammenheng med hovednett for sykkeltrafikk i byene (Statens
vegvesen, 2012).

2.2 Sykkelekspressveg langs E39 i Rogaland

Statens vegvesen jobber med planlegging av sykkelstamveg eller
sykkelekspressveg langs E39 i Rogaland, se figur 1, og langs E18 i Baarum.
Planleggingen i Rogaland er kommet lengst.

Ideen om en sykkelstamveg pa Nord-Jaaren mellom Stavanger og Sandnes via
Forus og Lurable farste gang lansert i forbindelse med Stavanger kommunes
kommunedelplan for sykkel i 2006 (Stavanger kommune, 2006).

| 2008 utgav Statens vegvesen Region vest (2008) et forprogjekt om
sykkelstamvegen, og i april 2009 kom det en haringsutgave til planprogram. Som
falge av de innkomne merknader ble det i september 2009 utgitt et justert
planprogram (Statens vegvesen Region vest, 2009).

I mars 2011 sendte Statens vegvesen ut forslag til kommunedel plan og
konsekvensutredning til Stavanger kommune og Sanders kommune og denne kom
pahering i august 2011. Planen ble vedtatt i Sandnes kommune den 22. november
2011 og i Stavanger kommune den 12. desember 2011 (Statens vegvesen Region
vest, 2011, 20114).

| 2012 skal man gai gang med a utarbeide en reguleringsplan der den endelige
plassering, utforming og arealbruk bestemmes. Anleggsstart kan tidligst bli i
2014. Det er et mal afa sykkelstamvegen med i nasonal transportplan for 2014-
2023. Ifglge SLF (2011) kan den farste del av vegen forventes a vaae ferdigbygd i
2020.

Statens vegvesen (2011) har opprettet nettstedet
www.vegvesen.no/vegpros ekter/sykkel stamveg-nordjaren, der prosjektet
beskrives og hvor dokumenter om progsjektet kan nedlastes.
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Bakgrunn og formal

| Nagjonal sykkelstrategi (Statens vegvesen, 2007)
er hovedmalet at det skal bli attraktivt & sykle for
ale. | den forbindelse er det satt opp delmal om at
sykkeltrafikken i Norge skal utgjare minst 8 % av e
alereiser, sykkeltrafikken skal doblesi byer og : Tensuol
tettsteder, 80 % av barn og unge skal gaeller sykle

til og fra skole, og det maikke skje en gkning i e Y ol
antall drepte eller hardt skadde syklister. gy Sl

Dette er ambisigse mal i forhold til dagens

situasjon der sykkelandelen er ca. 4 %, (Vagane,

Brechan og Hjorthol, 2011) og vil kreve
omfattende satsing innen flere omréder Gapes ol
eksempelvis tilrettelegging og bygging av N
hovedsykkelvegnett. '

| Stavangeromradet er det stor vekst i antall i
arbeidsplasser og bosatte. Det forventes isaa en
stor vekst i arbeidsplasser pa Forus/ Lura. | dag er
det fremkommelighetsproblemer pa vegnettet og
dette forventes & gke i takt med veksteni bolig og
arbeidsplasser. Sykkelandelen og kollektivandelen fy
til Forus/ Luraer i dag lav, og det mangler en . AZY
god, sammenhengende og direkte sykkelrute iy g h,
mellom Stavanger og Sandnes via Forus/ Lura
(Statens vegvesen Region vest, 2011, 20113,

Fjogstad 2011, Westad og Amdal 2011). g

Hovedmalet med en sykkel stamveg mellom
Stavanger og Sandnes er a gj@re ruten mer
attraktiv for syklister og dermed bidratil en

overfagring av arbeidsreiser frabil til sykkel.

Hovedfokus er Forus/ Lura omradet. o

Forutsetningene for mer sykkeltrafikk i omradet er -
gode med hensyn til bosettingsmanster og ] g R aios
befolkningssammensetning, topografi og klima :

(Statens vegvesen Region vest, 2011, 20113, I(:Slt%:;nls \%\Ijsl;nanzl\(/)eigl;angs E39
Fjogstad 2011, Westad og Amdal 2011). ’ '

Stavanger

Gandiforden

Definisjon og prinsipper

Sykkelstamvegen er en ny mate & tenke sykkeltiltak pd, og er et pionerprosjekt i
Norge. Statens vegvesen planlegger & etablere sykkelstamvegen parallelt med E39
fraMadlaveien i Stavanger viaForus/ Luratil Oalsgatai Sandnes, sefigur 1.
Dette er en 13 km lang strekning.

Sykkelstamvegen er en separat, hgystandard sykkelveg som skal vaae forebehol dt
syklister, se figur 2. Ma gruppen er transportsyklister til jobb og skole, men ale
syklister vil kunne fa nytte av den (Statens vegvesen Region vest, 2011).
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- ("

Figur 2. lllustrasjon av hvordan en sykkelekspressveg i Rogaland kan kommetil &
se ut (Statens vegvesen, 2011).

Staten vegvesen Region vest (2011) henviser ogsatil Syklistenes Landforenings
definisjon av sykkelekspressveg: ” Sykkel ekspressveger er sykkelveger eller
sykkelruter for hurtig og direkte sykling over lengre avstander.

Sykkel ekspressveger byggesi farste rekke for & dekke behovet til den sdkalte
transportsyklisten pa veg til jobb eller studier, og skal gi et alternativ til bilkjering
og kollektivkjgring. Utformingen kan variere, men formalet er det samme” .

Utforming og designelementer

Sykkelstamvegen skal ha hgy standard bade nér det gjelder bredde, kurvatur,
stigning og kryssing. Sykkelstamvegen skal utarbeides etter fal gende prinsipper
(Grape, 2008, Miljaverndepartementet, 2009, Statens vegvesen Region vest, 2011,
2011a, Fjogstad, 2011, Westad og Amdal, 2011, Sandnes kommune og Stavanger
kommune, 2011):

— Trasé Sykkelvegen skal gai egen trasé, for det meste parallelt med E39.

— Fotgjengere: Det skal vaae ulovlig for fotgjengere a benytte
sykkelstamvegen. Pa de strekninger hvor det kan paregnes fotgjengertrafikk
ma det anlegges separat gangveg €ller fortau.

— Tverrsnitt: Tovegs sykkelveg, sefigur 3.

— Sykkelvegbredden: Bredden skal vagretilstrekkelig til a kunne mgte eller
sykle forbi andre syklister uten a métte senke farten. Bredden skal veae 4,5
m, derav 4,0 m asfaltert og 0,25 m grusete skuldre i hver side, se figur 3.

— Avstand: Avstanden fra E39 vil variere, men vil i hovedsak vaare mellom 8
og 20 m fravegkant. Paflere strekninger vil sykkelstamvegen ligge bak
eksisterende og foreslatt ny stayskjerming, se figur 3.

— Stigningsforhold: Relativt flat profil. Maksimal stigning for strekninger
lengre enn 200 m, mellom 100 m og 200 m og mindre enn 100 m bar vaae
henholdsvis 3,5 %, 5 % og 7 %.
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— Horisontalkurvatur: Horisontalradier skal minimum vaae 40 m.

— Sktforhold: Det ber vage en sikt pa6 m - 50 m. Dersom man ikke kan
etterkomme siktkravene skal det sees pa kompenserende tiltak.

— Drift og vedlikehold: Det skal holdes en hgy drifts- og vedlikehol dsstandard
pa sykkel stamvegen.

— Kryssing med bilveger: Kryssing skal vaae planskilt.

— Kryssing med turveger, skoleveier og andre gang-/sykkelveger: Kryssing
skal i all hovedsak vaare planskilt.

— Pakoblingspunkter: Det legges vekt pafa, men sentrale pakoblingspunkter
mellom sykkelstamvegen og evrige sykkelveger. Pakoblingspunktene skal
reguleres med god sikt.

— Yystemskifter: Ingen eller fa skifter mellom ulike former for
sykkeltilrettelegging.

— Silting: Ny skiltutforming inklusiv tekst og lovhjemmel méa utarbeides og
avklares med Vegdirektoratet.

TVERRSNITT DER SYKKELSTAMVEGEN LIGGER MED MINIMUMSAVSTAND FRA E39. L&SNING UTEN ST@YTILTAK / ST@YVOLL

TVERRSNITT DER SYKKELSTAMVEGEN LIGGER LENGER UNNA E39. LUSNING MED EVENTUELL ST@YVOLL

Figur 3. Fordlag til tverrsnitt av sykkel stamveg med og uten stayvoll (Staten
vegvesen Region vest, 2011).

Statens vegvesen har undersgkt to ulike alternative traseer. | alternativ 1 ligger
hele traséen vest for E39 og i adternativ 2 ligger den sarligste del av traséen ost for
E39. Staten vegvesen anbefaler alternativ 2 da den ligger nearmere der folk bor og
arbeider (Statens vegvesen Region vest, 2011, 2011a).
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Kostnader, erfaringer og effekter

Anleggskostnadene for det anbefalte alternativ 2 er estimert til 440 mill. kr (2010-
priser). Usikkerheten i dette estimatet er 25 %. Det vil s at kostnaden er mellom
330 og 550 mill. kr. Alternativ 1 er rundt 50 mill. kr rimeligere enn alternativ 2.

Statens vegvesen vurderer at reisetiden mellom Stavanger og Forus vil kunne bli
redusert med i gjennomsnitt ca. 5 min. fra 35 min. til 30 min., noe som svarer til
ca. 14 %. Reisetiden fra Sandnes til Forus vil kunne bli redusert med i
giennomsnitt ca. 3,5 min. fra26,5 min. til 23 min. Det svarer til en reduksjon pa
13 %. Den arlige reisetidsgevinst i 2010 er vurdert & vaare ca. 83.000 timer. Dette
tilsvarer 6,5 timer pr. syklist og en reduksjon pa 4,4 % (Statens vegvesen Region
vest, 2011, 2011a).

Sykkelstamvegen vil gi gkt trafikksikkerhet ved at den er forbehol dt syklister, har
hey standard og fa konfliktpunkter.

Med disse forutsetningene er det beregnet at sykkelandelen pa hele strekningen /
influensomrédet vil gkefraca. 3% i dagtil i overkant av 5% i 2040. Neamere
Forus/ Luravil sykkelandelen bli enda hgyere. Sykkelandelen vil gke enda mer
dersom sykkelstamvegsprosjektet falges opp med andre tiltak som

sykkel parkering/garderober pa arbeidsplassene, restriksjoner med hensyn til
bilparkering, vegprising og implementering av sykkeltiltak i tilstetende omréder.

Ifalge en tidligere vurdering kan sykkelstamvegen fa en femtedel av
arbeidsreisene fra Sandnes il Forus/Lura over pa sykkel. Det er en tredobling i
forhold til andelen i 2009 som var ca. 6 % (Miljgverndepartementet, 2009).

Det er beregnet at sykkelstamvegen er et samfunnsgkonomisk |gnnsomt prosjekt.
Netto nytte-kostnad pr. budsjettkrone er 1,4 for alternativ 2. Det vil Si at
investeringen gir nytte for samfunnet tilsvarende over to ganger
investeringskostnadene. | beregningen inngar blant annet investeringskostnader,
tidskostnader, ulykkeskostnader og helsegevinster. Beregningen er forbundet med
usikkerhet, men falsomhetsanal yser viser at resultatene er robuste og at
sykkelstamvegen er lannsom i ale variagoner av beregningsforutsetninger
(Statens vegvesen Region vest, 2011, 2011a).

2.3 Sykkelekspressveg i andre norske byer

Ifglge Duus (2011) kan sykkelekspressveger vaae saalig aktuelt for Oslo, Bergen
og Trondheim, men ogsa andre sterre norske byer. Nasjonal sykkelstrategi skriver
0gsA at tiltaksvarianten er relevant for storbyomradene (Statens vegvesen, 2012).

Hoyklasset sykkelvegslgsning langs E18 i Baerum

Statens vegvesen region @st jobber i forbindelse med planlegging og utforming av
E18 giennom Baa'um ogsa med en hgystandard sykkelvegs gsning fra Asker til
Lysaker i Baarum ved grensen til Oslo. Planleggingen er ikke kommet sa langt
som planleggingen av sykkelstamveg i Rogaland, se kapittel 2.1.

Statens vegvesen tenker seg en sykkelveg av samme type som i Rogaland. Det vil
blant annet si en sykkelveg mellom boliger, arbeidsplasser og sentrumsfunksjoner
til voksne syklister som gnsker & bruke sykkelen som et raskt transportmiddel for
arbeidsreiser. Det mavaare mulig & sykle med en fart pa 25-30 km/t. Ruten skal
vaae sammenhengende og ikke brattere enn bilvegen. Det er viktig alage
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sykkelvegen sa bred at den har kapasitet for en gkning i sykkeltrafikken. Syklister
og fotgjengere skal skilles for a sikre trygge og fremkommelige veger for ale.
Kryssinger med annen trafikk skal utformes s enkelt og trafikksikkert som mulig
(Statens vegvesen region @st, 2009, SLF, 2011).

Hovedruter i Bergen

Sykkelstrategien for 2010-2019 (Bergen kommune m.fl., 2009) anbefaler et
sykkelvegnett bestéende av ca. 115 km hovedruter og ca. 250 km bydelsruter.
Hovedrute for sykkel har her flere fellestrekk med sykkelekspressveger.
Hovedrutene skal ifglge strategien:

— vage sammenhengende
— hajevnt god standard over lengre strekninger og i kryss

— @i effektive forbindelser fra bydelene inn mot og gjennom sentrum, samt
binde sammen de forskjellige bydelene der det er formalstjenlig

— tilrettelegges for effektiv transportsykling i 30 km/t
— tilrettelegges dlik at den syklende opplever kontinuitet og god tilgjengelighet
— tilrettelegges dlik at géende og syklende skilles

vage attraktive og trafikksikre.

Sykkelekspressveg i Trondheim

| Trondheim overveier man a etablere en sykkelekspressveg langs jernbanen ved
den astlige innfart til byen (SLF, 2011a). Man er ikke kommet sa langt med
planleggingen, sa vi vet ikke pa ndvaarende tidspunkt hvordan denne
sykkelekspressvegen vil bli utformet.

Sykkelekspressveg i Kristiansand

Figur 4 viser en 17 km lang strekning

I Kristiansand som er en av de mest
trafikkerte sykkelstrekninger i byen.

Den bestar nd av en kombinasjon av
sykkelveg, sykkelfelt og blandet

trafikk. Det er derfor behov om gnske

om a oppgradere denne strekningen til ..

en sykkelstamveg / sykkelekspressveg Ei .
gur 4. @nsket sykkelekspressveg i
(Statens vegvesen, 2012). Kristiansand (Statens vegvesen, 2012).

@nsket for hele strekningen er en hindrefri fremkost bestaende av en 3,5 m bred
sykkelveg og en 2 m bred gangveg. Oppgraderingen vil koste rundt 80 mill. kr.
Utfordringen er at det noen steder er plassmangel til denne lgsningen (Statens
vegvesen, 2012).

2.4 Sykkelekspressveg ifglge SLF

Dagens fremkommelighetsproblemer pa bilvegene i og omkring sterre byer
forventes & gke, samtidig med at overbel astningen pa kollektivtrafikken ogsa
forventes & gke. Samtidig er det en mal setting om & doble sykkeltrafikken. Det er
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derfor behov for et sykkelvegnett som bade kan stimulere til gkt sykkeltrafikk og
som samtidig kan avvikle en sykkeltrafikk som er to-tre ganger hayere enn den
navaarende sykkeltrafikken (SLF, 2011, 2011b, 2011c).

Det betyr at det er behov for en annen tilnaarming ved tilrettelegging for syklister.
Det gjelder bade utforming av sykkelveger, oppmerking av sykkelfelt og bruk av
skilting. Blant annet mener Syklistenes Landsforening at man i sterre grad ma
begynne a satse pa sykkelekspressveger (SLF, 2011, 2011b, 2011¢).

Syklistenes Landsforening mener eksempelvis at det ber vaae
sykkelekspressveger langs de viktigste innfartsvegene til Oslo fra Akershus,
Asker, Lillestram, Kolbotn og Gjellerdsen. Disse traséene bar gi den korteste og
raskeste veg til Oslo og det er derfor behov for & bygge nye anlegg. Det er ikke
nok ajustere eksisterende anlegg for syklende og fotgjengere.
Sykkelekspressvegen ma kommeii tillegg til de ordinage gang- og sykkelveger
slik at man unngar konflikter mellom syklister og gadende. Planlegging av slike
anlegg tar lang tid, og det er derfor viktig 8 kommei gang med
planleggingsprosessen sa rask som mulig (SLF, 2011).

| kapittel 2.1 er Syklistenes Landforenings
definigon av en sykkelekspressveg beskrevet.
SLF (2011c) beskriver en sykkelekspressveg
som ” en separat, hgystandard sykkeltrase. En
sykkel ekspressveg skiller fotgjengere og
syklende’ .

I henhold til denne definisjonen blir det behov
for et eget skilt for sykkelekspressveg som
angir at det ikke er lov for fotgjengere a bruke
vegen.

SLF (2011b, 2011c) har derfor foreslatt et nytt
skilt for denne type sykkelanlegg, sefigur 5.
God skilting kan generelt medvirketil agi god

fremkommelighet, bedre trygghet og faare Figur 5. Forslag til skilt for
konflikter (SLF, 2011b). sykkel ekspressveg (SLF 2011c).
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3 Danmark

3.1 Ny sykkelhandbok fra 2011

| desember 2011 utgav den danske sykkelambassade en ny dansk idékatalog for
sykkeltrafikk (Andersen m.fl., 2011), som erstatter den tidligere katalog fra 2000
fradet danske Vegdirektoratet (V gjdirektoratet, 2000). Sykkelhandbogen er
dermed sa ny at den ogsd inkluderer en kort beskrivelse av sykkel ekspressveger.

Utforming og designelementer

| handboken brukes primaat betegnel sen sykkel superstier, men betegnelsen
sykkelmotorveger benyttes ogsa. Det beskrives at tiltaket handler om & gi
transportsyklister palengre avstander prioritet og kvalitet. Sykkelsuperstiene kan
bade omfatte sykkelveger i egen trasé og envegs sykkelveger langs en veg der det
er innlagt saalig prioritet for syklistene.

For sykkelveger i egen trasé beskrives det generelt at syklistene ma opprioriteres
dersom tiltaket skal medvirketil afremme sykkeltrafikken. Sykkelvegene ma
fungere som snarveger, sikre mulighet for hgy sykkelfart og gi en positiv
opplevelse. Det sikres blant annet ved (Andersen m.fl., 2011):

— Bilistene mai videst mulig omfang palegges vikeplikt
— Ingen krappe kurver

— Ingen snevre passasjer

— Bred tverrprofil

— Jevnt belegg.

| sykkelhandboken beskrives ogsa en rekke ideer fraen ITS idékonkurranse, se
kapittel 3.2 og fra det kabenhavnske supersykkel stikonsept, se kapittel 3.3.

Noen av disseideer er i 2011 aleredei ferd med & bli implementert pa utvalgte
strekninger, mens andre er forel gpige ideer som krever ngye overveielse og
godkjennelse av politi og Vegdirektorat innen tiltakene kan brukes pa
forsgksbasis. De supplerende tiltak fra supersykkel stikonsept omfatter (Andersen
m.fl., 2011):

— Infostripe: En markering av at man sykler pa en supersykkelsti. Det kan for
eksempel vazre en 30 cm bred grenn stripe pa venstre side av sykkelstien
som viser |gpelys og piktogrammer med reisetid til for eksempel
kollektivtrafikknutepunkter, se figur 6.

— Granntidsforlengelse: Forlengelse av granntid pa eksempelvis 10 sek. hvis
det kommer en gruppe syklister i den siste del av den granne fasen dlik at de
rekker akrysse pa grant.
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— Dynamisk svingforbud: Svingforbud for biler etablert viatavlei
eksempelvis rushtidstrafikken nér det er mange syklister og dermed mange
potensielle konflikter mellom svingende motorkjaretay og syklister som
skal rett frem.

— Nedtellingssignaler for syklister: Det kan bade omfatte red og grenn
nedtelling ved signalet, men ogsa nedtelling pa saarskilte tavlier 50 m fra
krysset dlik at syklisten kan tilpasse farten sin frem mot krysset. Forsgk med
et dikt tiltak ma godkjennes av Vegdirektoratet. Det vurderesi ayeblikket
om nedtellingssignaler for syklister skal proves pa den sakalte
Albertslundruten, se kapittel 3.3.

— Flerefdt: | forbindelse med nedtellingssignal for syklister kan sykkelvegen
inndelesi et hurtigfelt for de hurtige syklistene og et komfortfelt for de
langsomme syklistene, se figur 7. Hermed generer de to grupper av syklister
ikke hverandre. Dette krever en bred sykkelveg, spesiell oppmerking slik at
man ikke tror det er en tovegs sykkelveg og en minimumslengde pa 100 m.
Endelig er det viktig a avklare hvordan start- og sluttpunkt skal utformes.

— Virtuelle bussperronger: En asfaltfarget stripe endrer fargetil hvit nar
busser kommer. Dermed etableres det en midlertidig bussperrong som
innsnevrer sykkelvegen, men fremdeles gjer det mulig for syklistene a
passere, se figur 8. Tiltaket kan brukes der det ikke er mulig a etablere
tradisjonelle fysiske bussperronger og kan medvirke til a redusere konflikter
mellom syklister og busspassasjerer nar det kommer en buss samtidig med
at sykkelvegen har en bred tverrprofil nér det ikke kommer noen buss.

3.2 ITS Idékonkurranse i 2008

En idékonkurranse om ITS utlyst av Kgbenhavns kommune i 2008 gav en rekke
forslag til hvordan ITS kan medvirke til &lgse noen av de store trafikale
utfordringer i hovedstaden. Konkurransen var inndelt i en vigonaa og en konkret
del. Det innkom i alt 23 besvarelser, og mange av disse besvarel sene omhandlet
sykkeltrafikk (Kabenhavns kommune, 2009).

2. premien i den konkrete delen gikk til Rambgl| for et forslag med tittelen
" Supercykelstier” (Rambgll, 2008, Zibrandtsen og Wulff, 2009). Det er trolig
farste gang denne benevnel ser offisielt er benyttet i Danmark.

| Kgbenhavns kommunes sykkel politikk for 2002-2012 er det en delmalsetning at
rei sehasti gheten pa sykkelturer over 5 km skal gkes med 10 %. For aoppfylle
dette malet, foreslar Rambgl| anlegg av supersykkelveger painnfartsveger og
tverrveger som gjer det |ettere for syklistene 8 komme hurtig frem samtidig med
at syklistene tilbys et markant hgyere serviceniva

Utforming og designelementer

Fremkommelighetstiltakene omfatter falgende I TS-tiltak (Rambgll, 2008,
Zibrandtsen og Wulff, 2009, Rasmussen og Hoegh, 2010):

— Grgnn bglge: Grenn balgei signalregulering for syklister, der grenntiden
kan forlenges hvis det kommer en gruppe av syklister, sefigur 6.
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— Adaptive sykkelsignal programmer: Programmet sikrer at en sterre gruppe
av syklister, eksempelvis minimum tre syklister pa 4-5 sek, kan iverksette
grent lys nér de faste grennbgl geprogrammer ikke er aktive.

— Lanelights: Den granne balgen understettes med |anelights som plasseres
med ca. 15 m avstand i eller ved supersykkelvegen. De viser, hvor rask
syklistene ma kjere for & felge den grenne balgen, sefigur 7.

— Fast Lane og Comfort Lane: Inndeling av brede sykkelveger over 3mi et
hurtigfelt og et komfortfelt, der det hurtige feltet kan fungere som
forbikjeringsfelt for raske syklister, sefigur 7. Det hurtige feltet suppleres
med lanelights for visning av grann balge. Grannbgl gefarten avgjares av
mengden av syklister i komfortfeltet slik at farten settes ned nar det er
mange syklister i komfortfeltet. Dette forbedrer sikkerheten og man unngar
at syklister i komfortfeltet kommer i vegen for syklister i det hurtige feltet
ved start etter radt lysi signalregulering. Farten i det hurtige feltet vil
variere mellom 20 og 25 kmt.

— Perronger: Det etableres virtuelle perronger ved bussholdeplasser slik at
busspassasjerer ma vike for syklister, se figur 8. Herved kan syklister i
sterre grad tilpasse farten sin til den grenne balgen.

— Dynamisk avmerking: Et sikkerhetstiltak som skal varsle issar
lastebilgafarer om at det er syklister i kryssomradet. Dette skal medvirke til
aredusere antallet av hayresvingsulykker.

Fast lane
Comfort lane

Figur 7. Gregnn infostripe og hurtig- og komfortfelt (Rasmussen og Hoegh, 2010).
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Figur 8. Virtuell bussperrong uten og med buss (Rasmussen og Hoegh, 2010).

Servicetiltakene omfatter falgende (Rambgll, 2008, Zibrandtsen og Wulff, 2009):

Servicestasjoner: Stasjoner ved de mest trafikkerte ruter og knutepunkter
der det er mulighet for & vedlikeholde sykkelen sin med ulikt utstyr som
luftpumpe og vaskemuligheter. Det kan ogsa oppsettes automater med
lappeutstyr, sykkellykter og lignende, se figur 9.

Reisetidsinformasjon: Informasjon om reisetid pa de primare ruter og
knutepunkter.

Reisetidsinformasjon for kollektivtrafikken: Sanntidsinformasjon om
kollektivtrafikken pa ruten slik man lett kan skifte til kollektivtrafikken
dersom det eksempelvis blir darlig veer.

Sykkelbarometer: Telling og visning av antall syklister for a bevare fokus pa
sykkeltrafikken.

Parkeringshenvisning: Parkeringshenvisning til syklister ved stgrre trafikale
knutepunkter med informasjon om eksempelvis frie plasser og servicetilbud
pa parkeringsanlegg.

Overvaket sykkelparkering: Videoovervakning av sykkelparkeringsplasser
ved supersykkelvegene.

Overdekket sykkelparkering: Overdekking av sykkelparkeringsplasser.

Superserviceplasser: Mulighet for a fa service pa sykkelen sin mens den er
parkert pa en supersykkelvegsparkeringsplass.

Figur 9. Servicestasjon ved sykkelsuperveg (Rambgll 2011).
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Erfaringer og effekter

Det er tale om ideer til tiltak og tiltakene er derfor ikke evaluert. Evaluering av
andre vanlige grennbgl geprogrammer finner en gkning i reisehastigheten paca. 5
km/t. Med de foresl &tte supplerende grannbgl getiltak forventer Rambgl| en
reduksion i reisetiden paca. 10 % for turer over 5 km.

Supersykkelvegene betyr at sykkel vil bli et mer attraktivt alternativ til bil og
buss, og Rambgl| (2008) forventer derfor at tiltaket kan medvirketil afafleretil &
sykle, og dermed medvirke til & oppfylle K gbenhavns kommunes mal setning om
at 50 % av arbeidsreisende skal bruke sykkelen.

Flere trafikanter som blir flyttet fra motorisert trafikk til sykkel vil ha en positiv
miljg- og klimaeffekt.

Endelig viser ulike undersgkel ser at forbedret forhold pa sykkelvegene gir starre
trygghet, som igjen kan fa fleretil & velge sykkelen (Rambgll, 2008).

Konkurransens bedgmmel seskomité vurderer at fordaget vil ha begrenset effekt
paantallet syklister i Kgbenhavn, daforsaget bare fokuserer pautvalgte deler av
sykkelinfrastrukturen (Zibrandtsen og Wulff, 2009).

Ideenei dette idéforslaget er senere videreutviklet og konkretisert for en
sykkelsuperveg pa @sterbrogade i K gbenhavn (Rasmussen og Hoegh, 2010).
Konseptet har ogsa vaat inspirasjonskilde til et sterre prosjekt for hele

K gbenhavnsomradet der det arbeides med et nett av mange sykkelsuperveger, se
kapittel 3.3.

3.3 Plussnett og sykkelsuperstier i Kgbenhavn

| Kagbenhavns kommunes utkast til en sykkelstrategi for 2011-2025 er visjonen at
Kgbenhavn skal vaare verdens beste sykkelby (K gbenhavns kommune, 2011). For
aoppna dette er det formulert en rekke delmal med hensyn til fremkommelighet,
sikkerhet, trygghet, komfort, opplevelser og image.

Plussnettet

Planen er at det i 2025 er ferdigetablert et skalt plussnett for syklister som bestar
av 1) sykkelsuperstier, 2) de mest belastede sykkelstier og 3) utvalgte granne
sykkelruter. Dette plussnettet ma ha saalig hay standard med hensyn til plass,
kryssinger og vedlikehold.

Det er planen at 80 % av plussnettet ma hatrefelti hver retning eller firefelt i alt
der sykkelvegene har sykling i begge retninger. | dag oppfyller 25 % av det
aktuelle nettet kravet om tre felt. Mdet er blant annet at reisetiden skal reduseres
med 15 %, og at reisetiden for syklister dermed er konkurransedyktig i forhold til
andre transportformer ogsa pa litt lengre strekninger (K gbenhavns kommune,
2011).

Figur 10 viser et eksempel pa hvordan K gbenhavns kommune ser for seg at en
sykkelveg i plussnettet kan se ut. Tiltakene omfatter reisetidsinformasjon som
angir at det er raskere a sykle enn akjgre bil, inndeling av sykkelveg i flere felt,
eget felt for syklister med hgy fart, samt servicestason for syklistene.
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<
Figur 10. Eksempel pa hvordan en sykkelveg i plussnettet kan se ut (Kabenhavns
kommune, 2011).

Sykkelsuperstiene

En sentral del av plussnettet er sykkelsuperstiene. Som et samarbeid mellom
Region Hovedstaden og 18 kommuner i hovedstadsomradet er det i 2010 etablert
et progekt om sykkelsuperstier med eget nettsted: www.cykel superstier.dk
(Kgbenhavns kommune m.fl., 20114a). Progjektet er blant annet inspirert av
forslaget om supersykkelstier i Kgbenhavns kommunes konkurranse om ITS tiltak
fra 2008, se kapittel 3.2.

Mal med sykkelsuperstiprosjektet

Malet med dette progjektet er & utarbeide et sammenhengende nett av sdkalte
sykkelpendlerruter med hgy kvalitet i hovedstadsomradet, som kan medvirketil &
fafleretil daglig & velge sykkelen palengre strekninger parundt 5-20 km. Det
vurderes at det er mulig afa 30 % flere sdkalte pendlersyklister i regionen
sammenlignet med i dag (Kgbenhavns kommune m.fl., 2011a, 2011b).

Definisjon og prinsipper for sykkelsupersti

En sykkelsupersti kjennetegnes som en sykkelrute som oppfyller fire kvalitetsmal
som bygger pa ndvaarende og potensielle transportsyklisters gnsker og behov. De
fire kvalitetsmalene er (Streuli, 2010, Streuli, Frost og Grell, 2010, K gbenhavns
kommune m.fl., 2011b):

1. Tilgjengelighet: Skal forbinde konsentrasjoner av arbeidsplasser,
utdannel sessteder, boliger og gi adgang til kollektivtrafikkterminaler. De
skal vare sammenhengende, forbinde alle kommuner og vaae lette afinne.

2. Fremkommelighet: Skal gi transportsyklistene den hurtigst mulige veg
mellom bolig og arbeid eller utdanning. De skal vaae direkte, med fa
forhindringer og stopp, og med plasstil a syklei eget tempo.

3. Komfort: Skal gjere reisen til en behagelig opplevelse for syklistene. De
skal hajevnt belegg, god vedlikeholdsstandard, tilby ekstra service og gi
mulighet for gode opplevelser ved for eksempel sykling i grenne omrader.

4. Skkerhet og trygghet: Skal sikre et lavt antall ulykker, og
transportsyklistene skal fele seg trygge béde i trafikken og pa ede
strekninger.
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Transportsyklister kan ha ulike preferanser. Noen foretrekker den hurtigste ruten,
mens andre gjerne vil syklelitt lengre dersom ruten ligger i naturskjanne omrader.
Samlet sett prioriterer syklistene reisetid som viktigst. Grunnlaget for plassering
og utforming av sykkelsuperruter er derfor primaat hurtige og effektive ruter og
dernest de beste opplevel sene (K gbenhavns kommune m.fl., 2011b).

De fire kvalitetsmalene er konkretisert i en rekke konkrete prinsipper som
fungerer som praktisk arbeidsredskap ved anlegg og vedlikehold av
sykkelsuperstiene. Prinsippene er falgende (Streuli, 2010, K gbenhavns kommune
m.fl., 2011b):

1. Utpekning av ruter
— Den rette vegen: Rutene skal fare sa direkte som mulig frasterre
boligkonsentrasjoner til arbeidsplasser og utdanningsinstitusjoner.

— Sammenheng: Rutene skal utgjere et sammenhengende nett mellom alle
samarbeidende kommuner i en radius av 15-20 km fra K gbenhavns sentrum.

— Kombinagonsreiser: Rutene skal gi enkel adgang til
kollektivtrafikkterminaler langs ruten.
— Opplevelser: Ruterne skal sikre variasion og opplevelser, men prioritere
fremkommelighet.
2. ldentitet, skilting og oppmerking

— ldentitet: Sykkelsuperstiene skal skille seg fra andre sykkelruter ved felles
logo, skilting, oppmerking samt tildeling av eget navn pa hver rute, se figur
11 og figur 12.

— Synlighet: Sykkelsuperstieneslogo og farge samt henvisningsskilt skal gjere
det tydelig, hvor stiene er og hvor de farer hen, se figur 11 og figur 12.

— Destinagjoner: Skilt skal vise, hvor mange kilometer eller minutter
syklistene har til ulike destinasjoner.

3. Supplerende tiltak

— Mer service: Sykkelsuperstiene skal tilby ekstra servicefunksjoner.

— Ved knutepunkter: Eksempelvis oversiktskart, informasjon om vaa og
reisetider, servicestasion med luftpumper, reparasjonsmuligheter, handvask,
vannpost og nadtelefon til sykkelmekanikerordning.

— Langsrutene; Eksempelvis luftpumper, skra sgppelbette til syklister i fart,
fothviler ved signalkryss, vindskjermer med innbygd informasjon og
servicefunkson, sefigur 13.

4. Drift og vedlikehold
— Haoy prioritering: Vedlikehold av sykkelsuperstier skal prioriteres pa samme
niva som trafikkerte veger.

— Hele vegen rundt: Vedlikehold omfatter bade belegg, utbedring av skader,
belysning, beplantning og gode | @sninger nar det er vegarbeid.

— Innovagion: Frivillig trafikkmel derkorps og webbasert
trafikkinformasjonssystem skal pa sikt stette opp om drift og vedlikehold.
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MO

Figur 11. Logoen” C” for sykkelsupersti i sammenligning med andre logoer for
hayklasse nett for kollektivtrafikk i form av metro (M) og s-tog (S) og for
biltrafikken i form av motorveg (Kabenhavns kommune m.fl., 2011b).

Albertslund-
ruten

- B L |

Figur 12. Eksempel pa mulig oppmerking og skilting av sykkelsupersti (Streuli,
2010, Tennesen og Andersen, 2011).
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Figur 13. Supplerende tiltak som
luftpumpe (Andersen m.fl., 2011).

Utforming og designelementer

Det er formulert f@lgende designkrav til sykkelsuperstiene (Streuli, 2010, Streuli,
Frost og Grell, 2010, K gbenhavns kommune m.fl., 2011b):

Stityper

— Plassering: Sykkelsuperstier kan ligger langs en veg eller i egen trasé.
Mange steder vil den mest hensiktsmessige plassering vaare langs en veg for
afaden mest direkte ruten og nagrhet til viktige reisemal. Samtidig vil det
ofte gi lavere kostnader.

— Sandarder: Sykkelsuperstier ma sa vidt mulig oppfylle faste standarder
med hensyn til bredde og belegg.

Kryss

— Vikeplikt: Syklistene skal stoppe sa faganger som mulig. Derfor skal
sykkelsuperstier vagre gjennomgaende ved sideveger og trafikk fra sideveger
bar ha vikeplikt.
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— Soxlige fremkommelighetstiltak: Tiltak som granne balger, far-grent for
syklister, h@yresving utenom signalregulering, nedtelling til grent lys og
separat signallystil syklister, sefigur 14, bar prioriteres.

Strekninger

— Direkteruter: Kortest mulig rute fra A til B og ruter med sa fa skape sving
som mulig.

— Brede stier: En hurtig syklist ber alltid kunne kjgre forbi en langsommere
syklist. Derfor skal stiene minimum vaae 2,5 m brede. Pa de mest
trafikkerte strekningene bear bredden vaare 3,0-3,5 m.

— Jevnt belegg: Alle stiene ma haet fast og jevnt belegg for a sikre en
komfortabel reise. Avlgpsrister, brenner og lignende skal savidt mulig
plasseres ved siden av stiene.

— Synlighet og belysning: Stiene skal vaae belyste og synlige for omgivelsene
dik de alltid fales trygge. De maikke over en lengre strekning vaare skjult
av beplantning, tunneler eller lignende.

— God adskillelse: Syklister og fotgjengere bar vaae atskilt via nivaskifte,
kantstein eller rabatt for & sikre optimal fremkommelighet, komfort og
trygghet.

Figur 14. Grenn balge for syklister samt visning av resttid i signalregulering
(Tennesen og Andersen, 2011).

Rutenettet og kostnader

Det er planlagt et sykkelsupervegnett med i alt 26 ruter med en samlet lengde pa
300 km, se figur 15. Lengden parutene varierer mellom 3 og 22 km med en
gjennomsnittlig lengde parundt 11 km (K gbenhavns kommune m.fl., 2011c).
Rutene er blant annet valgt med utgangspunkt i en screening fra 2008 av utvalgte
strekninger (Viatrafik, 2008).

Anleggsoversiag for de 26 rutene er i alt 413 mill. danske kr. for en basislgsning
og 875 mill. danske kr. for den ideelle |gsningen (K gbenhavns kommune m.fl.,
2011c).
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Figur 15. Prinsipp for plassering av rutene samt de 26 konkrete ruter med
sykkelsuperstier. Albertslundruten er angitt med grent (Kagbenhavns kommune
m.fl., 2011c, Tannesen og Andersen, 2011).

Den sdkalte Albertsundruten, se figur 15, er den farste rute som skal
anlegges/oppgraderes. Den er som pilotrute valgt til & danne rammer for
avpraving av ulike nye fremkommelighets- og servicetiltak som skal anleggesi
|gpet av 2010-2012. Ruten er 13,4 km og forbinder de fem kommunene,
Albertslund, Glostrup, Radovre, Frederiksberg og K gbenhavn.
Anleggskostnadene forventes a bli 13,4 mill. kr. Tiltakene omfatter blant annet
(Kgbenhavns kommune m.fl., 2011c, Tannesen og Andersen, 2011):

— Anlegg av nye sykkelveger og sykkelfelt

— Forbedring av forholdene for sykkel i 19 kryss

— Etablering av grenn bglge pato strekninger

— FEtablering og forsgk med visning av nedtelling til grant lysi tre-fire kryss.

Erfaringer og effekter

K gbenhavns kommune (2011) forventer at sykkelsuperveger kan medvirke til a gi
en reduksjon i syklistenes reisetid paopp til 15 % pa strekninger pa 5-20 km.
Dermed vil reisetiden bli konkurransedyktig i forhold til andre transportformer pa
strekninger over 5 km.

Anlegg av det samlede rutenett bestdende av 26 sykkelsuperstier forventes a gi
15.160 flere transportsyklister i regionen svarende til en gkning pa 30 %. Dette vil
gi en arlig besparel se pa nesten 56 mill. kjaretaykilometer, nesten 7.000 tonn
CO.-utslipp og over 300 mill. danske kroner i hel seutgifter.

Potensiell stigning i antall transportsyklister varierer mellom 4 % og 100 % for de
ulike rutene. For Albertslundruten er det eksempelvis vurdert at det er mulig & gke
antall transportsyklister med 300 fra 1.600 til 1.900 svarendetil ca. 20 %.

Anleggskostnadene er som tidligere nevnt mellom rundt 400 og 900 mill. danske
kr avhengig av standard. Det betyr at anleggskostnadene er tjent inn pafa ar
(Kgbenhavns kommune m.fl., 2011d, Nergaard, 2011).
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Seniorforsker Linda Christensen fraDTU Transport i Kgbenhavn vurderer at man
ved a anlegge sykkelsuperveger kombinert med andre tiltak kan fordoble
sykkeltrafikken for reisende som har opp til 10 km til jobb eller utdannelse. For &
fa denne effekten er det bade ngdvendig at reisetiden for syklister reduseres med
10 % og at reisetiden for bilister gkes med 25 % (From, 2010, Rasmussen, 2010).

En evaluering av etablering av grenn balge for syklister i 12 kryss paen 2,2 km
lang delstrekning av Nerrebrogade viser at tiltaket gir en redukgon i reisetid pa
over 2 min. svarendetil ca. 25 % og en fartsgkning pa 5 km/t (Hoegh, 2007).

3.4 Tiltak i Aarhus

| tillegg til Kagbenhavn er man ogsai Aarhus, Odense og Aalborg i gang med a
planlegge eller anlegge ulike former for sykkelekspressveger.

Aarhus kommune har et ma om at en starre del av trafikken i kommunen skal
forega pa sykkel. For & oppfylle dette malet har kommunen utpekt syv
innsatsomrader som man vil ha saalig fokus pa Det er sasmmenhengende
sykkelrutenett, fremkommelighet, parkeringsforhold, trafikksikkerhet,
kombinasjonsreiser, drift og vedlikehold samt informasjon og dialog (Aarhus
kommune, 2007, 2009).

Utforming og designelementer

Som en del av deto farste
innsatsomradene har kommunen planlagt
a etablere seks nye primagzre sykkelruter,
se figur 16. Disse rutene skal sikre
hurtig, direkte og sikker forbindelse il
den sdkalte sykkelringen i sentrum.
Samtidig har rutene rekreativ kvalitet.

Innsatsen pa disse rutene omfatter bade
nye anlegg og forbedring av rutenes
kryssing med @vrig trafikk. Rutene skal
ogsa synliggjeres gjennom skilting og
rutekart. Estimert anleggskostnad for de
seks rutene er rundt 100 mill. danske kr.
Dette varierer mellom 8 og 32 mill.

danske kr for hver rute (Aarhus Figur 16. De seks hovedruter i Aarhus
kommune, 2007, 2009). (Aarhus kommune, 2007, 2009).

Den farste ruten Aarhus kommune er gétt i gang med a etablere er Vejlby-Lystrup
ruten som er ca. 10 km lang, se figur 17.
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Ruten skal etableresi lgpet av 2010-
2012. Tabell 1 sammenfatter hvilke
tiltak oppgraderingen av ruten
omfatter samt forventet kostnad. :

Man forventer en samlet kostnad pa
15 mill. danske kr. Dette gér til:

— Anlegg av sykkelanlegg
— Oppgradering av grusveg

— Ny tunnel

— Skilting og oppmerking

— Grann balge

— Sykkelbarometer

— Ruteinformasjon

ARHUS

— Servicestasjoner Figur 17. Plassering av Vejlby-Lystrup

— Parkerings- og sykkelterminal.  ruten og angivelse av tiltak (Celis, 2011).

Tabell 1. Tiltak og kostnad for Vejlby-Lystrup ruten (Celis, 2009).

Lokalitet Prosjektbeskrivelse Anleggskostnad (dkr.)
Larsen Leddets Gade Sykkelveganlegg og kryssforbedringer 1.000.000
Nordre Ringgade/Aldersrovej Grgnn balge 150.000
Bethesdavej/Skovvangsvej Grgnn bglge 150.000
Risvangen/Greensen Sykkelveg 300.000
Skejbygardsvej Ny tunnel 4.000.000
Mollerup Skov Oppgradering av grusveg 1.000.000
Skejby Nordlandsvej Stoettehelle 100.000
Skejby Nordlandsvej Oppgradering av grusveg 1.500.000
Langengevej-Ega Engsg Oppgradering av grusveg 1.000.000
Ega Engsg Oppgradering av grusveg 2.000.000
Ega Engsg Parkerings- og sykkelterminal 2.000.000
Hele ruten Hgyklasse sykkelvegsskilting 600.000
Hele ruten Sykkelbarometre 250.000
Hele ruten Servicestasjoner 150.000
Hele ruten Forsgk med kryssoppmerking 300.000
Hele ruten Mobil ruteinformasjon 500.000
Hele ruten Grgnn bglge -

| alt 15.000.000

Et saarlig interessant og innovativt tiltak er en parkerings- og sykkelterminal.
Terminalen henvender seg primaat til bilpendlere som gjerne vil sykle de siste
rundt 10 km inn til byen i stedet for asittei k@ pa bilvegen. Terminalen omfatter
100 sykkel parkeringsplasser der noen er i avlaste bokser, vannpost, luftpumpe,
mulighet for areparere sykkelen, sykkellgpebane til barn, piknikomrade og
treningsomrade, se figur 18.
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Figur 18. Parkerings- og sykkelterminal med avlaste sykkelbokser (Cdlis, 2011,
Andersen m.fl., 2011).

3.5 Tiltak i Odense

| perioden 1999-2002 var Odense offisielt Danmarks nasjonal e sykkelby. Malet
med prosjektet var blant annet afafleretil asykle, forbedre sikkerheten for
syklistene og forbedre syklistenes opplevelse. | |gpet av den firedrige

pros ektperioden ble over 50 progjekter utviklet og gjennomfert i Odense.
Progjektene omfattet bade fysiske endringer, regel endringer og kampanijer
(Troelsen, Jensen og Andersen, 2004).

Forbedret fremkommelighet var et nakkelomrade. Generelt har syklistene god
fremkommelighet pa sykkelvegene idet sykkelvegene er s brede at syklistene kan
kjare forbi andre langsommere syklister. Det kan imidlertid vaae problemer
dersom det er mange syklister og i forbindelse med kryss som pafarer syklistene
mange stopp. Som en del av sykkelbyprosjektet ble det besluttet a etablere en
salig rute for transportsyklister. En egentlig hayhastighetsrute ble ikke vurdert
realistisk da rei sehastigheten primaart er bestemt av syklistenes egen innsats.
Derimot var malet aforbedre den sakalt opplevde fremkommelighet i form av
faarre stopp paruten (Odense kommune, 2009).

For avelge den mest velegnede ruten ble 11 radialruter imellom bymidten og
byens randomrader syklet gjennom patre ulike tidspunkter i begge retninger. Det
ble valgt a etablere en sykkelrute til/fra bydelen Fraugde. Her var sykkelfarten
relativt hay, men det forekom mange stopp. Samtidig inngar ruten i det nasjonale
sykkelrutenettet. Ruten er rundt 10 km lang. Sykkelruten ble etablert i 2002
(Troelsen, Jensen og Andersen, 2004, Odense kommune, 2009).

Utforming og designelementer
De fysiske endringene pa ruten var (Troel sen, Jensen og Andersen, 2004, Odense
kommune, 2009) falgende:

— Vikeplikten ble snudd i to vegkrysstil fordel for den primaare
sykliststremmen, se figur 19.

Vikeplikten ble snudd i tre veg- og stikryss, se figur 19.
— Grann balge for syklister ble etablert i fire kryss, se figur 20.
— Seks elektroniske fartsvisere langs den granne bglgen, se figur 20.
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Figur 20. Grann balge og visning av fart slik syklisten kan tilpasse farten sin til
den granne bglgen (Odense kommune, 2009).

| forbindel se med sykkelbyprogjektet har Odense kommune ogsa innfart en rekke
andre fremkommelighets- og servicetiltak som ogsa kan vaae relevante for
sykkelekspressveger (Troelsen, Jensen og Andersen, 2004, Odense kommune,
2009):

Snarveger i signalregulerte kryss, sefigur 21.
Lovlig sykling mot redt i signalregulert T-kryss, sefigur 21.

Lgpelys som hjel per syklistene med atilpasse farten sin til den grenne
balgen i de signalregulerte kryssene, se figur 21.

Erstatning av bommer pa sykkelveger i kryss med andre tiltak som
oppmerking og hump.

kommune, 2009).
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Erfaringer og effekter

Det ble paforhand estimert at tiltakene ville gi en reduksjon i reisetid pa 80 sek.,
noe som svarer til 3,6 %. Etterfaglgende malinger viser at antall stopp i
gjennomsnitt ble redusert fra 34 til 29 og at dette gav en gkning i
gjennomsnittsfart fra 16,0 til 16,2 km/t, noe som svarer til ca. 1 %. Endringene er
sasmaat de ikke er signifikante. Det er imidlertid stor variasjon i forhold til
tidspunkt og retning (Troelsen, Jensen og Andersen, 2004, Odense kommune,
2009).

Det ble ogsa foretatt en sperreundersakel se blant 300 syklister pa ruten. Rundt
halvparten hadde bemerket vikepliktsendringene i kryssene. Blant dem som hadde
bemerket endringene falte 53 % at det na var feare stopp og 34 % felte at de na
hadde hgyre gjennomsnittsfart. 54 % svarte at det var et godt tiltak.

52 % bemerket skilt med grann balge og 60 % bemerket fartsvisning. Blant disse
var det 20 % som mente at dette tiltaket gir faare stopp og hayere sykkelfart. 70
% mente at grann balge er et godt sykkeltiltak (Troelsen, Jensen og Andersen,
2004, Odense kommune, 2009).

L gpel yset kostet 300.000 danske kr. & sette opp, og ble satt opp etter dispensasion
fraVegdirektoratet. En evaluering av |gpelyset viser at halvparten av syklistene
forstod formalet med tiltaket. Det var ogsa halvparten av syklistene som betraktet
tiltaket som en forbedring. Rundt to tredjedeler av syklistene gnsket tilsvarende
tiltak andre steder. Odense sykkelby var dem som oppfant |gpelyset og det var en
form for gimmick for sykkelbyprogjektet. Tiltaket er etter hvert blitt internasjonalt
kjent og blitt et ikon for sykkelbyprosjektet (Troelsen, Jensen og Andersen, 2004,
Odense kommune, 2009, Andersen m.fl., 2011).

Det er ogsa foretatt en evaluering av forsgk med andre tiltak enn bommer i kryss
med sykkelveg. Problemet med bommer er at de er en hindring for syklisten og at
de noen ganger er nadt til & ga av sykkelen for akomme igjennom. Blant 183
spurte syklister var det 90-95 % som synes veggoppmerking og hump er mer
behagelig enn bommer. 60 % faler seg mer trygge og 85 % mener at
veggoppmerking og hump er tilstrekkelig for a gjere dem oppmerksom pa at det
kommer et kryss. Atferdsobservasjon av 2.195 syklister viser at syklistene krysser
med heayere fart ndr det ikke er bommer, men at detil giengjeld er mer
oppmerksomme og aktpagivende (Jensen, 2003).

3.6 Tiltak i Aalborg

Adborg har et mal om &bli en sykkelby. Malet er blant annet at antall syklister i
kommunen ma gke med 10 % innen 2020 i forhold til antallet i 2007 og at antall
sykkelulykker blir redusert med 40 % i | gpet av perioden 2005-2012 (Aalborg
kommune, 2011, Lautrup, 2011).

Hjernesteinen i sykkelbyprosektet er a etablere et nett bestaende av fem sakalte
sykkelpendlerruter fra Aalborg sentrum til Aalborg Universitet (AAU), bydelene
Gug og Bouet, handelsomrédet City Syd og Aalborg lufthavn, se figur 22. Ruten
til Aalborg Universitet, med navnet Universitetsruten, er etablert i hasten 2011, og
rutene til Gug og City Syd vil bli etablert i 2012 (Lautrup, 2011).
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Figur 22. Sykkelpendlerrutenettet i
Aalborg (Lautrup, 2011).

Sender
Tranders

oarysyo ./ <

mellom Aalborg sentrum og Aalborg
Universitet (Lautrup, 2011).

Aad borg kommune har fokusert pa ruter mellom byens store boligomrader,
handel somrader og arbeidsplasser som er kortere enn 5 km. Dette er valgt da disse
er mest pavirkeligei forhold til & overflytte bilturer til sykkelturer.

Utforming og designelementer

Hayklasset sykkelrute betyr at syklistene far saalig prioritet og kan forvente et
hgyere serviceniva. Tiltakene pa rutene velges med utgangspunkt i fglgende tre
sentrale begreper (Lautrup, 2011):

1

2.

Fremkommelighet: Det ma sikres at syklistene kan sykle den direkte rute
samtidig med at ungdvendige stopp underveis minimeres.

Trafikksikkerhet: Forbedret fremkommelighet ma ikke skje pa bekostning
av syklistenes trafikksikkerhet. Sikkerhet ma derfor tenkes inn ved valg og
utforming av alletiltak.

Synlighet og service: Rutene ma gi syklistene en opplevelse av aha hay
prioritet og vaae likeverdige med andre trafikantgrupper. Rutene skal
samtidig skape et samlet og gjenkjennelig konsept som kan medvirke il &
markedsfegre sykkelbyen.

Figur 23 viser hvilke tiltak som er gjennomfgart pa Universitetsruten for a sikre
god fremkommelighet, sikkerhet, synlighet og service (Lautrup, 2011).

Fremkommelighet og sikkerhetstiltak i kryss omfatter:

Hoayresvingsshunt / filterfelt dlik at syklistene kan svingen til hayre utenfor
kryss.

Syklistprioritering i kryss dik at syklistene far hayere vekt i trafikkstyrt
signalregulering og dermed mindre ventetid.

Ombygging av kryss slik at vikeplikten er snudd og bilister na ma vike for
syklistene.

Oppmerking av sykkelboks.
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Fremkommelighet og sikkerhetstiltak pa strekningen omfatter:
— Anlegg av sykkelveger og sykkelfelt.

— Anlegg av sykkelveg ved bussholdeplass dik at syklister ikke mavike for
busspassasjerer.

Synlighets- og servicetiltak omfatter bade fysiske tiltak og informasjon:

— Skilting av sammenhengende rute med nummerering og navngiving som
skaper synlighet og veileder syklistene.

— Elektroniske informasjonstavler som er en videreutvikling av de
tradisionelle sykkelbarometre. | tillegg til atelle og vise antall syklister viser
tavlen informasjon om temperatur, advarsel om glatte veger, sykkelfart og
reisetid til Aalborg Universitet med malt sykkelfart.

— Sykkel pumper pato sentrale deler av ruten.
— Nye sykkelkart bade pa papir og til mobiltelefon/web.
— Kampanjer for afafolk til &bruke de oppgraderte sykkelrutene.

Kostnader, erfaringer og effekter

Den samlede kostnad er 22 mill. danske kr. Aalborg kommune (2011) forventer at
tiltaket vil medvirketil agi 15-20 % flere syklister og 10-15 % faare bilturer
under 5 km.

3.7 Tiltak i andre danske sykkelbyer

Det er ikke bare de fire sterste danske byene som jobber med & forbedre
forholdene for transportsyklistene. Dette inngar ogsa som viktige elementer i
planer for flere andre danske sykkelbyer som eksempelvis Svendborg, Randers,
Herning, Horsens og Roskilde (Jensen og Johannessen, 2006, Berggrein og Le,
2010, Button og Jonassen, 2011, Mikkelsen, Andersen og Lei, 2011, Neve, 2011).

Det er ikke foretatt en gjennomgang av planene for alle danske sykkelbyer, men
en gjennomgang av beskrivelser av utvalgte planer viser at et ngkkelbegrep i flere
av planene er synlighet, blikkfang og & skjemme bort syklistene. Dette omfatter
tiltak som:

— Luftpumpe pa sentrale plasser

— Sykkelheig/lift til atrekke syklister opp bakker

— Syklisttellere

— Servicestagioner med eksempelvis pumpe og vann

— Skilting

— Informagjonstavler med eksempelvis informasjon om reisetid
— Sykkelparkeringsfasiliteter.
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4 Sverige

4.1 Supersykkelveg mellom Lund og Malmo

| Sverige finnes det pa ndvaarende tidspunkt ingen supersykkelveg (Wikipedia,
2011, Eriksson, 2011). Det planlegges imidlertid & etablere en ca. 20 km lang
supersykkelveg mellom Lund og Malmo, og i oktober 2011 startet man & anlegge
to supersykkelveger i Orebro.

Det svenske Trafikkverket har i sommeren 2011 igangsatt en forstudie med
henblikk pa autrede fire ulike alternativer for supersykkelveg mellom Lund og
Mamo. Defire dternativene er (Trafikkverket, 2011, 2011a, 2012):

1. Nullalternativet: Verken oppgradering av eksisterende sykkelanlegg eller
anlegg av ny sykkelveg.

2. Nullplussalternativet: Oppgradering av eksisterende sykkelanlegg. Det
omfatter starre bredde, vindskjerm og ulike punkttiltak.

3. Jernbanealternativet gst: Anlegg av supersykkelveg langs jernbane, ast for
jernbanen.

4. Jernbanealternativet vest: Anlegg av supersykkelveg langs jernbane, vest
for jernbanen.

En privatperson har opprettet bloggen "Mamo - Lund pacykel” (MLPC, 2011),
der det finnes informasjon og flere debattinnlegg om blant annet
supersykkelvegen mellom Lund og Mamo.

Definisjon og prinsipper
Trafikkverket (2012) beskriver en supersykkelveg som en god sykkelrute som

tilgodeser behovene il transportsyklistene gjennom god fremkommelighet,
sikkerhet, trygghet og komfort.

De beskriver at anlegg av sykkelveg langs jernbane vil kunne dra nytte av
jernbanens jevnhet og prioritet, hvilket vil gi en hgyklasse sykkelveg med
minimalt antall kryssinger og konfliktpunkter. Ved & utnytte eksisterende
serviceveger, midlertidige jernbanespor og eksiterende gang- og sykkelveger kan
anleggskostnadene reduseres (Trafikkverket, 2011).

Utforming og designelementer

Det svenske miljgpartiet har i ulike ssmmenhenger bedt konsulentfirmaene
Rambgll, Atkins, Trivector, Sweco og T-kartor komme med innspill til utforming
og linjefaring av en supersykkelveg mellom Lund og Malmé (Atkins, 2011, Stark,
2011, MLPC, 20114, Ljungberg, 2011).

Rambgl| sitt forslag svarer til forslaget beskrevet i kapittel 3.2, sefigur 6 - figur 9.
Figur 24 viser forslagene til Atkins, Trivector og Sweco.
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Figur 24. Visonsbilder av supersykkelveg fra henholdsvis Atkins, Trivector og
Sweco (Atkins, 2011, Stark, 2011).

Atkins foreslar en tovegs sykkelveg med to felt i hver retning slik at det er et felt
for hurtige og langsomme syklister i hver retning. Felt for hurtige og langsomme
syklister har ulikt farget belegg og oppmerkede symboler (Atkins, 2011).

Trivector viser ogsa en lgsning med sykling i begge retninger. Lasningen omfatter
vegbelysning og vindskjermer (Stark, 2011, Ljungberg, 2011).

Forslaget til Sweco omfatter en [@sning med farget belegg og vegbel ysning som er
tilrettelagt for sykling i begge retninger. Syklister og fotgjengere er fysisk atskilt
med rekkverk. | tillegg omfatter |@sningen overdekkede servicestasoner som
drives med vindkraft. Servicestagonen har luftpumpe, vann, mulighet for &
reparere sykkelen med mer. Lasningen omfatter ogsa et forslag om en
mobilapplikasjon som eksempelvis viser hvor langt det er til neste servicestasjon
(Stark, 2011).
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T-kartor pdpeker at det er viktig &innsamle kartmateriale og annen relevant
informagjon til syklister og gjare det lett tilgjengelig for denne trafikantgruppen
eksempelvisi en saaskilt mobilapplikagon (Stark, 2011).

Det pdpekes at det bare er tale om innspill. Det er derfor ikke sikkert at forslagene
frade fem konsulentene blir implementert (Stark, 2011).

4.2 Sykkelekspressveger i Orebro

| oktober 2011 begynte man etablering av to sakalt sykkel ekspressveger i Orebro.
Den ene sykkelvegen heter Svampenleden og gar fra sentrum til et arbeids- og
boligomréde nord for sentrum. Den er 3 km lang. Den andre sykkelvegen er ca.
1,5 km lang, heter Hagaleden og gér fra sentrum til et arbeids- og boligomréde
vest for sentrum, se figur 25 (Eriksson, 2011, MLPC, 2011b, CiM, 2011).

Anleggene henvender seg til voksne
syklister som gnsker & sykle med en hay fart
mellom bolig og arbeide. Tiltaket betyr at
syklistene far prioritet, og at det er bilistene
som har vikeplikt i kryssingene. Ved
kryssene etableres det opphgyd sykkelveg
slik at bilistene ma over en form for
kantstein for a krysse sykkelvegen.

Prosjektet omfatter ogsa en gjennomgang og
oppgradering av belegg, drenering og
belysning. Paen av strekningene vil man
ogsa foreta en utretting av traséen dlik at
man unngar en skap sving. Endelig vil man
ogsa merke opp og skilte rutene som
sykkelekspressveg, dlik at syklistene kan se
at de her kan sykle med hoy fart.

hagen

Det er avsatt 3 mill. svenskekr. til &endre Figu; 25, To sykkel ekspressveger |
deto rutene (EI’I ksson, 2011, MLPC, 2011b, Orebro (El'ikSSOI'], 2011)

CiM, 2011).

4.3 Supersykkelfelt i Malmo

Som beskrevet i kapittel 4.1 finnes det pa
navaarende tidspunkt ingen sakalt
supersykkelveg i Sverige. Ifglge SLF
(2011) finnes det derimot sakalte
supersykkelfelt.

Figur 26 viser eksempel paet slikt
supersykkelfelt i Malmo. SLF (2011)
beskriver at slike sykkelfelt utformes dlik
at det ikke blir konflikter med bilister og
fotgjengere. Vi har ikke funnet annet

beskrivelse av dette tiltaket. Figur 26. Supersykkelfelt i Malmo
(SLF, 2011).
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5 Nederland og Belgia

5.1 Sykkelhandbok fra nederlandske CROW

Den nasjonale nederlandske informasjons- og teknologiplattform for infrastruktur,
trafikk og offentlig rom har i 2007 utgitt sykkelhandboken " Design manual for
bicycletraffic’ (CROW, 2007). Boken er en form for laaebok, og innehol der
ingen formelle retningslinjer, men derimot ulike veiledninger.

CROW (2007) har bare en kort beskrivelse av sykkelekspressveger. De beskriver
at tiltaket er rettet mot syklister som sykkelryttere og liggende syklister som
sykler med hgy fart, her definert som over 25 km/t.

Sykkelekspressveger er sykkelveger som har enda hgyere standard enn
hovednettet av sykkelveger. For & sikre mulighet for hay sykkelfart ma
sykkelvegene vaae brede og tilnsamel sesvis fri for kryssinger (CROW, 2007).

Ifalge CROW (2007) finnes det pr. 2007 fa eksempler pa slike lgsninger i
Nederland, men som vi kommer til asei de falgende avsnittene har dette endret
seg de seneste arene.

To eksempler pa sykkel ekspressveger beskrives kort av CROW (2007). Det farste
eksempelet er en 30 km lang tofeltssykkel ekspressveg mellom Utrecht og
Amsterdam. Ruten kalles ” From Dom to Dam”.

Det andre eksempelet er en planlagt |asning mellom Helmond og Eindhoven.
Prosjektet kallesfor VLITS prosjektet, der VLITS star for Innovative Light
Individual Transport System. Prosjektet omfatter oppvarmet vegoverflate,
vindskjerm, samt en ide om & utvikle en kjaretayslignende sykkel med plass il
flere personer. Progjektet var i 2007 ikke implementert.

5.2 Sykkelekspressveger i Nederland

Fietssnelweg er en uformell betegnelse for sykkelekspressveg i Nederland. |
Flandern benyttes betegnel sen fietsostrade (Wikipedia, 2011a). PA sammen mate
som det i Danmark er laget et eget nettsted for sykkelsuperstier er det i Nederland
laget et eget nettsted for sykkel ekspressveger med adressen:
www.fietssnelwegen.nl (Goudappel Coffeng, 2012).

Definisjon og prinsipper

Sykkel ekspressveger beskrives som ett nytt fenomen beregnet til sykling med hay
fart og fa forsinkelser over lengre avstander. Sykkelekspressveger utgjer et
aternativ til bilpendling. Tiltaket er tenkt & kunne medvirketil a overflytte
arbeidsreisende frabil til sykkel og dermed & kunne hjelpe med a redusere
keproblemene pa vegene (Goudappel Coffeng, 2012).

Det finnesi Nederland ingen offisiell definigon av sykkelekspressveg, men en
nederlandsk ordbok beskriver en fietssnelweg som en lang, uavbrutt sykkelveg

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2012 31
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Sykkelekspressveger i Norge og andre land

med minimalt antall kryssinger egnet for rask sykling (ANM, 2012). Betegnelsen
stammer fra 2001 og har siden 2008 blitt mer og mer brukt.

Utforming og designelementer
Utformingen av en sykkelekspressveg har fel gende kjennetegn (Wikipedia,
2011a, Goudappel Coffeng, 2012):

Eget og “eksklusivt uttrykk”

Separat anlegg for syklistene

God standard pa belegg, helst asfalt og gjerne farget belegg

Tovegs sykkelveg med minst et felt i hver retning

Samlet bredde pa minst 2 m. Den absolutt minste bredde er 1,5 m
Det er vanligvisikke vegskuldre

Ingen kryssinger med motorisert trafikk, der syklistene har vikeplikt
Ingen signalregulering

Vanlige sykler, trehjulte sykler, liggesykler, elektriske sykler, segway og
kjaretayer for handikappede er tillatt

Moped kan avhengig av beliggenhet av sykkelveg og kjennetegn for moped
vagetillatt. | gitt fall ma dette skiltes

Fotgjengere kan tillates dersom det ikke er gangveg eller fortau
Motorsykler, biler, busser og lastebiler er ikke tillatt

Ingen fartsgrense for sykler med mindre det er angitt. Det er fartsgrenser for
segway pa 18 km/t og for kjaretgyer for handikappede pa 30 eller 40 km/t

Det er ingen nummerering av sykkel ekspressvegene.

i, .

Figur 27. Eksempler pa sykkelekspressveg i Nederland (Goudappel Coffeng, 2012).
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Figur 27 viser noen eksempler pa utforming av sykkelekspressveg i Nederland pa
strekninger og i kryss. Bemerk blant annet skilting med sykkel og moped, farget
belegg, bilenes vikeplikt i kryssinger og midtay i sykkelveg.

Rutenettet

| dag finnes det 14 sykkelekspressveger i Nederland. | tillegg er 18 ruter ved a bli
planlagt eller anlagt. Endelig er det over 30 andre ruter som beskrives som lovende
i forhold til bli sykkelekspressveg. Plasseringen av rutene sees pa figur 28.

De syv lengste sykkel ekspressvegene har en lengde pa mellom 12 og 3,5 km.
Sykkel ekspressvegene benyttes av mange syklister. Pa de 14 eksisterende rutene
er det mellom 21.000 og 6.000 syklister pr. degn. Man forventer at dette pa noen
av rutene vil gke med opp mot 4.000 syklister pr. dagn.
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Figur 28. Fietssnelweg i Nederland.  Figur 29. Fietsfilevrij prosjekter i

Red angir eksisterende anlegg, bla Nederland. Grgnn angir realiserte
angir planlagte anlegg og grenn angir ~ Prosiekter, bla angir prosjekter som er
sakalt lovende ruter (Goudappel ved & bli gjennomfert og oransje angir
Coffeng, 2012). planlagte progekter (SOAB mfl., 2012).

5.3 Sykkel uten bilkg i Nederland

I tillegg til betegnel sen fietssnelweg beskrevet i kapittel 5.2 benytter man i
Nederland ogsa betegnel sen fietsfilevrij i relagion til sykkelekspressvegs-

prog ekter. Direkte oversatt betyr fietsfilevrij sykkel uten ka. Det er et prosjekt
som ogsa har til formdl &forbedre forholdene for syklistene og dermed faflere
arbeidsreisende til & velge sykkelen fremfor bilen. Dette skal som det fremgar av
prosj ektbetegnel sen medvirke til alase kgproblemene pa vegene. Prosjektet har
eget nettsted: www.fietsfilevrij.nl (SOAB m.fl., 2012).
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Definisjon og utforming

Det er ikke angitt noen definigon av en sykkelekspressveg, men i prosjektet har
det vaat dreftet om man bar benytte betegnel sen supersykkelmotorveg (super
cycle highway) eller bare sykkelmotorveg (cycle highway). | progektet har man
valgt & benytte sykkelmotorveg, idet supersykkelmotorveg i sterre grad betraktes
som passende for nagjonale sykkelruter (Spapé, 2011).

Prosjektet omfatter eksisterende ruter pa opp til 15 km, som med fordel kan
forbedres for afafleretil asykletil jobb. Tiltakene omfatter ikke bare
infrastrukturendringer, men ogsa kampanjer og informasjon samt involvering av
arbeidsplasser og forbedring av forholdene for syklistene pa arbeidsplassene.

Bilder av sykkelruter som er blitt oppgradert i forbindelse med prosjektet viser at
sykkelanleggene omtrent har samme utformingen som de beskrevne
sykkelekspressvegene i kapittel 5.2, sefigur 30.

Sykkelvegene ma ha godt og jevnt belegg i form av enten asfalt eller betong og
ikke eksempelvis brostein, som benyttes ved flere andre sykkelveger i Nederland.
Sykkelvegen har ofte radbrunt belegg. Planskilte kryssinger kan med fordel
benyttes. Nar kryssing skjer i sammen plan ber bilistene ha vikeplikt, men i noen
tilfeller er det nedvendig at syklistene har vikeplikt. Det kan ogsa vaare aktuelt
med el ektroniske sykkeltellere og informasjonstavler (Spapé, 2011).

Dersom det ikke er mulig & gjennomfare de gnskede tiltak kan det vaare aktuelt
med s3kalte nest best |gsninger. Det kan omfatte sykkel gater, der bilister er tillatt,
men hvor bilkjaring maforega pa syklistenes premisser, samt oppmerking av
sykkelfelt og skilting, se figur 31.

Figur 30. Eksempler pa sykkelekspressveger etablert i forbindelse med fietsfilevrij
prosjektet (Spapé, 2011).
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Rutenettet

Figur 29 angir gjennomferte prosjekter, prosjekter som er i ferd med & bli
giennomfert og planlagte progekter. Det er i alt 27 progekter der fem prosjekter
er giennomfart, 18 prosjekter er i ferd med abli gjennomfert og fire er planlagt
(Spapé, 2011, SOAB m.fl., 2012).

Dersom man sammenligner figur 28 og figur 29 ser man at flere av anleggenei de
to kartene er de samme. Det er imidlertid ogsa noen ulikheter for bade
eksisterende anlegg og anlegg som holder paabli anlagt eller planlagt.

Kostnader, erfaringer og effekter

Erfaringene med de fem gjennomfarte prog ektene er at oppgraderingen koster
rundt 1,5-2,0 mill. kr. pr. km. De infrastrukturmessige forbedringene har sammen
med andre gjennomfarte tiltak gitt en redukgon i antall bilturer og en stigning i
antall sykkelturer (Spapé, 2011).

5.4 Kriterier for sykkelekspressveg i Nederland

| 2004 brakte det nederlandske sykkelfagbladet Fietsverkeer en artikkel om sakalt
heyklasse sykkelruter og om hvordan anlegg av slike ruter kan medvirketil &
stimuleretil sykling pamellomlange ruter, her definert som ruter paover 7,5 km.
| artikkelen er det foretatt en gjennomgang av ulike forslag til slike sykkelruter og
pa denne bakgrunn er det identifisert syv parametre som kjennetegner en
hayklasset sykkelrute (Fietsverkeer, 2004):

— Malgruppen er raske syklister til hvem det etableres en bred sykkelveg
— Rutene omfatter (ekstra) lange avstander pa over 15 km

— Etablering av nye omfattende anlegg

— En separat fysisk sykkelveg, ikke sykkelfelt eller blandet trafikk

— Nesten ingen vegkryss

— Prioritet til syklister og minimal ventetid i signalreguleringer

— Ensartethet med hensyn til image og gjenkjennelighet.

Denne listen er basert pa alle de gjennomgatte prosjekter, men det er barei fa
tilfeller at de enkelte anlegg oppfyller ale syv punkter. Ifglge artikkelen er det
mest hensiktsmessig a satse pa ruter pa 7,5-20 km (Fietsverkeer, 2004).

5.5 Nederlandsk eksempelsamling

Tre nederlandske regioner har gétt sammen og bedt Artgineering og Goudappel
Coffeng lage en katalog med referanser og eksempler pa sykkelanlegg for hurtig
sykling og relaterte prosjekter. Katal ogen finnes pa nettstedet www.vananaarf.nl
(Artgineering og Goudappel Coffeng, 2012) og omfatter over 160 eksempler
fordelt pa bade historiske eksempler, teoretiske ekspertvurderinger og best
praksis. Oversikten omfatter bade bil- og sykkelveger, vegutstyr samt utstyr til
biler, sykler og syklister.
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Formaet med oversikten er atjene som inspirasjon for bade vegingenigrer,
planleggere og politikere. Dette skal medvirke til & gke kunnskapen om
sykkelekspressveger og medvirke til at dette tiltaket blir mer utbredt og i sterre
grad kommer til &innga som en integrert del av vegpl anleggingen.

5.6 Den nederlandske sykkelekspressvegen F35

De forrige avsnittene viser at mange sykkelekspressveger er blitt etablert i
Nederland de seneste arene, samtidig med at mange er i ferd med abli anlagt eller
planlagt. Oversiktene fra Goudappel Coffeng (2012) og SOAB m.fl. (2012) viser
at rundt 15 sykkelekspressveger er blitt bygd og at over 20 anlegg er under
konstruksjon eller planlegging. | tillegg gir Artgineering og Goudappel Coffeng
(2012) en oversikt som omfatter over 160 anlegg/tiltak som paden ene eller andre
méten har noe med sykkel ekspressveger & gjere.

Det vil vaare for omfattende aforeta en gjennomgang av alle disse rutene her, og
vi henviser derfor til de tre nettstedene; www.fietssnelwegen.nl,
www.fietsfilevrij.nl og www.vananaarf.nl for en beskrivelse av de enkelte rutene.
Bemerk at beskrivelsene av disse rutene bare finnes pa flamsk.

| det fal gende gjennomgas sykkel ekspressvegen F35 som er saalig interessant og
som det finnes supplerende informasjon pa engelsk for.

am— Along railway

— Mg road
S S=gregatad route

= — [oesible logation of cycle freeway Key to symbols
Mijroriat O Fossie mierngonin

Major regional route
st Missing section

bei Cycle freeway

y Didenzaal

Enzchege

Figur 32. Planlagt sykkel ekspressvegnett i Twente (Regio Twente, 2012a).

Formal og definisjon

F35 er betegnelsen for et over 30 km langt sykkelekspressvegnett som holder paa
bli etablert i Twente region, se figur 32. Anlegg av F35 ble pabegynt i 2008 og
hele nettet forventes & vaare ferdigbygd i 2020.
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Formalet med a anlegge dette hgyklasset sykkelvegnett er flerdelt (Goudappel
Coffeng, 2012a, Regio Twente, 2012, 2012a):

A fafleretil &sykle pd avstander pa 3-15 km

A redusere bilkger pa vegene

— A forbinde byer og skape hurtige forbindelser mellom byer og til bymidter
A redusere CO,-utslipp

A forbedre trafikksikkerheten

A markedsfare og gjere Twente kjent.

Den overordnede ideen med prosjektet er a sikre et sykkelvegnett med hay
kvalitet og mulighet for hegy sykkelfart. Det ma vasre godt og jevnt belegg, god
skilting, gode parkeringsfasiliteter og god sikkerhetsstandard.

Utforming og designelementer

Figur 33 viser prinsipp for konstruksjon avhengig av om sykkelvegen eksempelvis
ligger langs en bilveg eller en jernbane. Anlegg av F35 bestar av falgende fire
hovedkomponenter (Regio Twente, 2012a), se figur 34 og figur 35:

1. Den rade lgper: Kontinuerlig redt belegg i 4-4,5 m bredde.

2. Kantene: Kantstein langs sykkelvegen der det er mulighet for & plassere
ulike elementer som skilting, belysning, planter og lignendei klar og
gjenkjennelig struktur.

3. Utforming: Sykkelveg vil veare pa bakkeniva, ved siden av vollen ved
jernbanen eller paseyler, sefigur 33.

4. Fasiliteter: Belysning, skilting, rasteplasser, sykkelparkering og
informasjonstavler gjar bruken av anlegget til en god opplevel se.

I- ¥ o - (i [

Figur 33. Prinsipp for konstruksion i ulike situasjoner.

Figur 34 Eksempler pa hvordan man forestiller seg sykkel ekspreasvegen skal se
ut (Picasa, 2012).
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Figur 35. Eksempler pa utformingen av sykkel ekspressvegen F35 (Fietsberaad,
2012, Tunnelvariant, 2012).

5.7 Fietsostrade i Antwerpen

Som tidligere skrevet benytter man i Flandern betegnel sen fietsostrade for
sykkelekspressveg. | Belgia er det pa ndvaaende tidspunkt primaat i Antwerpen
region at sykkelekspressveg er anlagt (Wikipedia, 2011a).

Definisjon og prinsipper

Sykkelekspressvegene utgjer ryggraden i det regional e sykkelvegnettet forkortet
BFF-sykkelvegnettet. | tillegg til sykkelekspressvegene bestar BFF-
sykkelvegnettet av sakalt funksjonelle sykkelruter og alternative ruter, se figur 36.
Dette BFF-sykkelvegnettet omfatter sykkelruter lengre enn 5 km til sykletil/fra
arbeid og skole samt ruter til andre viktige ma som kollektivtrafikknutepunkter,
idrettshaller, sykehus, kulturelle sentre og forbindelse til andre regioner (Provincie
Antwerpen, 2012, 2012a).

Sykkel ekspressvegene beskrives som langdistanse sykkelveger langs linesar
infrastruktur som jernbane og kanaer der fremkommelighet, komfort og sikkerhet
er prioritert gjennom bredde og asfalterte sykkelveger som er atskilt fra bilvegene.
Det er et minimalt antall kryss, og i eventuelle kryss er syklene prioritet
(Provincie Antwerpen, 2012, 2012a, Goudappel Coffeng, 2012b).

Antwerpen region prioriterer anlegg av sykkelekspressveger og er i gyeblikket
ved a anlegge fem av 15 planlagte sykkelekspressveger i regionen, se figur 37.

A
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@) @
® fietsostrade ®
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: ’ altgrnatieve mme fietsroute

fietsfouts

Figur 36. Prinsipp for BFF-sykkelvegnettet  Figur 37. Anlagte eller planlagte
(Provincie Antwerpen, 2012). sykkelveger i Antwerpen region
(Provincie Antwerpen, 2012a).
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Utforming og designelementer

Utformingen av en sykkelekspressveg har falgende kjennetegn (Dienst Mobiliteit,
2011, Provincie Antwerpen, 2012a):

— Syklister har prioritet over andre trafikanter

— Separate ruter uten annen form for trafikk

— Separagion av syklister og fotgjengere

— Konfliktfrie kryssinger i form av tunnel og bro
— Tovegs sykkelveg

— Breddepa3m

— Adfalt eller betong belegg

— Vegbelysning

— Gjenkjennelighet i form av skilting

— Falger grenn struktur

— Sammenhengende ruter med ruteskilting

— Sammenheng med andre deler av BBF-sykkelvegnettet
— Minimere omveger for syklistene.

Figur 38 viser eksempel pa utforming av sykkel ekspressvegene Antwerpen —
Mechelen og Antwerpen — Essen langs jernbane og ved kryssing.

Figur 38. Eksempel pa utforming av sykkel ekspressvegene: Antwerpen —
Mechelen og Antwer pen — Essen (Provincie Antwer pen, 2012b, Goudappel
Coffeng, 2012b).

Kostnader, erfaringer og effekter

Sykkelekspressvegene i Antwerpen er fremdeles ved abli etablert. Det finnes
derfor ingen effektstudier. Det er i at avsatt 16 mill. euro til etablering av de to
sykkelekspressvegene: Antwerpen — Mechelen og Antwerpen — Essen med en
samlet lengde pa 50 km. Dette omfatter anlegg av sykkelveg, bruer, tunneler og
gierder (Dienst Mobiliteit, 2011).
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6 England

6.1 Barclays cycle superhighways

Bakgrunn og formal

| 2010 lanserte Transport for London handlingsplanen ” Cycling Revolution
London” (TfL, 2010), der malsettingen er at sykkeltrafikken skal gke med 400 % i
2016 i forhold til nivaet i 2001. Handlingsplanen omfatter flere tiltak blant annet
de sdkalte Barclays cycle superhighways.

Definisjon og prinsipper

Barclays cycle superhighways (BCS) er sykkelruter som gar fraden ytre del av
London til byens sentrum. Det er i alt planlagt 12 ruter, se figur 39. Rute CS3 og
CS7 ble 3pnet sommeren 2010 og rute CS2 og CS8 ble dpnet sommeren 2011. De
resterende atte ruter vil bli etablert i |gpet av 2012-2015. De fire dpnede rutene har
en lengde pamellom ca. 4 og 14 km (TfL, 2012).

Barclays Cycle Superhighways

Indicative Routes Map

m Tottenham to City (A10)
m Bow to Aldgate (Al 1)
liford to Bow (Al 18-All)
m Barking to
Tower Gateway (A3)

m Woolwich to London Bridge
(A206 - A200)

Lewisham to
Victoria (A20-A202)

m Penge to City
(Borough roads)

m Merton to City (A24-A3)

Wandsworth to
Westminster
(A3205-A3216-A3212)

m Hounslow to Hyde Park
(Borough roads)

Park Royal to Hyde Park
(A40-borough roads)

CYCLE
SUPERHIGHWAY

@=== Route launched ‘

m West Hampstead to
Marylebone (A41)

D Muswell Hill to Angel (A1)
To be launched in 2013

= Planned future routes
subject to consultation

Figur 39. Anlagte og planlagte sykkel supermotorveger i London (TfL, 2011).

Formaet med sykkelsupermotorvegene er a gi syklistene mulighet for en sikker,
rask og mer direkte reise til byen og dermed gjere sykkelen til det beste og
hurtigste transportmiddel for arbeidsreisende. Tiltaket skal bade forbedre
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forholdene for ndvaarende syklister og medvirketil afafleretil asykle.
tableringen av sykkelsupermotorvegene skal (TfL, 2010, 2012):

— Forbedre syklistenes sikkerhet gjennom konkrete vegtekniske tiltak
— Gi direkte og palitelige ruter inn til London

Gi ruter med sammenhengende bl &t belegg fra start til slutt

Gi ruter med en klar identitet

Ha godt og jevnt belegg for komfortabel sykling med fa hindringer i vegen.

Utforming og designelementer

Figur 40 —figur 42 viser oppmerking og skilting av supersykkelmotorveger pa
strekning og i kryss. | motsetning til flere andre sykkelekspressveger er det for
mesteparten tale om oppmerket sykkelfelt. Dette m& minimum vaae 1,5 m bredt
og oppmerket med blétt belegg. Sykkelfeltene kan bade vaae tilrettelagt til envegs

sykling og tovegs sykling.

By =5 pap ol sl = m wod "
om e A2

Figur 42. Oppmerking og skilting av rute med unikt rutenummer, skilting av
reisetider samt informagjonstavier om reiseruten (TfL, 2012).

= e

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2012 41
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Sykkelekspressveger i Norge og andre land

| kryss oppmerkes sykkelfeltet gjennom krysset med bla belegg. Ved gangfelt
kombineres det oppmerket sykkelfeltet med sakalt sikksakkoppmerking som betyr
at det er ulovlig for bilistene & parkere foran og etter gangfeltet. Foran kryssene er
det ofte sykkelboks som kan forbedre bade sikkerheten og fremkommeligheten til
syklistene.

De enkelte rutene er oppmerket og skiltet med unikt rutenummer som svarer til
numrene angitt i figur 39. Skiltingen omfatter ogsa skilting av reisetid til ulike
destinasjoner. | starten av ruten er det informasjonstavler med informasjon om
blant annet reiseruten.

Tiltaket omfatter ogsa forbedret sykkelparkering langs rutene og i begge ender av
rutene (TfL, 2012).

| tillegg til de fysiske endringer av infrastrukturen tilbyr Transport for London
ogsa virksomheter statte til & gjennomfare sykkelkurstil medarbeidere, og
sikkerhetskontroll av medarbeidernes sykler. Det gis ogsa stette til anlegg av
sykkel parkeringsplasser. Stetten kan gistil virksomheter med over 50
medarbeidere som ligger mindre enn 1,5 km fra en supersykkel ekspressveg (TfL,
2012a).

Erfaringer og effekter

En evaluering av rutene CS3 og CS7 et ar etter at de er pnet viser falgende (TfL,
2011a):

— Sykkeltrafikken har i gjennomsnitt gkt med 83 % langs rute 3 og med 46 %
langs rute 7. PA noen delstrekninger har det vaat en stigning pa over 100 %.
Ved Elliots Row har det vaat en gkning pa 209 % og ved Cable Street har
det vaart en gkning pa 169 %.

— 27 % av de arbeidsreisende som i en fgrundersgkelse er vurdert 4 vaae
potensielle syklister parutene er begynt asykle.

— 23 % av de spurte syklistenei etterundersgkel sen var nye syklister som
tidligere hadde benyttet andre transportmidier til arbeidsreisen.

— Trefjerdedeler av syklistene parutene er arbeidsreisende.
— Reisetiden er redusert med i gjennomsnitt 5 % langs de to rutene.

— 80 % av de spurte syklistene mener at sikkerheten er blitt forbedret for
syklistene. Tiltaket har ifglge syklistene medfert at de far mer plass av
bilisteneisaa i kryss og andre konfliktpunkter.

— 60-80 % av de spurte syklistene mener at tiltaket har gitt forbedret
palitelighet og forutsigbarhet om reisen.

— Syklistene er generelt veldig tilfreds med oppmerking og skilting.
— Over 80 % av de spurte syklistene statter introduksjonen av tiltaket.
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7 USA, Canada, Australia og New
Zealand

7.1 Bicycle highways i Nord-Amerika

| USA benyttes betegnel sen bicycle highway. Dette benyttes primaat i forbindelse
med planlegging og etablering av det s3kalte U.S. Bicycle Route System som
primaart henvender seg til sykkelturister (ACA, 2012).

Figur 43. Cycle highwaysi Fredericton (Cycling Fredericton, 2011).

| den canadiske byen Fredericton benyttes betegnel sen bicycle highway i
forbindelse med en form for sykkelekspressveg. Her beskrives en bicycle highway
som en belagt sykkelveg som er planlagt og utformet til gi direkte, rask og
sikker sykling. Sykkelvegen er separert fra bilvegen, sefigur 43. Mange slike
sykkelveger ligger langs jernbanen og vil derfor vaare flate og bare hafa
kryssinger med bilveger (Cycling Fredericton, 2011).

7.2 Bicycle freeway i Nord-Amerika

Sykkelhandboka

En giennomgang av fem utvalgte nordamerikanske sykkelhandbgker og lignende
(Forester, 1994, AASHTO, 1999, Florida Department of Transportation, 2000,
Wisconsin Department of Transportation, 2004, Drdul, 2004) viser at bicycle
freeway bare er beskrevet i handboken ”Bicycle Transportation” (Forester, 1994).
Han beskriver en bicycle freeway som en nedskalert motorveg:

— Sykkelvegen ma som minimum hato felt i hver retning. Dette betyr i teorien
uforstyrret sykling for den enkelte syklist, som kan sykle med gnsket fart
samtidig med at det ikke er sikkerhetsproblemer med hensyn til kryssende,
svingende eller forbikjarende biler.

— Huvert felt md vaare minst 1,2 m breci.
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— Det mavaae fysisk atskillelse mellom de motkjarende sykler og gjerne
langs sykkelvegen.

— Sykkelvegen ma designestil en sykkelfart pa opp til rundt 50 km/t.

— Det mavaae ramper som farer til og fra sykkelvegen som paen
bilmotorveg. Disse ma haen tilstrekkelig lengde til akselerasjon og
retardasjon og det ma vaare en flettestrekning.

— Strekningen bar vaare sa flat som mulig. Dette er viktig atamed i
overveielsene ved utforming av planskilte kryssinger.

— Badevindskjerm og tak kan vazre relevant.

Som det fremgar av denne beskrivelsen er det tale om en sykkelveg med veldig
hey standard som vil vaare veldig dyr & anlegge. Forester (1994) har derfor bare
kjennskap til en serigs plan om a anlegge en slik sykkel ekspressveg. Det er den
sakalte Los Angeles Veloway som er vurdert & koste 4 mill. dollar pr. miles
(1994-priser). Denne sykkelvegen ble aldri anlagt (Wikipedia, 2011c).

Forester (1994) estimerer at en sykkelekspressveg kan gke antall syklister med 5

%, idet omradet hvorfra man kan sykle til eksempelvis sentrum pa et gitt tidsbruk
oker med hgyere gjennomsnittsfart. Mange vil ikke fa glede av sykkelvegen, idet
det vil vaare en omveg a sykletil og fra sykkelvegen.

Forester (1994) mener at den sikkerhetsmessige effekten er tvilsom. Dette skyldes
at positive effekten som falge av hgyere standard og sikrere krysslgsninger blir
eliminert av den hayere sykkelfarten.

Forester (1994) er generelt skeptisk til tiltaket og konkluderer med at de haye
anleggskostnadene ikke kan tjenesinn i form av gkt sikkerhet og flere syklister.
Tiltaket vil med andre ord ikke vaae samfunnsmessig | gnnsomt.

| det falgende gis noen eksempler pa bicycle freeways som er etablert etter
utgivelsen av denne handboken. Disse har generelt lavere standard enn den
standard som er beskrevet i handboken.

Minneapolis

The Cedar Lake Trail ved Minneapolis betraktes som den farste bicycle freeway
som er etablert i USA. Den bleinnviet i februar 1995 og ligger langs en tidligere
jernbane. Den bestar av tre delstrekninger. En 6,9 km lang strekning fra sentrum
av Minneapolistil St. Louis Park vest for sentrum. Herfra fortsetter den andre
delstrekningen til Hopkins. Denne delstrekningen er 6,8 km lang. Den siste
delstrekningen er 1,6 km lang og ligger i sentrum. Denne delen ble dpnet i juni
2011 (Wikipedia, 2011b).

Figur 44 viser utformingen av sykkelvegen. Sykkelvegen er 3 m bred og har
belegg i helelengden. En av grunnenetil at den kalles en sykkelmotorveg er at
den har tre felt. Det er et felt for sykkeltrafikk i hver retning samt et felt til gaende.

44

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2012
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Sykkel ekspressveger i Norge og andre land

Figur 44. Bicycle freeway “ The Cedar Lake Trail” ved Minneapolis (Savoring
Servant, 2011, Velotraffic, 2011).

Detroit

| 2009 dpnet den farste bicycle freeway i Detroit med navnet “The Dequindre
Cut”. Den er i gyeblikket bare 1,2 miles lang, men kan betraktes som den ferste
delen av et planlagt 100 miles nettverk av grenne sykkelruter (greenways). Dette
er med andre ord i sterre grad en form for rekreativ rute enn en ren pendlerrute.
Anlegget er likevel tatt med i gjennomgangen, idet anlegget har flere bicycle
freeway kjennetegn, se figur 45. Sykkelruten har flere felt oppmerket med gule
linjer, piler og sykkelsymboler. Sykkelvegen er ved oppmerking separert fra
gangvegen. Endelig er det som ved en bilmotorveg til- og frakjaringsramper.
Anlegget har kostet 4 mill. dollar (The infrastructurist, 2009).

Figur 45. Bicycle freeway i Detroit far og etter den ble anlagt i 2009 (The
infrastructurist, 2009).

Oregon

| Oregon ligger det en bicycle freeway i
tilknytning til bilmotorvegen mellom
Vancouver, Washington og Oregon City.

Som det sees av figur 46 er dette en litt
spesiell sykkelekspressveg idet den ligger i
rabatten mellom de to kjareretninger pa
bilmotorvegen. Det er gjerder langs
sykkelekspressvegen og man kan syklei
begge retninger.

Figur 46. Bicycle freeway i Oregon
(Greenanswers, 2010).
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7.3 Sykkelhandbgker fra Australia og New Zealand

En giennomgang av fire utvalgte sykkelhandbgker fra Australiaog New Zealand
viser at disseikke direkte omfatter sykkelekspressveger (Austroads, 1999, VIC
roads, 1999-2007, NSW, 2005, Transit New Zealand, 2008). Handbgkene
omfatter imidlertid indirekte tiltaket, idet de omfatter tiltaket " Exclusive bicycle
paths’ som pa mange mater minner om en sykkel ekspressveg.

Austroads (1999) beskriver exclusive bicycle paths som en sykkelveg som gir
mulighet for transportsyklister & sykle med hay fart, eksempelvis 30 km/t. Den
ultimative sykkelvegen har planskilte kryssinger og vegbelysning, hvilket gir god
fremkommelighet og sikkerhet for syklistene.

Sykkelrutene er ideelt plassert langs byjernbane eller bymotorveg og
sammenkobler befolkningstette omrader med regionale sentre eller andre omrader
med mange arbeidsplasser. Det bar ogsa vaare god tilgang til
kollektivtrafikknutepunkter slik at det er god mulighet for kombinasjonsrei ser.

Det bar vaare en gangveg langs sykkelvegen slik at man unngar at fotgjengerne
bruker sykkelvegen. Sykkelvegen er ofte tilrettelagt for sykling i begge retninger
og ber ha en bredde p& 2-3 meter. Figur 47 sammenfatter anbefalinger til
utforming, oppmerking og skilting av exclusive bicycle paths.
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Figur 47. Anbefalinger om utforming, oppmerking og skilting av exclusive bicycle
pathsi Australia (Austroads,1999).

7.4 Cycle veloway i Australia

En s3kalt veloway kan bety flere ulike former for sykkelveg. | Austin er det en
sykkelrute til turister og mogjonister (Pugh, 2012). Andre ganger benyttes det i
forbindel se med en pendlerrute.

Perth

| Perth er det anlagt en veloway langs byens jernbane som forbinder flere sentrale
punkter i byen som forretningsomrader, universitet, skoler, knutepunkter for
kollektivtrafikken og stadion med boligomradene. Sykkelvegen er atskilt fraandre
transportformer. Den har sykling i begge retninger, er 3-3,5 m bred og har
radbrunt belegg. Sykkelvegen har vegbelysning pa en stor del av ruten, se figur 48
(Smith, 2010).
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Figur 48. Veloway i Perth (Smith, 2010).

Adelaide

The Adelaide Southern Veloway ble dpnet i 1998. Det er en 7 km lang separat
tovegs sykkelveg som ligger langs The Southern Expressway. Den utgjer en
viktig lenke til andre sykkelfasiliteter i omradet, se figur 49 (Wikipedia, 2009).

1?:. -
Figur 49. Adelaide Southern Veloway (Wikipedia, 2009).

Brisbane

Den sakate Veloway 1 (V1) holder paabli anlagt i Brisbane. Det er en 17 km
lang sykkelveg langs Pacific Motorway som vil forbinde Brisbane City med Eight
Mile Plains. Malgruppen for sykkelvegen er transportsyklister. Alle delstrekninger
av sykkelvegen forventes & vagre ferdigbygd rundt 2015-2016.

Veloway 1 defineres som en separat sykkelveg som bare er tillatt for syklister.
Sykkelvegen blir 3 m bred og vil dermed ha kapasitet for et starre antall syklister
(Queensland Government, 2011, 2012).
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8 Andre land

8.1 Tyskland: Radschnellweg

| Tyskland finnes det ikke noe offisielt navn for sykkel ekspressveg.
Radschnellweg og fahrradschnellweg er imidlertid de beste bud pa en tysk
betegnelse. Tiltaket beskrives som en variant av sykkelveg som gjar det mer
attraktivt & sykle for transportsyklister pa avstander pa mellom 5 og 20 km.
Sykkelvegene ma utformes slik at syklistenes reisetid og energiforbruk minimeres
mest mulig. Det planlegges etter en sykkelfart pa opp til ca. 35 km/t (Wikipedia,
2011e).

For a minimere reisetid og energiforbruk ma sykkelvegen vaare forkjersregulert og
kryssinger med hovedveger bar vaare nivafri. Forbindelser til og fra sykkelvegen
mautformes slik at man raskt kan kommettil og fra sykkelvegen uten a skape
forsinkelser for de andre syklistene. Sykkelvegen ma vaae skilt fra gangvegen og
haen bredde pa 4-6 m dlik at det er mulig for hurtige syklister akjare forbi
langsommere syklister. Det ma vaare vegbel ysning og hay
vintervedlikeholdsstandard. Anleggskostnader kan variere mye og er svaat
avhengig av behovet for & anlegge bruer og tunneler. K ostnadene forventes a veae
0,5-2,0 mill. Euro pr. km (Wikipedia, 2011e).

Sykkelekspressveg i Ruhr

Den farste sykkel ekspressveg i Tyskland er ved & bli planlagt i Ruhr distriktet.
Det planlagte nett omfatter 85 km sykkelekspressveger med en brede pa 6 m.
Sykkelvegen skal forbinde byene Duisburg, Mulheim, Essen, Gelsenkirchen,
Bochum, Dortmund, Hamm og Unna. De farste fem kilometer langs den Rhinske
Jernbanen frauniversitet i Essen mot Mulheim er ferdigbygd, se figur 50
(Metropolruhr, 2012, 2012a).

& Radschnellweg Ruhr
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Figur 50. Plakat for og kart over 85 km lang sykkel ekspressveg i Ruhr
(Metropolruhr, 2012, 2012a).
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Sykkelekspressveg ved Hanover

For strekningen Hanover — Brunswick — Gottingen — Wolfsburg er det foretatt er
studie som undersgker muligheten for & anlegge en sykkelekspressveg. Studien
omfatter seks delstrekninger pa mellom 10 og 20 km. Studien konkluderer med at
det er mulig og hensiktsmessig & anlegge en slik sykkelveg (SHP Ingenieure,
2010).

8.2 Sveits: Bicycle freeway i Kreuzlingen

Veloland (2012) beskriver over 100 nasjonale, regionale og lokale sykkelruter,
men disse har primaat karakter av & vagre tilrettelagt for sykkelturisme.

Vi har ikke funnet noen T e A= U
pros ektbeskrivelser av sykkelekspressveg ——
i Sveits, men pa bildedatabasen Flickr pm—
(2006) har vi funnet et bilde fra 2006 av 2 E
en sakalt bicycle freeway i Kreuzlingen
som forbinder jernbanestasjonen med
havnen. Som det sees av figur 51 er det
tale om en tovegs sykkelveg atskilt fra
fotgjengerne oppmerket med gule S :
sykkelsymboler. Dette svarer til den Figur 51. Bicycle freeway i

amerikanske utforming av bicycle Kreuzlingen (Flickr, 20086).
freeway, se kapittel 7.2.

e

8.3 Polen: Velostrada ved Warszawa

| 2008 ble det foretatt et utredningsarbeid angdende etablering av en ca. 2,5 km
lang sakalt velostrada ser for Warszawa, mellom distriktene Ursynéw og
Mokotdv. Formalet med tiltaket er & skape en attraktiv rute for syklistene og pa
den méte forbedre forholdene for syklistene, ikke bare pa selve ruten, men i hele
omradet. Dette skal medvirketil & endre reisevaner og fa faaretil & bruke bilen
(Transiko, 2008).

Figur 52. Velostrada ser for Warszawa (TransEko, 2008, ZM, 2008).

En vel ostrada beskrives som en sykkelveg med hgy utformingsmessig standard
som gjer det mulig & sykle med hgy fart. Ruten mavaae flat og antall
kryssingspunkter begrenses. Det vil gi lavest mulig energiforbruk for syklistene
og medvirketil &gi hay fart. Samtidig vil reduksjon i antall konfliktpunkter
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forbedre syklistenes sikkerhet. Under ideelle forhold andlas det at syklistene kan
sykle med en fart pa 25 km/t. Sykkelvegen har syklister i begge retning og er
rundt 4 m bred. Sykkelvegen har radt belegg og er oppmerket med sykkelsymbol,
se figur 52. Sykkelvegen kan bade benyttes av syklister, mopedister og rullestol.

8.4 Sar-Afrika: NMT supermotorveger i Cape Town

Ifelge Smit (2011) dpnet den farste sdkalte
NMT superhighway for syklister i Cape
Town i februar 2011. NMT star for Non-
Motorised Transport. Vi har ikke funnet
noen beskrivelser av utformingen av denne
sykkelvegen.

Smit (2011) anbefaler, blant annet med
inspiragon i super sykkelmotorvegenei
London, at sykkelvegene i Cape Town bar
hafarget belegg for aforbedre syklistenes
sikkerhet. Samtidig foreslas det at
sykkelvegene bgr ha noen sexy rutenavn.
Det foreslas ogsa at det bar settes opp :
vindskjermer for Askjerme mot kraftigvind —
i omrédet. Endelig foresl&s bruk av Figur 53. Forslag til

SUPERHIGHWAY

informasjonstavler somi London, sefigur ~ informagionstavier i Cape Town.
53. Disse forslagene mé& bety at den Bildet er en bildemanipulagon
n&vaarende supersykkelmotorveg ikke basert pa informasjonstavier fra
omfatter disse elementene. London (Smit, 2011).

8.5 Colombia: Sykkelekspressveg | Bogota

Figur 54 viser en sykkelveg i
Bogotai Colombia. Dette er
en tovegs sykkelveg som
ligger i rabatten mellom de to
kjareretninger paen
motorveg. Denne
sykkelvegen ser ut til aha
saadeles hgy standard. Vi har
imidlertid ikke funnet noe
informasjon om anlegget.

Flgur 54, a/kkelekspressvegl Bogota (Dijk, 2010).
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9 Innovative forslag

| deforrige kapitlene er anlagte eller mer eller mindre planlagte
sykkel ekspressveger eller lignendei 15 utvalgte land gjennomggatt.

Det finnes ogsa en rekke mindre konkrete, men til gjengjeld mer omfattende
og/eller innovative fordlag til vegtiltak som kan vaere aktuelle ved utforming av
fremtidige sykkelekspressveger eller lignende. Disse tiltakene har ofte karakter av
avaze veldig omfattende og dyre. De vil derfor i mangetilfeller trolig ikke vaae
realistiske. Tiltakene beskrives likevel kort i det felgende til inspirasjon.

| dette prosjektet har vi fokusert pa hvordan infrastrukturen kan tilrettelegges for
hay sykkelfart. Det er imidlertid ikke bare infrastrukturen som er bestemmende
for sykkelfarten, men derimot kombinasjonen av infrastruktur, syklist og sykkel.
For afa ekt sykkelfart kan infrastrukturtiltakene derfor med fordel suppleres med
tiltak rettet mot syklist og sykkel. | dette kapittelet gis derfor ogsa noen eksempel
patiltak rettet mot syklist og sykkel som kan medvirketil agi ekt sykkelfart.

9.1 Sykkelinfrastrukturen

Opphgyet sykkelveg

Et sentralt element ved sykkel ekspressveger er a atskille syklistene fraandre
trafikantgrupper og redusere antall kryss. | byomréder, der det ofte kan veare for
lite plasstil alle trafikantgruppene og det derfor er kamp om vegarealet, kan disse
kriterier vaare vanskelige a oppfylle.

ELEVATED BiKEWwAY

LresRrs SLAPED 10 THIT
ATER, RARel Trwehhty PLAMTER

'-",—‘ Spld ) 4 ",‘.;_. . '.‘, = ‘
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Figur 55. Illustrasjon av opphgyd sykkelveg fra 1985 (Register, 2011).
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En mulig lgsning er sdkalt opphayd sykkelveg, se eksempel i figur 55. | tillegg til
agi god separasjon og fa kryss, kan den opphgayde sykkelvegen ogsa medvirke til
agi en mer jevn og direkte rute, dersom man eksempelvis ma krysse noe vann
eller en dal. Problemet med en dlik lasning er selvfglgelig at den er dyr samt
hvordan man kommer til og fra sykkelvegen.

Vindskjermet og overdekket sykkelveg

En vesentlig barriere mot a sykle er vaaforhold som vind, regn og sng samt
fareforhold som vétt og glatt fare som falge av regn, sna og is. Problemene med
regn, sng og glatt fare er saalig aktuelle i Norge. Det kan ogsa vaare problemer
med vind pa norske sykkelveger, men dette utgjer generelt et starre problem i mer
flate og vindfulle land som eksempelvis Danmark og Nederland. Problemet kan
|@ses med ulike former for vindskjermer og overdekking (BTS, 1997, Vel ocity,
2006, Decker, 2009, Tunnelvariant, 2012). Figur 56 viser eksempel pa utforming
av sakalt sykkelrar eller sykkeltunnel. Bemerk at disse er opphayde, noe de ikke
nedvendigvis behgver avaae.

Figur 56. Eksempel pa sykkelrgr/tunnel (Tunnelvariant, 2012, Decker, 2009).

| tillegg til & skjerme mot vaa og vind vil tiltaket ogsa gi ekt temperatur.
Avhengig av utforming kan tiltaket ogsai starre eller mindre omfang skjerme
syklistene mot forurenset luft som falge av eksos fra bilene. Dette kan issa vaare
en enskelig virkning i de starre byene. Tiltaket betyr ogsa at problemene med
darlig vintervedlikehold pa mange norske sykkelveger elimineres. Anlegget gir
imidlertid andre drifts- og vedlikeholdskostnader. Alt i at kan dette kanskje
medvirketil & gke den veldig lave sykkelandelen om vinteren i Norge.

Sykkelrgr ved Bodg

| 2007 foreslo Statens vegvesen og Bodg kommune
abygge en 8 km lang gang- og sykkelveg mellom
Heagskolen i Boda og byens sentruminni et rar.
Malet var & gke antall syklister ved & gi dem en
vaangytral sykkelveg. Sykkelrgret skulle besta av
en rammekonstrukson som klesi gjennomsiktige
plastplater. Syklister og fotgjengere skulle atskilles
og det skulle vaae innvendig belysning. Det ble
estimert at sykkelraret ville koste 120-128 mill. kr,
noe som svarer til 15.000-16.000 kr. pr. m (Strande,

2007, 2008, Mathisen og Solvoll, 2008). Figur 57. Modell av sykkelrer
I Bode (Strand, 2008).
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Antall sykkelturer pa den aktuelle strekning forventes & kunne gkes fra 276 om
dagen til opp til 516 sykkelturer, noe som svarer til en gkning pa 87 %. Det er tale
om et optimistisk anslag. Mathisen og Solvoll (2008) har estimert den arlige
samfunnsgkonomiske nytten av sykkelrgret til 2,1 mill. kr, nar reduksjon i
tidskostnader, helsegevinster og faare bil- og bussreiser medregnes. Grunnet de
heye anleggs- og driftskostnader vil tiltaket ikke vaare samfunnsgkonomisk
lannsomt. Et pilotprosjekt som omfatter et sykkelrer parundt 1 km av den mest
vindutsatte delen av sterkningen vil vaae mer samfunnsgkonomisk |gnnsomt som
falge av lavere investeringskostnader. | tillegg til haye anleggskostnader er det
ogsa noen utfordringer med hensyn til brannsikkerhet. Som fglge av haye
anleggskostnader er prosjektet med et sykkelrer i Bodg ikke blitt gjennomfart.

Avkjalt sykkelveg

Mens vaaproblemet i Norge omfatter
nedber og kulde er problemet i andre
land varme og sterk sol. | Qatar er det
derfor fored &t a anlegge en sakalt
avkjelt sykkelveg. Denne sykkelvegen
omfatter en avskjerming mot solen og et
spesialutviklet kjalesystem, se figur 58
(Goudappel Coffeng, 2012c). Man kan :
forestille seg at dette kjal esystemet Figur 58. Nedkjelt og solavskjermet

drives ved hjelp av solcellepaneler. sykkelveg (Goudappe! Coffeng, 2012c).
Sykkelheis

| tillegg til vaa og vind kan stigninger ogsa utgjare en barriere mot sykling og
gjere det vanskelig & holde en hay sykkelfart. Et mulig tiltak for & minimere dette
problemet kan vaare en sakalt sykkelheis.

Sykkelheis i Trondheim

| august 1993 ble den forel gpig eneste sykkelheisen i verden dpnet i Brubakken pa
Bakklandet ved Trondheim, den sakalte sykkelheisen Trampe. Sykkelheisen har
en lengde pa 130 m og en haydeforskjell pa 24 m. Stigningen varierer fra 1:11 til
1:5. Farten er paca. 7 km/t. Heisen har en kapasitet pa 288 syklister pr time med
maks fem syklister samtidig, se figur 59 (Trondheim kommune, 2008, Trampe,
2012). Evalueringer fra 1995 og 2000 viser at tiltaket har medvirket til gkt
sykkelbruk i omrédet (Trampe, 1995, Wanvik, 2000).

==

Figur 59. Sykkelheisen Trampe i Trondheim (Trampe, 2012).

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2012 53
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Sykkelekspressveger i Norge og andre land

Sykkelstasjon

Den foretatte gjennomgangen av anlagte eller planlagte sykkelekspressveger i 15
land viser at forholdene for syklistene far og etter sykkelturen i noen tilfeller er
inkludert som en del av tiltaket. Dette kan vaare i form av sakalte sykkel stasjoner
(bike station), se figur 60, som eksempelvis kan omfatte:

— Sykkelparkering som kan vaare overdekket og/eller overvaket
— Omkledningsrom, bad og toal ett

— Avlaste garderobeskap

— Mulighet for &reparere sykkel

— Mulighet for & kjgpe sykkelutstyr

— Lett adgang til arbeidsplasser og/eller kollektivirafikk

— Mulighet for &lane/leie sykkel

— Ruteinformasjon.

For mer informasjon om sykkel stasjon se eksempelvise nettstedene:
www.bikestation.com, www.chicagobikestation.com og
www.thebikestation.org.uk.

Sykkelrundkjgring

Som det fremgar av gjennomgangen av eksisterende og planlagte
sykkel ekspressveger er et viktig hovedprinsipp ofte & redusere antall kryssinger og
at kryssingene bar vaae planskiltei form av enten bru eller tunnel.

Ringbro ved Stavanger

Tjensvollkrysset ved Stavanger er et eksempel pa hvordan dette kan |@ses pa en
spektakulaar méte. Her er det bygget en sakalt ringbro for syklister og fotgjengere.
Broen dpnet sommeren 2010 og har kostet ca. 120 mill. kr. Ringbroen har en
diameter pa 72 m og skulle etter sigende vaae verdens starste sykkelovergang, se
figur 61 (Statens vegvesen, 20123).

Tiltaket har gitt anledning til mye debatt og det er blant annet opprettet et nettsted
med tittelen " Tjensvollkrysset - Et symbol pa politisk udugelighet”
(http://tjensvollkrysset.com).
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e

Figur 61. Sykkelrundkjering i Tjensvollkrysset (Statens vegvesen, 2012a).

9.2 Syklisten og syklistens utstyr

Formdlet med sykkel ekspressveger er som det fremgar av betegnelsen a gi
syklisten mulighet for & sykle med hgy gjennomsnittsfart. | gjennomgangen har vi
fokusert pa hvordan infrastrukturen kan tilrettelegges for & oppfylle dette malet.

Det er som innledningsvis beskrevet ikke bare infrastrukturen som er
bestemmende for sykkelfarten, men derimot kombinasjonen av infrastruktur,
syklist og sykkel, sefigur 62. For afa gkt sykkelfart kan infrastrukturtiltakene
derfor suppleres med tiltak rettet mot syklist og sykkel.

FROM HUMAN BEING TO SUPER CYCLIST

+ RN

HUMAN BEING BIKE TOOLS SUPER CYCLIST

FROM CYCLE PATH TO SUPER CYCLE PATH

SR -

SUPER CYCLIST CYCLE PATH TOOLS SUPER CYCLE PATH

Figur 62. Kombinasion av syklist, sykkel og sykkelveg er avgjerende for a fa en
super sykkelveg med hay sykkelfart (Rambell, 2011).

Syklistens form har avgjarende betydning for sykkelfarten. Jo bedre
fysikk/kondigion, jo hgyere fart kan syklisten sykle med i lengretid opp til en viss
evre grense. Det er vanskelig for vegmyndighetene a pavirke dette direkte, men
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ved atilrettelegge for sykling og derved fafolk til & sykle mer, kan dette indirekte
pavirkes, idet gkt sykling vil fgretil bedre form.

| tillegg til bedre form kan sykkelstil, mot og trygghet ogsa ha betydning. En
aggressiv transportsyklist som ikke er utrygg i trafikken vil eksempelvis sykle
med hgyere fart enn en utrygg syklist med en mer defensiv sykkelstil. @kt
trygghet i form av eksempelvis faare og mindre kompliserte kryss, bedre belegg,
sterre separering osv. kan derfor sannsynligvis medfare hayere fart. Direkte
aggressiv sykling er derimot ikke noe man begr oppfordre til.

Syklistens utstyr i form av klaar, sykkelhjelm og veske kan kanskje ogsa ha noe
betydning i forhold til sykkelfarten. Her kan lavere vekt og bedre aerodynamiske
forhold ha en positiv betydning for farten. Her er det imidlertid viktig & huske pa
at fokus for sykkel ekspressveger er transportsyklister og ikke treningssyklister.
Ulike former for spesielt sykkelutstyr ber derfor ikke vaare en forutsetning.

9.3 Sykkelen og sykkelutstyr

| tillegg til sykkelveg og syklist utgjer selve sykkelen ogsa en saardeles viktig
faktor i forhold til sykkelfart. Viktige parametre er her vekt, frikgon mellom dekk
og belegg samt luftmotstand (aerodynamikk). Det er en kjent sak at man kan
holde hgyere fart pa en racersykkel med lav vekt, frikson og luftmotstand enn
eksempelvis pa en terrengsykkel med starre vekt, frikgon og luftmotstand.

For aforbedre farten enda mer kan man sykle pa sykler med eksempelvis enda
mindre luftmotstand i form av ulike former for liggesykler (recumbent bike) med
og uten vindskjermer og velomobiler (human powered vehicle, HPV,
kabinsykkel), sefigur 63. En annen mulighet er a supplere sykkelen med en
elektrisk motor som kan bidra med litt ekstra kraft eksempelvisi oppoverbakke.
Elsykler er etter hvert blitt mer og mer utbredt i flere land.

Figur 63. Eksempel pa liggesykkel med og uten vindskjerm samt eksempel pa en
velomobil (Wikipedia, 2012, velomobil, 2012).

Relevant ekstrautstyr til sykkelen kan vaare en sykkelcomputer som eksempelvis
viser aktuell fart og gjennomsnittsfart. Dette er viktig informasjon og kan ogsa
tenkes & virke motiverendei forhold til & la egne fartsrekorder.

9.4 Alternativ form for sykkel og sykkelinfrastruktur

| de forrige avsnittene har vi sett pa ulike former for innovative lasninger. Selv
om disse beskrives som innovative lgsninger er kjennetegnene for disse likevel at
dei sterre eller mindre grad tar utgangspunkt i den ndvaarende méten atenke
sykkelinfrastruktur og sykkel pa.
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Det er imidlertid ogsa mulig a tenke helt nytt med hensyn til kombinasjonen av
sykkel og sykkelinfrastruktur. Figur 64 viser et eksempel panytenking av sykkel
og sykkelinfrastruktur, der fremkommeligheten og sikkerheten trolig er enda
bedre enn "tradigonelle” supersykkelveger.

Figur 64. Eksempel pa nytenking av sykkel og sykkelinfrastruktur (Decker, 2009).
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10 Sammenligning og vurdering

10.1 Utvikling og status

Tabell 2 sammenfatter status for planlegging og anlegg av sykkelekspressveger og
lignendei 15 utvalgte land. Gjennomgangen omfatter bade 1) tiltaksbeskrivelser i
sykkelhandbgker og 2) konkrete prosjekter.

Den farste delen av gjennomgangen viser at tiltaket bare i begrenset omfang er
beskrevet i sykkelhandbgker. Tiltaket er beskrevet i en ny dansk sykkelhandbok fra
2011 og kort beskrevet i en nederlandsk sykkelhandbok fra 2007. Den australske
sykkelhandboken fra Austroads fra 1999 benytter ikke betegnelsen
sykkelekspressveg eller noe lignende, men beskriver likevel en form for sykkelveg
som har mange fellestrekk med en sykkel ekspressveg. Endelig beskrives og dreftes
en veldig omfattende form for sykkelekspressveg i en amerikansk sykkelhandbok
fra 1994. Handboken er skeptisk til tiltaket og det ser da heller ikke ut til at den
beskrevne form for sykkelveg i saalig grad er blitt benyttet i USA.

Tabell 2. Status for planlegging og anlegg av sykkel ekspressveger og lignende i
15 utvalgte land. Sykkelekspressveger (SEV) benyttes som en felles betegnel se for
tiltaket uavhengig av at mange land bruker andre betegnelser.

Land Status

Norge — SEV beskrevet i nasjonal sykkelstrategi fir 2012-2023
— SEV ved a bli planlagt i Rogaland. Ideen er fra 2006 og byggestart kan bli i 2014
— Drefting og planlegging av SEV i Oslo, Bergen, Trondheim og Kristiansand

Danmark — SEV inkludert i ny dansk sykkelhandbok fra 2011
— 1 SEV anlagt i Odense i 2002
— 6 SEV planlagt i Aarhus i 2007. Den fegrste SEV vil bli anlagt i 2010-2012
— 5 SEV planlagt i Aalborg i 2009. Den fgrste SEV er anlagti 2011. 2 SEV vil bli anlagt i 2012
— SEV beskrevet/foreslatt i ITS idékonkurranse fra 2008
— SEV prosjekt i Kebenhavnsomradet med 26 ruter oppstartet i 2010. Den farste SEV vil bli
anlagt i 2010-2012

Sverige — Anlegg av 2 SEV i Orebro pabegynt i 2011
— Planlegging (forstudie) av SEV mellom Lund og Malmé pabegynt i 2011
Nederland — SEV kort beskrevet i sykkelhandbok fra 2007

— Betegnelsen stammer fra 2001 og er siden 2008 blitt hyppig benyttet
— Ca.15 SEV anlagt i 2007-2011 og 20 er planlagt/ved & bli anlagt

Belgia — 15 SEV er planlagt i Antwerpen og 5 av disse er ved a bli anlagt
England — 12 SEV eri 2010 planlagt i London. 2 SEV er dpnet i 2010 og 2 SEV er apneti 2011. De
resterende 8 SEV vil bli anlagt i 2012-2015
USA, — SEV beskrevet og drgftet i sykkelhandbok fra 1994
Canada — SEV anlagt i Minneapolis i 1995 og i Detroit i 2009. SEV finnes ogsa i Oregon
— SEV i Fredericton i Canada
Australia, — SEV beskrevet i sykkelhandbok fra 1999
New Zealand _ SEV apnet i Adelaide i 1998, og SEV er ved 4 bli anlagt i Brisbane. SEV finnes ogsa i Perth
Andreland - SEV planlagt i Ruhr (Tyskland), farste delstrekning er anlagt

— SEV finnes i Kreuzlingen (Sveits) anlagt far 2006

— En SEV er planlagt i Warszawa (Polen) i 2008. Den er etterfalgende anlagt
— Den fgrste SEV i Cape Town (Ser Afrika) apnet i 2011

— SEV finnes i Bogota (Colombia)
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Gjennomgangen av konkrete prosjekter viser ogsa at tiltaket i vesentlig grad er en

ny tiltaksvariant som ferst for alvor har fatt oppmerksomhet i |gpet av de siste fem
arene. Formalet med flere av prosjektene er primaat afafleretil avelge sykkelen

fremfor bilen. @kt oppmerksomhet pa dette tiltaket kan derfor seesi sammenheng
med klimafokuset de seneste arene.

Begrepet sykkelstamveg / sykkel ekspressveg ser ut til ahabli introdusert i
Stavanger rundt 2006. Begrepet har de siste tre-fire arene fatt mer og mer
oppmerksomhet i Norge, isaar i 2011. Anlegg av den farste norske

sykkel ekspressvegen forventes a pabegynnei 2014 i Rogaland.

| Danmark er tiltaksvarianten isear begynt afa oppmerksomhet i de sterste byenei
|gpet av 2007-2010. Etablering av slike sykkelveger er begynt i 2010-2011 og
flere er planlagt etablert i 2012 i bade Kgbenhavn, Aarhus og Aalborg.

| Sverige finnes ingen sykkel ekspressveger, men Mamoé har noe som ligner. De
farste sykkelveger som frastart er definert som sykkelekspressveger er ved a bli
bygget i Orebro og ved & bli planlagt pa strekningen mellom Lund og Mamo.

Begrepet har vaat kjent og brukt i Nederland siden begynnelsen av 2000-tall et.
Det er farst fra 2007-2008 at man for alvor er begynt &implementere tiltaket. |
dag er det trolig rundt 15 sykkelekspressveger eller lignende og enda flere er
planlagt. | Antwerpen i Belgiaer man i gyeblikket ved a anlegge fem av 15
planlagte sykkelekspressveger.

| London startet planleggingen av sykkelekspressveger i 2010 og de fire ferste av
12 planlagte sykkelveger er anlagt i 2010-2011.

Bruken av sykkelekspressveger i USA, Canada, Australiaog New Zealand er ikke
fullstendig gjennomgétt, men ut fra de gjennomgatte prosjektene kan det se ut til
at tiltaket i begrenset omfang allerede ble forsekt introdusert i midten og slutten
av 1990-tallet, og at tiltaket kanskje er ved afaen form for renessanse disse arene.

10.2 Formal, definisjon og betegnelse

Bakgrunn og formal

Formaet med sykkelekspressveger og lignende er generelt & gjare det mer
attraktivt asykle, og mer spesifikt & gjare sykkelen mer konkurransedyktig i
forhold til andre transportformer isaa privatbilen. Tiltaket skal dermed medvirke
til afafleretil asykle fremfor kjare bil. Formaet er bade a forbedre lokalmiljg,
klima, trafikksikkerhet og helse.

| noen tilfeller er formalet ogsa & redusere fremkommelighetsproblemer pa
bilvegnettet og/eller a redusere overbelastning i kollektivtrafikken. @nsket om
forbedret trafikkavvikling gjelder eksempelvisi et visst omfang i Stavanger og i
det nederlandske progjektet " Fietsfilevrij”.

| andretilfeller er formalet a skape bedre forbindel ser og sammenheng mellom
byer og bydeler. Dette gjelder eksempelvis sykkel ekspressvegen F35 i Twente.
Her er formalet ogsd & markedsfare byen og gjare byen kjent som en attraktiv
sykkelby.

Tiltakets malgruppe er arbeidsreisende i byomrader, og vanligvis arbeidsreisende
som har lengretil og frajobb og utdanning enn rundt fem kilometer. Denne
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lengdeavstand utgjer en forskjell i forhold til vanlig planlegging og bygging av
hovedsykkelvegnett som primaat fokuserer paruter kortere enn fem kilometer.

Forbedring av forholdene for syklister kan bade omfatte fremkommelighet,
sikkerhet, trygghet, komfort, parkeringsforhold og ulike former for supplerende
servicetilbud. Fremkommelighet i form av mulighet for gkt sykkelfart er en
nekkel parameter i forhold til konkurransen med andre transportformer. Her er det
avgjarende at sykkelen blir det hurtigste transportmiddelet eller som minimum
ikke betydelig langsommere enn andre alternative reisemuligheter.

Definisjon

Det finnes ingen formelle internasjonal e eller nasjonale definisjoner paen
sykkelekspressveg. Dette henger trolig sammen med at tiltaksvarianten fremdeles
er relativ ung. Definisjonen falger mer eller mindre direkte av tiltakets formdl.

Som beskrevet i det forrige avsnittet er formalet med tiltaket ofte det samme, og
definisonene eller de overordnede beskrivelser av tiltaket har derfor mange
fellestrekk fraland til land og fra progjekt til prosekt.

Nedenfor er angitt noen eksempler pa definisjoner eller overordende beskrivelser.
Merk at det ikke er tale om 100 % ngyaktig gjengivelse eller oversettelser.

Norge

— Hovedsykkelvegnett av hgyere standard enn vanlig. Det vil si
sammenhengende sykkelveger med starre bredde og gkt fremkommelighet
som tilbyr arbeidsreisende et attraktivt aternativ til bil (Statens vegvesen,
2012).

— En separat, hegystandard sykkelveg som skal vagre forebeholdt syklister.
Mal gruppen er transportsyklister til jobb og skole, men alle syklister vil
kunne hanytte av den (Statens vegvesen Region vest, 2011).

— Sykkelanlegg for hurtig og direkte sykling over lengre avstander. De bygges
i farste rekke for a dekke behovet til transportsyklisten paveg til jobb eller
studier, og skal gi et alternativ til bilkjaring og kollektivtrafikkjering.
Utformingen kan variere, men formalet er det samme (Syklistenes
Landsforening gjengitt av Statens vegvesen Region vest, 2011).

— En sykkelveg mellom boliger, arbeidsplasser og sentrumsfunksjoner til
voksne syklister som ansker & bruke sykkelen som et raskt transportmiddel
for arbeidsreiser. Det ma vagre mulig asyklei 25-30 km/t. Ruten skal vagre
sammenhengende og ikke vaae brattere enn bilvegen. Det er viktig alage
sykkelvegen sa bred at den har kapasitet for en gkning i sykkeltrafikken.
Sykler og fotgjengere skal skilles for a sikre trygge og fremkommelige
veger for ale. Kryssinger med annen trafikk skal utformes sa enkelt og
trafikksikkert som mulig (Statens vegvesen Region @st, 2009).

— En separat, hgystandard sykkeltrasé som skiller fotgjengere og syklende
(SLF, 2011c).

— Envelostrada er en veg for sykkel med hayere fart og/eller kvalitet enn en
vanlig sykkelveg. Ordet er satt sammen av det franske ordet velo som betyr
sykkel og det italienske ordet strada som betyr veg (Wikipedia, 2011d).
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Danmark

Anlegg som gir transportsyklister palengre avstander en saglig prioritet og
kvalitet. De mafungere som snarveger, sikre mulighet for hay sykkelfart og
gi en positiv opplevelse, noe som sikres ved a palegge bilistene vikeplikt,
ingen smakurver, ingen snevre passasier, bred tverrprofil og jevnt belegg.
Det kan bade omfatte sykkelveger i egen trasé og envegs sykkelveger langs
en veg (Andersen m.fl., 2011).

Sykkelveger painnfartsveger og tverrveger som gjer det |ettere for
syklistene a komme hurtig frem samtidig som syklistene tilbys et markant
heyere serviceniva (Rambgll, 2008).

En sykkelrute som oppfyller fire kvalitetsmdl: 1) tilgjengelighet, 2)
fremkommelighet, 3) komfort samt 4) sikkerhet og trygghet. De skal
forbinde relevante mal, veare sammenhengende og lette & finne (1), de skal
gi hurtigst mulige veg, vaare direkte, hafa stopp og plasstil asyklei eget
tempo (2), de skal hajevnt belegg, god vedlikeholdsstandard, tilby ekstra
service og gi mulighet for gode opplevelser (3), og de skal sikre et lavt
antall ulykker og hay trygghet badei trafikken og pa ade strekninger
(Kgbenhavns kommune m.fl., 2011b).

Skal sikre hurtig, direkte og sikker forbindelse til sentrum og ha rekreativ
kvalitet (Aarhus kommune 2009).

Sverige

God sykkelrute som tilgodese behovene til transportsyklistene gjennom god
fremkommelighet, sikkerhet, trygghet og komfort (Trafikkverket, 2012).

Hoyklasse sykkelveg med minimalt antall kryssinger og konfliktpunkter.
Anlegg av sykkelveg langs jernbane vil kunne dra nytte av jernbanens
jevnhet og prioritet (Trafikkverket, 2011).

En sykkelveg med spesifikasjoner som overstiger den vanlige
designstandarden. Sykkelvegen er bredere og rettere og syklisten er altid
prioritert i forhold til andre kjeretay (Wikipedia, 2011).

Sykkelveg til voksne syklister som gnsker a sykle med en hgy fart mellom
bolig og arbeide. Bilistene har vikeplikt i kryssingene (Eriksson, 2011).

Nederland

Tiltak rettet mot syklister som sykler med hgy fart. Sykkelveger har enda
heyere standard enn hovednettet for sykkelveger. For a sikre mulighet for
hay sykkelfart ma sykkelvegene vaare brede og vaae tilnaamet fri for
kryssinger (CROW, 2007).

Beregnet til sykling med hgy fart og fa forsinkelser over lengre avstander
(Goudappel Coffeng, 2012).

Lang, uavbrutt sykkelveg med minimal antall kryssinger egnet for rask
sykling (ANM, 2012).

Sykkelveger med hgy kvalitet og mulighet for hay sykkelfart. Det mavaae
godt og jevnt belegg, god skilting, gode parkeringsfasiliteter og god
sikkerhetsstandard (Regio Twente, 2012).

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2012
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961

61



Sykkelekspressveger i Norge og andre land

Belgia

— Langdistanse sykkelveger langs linesa infrastruktur som jernbane og
kanaler der fremkommelighet, komfort og sikkerhet er prioritert gjennom
bredde og asfalterte sykkelveger som er atskilt fra bilvegene, og hvor det er
minimalt antall kryss og i eventuelle kryss er syklene prioritet (Provincie
Antwerpen, 2012).

England

— Sykkelveger som gir syklistene mulighet for en sikker, rask og mer direkte
reisetil byen og dermed gjer sykkelen til det beste og hurtigste
transportmiddel for arbeidsreisende (TfL, 2010).

USA

— Nedskalert motorveg: to felt i hver retning, fysisk atskillelse, designet til
sykkelfart pa 50 km/t, ramper til/fra sykkelveg, flat og evt. vindskjerm og
overdekking (Forester, 1994).

Australia

— Sykkelveg som gir mulighet for arbeidsreisende til & sykle med hay fart.
Den ultimative sykkelvegen har planskilte kryssinger, vegbelysning og
gangveg. Sykkelrutene er ideglt plassert langs byjernbane eller bymotorveg
og sammenkobler relevante mal punkter (Austroads, 1999).

Tyskland

— Sykkelveg som gjar det mer attraktivt & sykle for transportsyklister pa
avstander pa mellom 5 og 20 km. Sykkelvegene ma utformes slik at
syklistenes reisetid og energiforbruk minimeres mest mulig.

Polen

— Sykkelveg med hgy utformingsmessig standard som gjer det mulig asykle
med hgy fart. Ruten mavaae flat og antall kryssingspunkter begrenses
(TransiEko, 2008).

Forslag til definisjon

Ut fra denne gjennomgangen av definigoner og beskrivelser ser det ut til at
nakkelkjennetegnene for en sykkelekspressveg er:

— Maélgruppe: Voksne transportsyklister.
— Tilrettelagt for rask sykling over lengre avstander.

— Haystandard sykkelveg med ekstra servicetilbud som gir god
fremkommelighet, sikkerhet, trygghet og komfort.

— Separat sykkelveg forbeholdt syklister (atskilt fra fotgjengere og
motorkjaretgyer).

- Lette &finne, sammenhengende, flate, rette, bredde, godt/jevnt belegg,
vegbelysning, god vedlikeholdsstandard og gode parkeringsfasiliteter.

— Direkte rute/snarveger eksempelvis langs innfartsveger, tverrveger,
jernbaner og kanaler som forbinder relevante ma (boliger, arbeidspl asser,
skoler, servicefunksjoner, handel og kollektivtrafikknutepunkter).
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— Planskilte kryssinger og/eller fakryssinger der syklister har prioritet og
andre trafikantgrupper har vikeplikt.

— Rekreativ kvalitet og mulighet for gode opplevel ser.
Vart fordag til en definision pa sykkelekspressveg er:

En hgystandard og sammenhengende sykkel veg forbehol dt syklister som er
tilrettelagt for transportsyklister til rask og direkte sykling over lengre
avstander mellom relevante mal.

| tillegg til & vaere sammenhengende og atskilt fra fotgjengere og motorkjaretayer
betyr hagystandard og tilrettlegging for rask sykling at sykkelvegen er saflat og
rett som mulig, er sa bred at det er mulig &kjere forbi, har et godt og jevnt belegg,
vegbelysning, god drift- og vedlikeholdsstandard hele aret, samt eventuelt gode
parkeringsfasiliteter. Det betyr ogsa at antall kryss ma minimeres og at eventuelle
kryss bar vage planskilte eller at andre trafikantgrupper har vikeplikt. Alti alt
betyr dette at sykkelvegen gir god bade fremkommelighet, sikkerhet, trygghet og
komfort.

| noen definigioner er det angitt at sykkelvegen bar harekreativ kvalitet. Dette
mener vi ikke er et avgjarende kriterium i forhold til sykkelekspressveger.

Sykkelfart

| fordlaget til definisionen star det at sykkelekspressvegen bear vagre tilrettel agt for
rask sykling. Hvamenes med rask sykling? De land eller prosjekter som har
konkretisert dette har angitt felgende sykkelfart:

— 25-30 km/t (Norge)

— 20-25 km/t (Danmark)

— Over 25 km/t (Nederland)
— 50 km/t (USA)

— 30 km/t (Austraia)

— 35 km/t (Tyskland)

— 25 km/t (Polen).

Ut fradenne oversikten ser det ut til at sykkelekspressveger ber tilrettelegges til
en sykkelfart pa 25-35 km/t.

| forbindel se med den kommende revisjon av handbok 017 fra 2008 (Statens
vegvesen, 2008) har Sgrensen (2011) kommet med innspill til siktkrav for
syklende. Basert pa gjennomgangen av utenlandske anbefalinger og maling av
sykkelfart i Trondheim anbefal es dimensjonerende sykkelfart angitt i tabell 3. Her
ser man en noe hgyere anbefat sykkelfart pa opp til 30-40 kmt.

En sykkelekspressveg ber pr. definigion ikke tilrettelegges for lavere sykkelfart
enn hovedsykkelvegnettet og sykkelvegnett utenfor by. Samtidig er det tenkelig at
sykkeltyper som elektriske sykler, liggesykler og velomobiler, som er hurtigere
sykkeltyper enn vanlige sykler blir mer og mer utbredt. Vi anbefaler derfor at
sykkel ekspressveger ber tilrettelegges for en sykkelfart pa opp til 40 km/t.
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Tabell 3. Fordag til anbefalt dimengonerende sykkelfart avhengig av nett, sted og
stigning i Statens vegvesens handbok 017 (Serensen, 2011).

0 % stigning 5 % fall
Lokalsykkelvegnett i by 25 kmi/t 30 km/t
Hovedsykkelvegnett i by 30 km/t 35 km/t
Sykkelvegnett utenfor by 30 kmi/t 40 km/t

Strekningslengde

| fordlaget til definisjonen star det ogsa at en sykkelekspressveg ber vaae
tilrettelagt for sykling over lengre avstander. Her kan man ogsa sparre hva det
menes med lengre avstander? De land eller prosjekter som har konkretisert dette
har angitt fel gende strekningslengder:

— 13 km (Stavanger) — 3,5-12 km (Fietssnelweg, Nederland)
— 17 km (Kristiansand) — Opptil 15 km (Fietsfilevrij, Nederland)
— 8 km (Bodg) — 7,5-20 km (Fietsverkeer, Nederland)
— 3-22 km (Kgbenhavn) — Over 5km (Belgia)

— 10 km (Aarhus) — 4-14 km (London)

— 10 km (Odense) — 7-15 km (Minneapolis)

— Under 5 km (Aaborg) — 2km (Detroit)

— 20 km (Lund — Mamo) — 7km (Adelaide)

— 1,5- 3km (Orebro) — 17 km (Brisbane)

— 30 km (CROW, Nederland) — 5-20 km (Tyskland)

— 3-15 km (F35, Nederland) - 2,5km (Warszawa)

Som det sees av gjennomgangen varierer strekningslengden mellom ca. 2 km og
30 km med en gjennomsnittlig lengde pa rundt 10 km. Med noen fa unntak er
strekningene kortere enn 5 km lange og lengre enn 20 km lange.

Med lengre strekninger mener vi her som utgangspunkt 5-20 km. For strekninger
mindre enn 5 km varetas tilretteleggingen vanligvisi form av vanlig planlegging
av sykkelhovedvegnett og over 20 km er strekningene etter hvert salange at det
kan bli vanskelig & konkurrere pareisetid mot andre transportmidier.

Betegnelse
Samtidig med at det er mange definisjoner og beskrivelser benyttes det ogsa
mange ulike betegnelser for tiltaksvarianten. Betegnelsene er selvfalgelig ulike pa
ulike sprak, se kapittel 1.3, men hvis vi forsaker & oversette betegnel sene il
norske eller internasjonal e betegnel ser fas falgende ulike betegnel ser:

1. Sykkelekspressveg (ekspresssykkelveg)

2. Hurtig/fort/rask sykkelveg/rute

3. Sykkelfortveg / sykkelhurtigveg / sykkelraskveg
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4. Sykkelpendlerrute / pendlingssykkelveg / sykkelveg til sykkelpendlere/
transportsykkelveg / sykkelveg til transportsyklister

Hoyklasset, haykvalitet eller eksklusiv sykkelveg
Sykkelsuperveg / supersykkelveg / supersykkelfelt
Sykkelstamveg

Sykkelmotorveg

Sykkelsupermotorveg / supersykkelmotorveg

10. Separert sykkelveg / Sykkelveg utelukkende/bare for syklister
11. Velostrada/ veloveg.

Det ma bemerkes at dette ikke er en fullstendig liste over ale tenkelige

betegnel ser, men en liste over de betegnelser somi starre eller mindre grad er
benyttet i ulike land og progjekter eller i ulike medier. De ulike betegnel sene kan
selvfelgelig kombineres og slas sammen pa ulike méter. Det kan for eksempel
vaae "hgyklasset sykkelekspressveg til transportsyklister”.

© © N o O

Man kan kategorisere de ulike betegnelser pa ulike vis. De farste tre betegnel ser
indikerer at sykkelvegen er tilrettelagt for rask sykling.

Den fjerde betegnelsen indikerer at malgruppen for sykkelvegen er
transportsyklister.

Den femte og g ette betegnelse indikerer at sykkelvegen har en ekstra god
standard som er bedre enn vanlige sykkelveger.

Den syvende, dttende og niende betegnelsen indikerer at sykkelvegen inngar i det
overordnede sykkelvegnettet eller transportnettet. Betegnel sen motorveg er i
tillegg assosiert med hgy fart og separasjon av trafikantgrupper.

Den tiende betegnelsen indikerer som ”"motorveg” ogsa at syklistene er separert
fraandre trafikantgrupper.

Den siste betegnel sen betyr egentlig bare sykkelveg, men benyttes likevel i flere
tilfeller i forbindelse med sykkelveger med saalig god standard. Det kan skyldes
at autostrada betyr motorveg.

Tabell 4 summerer den beskrevne kategorisering. Her er noen av betegnel sene
listet under flere kategorier.

Hvilken betegnelse man bar bruke i Norge avhenger selvfalgelig av hvilket
budskap man ansker & sende til bade syklistene og andre trafikantgrupper. Er
hovedbudskapet at man kan sykle rask pa denne vegen, at vegen primaat er
beregnet til arbeidsreisende, at den har saalig hgy standard, at den inngar i det
overordnede transportnettet eller at syklistene her er separert fraandre
trafikantgrupper?

Hvilken standard denne form for sykkelveg fér er ogsa avgjarende for hvilken
betegnel se man bar bruke. Blir standarden eksempelvis at den er bred og separert
eller blir standarden at sykkelvegen far en masse ekstratilbehar som |uftpumpe,
informagjonstavler, vindskjermer osv.?
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Tabell 4. Kategorisering av mulige betegnelser for tiltaksvarianten. Bemerk at
flere betegnelser harer under flere kategorier.

kategori Betegnelse

Sykkelveg til rask sykling — Sykkelekspressveg
— Hurtig/fort/rask sykkelveg/rute
—  Sykkelfortveg / sykkelhurtigveg / sykkelraskveg

—  (Sykkelmotorveg)
—  (Sykkelsupermotorveg / supersykkelmotorveg)
Sykkelveg til arbeidsreisen — Sykkelpendlerrute
(pendlere) - Pendlingssykkelveg / transportsykkelveg
— Sykkelveg til sykkelpendlere / transportsyklister
Sykkelveg med hgy standard - Hgyklasset, hgykvalitet eller eksklusiv sykkelveg
— Sykkelsuperveg / supersykkelveg / supersykkelfelt
— Sykkelmotorveg
— Sykkelsupermotorveg / supersykkelmotorveg
Sykkelveg i det overordnede -  Sykkelstamveg
vegnettet —  Sykkelmotorveg

—  Sykkelsupermotorveg / supersykkelmotorveg
— Velostrada / veloveg

Sykkelveg der syklister er — Sykkelmotorveg
atskilt fra andre trafikanter —  Sykkelsupermotorveg / supersykkelmotorveg
— Separert sykkelveg

—  Sykkelveg utelukkende / bare for syklister
— Velostrada / veloveg

Sykkelveg til rask sykling

Denne form for betegnelse indikerer at formalet med tiltaket er agi syklistene
mulighet for & komme raskt frem. Hermed indikeres det at tiltaket gir god
fremkommelighet for syklistene, noe som kan vaae avgjegrende i forhold til
konkurransen med andre transportformer.

Betegnelsen angir ikke at tiltaket er rettet mot en saarlig gruppe av syklister eller at
tiltaket i tillegg til fremkommelighetsmessig utforming har noen ekstra hay
standard med hensyn til ulike former for ” ekstrautstyr”.

Blant betegnelsene for sykkelveg til rask sykling betraktes betegnel sen
sykkelekspressveg som den mest velegnede. Betegnelsen er dleredei starre eller
mindre grad kjent og benyttet i Norge. | tillegg har de andre betegnelser i et visst
omfang karakter av a vaae darlige oversettelser fra andre sprék og disse

betegnel ser fungerer ikke godt pa norsk. Ulempen ved betegnelsen
sykkelekspressveg er at den kanskje er litt lang.

Sykkelveg til arbeidsreisende

Disse betegnel sene angir at magruppen for tiltaket er arbeidsreisende. Disse
betegnel sene sier intet om standarden av anlegget. Betegnel sene har ogsa en
neytral karakter og vil derfor trolig ikke vaare saarlig velegnet i forhold til &
markedsfare tiltaket som en forbedring av forholdene for syklistene. Endelig
indikerer betegnelsene at ruten bare kan brukes av arbeidsreisende. Dette er ikke
riktig, idet ruten selvfglgelig ogsd med fordel kan brukes av syklister med andre
forma for eksempel mosjon og trening.
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Sykkelveg med hgy standard

Disse betegnelsene angir at sykkelvegen har ssalig hgy standard, og dersom man
bruker en betegnel se som inneholder ordet ” super” angir betegnel sen at
sykkelvegen har ekstraordinaat god standard og trolig at anlegget har en rekke
supplerende ekstrautstyr som eksempelvis servicestasoner og vindskjermer. Her
er det med andre ord tale om et sammensatt konsept som bade omhandler
fremkommelighet og standard inklusiv supplerende fasiliteter/servicetilbud. Man
kan ogsa si at en sykkelsuperveg er en sykkel ekspressveg med ekstratilbeher.
Disse betegnel ser kan vaare velegnet i markedsf gringssammenhenger, men
forutsetter at sykkelvegenes utforming og tilbeher lever opp til betegnel sen.

Sykkelveg i det overordnede vegnettet

Disse betegnel ser angir med inspirasion i klassifisering av bilvegnettet at de
inngdr i det overordnede vegnettet. Dette betyr ofte at de har en god standard med
hensyn til issar fremkommelighet, sikkerhet og servicetilbud. Dette kan derfor
vage en veldig hensiktsmessig betegnel se. Bruk av ordet "motor” i betegnelsen er
imidlertid uheldig, misvisende eller direkte feil. Motorveg er noe man vanligvis
forbinder med motorkjaretayer og sykler har med unntak av elsykler ikke noen
motor. Samtidig kan det sende feil signal, idet formalet med tiltaket akkurat er afa
faaretil a pendlei motorkjeretayer. Betegnelsen derfor ikke velegnet i forhold til
budskapet om miljevennlig transport.

Sykkelstamveg og velostrada har ikke dette problemet. Stamveg er derimot veldig
ngytral og kanskje litt vegteknisk og derfor ikke velegnet i forhold til " a selge det
glade budskapet”. Velostrada er heller ikke direkte velegnet da det ikke er norsk
og trolig ikke et sakjent begrep somi andre land. | tillegg benyttes velostrada og
veloveg i noen tilfeller allerede i forbindel se med turistruter.

Sykkelveg der syklister er atskilt fra andre trafikanter

Disse betegnelser angir at syklistene er atskilt frafotgjengere og motorkjeretay.
Det kan vazre veldig relevant & angi dette da syklistene pa vanlige gang- og
sykkelveger er vant til & dele arealet med fotgjengerne. Atskillelse betyr ogsa at
syklistene far bedre fremkommelighet, sikkerhet, trygghet pa strekningen.
Problemet med denne type betegnelser er at de blir veldig lange eller ikke er
saalig "sexy” i forhold til markedsfaring av tiltaket.

Anbefalt betegnelse

| de felgende avsnittene vil utforming og vegutstyr bli dreftet. Her konkluderes
det med at det som utgangspunkt er mer hensiktsmessig a satse paagi syklistene
god fremkommelighet fremfor & supplere sykkelvegen med en masse fasiliteter.
Pa denne bakgrunnen anbefaler vi a bruke betegnel sen sykkel ekspressveg for
denne variant av sykkelveger. En sykkel superveg betraktes her derimot som en
sykkelekspressveg med ulike former for ” ekstrautstyr”.

Merk her at vi ikke anbefaler & bruke betegnel sen ekspressykkelfelt. Betegnelsen
bar veare "veg” ogikke "felt”, idet veg angir at det er et sykkelanlegg som er
fysisk separat fra bilvegen og fortauet og ikke bare atskilt med oppmerking.
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10.3 Utforming og designelementer

Gjennomgangen viser at utforming og designelementer pa ulike méte kan inndeles
I ulike kategorier. Inndelingen kan veae:

— Basis designelementer (som vegbredde, kryssutforming og
skilting/oppmerking) og supplerende fasiliteter (ekstrautstyr som ofte er
ulike ITS tiltak).

— Fremkommelighets-, tilgjengelighets-, sikkerhets-, komfort-, trygghets-,
service- og signalverditiltak.

— Streknings-, kryss- og "end of trip” tiltak.

— Fysiske, oppmerkings-, skiltings-, ITS-, vedlikeholds- og
markedsfgringstiltak.

| det fol gende sammenfattes litteraturgjennomgangen med hensyn til 1)
strekningsutforming, 2) kryssutforming, 3) oppmerking og skilting, 4)
supplerende fasiliteter, 5) drift og vedlikehold, 6) kommunikasjon, markedsfgring
og tiltak for arbeidsplass samt 7) restrikgoner for biltrafikken.

Strekningsutforming

Trasé

Tiltakets malgruppe er som beskrevet arbeidsreisende og rutene ma derfor
forbinde mal som er relevante for arbeidsreisende. Det vil si at omrader med
boligkonsentrasjoner ma forbindes med omrader med arbei dspl asskonsentrasjoner
og/eller utdanningsinstitusjoner. Det kan ogsa vaae relevant med forbindel se til
knutepunkter for kollektivtrafikken dersom man ensker & bedre mulighetene for
kombinasjonsreiser. Forbindel ser til bysentrum, butikksomrader og omrader med
offentlige institusjoner kan ogsa veae relevant, idet reisen til/frajobb eller skole
ofte kombineres med turer med andre formal, isaa handel.

Formalet med tiltaket er & gi sakort reisetid som mulig. Dette oppnas gjennom 1)
redusert avstand og 2) mulighet for gkt fart.

Det farste punktet betyr at rutene skal vaae sa direkte og korte som mulig og
gierne vaare en snarveg i forhold til andre transportformer. Det betyr ogsa at
adgangen til/fra sykkel ekspressvegen bar vaare sa kort som mulig.
Sykkelekspressvegen bar derfor ligge midt i de omrader som sykkelvegen er tenkt
abetjene. Sykkelvegen ma med andre ord plasseres dik at starstedelen av
sykkelreisen kan foretas pa sykkel ekspressvegen.

Det andre punktet er at det er mange designelementer som kan medvirketil a
forbedre muligheten for hay fart. Det handler om & redusere antall skarpe svinger
og antall lange og bratte stigninger. | utredningen om sykkelstamveg i Rogaland
er dette konkretisert. Her anbefales det at maksimal stigning for strekninger lengre
enn 200 m, mellom 100 m og 200 m og mindre enn 100 m ber vaae henholdsvis
3,5%, 5% og 7 %. | tillegg anbefales det at horisontalkurvatur skal vaae
minimum 40 m. Endelig gjelder det generelt at sykkelvegen bear vaae
sammenhengende uten ulike former for forhindringer, stopp og redusert
fremkommelighet.

68

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2012
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Sykkel ekspressveger i Norge og andre land

Flere land pdpeker at sykkelekspressvegen med fordel kan plasseres langs
jernbane, motorveg eller anlagt kanal, da det ofte vil gi en rett og flat trase.
Samtidig vil det i noen tilfeller ogsa gi en direkte rute.

Atskilt

Sykkelvegen ma vaare forbeholdt sykler. Dette er viktig av hensyn til bade
fremkommelighet, sikkerhet, trygghet og signalverdi. Sykkelvegen ber i
utgangspunktet kunne brukes av alle former for sykler. Det vil si bade vanlige
sykler, trehjulte sykler, elektriske sykler, liggesykler og velomabiler.

Pa navaarende tidspunkt vil det isaar vaare de vanlige syklene som vil benytte
sykkel ekspressvegen, men de andre sykkeltypene vil trolig bli mer og mer utbredt
generelt og pa sykkel ekspressvegen. Isa de tre sykkeltypene elektriske sykler,
liggesykler og velomobiler kan bidratil gkt sykkelfart. Liggesykler og
velomobiler kan vaare saalig velegnet pa sykkel ekspressveger der det er ingen
eller fakryssinger og ikke noen andre trafikantgrupper.

Nederlandske sykkel ekspressveger kan vaae tillatt & bruke for moped, segway og
kjaretayer for handikappede. | hvilket omfang dette ogsa ber vagre tilfellet pa
norske sykkelekspressveger bar overveies.

Segway er veldig lite utbredt i Norge og er ikke velegnet som transportmiddel
over lengre avstander. Det er derfor trolig ikke nadvendig & lage saarskilte regler
for disse.

Moped kan derimot vaare mer aktuell. Moped er ikke tillatt pa vanlig gang- og
sykkelveg. Argumentet for atillate moped er at sykkelekspressvegen er tilrettelagt
for hgy fart, mulighet for forbikjaring, det er ikke fotgjengere og det er ikke stor
forskjell paen moped og en elsykkel eller velomobil. Argumentet mot atillate
moped, er at de samme trafikkreglene ma gjelde pa gang- og sykkelveger og
sykkel ekspressveger. Lasningen kan, som i Nederland, vaare atillate moped pa
utvalgte strekninger ved hjelp av skilting. Samme argumentasjon kan brukes med
hensyn til atillate eller ikke atillate ulike former for kjaretay for handikappede.

Forbeholdt syklister betyr at sykkelvegen mavaae atskilt i forhold til bade
motorkjeretayer og fotgjengere. Atskillelse bar vaare fysisk i form av rabatter,
kantstein, gjerder eller lignende. Dette gjelder isaa i forhold til motorkjeretayer.
Det sees derimot eksempler fra Danmark, USA og Sveits pa at atskillelsen
mellom syklister og fotgjengere er foretatt ved hjelp av oppmerking.

Atskillelse mellom syklister og fotgjengere er saalig viktig & pdpeke i Norge idet
syklistene og fotgjengerne vanligvisikke er atskilt pa verken gang- og
sykkelveger eler fortau.

Tovegs og envegs sykkelveg

Sykkelekspressvegen vil ofte ligge i egen trase eventuelt langs en jernbane eller
en stor veg. De fleste sykkelvegene vil derfor vagre tilrettelagt for sykling i begge
retninger. Det finnes imidlertid ogsa eksempler pa envegs sykkelveger anlagt pa
hver sin side av bilvegen. Dette gjelder ved de danske supersykkelstier og
pendlerruter og ved Barclays cycle superhighways i London som egentlig bare har
karakter av avaae et blatt sykkelfelt langs vegen.
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Antall felt

Tovegs sykkelveg ma selviglgelig ha minimum to felt. Bade danske, svenske og
amerikanske prosjekter anbefaler at det som ved en bilmotorveg bar vagre to eller
helst opp til tre felt i hver retning ik at det er god mulighet for a kjare forbi.
Feltene kan ogsa defineres som et felt for henholdsvis langsom og rask sykling.
Av hensyn til sykkelvegens kapasitet er det ogsa ngdvendig med flere felt dersom
mange transportsyklister vil bruke sykkelvegen.

Det er ikke beskrevet i noen av de gjennomgatte prosjekter, men kjennetegnet ved
en sykkelekspressveg gjer at tiltaket vil vaae velegnet i forhold til bruk av
reversible sykkelfelt. Dette vil imidlertid vaae et dyrt tiltak og trolig bare aktuelt i
saaligetilfeller. Eksempelvis hvis det er begrenset med plass og spesielt mange
syklister.

Bredde

| det falgende beskrives bredden pa en tovegs sykkelveg med et oppmerket felt i
hver retning. Generelt gjelder det at bredden skal vaae tilstrekkelig til at man kan
mgte eller sykle forbi andre syklister uten & métte senke farten. Falgende bredder
er anbefalt eller benyttes:

— 4,5m, derav 4,0 m asfaltert og 0,25 m grusete skuldre i hver side
(Stavanger)

— 3,5 m sykkelveg og 2 m gangveg (Kristiansand)

— Minimum 2,5 m. Pade mest trafikkerte strekninger ber bredden vaae 3,0-
3,5 m (Kgbenhavn)

— Absolutte minste bredde er 1,5 m, og bredden bar vaae 2 m (Nederland)
— Beleggi 4-4,5 m bredde (F35, Nederland)

— 3 m bredt (Belgia)

— 1,5 m bredt (envegs sykkelfelt, London)

— Hvert felt mavaae minst 1,2 m bredt (sykkelhandbok, USA)
— 3 m bredt (Minneapolis)

— Bar haen bredde pa 2-3 m (sykkelhandbok, Australia)

— 3-3,5m bredt (Perth)

— 3 m bredt (Brisbane)

— 4-6 m bredt (Tyskland)

— 4 m bredt (Warszawa).

Anbefalingene varierer mellom ned til 1,5 m og opp til 6 m med et gjennomsnitt
parundt 3 m for en tovegs sykkelveg. De smaleste sykkelveger er overraskende
smale. Dette bar ikke vaare standarden i Norge. Sykkelvegen bar som planlagt ved
Stavanger vaae minimum 4 m bred. Hvis sykkelvegen er smalere, vil kravet til
forbikjering og meting uten & skulle senke farten ikke vaae oppfylt. Samtidig kan
det bli kapasitetsmessige problemer pa de mest trafikkerte sykkelvegene. Det
anbefal es ogsa & ha skuldre langs sykkel vegen.
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Belegg

Fremkommelighet er som nevnt flere ganger en ngkkel parameter ved
sykkelekspressveger. Karakter og kvalitet av belegg har betydning for syklistenes
fremkommelighet, og de gjennomggatte prosjektene papeker derfor at

sykkel ekspressvegen ma ha et godt, fast og jevnt belegg i form av asfalt eller
aternativt betong. Belegget maikke vazre grus eller fliser. Godt og jevnt belegg
gir ogsa gkt komfort, sikkerhet og trygghet.

Vegbelysning

Flere prosjekter papeker at det ma vaare vegbel ysning langs sykkel ekspressvegen.
Dette har en positiv effekt pa bade sikkerhet, trygghet og komfort. Tiltaket er
saalig relevant i Norge dersom man gnsker afafleretil & sykle utenfor
sommerperioden der det er merkt bade morgen og ettermiddag nar man sykler til
og frajobben.

Busstoppested

Ved eventuelle busstoppesteder pa strekningen bar sykkelvegen og holdeplassen
om mulig utformes slik at syklistene ikke mavike for busspassasjene som skal
av/pa bussen. Dette er viktig av hensyn til syklistenes fremkommelighet og
sikkerhet.

Kryssutforming

| de gijennomggétte prosjektene er det veldig fa detaljerte beskrivelse av utforming
av kryssinger mellom sykkelekspressvegen og bilveger eller andre sykkelveger.
Det er til gjengjeld beskrevet en rekke mer generelle prinsipper. Disse prinsippene
er gieldende for de fleste av progjektene. Ngkkelordene for disse prinsippene er
ogsa som ved de andre designel ementene fremkommelighet, sikkerhet og
trygghet. Prinsippene er:

— Antall kryssinger bar reduserestil et absolutt minimum.

— Der det er mulig bar de ngdvendige kryssinger utformes som planskilte
kryssinger.

— Der det ikke er mulig &lage planskilte kryssinger bar de vikepliktsregulerte
kryssingene om mulig utformes og reguleres slik at syklistene har prioritet
og andre trafikantgrupper har vikeplikt.

— Hayresving utenom signalregulering (hgyresvingsshunt) eller lovlig
hayresving mot radt bar overveies.

— Lovlig sykling mot radt i signalregulert T-kryss ber overveies.
— | trafikkstyrte signalregul erte kryss bar syklistene fa ekt prioritet.

— | tidsstyrte signalregulerte kryss bar tidsstyring planlegges dlik at syklistenes
antall stopp reduseres. Det gjgres eksempelvis gjennom planlegging av
granne bgalger for syklistene.

— Erstatning av bommer pa sykkelveger i kryss med andre tiltak som
oppmerking og hump.

— Bruk av gode sykkellasninger i kryss som bade gir god sikkerhet og god
fremkommelighet. Det kan eksempelvis vaae sykkelboks.
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Disse prinsippene bar ogsii starre eller mindre grad felges ved planlegging og
etablering av sykkelekspressveger i Norge. Noen av tiltakene krever imidlertid
mer overveielse, drefting eller undersgkelser enn andre. Det gjelder isaa lovlig
sykling mot radt og hgyresving utenom signal som i dag direkte frarddesi Norge
pagrunn av mulige konflikter med fotgjengere (Statens vegvesen, 2003).

| flere amerikanske prosjekter er det beskrevet at til- og frakjaring il

sykkel ekspressvegen ber foretas viatil- og frakjaringsramper med eksempelvis
fletteareal og akselerasjonsstrekning som pa en vanlig bilmotorveg. Dette heres
ambisigst og trolig dyrt ut og effekten vil kanskje vaae begrenset. Dette kan
overveiesi konkrete prosjekter, men bar ikke vaae et krav.

Oppmerking og skilting

Identitet og gjenkjennelighet
Flere prosjekter papeker at sykkel ekspressvegene ma ha en saglig identitet og

gjenkjennelighet som gjer at den skiller seg fra andre ruter. Dette kan gjares ved:

— Bruk av felleslogo/symbol

— Saalig skilting

— Saalig vegoppmerking

— Tildeling av rutenummer og navn for hver rute.

For afaen saalig identitet og gjenkjennelighet bar det vaare noen fellestrekk i
design og farger av logo, skilting og oppmerking.

Vaﬂl\ naar
ol
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Figur 65. Logo og symbol pa sykkel ekspressveg (Wegenforum, 2012, TfL, 2012,
Artgineering og Goudappel Coffeng, 2012, Regio Twente, 2012, Aushiker, 2011,
De Grinen, 2011, Kgbenhavns kommune m.fl., 2011b, Smit, 201, UM, 2012).
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Sykkel ekspressveger i Norge og andre land

Disse anbefalingene gjelder ogsa for norske sykkel ekspressveger. Figur 65 viser
eksempler pa noen generelle logoer og symboler som kan brukes som inspirasjon.
Noen kan brukes som inspiragon til skilting, mens andre er mer relevante i
forhold til markedsfering og lignende.

Skilting

Identitet og gjenkjennelighet oppnas som nevnt blant annet ved hjelp av skilting
til, fra og langs sykkelruten. Figur 66 viser eksempler paskilting. | tillegg til agi
gjenkjennelighet kan skiltingen ogsa brukestil ulik informasjon, som
ruteveiledning og reisetid.

4 |}r? 5

Figur 66. Eksempler pa skilting av sykkel ekspressveg i Danmark, Nederland og
England samt fotomontag e fra Tyskland (Streuli, 2010, Provincie Antwer pen,
2012a, TfL, 2012, Fahrradportal, 2012).

Skiltene kan ogsa angi om det gjelder noen

salig regler for sykkelekspressvegen i f—
sammenligning med eksempelvis vanlige

gang- og sykkelveger. Syklistenes
Landforening (SLF, 2011c) har eksempelvis G%
foresl &t & ha et skilt som angir at det ikke er @

lov for fotgjengere aferdesi sykkelvegen, se

figur 67.

. . o o Figur 67. Skilting av hvem som kan
| denne figuren vises ogsa et eksempel paet . 1o sykkelvegen (SLF, 2011¢
skilt fraNederland som angir at det erlov.  ~pristenUnie 2012). ' ’

for bade sykkel og moped & bruke vegen.
Begge skilt kan bli relevantei Norge.

Oppmerking

Anbefalingene som gjelder skilting gjelder ogsa for oppmerking av
sykkelekspressvegen. Her gjelder det ogsa om a skape gjenkjennelighet. Figur 68
gir noen eksempler pa dette. Gjenkjennelighet oppnas ved bruk av symboler,
striper og farger.

| mange tilfeller benyttes farget belegg pa sykkel ekspressvegen. Dette gjelder i
saalig grad i London, Nederland og Belgia der de bruker henholdsvis blétt og
redbrunt belegg. | tillegg er det i Danmark foreslatt & haen 30 cm bred grenn
stripei venstre side av sykkelvegen som markerer at man sykler paen
sykkelekspressveg.
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Flgur 68. Eksempler pa oppmerking av sykkel ekspressveg (Goudappe! Coffeng,
2010, Fahrradportal, 2012).

| London er malet at rutene maha
sammenhengende bl tt belegg fra start til
dlutt, sefigur 40 - figur 42. | Nederland
prater man om ”den rgde |gper” som er radt
belegg i 4-4,5 m bredde i hele sykkelvegens
lengde. Dette er illustrert i figur 69.

| tillegg til & skape gjenkjennelighet kan
farget belegg ogsa medvirketil a gi gkt
sikkerhet og trygghet, idet det medvirker til
at bilistene blir mer oppmerksomme pa
syklistene (Serensen, 2009, 2010). Denne
effekten er imidlertid mest relevant nar det
er tale om sykkelfelt som i London, og .
mindre relevant nar det er tale om separate  Figur 69. Den rede | gper i
sykkelveger med ingen eller fakryssinger.  Nederland (Fiets& Verkeer, 2012).

Oppmerkingen er ogsaviktig i forhold til veiledning til trafikantene om hvordan
sykkelvegen skal brukes. Det gjelder issa dersom den brukes at syklister i begge
retning. Det er gnskelig med midtoppmerking og piler som viser kjareretningen,
se eksempelvis figur 44.

V egoppmerkingen kan ogsa som illustrert i figur 45 og figur 51 generelt brukes til
askille vegarealet mellom syklister og fotgjengere. Dette er imidlertid pa
nédvaarende tidspunkt ikke en mulighet i Norgei henhold til norsk regelverk.

| noen prosjekter er det foreddtt ainndele sykkelfeltenei felt til henholdsvis
langsomme og hurtige syklister. Her spiller vegoppmerking ogsa en sentral rolle,
se eksempelvis figur 10 og figur 24. Sykkelfelt for henholdsvis hurtige og
langsomme syklister kan for eksempel ha ulike symboler og farge av belegg.

Tilbehgr og utstyr

De forrige avsnittene har omhandlet ulike basi selementer ved
sykkelekspressvegen i form av strekningsutforming, kryssutforming samt
oppmerking og skilting. | det falgende gjennomgas ulike supplerende fasiliteter
som kan vage relevante. Det er ofte tale om ulike former for ITS tiltak. De
supplerende fasiliteter kan inndeles i fremkommelighets- og sikkerhetstiltak samt
servicetiltak. Fasilitetene kan vaare aktuelle pa strekningen, i kryss og ved
start/slutt av sykkelvegen. Supplerende tiltak kan ogsa vaare tiltak pa det
resterende sykkelvegnettet.
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Fremkommelighets- og sikkerhetstiltak

Formalet med supplerende fremkommelighets- og sikkerhetstiltak er som det
fremgdr av betegnel sen & forbedre syklistenes fremkommelighet og sikkerhet i
forhold til den fremkommelighet og sikkerhet som basisutformingen gir. Faglgende
tiltak er blitt benyttet, planlagt eller foreslétt i de gjennomgétte prosjekter:

Grann belge: Grann belgei signaregulering for syklister med en fart pa
eksempelvis 20-25 km/t.

Granntidsforlengelse: Forlengelse av granntid i eksempelvis 5-10 sek. hvis
det kommer en gruppe syklister, eksempelvis minimum tre syklister, i den
siste delen av den grenne fasen dlik at de rekker a krysse pa grann.

Adaptive sykkelsignal programmer: Program som sikrer at syklistene raskere
far grent lys dersom det kommer en gruppe syklister.

Sykkelsignal: Separat signallystil syklister.

Nedtellingssignaler for syklister: Nedtelling til grent og redt lys ved signal
og pa saaskilte tavler 50 m frakrysset slik at syklistene kan tilpasse farten
sin frem mot krysset.

Fartsmalere og -visere: Elektroniske fartsmalere og -visere langs den
granne bglgen som viser syklistenes fart, sa de vet om den passer med den
grenne balgen eller om de bar justere farten sin.

Lanesights/lgpelys. En eventuell grenn balge i de signalregulerte kryssene
kan ogsa understettes med lanelights/l gpelys som viser hvor rask syklistene
masykle for atilpasse farten sin til den granne bglgen.

Infostripe: Stripei sykkelvegen som viser |gpelys og piktogram med reisetid
til eksempelvis kollektivtrafikknutepunkter.

Sykkelheiglift: Heis/lift til & trekke syklister opp bakker.

Virtuelle bussperronger: En asfaltfarget stripe endrer fargetil hvit nar
busser stopper. Hermed etableres det en midlertidig bussperrong som
innsnevrer sykkelvegen, men fremdeles gjer det mulig for syklistene a
passere. Tiltaket kan medvirke til a redusere konflikter mellom syklister og
busspassasjerer nar det kommer en buss samtidig med at sykkelvegen har en
bred tverrprofil nér det ikke kommer noen buss.

Dynamisk svingforbud: Svingforbud for biler nar det er mange syklister og
dermed mange potensielle konflikter mellom svingende motorkjaretay og
syklister som skal rett frem.

Dynamisk avmerking: Varsling til isear lastebilsjaferer om at det er syklister
i kryssomradet. Dette skal medvirketil aredusere antallet av
hayresvingsulykker.

De 9-10 farste punktene omhandler primaat forbedret fremkommelighet, mens de
to-tre siste punktene primaat omhandler forbedret sikkerhet.

Slike tiltaksvarianter er bare relevante dersom det er tale om en bystrekning der
det er mange signalregulerte kryss og/eller bussholdeplasser. Pa

sykkel ekspressveger til/frabyer i egen trasé med f&/ingen kryss, vil disse ITS
tiltakene ikke vaare aktuelle.
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Servicetiltak

Formaet med supplerende tiltak kan ogsa vaae atilby syklistene et hgyere
serviceniva. Disse tiltakene gar ut pa a skjemme bort syklistene og sende et signal
til bade syklister og andre trafikantgrupper om at syklistene har hay prioritet og
som minimum er likeverdige med andre trafikantgrupper. Supplerende
servicetiltak er relevante langs strekningen, ved knutepunkter og ved start/slutt av
sykkelruten. Tiltakene kan omfatte:

— Elektroniske informasjonstavlier med ulike former for informasjon:

o

Sykkelbarometer: Telling og visning av antall syklister pa strekningen
pr.dag ogi |@pet av aret.

Reisetidsinformagjon: Informasjon om sykkelfart, reiselengde og
reisetid. Informasjon om reisetid kan eventuelt vises for bade syklister
og andre trafikantgrupper for avise at sykkelen er hurtigst.

Oversiktskart: Kart som viser informasjon om eksempelvis sykkelruter
og reiselengder.

Rei setidsinformasjon for kollektivtrafikken: Sanntidsinformasjon om
kollektivtrafikken paruten, slik at man lett kan skifte il
kollektivtrafikken dersom det eksempelvis blir darlig vea.

Veaforhold: Temperatur, advarsel om glatte veger med mer.

Parkeringshenvisning: Parkeringshenvisning til syklister ved starre
trafikale knutepunkter, med informasjon om eksempelvis frie plasser og
servicetilbud pa parkeringsanlegg.

— Fysisketiltak langs ruten:

o

0]
0
0]

Vindskjermer

Overdekning / tak

Skré seppelbette til syklister i fart
Fothviler ved signalregulerte kryss.

— Servicestagoner langs ruten som eventuelt drives med vind- og/eller
solkraft. Stagjonene kan tilby ulike former for service:

O O O O O

Vannpost

Luftpumpe

Reparasjonsmuligheter

Vaskemuligheter

Automater med lappeutstyr, sykkellykter og lignende
Ngadtel efon til sykkel mekanikerordning.

— Sykkelparkeringsanlegg / parkerings- og sykkelterminal ved rutens
start/slutt og/eller langs ruten. Dette kan omfatte ulike tilbud:

0]
0

Samme servicetilbud som servicestagion
Avlaste sykkel bokser
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o Mulighet for a fa foretatt service pa sykkelen mens den er parkert i
anlegget

Videoovervakning av sykkelparkeringsanlegg
Overdekking av sykkelparkeringsanlegg
Lekeplass til barn / sykkellgpebane

o O O O

Piknikomrade
o Treningsomrade.

Disse ulike formene for servicetilbud er pa den ene side noe som gir en god og
viktig signalverdi om at forholdene for syklistene prioriteres hgyt. P4 den andre
side kan man for flere av tiltakene stille spgrsmal ved om de i vesentlig grad reelt
forbedrer forholdene for syklistene, og om det er noe som kan medvirke til a fa
flere til & sykle pa jobb. Dette gjelder eksempelvis tiltak som sykkelbarometer,
skra sgppelbgtter, fothviler i kryss og luftpumper. Man kan ogsa stille spgrsmal
ved om det bar vaere krav til slike fasiliteter pa en norsk sykkelekspressveg eller
om det mer er noe som hgrer til pa en supersykkelveg.

Det resterende sykkelvegnettet

Det resterende sykkelvegnettet i form av hoved- og lokalnett for sykler, samt ruter
til rekreative sykkelturer, vil i starre eller mindre grad tjene som tilfgringsruter til
sykkelekspressvegen. Det betyr at implementering av ulike sykkeltiltak i
tilstatende omrader kan ha betydning for hvor mange som vil komme til & bruke
sykkelekspressvegen. Dette er et aspekt som vegmyndighetene ma vare
oppmerksom pa.

Drift- og vedlikehold

Det ma holdes en hgy drifts- og vedlikeholdsstandard pa sykkelekspressvegene. |
Kgbenhavn er dette eksempelvis konkretisert i et prinsipp om at vedlikehold av
sykkelekspressveger skal prioriteres pa samme niva som trafikkerte veger.

Staten vegvesen (2003a) skiller mellom drift og vedlikehold. Med drift forstas alle
oppgaver og rutiner som er ngdvendige for at veginfrastrukturen skal fungere godt
i forhold til daglig trafikkavvikling, mens vedlikehold innebeerer tiltak i den
fysiske infrastrukturen som sikrer at konstruksjonenes funksjon og levetid blir
som planlagt. Drift og vedlikehold omfatter derfor bade (Sgrensen, 2011a):

— Reasfaltering og reparasjon

— Reoppmerking

— Vedlikehold av skilt

— Vedlikehold av annet ustyr, som belysning og parkeringsstativer
— Beskjeaering av beplanting samt kant- og gressklipping

— Renhold i form av kosting

— Brayting, grusing og salting om vinteren

— Gode lgsninger nar det er vegarbeid.
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Det er viktig a papeke at det er ngdvendig med hgy drifts- og
vedlikeholdsstandard pa sykkelekspressvegene bade sommer og vinter. Det
gjelder i seerlig grad dersom man gnsker a fa flere til a sykle om vinteren der det
pa naveerende tidspunkt er en veldig lav sykkelandel i Norge (Sgrensen, 2011b).

Et alternativ til tradisjonelle drifts- og vedlikeholdstiltak er mer innovative tiltak
som oppvarmet vegoverflate, vindskjerm, overdekking og sykkeltunnel/rgr. Dette
kan i stgrre eller mindre omfang lgse problemet med darlig vintervedlikehold,
samtidig med at det har noen andre fordeler, som skjerming mot nedbgr og kulde
samt mindre vindmotstand. Disse anleggene er imidlertid dyre og gir andre former
for drifts- og vedlikeholdsbehov.

Gode rutiner for drift og vedlikehold er viktig. | Kgbenhavn foreslar man a
supplere vanlige rutiner med frivillige trafikkmelderkorps og webbasert
trafikkinformasjonssystem som pa sikt skal stgtte opp om drift og vedlikehold pa
sykkelekspressvegene. Denne form for innspill fra brukerne kalles crowdsourcing.
Det er en tilnerming som i takt med utvikling av moderne kommunikasjons-
teknologi i sterre og starre grad brukes av vegmyndighetene til blant annet
datainnsamling om vegnettet. Det henvises til Sgrensen og Hanssen (2011) for
mer informasjon om denne tilnaermingen, samt hvilke fordeler og ulemper
tilnermingen har.

Kommunikasjon, markedsfaring og tiltak pa arbeidsplass

De forrige avsnittene omhandler infrastrukturendringer. Flere prosjekter anbefaler
a kombinere dette med andre former for tiltak. Det kan vere supplerende
informasjon til syklistene, kampanjer og ulike tiltak pa arbeidsplassen.

En viktig del av fremkommelighets- og servicetiltakene beskrevet tidligere
omhandler ulike former for informasjon til syklistene som ruteveiledning,
reiselengde, reisetid, vaerforhold og mulighet for kombinasjonsreiser. Flere
prosjekter anbefaler at informasjonen pa informasjonstavlene langs ruten
suppleres med informasjon pa papir som eksempelvis sykkelrutekart og
informasjon pd mobiltelefon og web. Det foreslas & utvikle applikasjoner til
smarttelefoner som samler, og pa en lett tilgjengelig mate kan gi relevant
informasjon til syklistene. Det kan eksempelvis veaere rutekart og avstand til neste
servicestasjon.

Det andre punktet omfatter kampanjer. Her tenkes pa kampanjer der malet dels er
a gjare trafikantene oppmerksom pa de nyanlagte sykkelekspressvegene, dels a fa
arbeidsreisende til & bruke disse nye sykkelekspressvegene. | disse kampanjer kan
logo, farger og lignende fra sykkelekspressvegen med fordel brukes for a gke
gjenkjenneligheten.

Formalet med kampanjene kan ogsa veere a fortelle syklistene hvordan tiltaket
skal brukes. Dette er iszr relevant dersom sykkelekspressvegene kommer til &
inkludere ulike nye former for utforminger eller oppmerkinger som eksempelvis
oppmerking av langsomt og raskt sykkelfelt. I denne sammenheng er det dog
viktig a papeke at sykkelekspressvegene bar utformes slik at det er
selvforklarende hvordan syklistene skal bruke sykkelvegen (Sgrensen, 2010).

Formalet med sykkelekspressvegene er som beskrevet a fa folk til a sykle til/fra
arbeid og skole. Det tredje punktet omfatter derfor involvering av arbeidsplasser
og skoler, og forbedring av forholdene for syklistene pa disse arbeidsplassene og
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skolene. | London tilbyr TfL (2012a) eksempelvis stette til virksomhetene langs
supersykkel ekspressvegene til & gjennomfare sykkelkurser til medarbeidere og
sikkerhetskontroll av medarbeidernes sykler. Det kan ogsa vaae etablering av
servicestagoner ved arbeidsplassen og mulighet for omkledning og bad.

Slike former for supplerende kommunikasjons- og virksomhetstiltak vil ogsa veae
relevant ved implementering av sykkelekspressveger i Norge.

Restriksjoner for biltrafikken

Det er ikke direkte behandlet i noen av de gjennomgétte prosjekter, men malet om
aoverflytte arbeidsreisende fra bil til sykkel oppnés ikke bare ved a forbedre
forholdene for syklistene. Dersom man for alvor gnsker endring av transportvaner
kan det anbefales & supplere forbedringer for syklistene med tiltak for bilistene
som gjer det langsommere og/eller dyrere & bruke bilen. Det kan vaae vegprising
og restrikgoner med hensyn til bilparkering (Serensen, 2011a, 2011c).

10.4 Anleggs- og driftskostnader

Anleggskostnader

K ostnadene for etablering av sykkelekspressveger vil variere mye og vil blant
annet avhenge av standard, supplerende fasiliteter, i hvilken grad eksisterende
infrastruktur kan tasi bruk og i hvilken grad det er behov for alage planskilte
kryssl@gsninger.

Tabell 5. Eksempler pa faktiske eller forventede anleggskostnader fra ulike land.
Kostnadene er angitt i norske 2011-kroner. Omregning til norske kroner er
foretatt ved bruk av inflagion pa 2 % og val utakurs gjeldende i januar 2012.

Prosjekt / land Total anleggskostnad  Kostnad pr. km sykkelveg
(2011 million NOK) (2011 million NOK pr. km)

Rogaland (NO) Stamveg alternativ 1 390 (290-490) 30 (22-38)

Rogaland (NO) Stamveg alternativ 2 440 (330-550) 33 (25-42)

Kristiansand (NO) Stamveg 80 4,7

Bodg (NO) sykkelrgr 130-138 16-17

Kgbenhavn (DK), 26 sykkelsuperveger 434-919 1,4-3,0

Aarhus (DK), Vejlby-Lystrup ruten 15 1,6

Aarhus (DK), 6 ruter 114 25

Aalborg (DK), 5 ruter 23 1,1

Orebro (SE), 2 sykkelekspressveger 2,6 0,6

Nederland, 5 ruter - 1,5-2,0

Antwerpen (BE), 2 ruter 128 2,6

Los Angeles (USA), veloveg - 20

Detroit (USA), sykkelekspressveg 24 12

Tyskland, sykkelekspressveg - 4-16

Tabell 5 sammenfatter eksempler pa faktiske eller forventede anleggskostnader.
Som det sees er det som ventet stor variagion i kostnadene.
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Det ser ut til at anleggskostnadene kan inndelesi tre overordnede grupper:

— Rimelige progjekter: 0,6-3,0 mill. kr pr. km (prosjekter fra Danmark,
Sverige, Nederland og Belgia).

— Middels dyre progekter: 4-10 mill. kr pr. km (prosjekter fra Norge og
Tyskland).

— Dyreprogjekter: 10-30 mill. kr pr. km (prosjekter fra Norge, Tyskland og
USA).

Forklaringen pa denne store forskjellen er primaatt at det i Danmark, Sverige,
Nederland og Belgia ofte er tale om prosjekter som omhandler oppgradering av
eksisterende sykkelveger, mens de norske, amerikanske og delvis tyske
progektenei starre grad omhandler bygging av nytt. Samtidig er det tale om store
og omfattende progekter i eksempelvis Boda og Los Angeles som sykkelrar og
firefelts sykkel ekspressveg med ramper.

Til sammenligning regner Statens vegvesen med at enhetsprisen for anlegg av
hovedsykkelveger er ca. 6 mill. NOK pr. km utenfor byer og tettsteder og 10 mill
NOK pr. kmi byer og tettsteder (Statens vegvesen, 2007, Sgrensen 2011c).

Det ser dermed ut til at det vil vaare mellom null og fem ganger dyrere & anlegge
en sykkelekspressveg enn en vanlig hovedsykkelveg i Norge. Oppgradering av
eksisterende sykkelveg ller lignende til ekspresssykkelveg ser ut til &vaare
rimeligere enn d anlegge en ny hovedsykkelveg.

Driftskostnader

Kostnader til drift og vedlikehold av sykkelekspressveger er ikke beskrevet i noen
av de gjennomgatte prosjektene. Kostnader til drift og vedlikehold av vanlige
gang- og sykkelveger i Norge varierer en del fra sted til sted avhengig av lokale
forhold og standard pa sykkel anlegget, men den gjennomsnittlige kostnad er
35.000-45.000 NOK pr. km pr. ar (Sarensen, 20114). Drift- og
vedlikeholdskostnad for sykkelekspressveger vil som f@lge av hgyere standard
trolig vaare hgyere enn dette bel gpet.

10.5 Erfaringer og effekter

Sykkelekspressveg er som tidligere beskrevet en tiltaksvariant som for alvor har
fétt oppmerksomhet i |gpet av de siste fem arene, og som farst na er begynt a bli
konkret planlagt eller anlagt. Det betyr at det pa ndvaarende tidspunkt bare finnes
fa effektstudier og erfaringer. Det er imidlertid i flere prosjekter foretatt
forhandsvurderinger og beregninger av hvilken effekt tiltaket kan tenkes afa

Fremkommelighet

Det sentrale formalet med sykkelekspressveger er aredusere syklistenes reisetid
dik at sykkelen blir mer konkurransedyktig i forhold til bil. Flere prosjekter har
estimert eller malt hvilken reisetidsreduksjon tiltaket kan gi:

— Reisetid Stavanger-Forus, estimert: 14 %
— Reisetid Sandnes-Forus, estimert: 13 %
— Arlig reisetidsgevinst for syklister i Rogaland, estimert: 4,4 %
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— Kagbenhavnsk ITS konkurranse, estimert (turer over 5 km): 10 %

— Sykkelsuperveger i Kgbenhavn, estimert (turer pa 5-20 km): Opp til 15 %
— Grenn belge for syklister pa 2,2 km lang rute i Kabenhavn, malt: 25 %

— Pendlerrute (ikke egentlig hgyhastighetsrute) i Odense, estimert: 3,6 %

— Pendlerrutei Odense, malt: 1 %

— CS3 0g C34 rutenei London, malt: 5 %.

Reisetidsreduksjonen varierer mellom 1 % og 25 %. De laveste besparel sene
finnes for en sdkalt pendlerrute i Odense som ikke kan karakteriseres som en
hayhastighetsrute. Den hgyeste tidsbesparel se finnes for en kort strekning i

K gbenhavn med mange signalregulerte kryss der det er etablert grenn bealge for
syklistene. De resterende rei setidsreduksjonene varierer mellom 4 % og 15 % med
et gjennomsnitt pa 9-10 %.

Trafikksikkerhet

Det er enndikke foretatt noen effektstudier av den sikkerhetsmessige effekten av
tiltaket. Forma et med tiltaket er imidlertid sammen med forbedret
fremkommelighet a redusere syklistenes ulykkesrisiko. Sykkel ekspressvegen har
flere kjennetegn som gjer at man kan forvente at syklistenes sikkerhet forbedres
(Elvik m.fl., 2012, Sgrensen, 2010, 2011b):

— Redukson av antall kryss og konfliktpunkter reduserer risikoen for avorlige
kryssulykker som utgjer det starste sikkerhetsproblemet for syklister.

— Separering av syklister og andre trafikantgrupper reduserer risikoen for
ulykker pa strekningen.

— @kt krav til utforming som godt og jevnt belegg reduserer risikoen for
eneul ykker.

— @kt drifts- og vedlikehol dsstandard bade sommer og vinter reduserer
risikoen for eneul ykker.

— Endret utforming rundt bussholdeplasser reduserer risikoen for ulykker
mellom sykkel og passasjerer eller buss.

— Ulike ITStiltak som dynamisk avmerking kan trolig medvirke til aredusere
antall hgyresvingsulykker.

— Oppmerkingstiltak i kryss, som farget belegg og sykkelboks reduserer
risikoen for sykkelulykker.

Enkelte kjennetegn kan kanskje bidratil flere sykkelulykker. For det farste
papeker Forester (1994) at den sikkerhetsmessige effekten kan vaae tvilsom som
falge av gkt sykkelfart. For det andre kan hgyresvingsshunt, slik at syklistene kan
svinge til hgyre utenfor kryss, medfare flere ulykker mellom syklister og
fotgjengere.

Til disse punktene er det viktig & papeke at bruk av hgyresvingsshunt direkte
frarddesi Norge og derfor trolig heller ikke vil kommetil &inngad som en del av
sykkelekspressvegen. Det er ogsa viktig & papeke at det er gjennomsnittsfarten
som gker som falge av faare stopp og forhindringer. Det betyr at toppfarten, som
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kan tenkes a ha starst betydning for syklistenes sikkerhet, ikke ngdvendigvis gkes
markant.

Trygghetsfglelse

Trygghetsfalelse er undersgkt i et enkelt progekt. Denne sparreundersekel sen fra
London finner at 80 % av syklistene mener at etablerte sykkelsuperveger gir gkt
trygghetsfalelse. Bemerk at tiltaket i London reelt omfatter oppmerking av
sykkelfelt og ikke anlegg av fysiske sykkelveger. Ulike studier viser at
oppmerking av sykkelfelt generelt forbedrer syklistenes trygghetsfalelse i mindre
grad enn fysiske sykkelanlegg (Serensen og Mosslemi, 2009).

| forbindelse med utvikling av en analysemetode til teoretisk vurdering av
vegtekniske tiltaks effekt pa myke trafikanters trygghetsfal el se har Sgrensen og
Mosslemi (2009) identifisert 16 ulike faktorer som kan ha starre eller mindre
betydning for de myke trafikantenes trygghet. Flere av disse 16 faktorer er
faktorer som blir forbedret i forbindelse med anlegg av sykkel ekspressveger:

— Anlegg av sykkelveger — gkt trygghet

— Mer separagon — okt trygghet

— Faarekryss — okt trygghet

— Mindre kompliserte kryss — okt trygghet
— Godt og jevnt belegg — okt trygghet

— Mer vegbelysning — okt trygghet

— Heresyklister — okt trygghet

— Mindre biltrafikk — okt trygghet.

Sykkelekspressveger forventes derfor a gke syklistenes trygghetsfalelse. | tillegg
vil atskillelse av syklister og fotgjengere som utgangspunkt ogsa forbedre
fotgjengernes trygghet i sammenligning med den trygghet de har pa vanlige gang-
og sykkelveger.

Komfort

Syklistenes komfort forventes a bli forbedret i form av god og jevn belegg, bedre
drift og vedlikehold, vegbelysning, supplerende servicetilbud og eventuelt tiltak
som vindskjermer.

Tilfredshet

Forbedret fremkommelighet, sikkerhet, trygghet og komfort, samt at
vegmyndighetene signaliserer at syklistene prioriteres hgyt, vil samlet sett
forbedre syklistenes tilfredshet. Dette bekreftes av den engel ske evalueringen av
sykkelsuperveger i London (TfL, 2011a).

Overflytning fra bil til sykkel

Formalet med de beskrevne forbedringer for syklistene er afaflere
arbeidsreisende pa avstander over 5 km til avelge sykkelen fremfor bilen paflere
turer. Flere progekter har forhandsvurdert eller malt starrelsen av denne endring i
transportvaner:
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— Rogaland, estimert: @kning i sykkelandel fra3 % til 5 %.
— Rogaland (tidligere studie), estimert: @kning i sykkelandel fra6 % til 20 %.

— Kagbenhavn, estimert: 4-100 % gkning i antall arbeidsreisende pa de ulike
rutene, noe som svarer til en samlet gkning pa 30 %.

— Aalborg, estimert: 15-20 % flere syklister og 10-15 % faare bilturer.

— Nederland: Stigning i antall sykkelturer og redukson i antall bilturer.

— London, rute 3, malt: 83 % gkning i antall sykkelturer.

— London, rute 7, malt: 43 % gkning i antall sykkelturer.

— London, utvalgte strekninger, malt: 169-209 % gkning i antall sykkelturer.
— USA, sykkelhandbok fra 1994, estimert: 5 % gkning i antall syklister.

Endringenei transportvaner er angitt pa ulike méte i form av endring i
sykkelandel, antall sykkelturer, antall syklister og antall arbeidsreisende som
sykler. Talene kan derfor ikke sammenlignes direkte. Alle estimatene og
malingene viser en i mangetilfeller ikke uvesentlig gkning i sykkeltrafikk pa 4-
209 %. Et godt bud er at tiltaket kan gi en gkning i sykkelandel pa opp til 50-100
% avhengig av blant annet tiltakets konkrete utforming, supplerende tiltak,
markedsfaring, restrikgoner for biltrafikken og sykkelandel i farsituasonen. Dette
svarer til seniorforsker Linda Christensen sin vurdering, se kapittel 3.3 (From,
2010, Rasmussen, 2010).

Miljg og helse

At flere trafikanter blir flyttet fra motorisert trafikk til sykkel vil haen positiv
miljg-, klima og hel seeffekt. Kgbenhavns kommune m.fl. (2011d) har estimert at
etablering av 26 sykkelsuperstier i Kgbenhavn kan gi en arlig besparelse pa nesten
56 mill. kjaretaykilometer, nesten 7.000 tonn CO,-utslipp og over 300 mill.
danske kroner i helseutgifter.

Lgnnsomhet

Bade prosjekter fra Norge og Danmark finner at anlegg og drift av
sykkelekspressveger vil vaare samfunnsgkonomisk |gnnsomt. For prosjektet i
Rogaland er det beregnet at samfunnets nytte er to ganger hgyere enn
investeringskostnadene og i Kgbenhavn er det beregnet at anleggskostnadene er
tient inn pafaar.

Forester (1994) fra USA mener derimot ikke at tiltaket vil vaare samfunnsmessig
lgnnsomt. Dette forklares med haye anleggskostnader og sma endringer i
transportvaner. Disse verdiene er imidlertid noe annerledes enn de nordeuropeiske
verdiene. Isa er den forventede gkningen i sykkeltrafikk veldig liten. Vi finner
derfor ikke denne amerikanske vurderingen aktuell for norske forhold.
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11 Konklusjon og anbefaling

Formaet med dette prosjektet har vaart & foreta en gjennomgang av norske og
utenlandske prosjekter som omhandler sykkelekspressveger, og pa denne
bakgrunn komme med anbefalinger om hvorvidt denne tiltaksvarianten bar
inkluderesi den nye sykkelhandboka. Gjennomgangen omfatter i alt 15 land med
fokus pa prosjekter fra Norge, Danmark, Sverige, Nederland, Belgia og England.

Bakgrunnen for studien er at sykkelekspressveger i |gpet av de seneste fem arene
for alvor er begynt abli etterspurt, overveid, planlagt og/eller anlagt av
vegmyndigheter i bade Norge og andre land. Tiltaket finnesimidlertid ikke i den
navaarende norske sykkel handboka fra 2003 og i forbindelse med den pagaende
revigionen sykkelhandboka er det derfor opplagt & vurdere om tiltaket bar
inkluderes i den kommende versjon av sykkelhandboka og hvordan tiltaket i gitt
fall bar karakteriseres.

11.1 Anbefalt bruk av sykkelekspressveger

Gjennomgangen viser at sykkelekspressveger har en positiv effekt for syklistene,
og kan medvirketil afaflere arbeidsreisende til & velge sykkelen fremfor bilen.
Pa denne bakgrunn anbefaler vi at tiltaket inkluderes sykkelhandboka.

Sykkelekspressveg kan betraktes som et sammensatt konsept som bestar av en
rekke basi selementer som gir god fremkommelighet, sikkerhet, trygghet og
komfort, og en rekke supplerende mer eller mindre innovative servicetilbud.
Implementering av disse supplerende servicetilbudene gjer neamest at
sykkelekspressvegen blir til en sykkelsuperveg. | Norge bar man i ferste omgang
fokusere pa & bygge sykkelekspressveger. Dette skyldes at man ber fa en passende
basisstandard av sykkelvegnettet innen man begynner & supplere med alle mulige
former for " ekstrautstyr”.

Sykkelekspressveger er et supplement til de eksisterende sykkelvegnettene. Her
ber man ha et relativt ferdigutbygd hovednett for sykkel fgr man begynner a
anlegge sykkelekspressveger. Planleggingen av sykkelekspressveger tar imidlertid
lang tid, sa planleggingen av slike sykkelveger kan med fordel foretas parallelt
med at hovednettet for sykkel anlegges.

11.2 Sykkelekspressvegens kjennetegn

Gjennomgangen av de mange prosjektene viser at det stort sett er enighet om hva
som kjennetegner en sykkelekspressveg. Vi har sammenfattet disse kjennetegnene
I felgende fordlag til en definigon av sykkelekspressveger:

En hgystandard og sammenhengende sykkelveg forbeholdt syklister som er
tilrettelagt for transportsyklister til rask og direkte sykling over lengre
avstander mellom relevante mal.
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Dette er en generell definigon og kjennetegnene krever derfor en konkretisering:

Transportsyklist: VVoksen syklist som sykler til/fra jobb/skole.

Rask: Sykkelvegene ber tilrettelegges for en sykkelfart pa opp til 40 km/t.
Direkte: Ruten mavaare sa kort som mulig og gjerne vaae en snarveg.
Lengre avstander: Sykkelvegene bar ha en lengde pa 5-20 km.

Relevante mal: Boligomrader, arbeidsplasskonsentrasjoner,
utdanningsinstitugoner, kollektivtrafikknutepunkter og bysentra.

Hvordan og hvor sykkelekspressvegen bar anlegges og driftes sammenfattes
nedenfor. Dette kan tjene som utgangspunkt for en beskrivelse av tiltaket i den
nye sykkelhandboka:

Rutene planlegges og anlegges dlik at antall skarpe svinger, samt lange og
bratte bakker reduseres.

Sykkelvegen bgr vaae sammenhengende uten ulike former for
forhindringer, stopp og redusert fremkommelighet.

Sykkelvegen ma vaae forbeholdt sykler.

Sykkelvegen vil vanligvisliggei egen trasé og vaare tilrettelagt for sykling i
begge retninger.

Sykkelvegen ma som minimum haet felt i hver retning, men bar av hensyn
til kapasitet og mulighet for akjare forbi haflere felt i hver retning.

Sykkelvegen ber vaae minimum 4 m bred.
Sykkelvegen ma ha et godit, fast og jevnt belegg.
Det méa vaare vegbel ysning langs sykkelvegen.

Antall kryss med bilveger og andre sykkelveger mareduserestil et absolutt
minimum, og eventuelle gjenvaarende kryss ber vaae planskilte, eller
utformes slik at syklistene pa sykkel ekspressvegen har forkjersrett.

Sykkelvegen ber ha en saalig identitet og gjenkjennelighet ved bruk av
felles logo/symbol, saalig skilting og oppmerking samt tildeling av
rutenummer og et passende navn for ruten.

Skilting ber i tillegg til gjenkjennelighet gi informasjon om ruteveiledning,
reisetid og om det gjelder noen spesielle regler for sykkelvegen

Oppmerking omfatter symboler, striper og farger, og ber i tillegg til
gienkjennelighet gi informasjon om bruk av sykkelvegen.

Det ma holdes en hgy drifts- og vedlikeholdsstandard hele aret.

Disse punktene utgjer basisutformingen av en sykkelekspressveg. Disse

basi selementene mai utgangspunktet falges. | tillegg til basiselementene finnes en

rekke mer eller mindre innovative supplerende fasiliteter og tiltak som ogsa kan
vage relevante a gjennomfare, men som det ikke nadvendigvis bar vaae krav om.
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