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Forord

Denne masteroppgaven markerer slutten pa min femarige utdanning som land-
skapsarkitekt ved Norges miljg- og biovitenskapelige universitet pa As. Oppgaven
er skrevet ved Institutt for landskapsarkitektur, over 1300 kilometer fra eksem-
pelomradet Alta. Min tilhgrighet til Finnmark og min kjeerlighet for vinteren har
veert styrende for valg av tema og eksempel. Samtidig er problematikken rundt
vintersykling aktuell over hele den nordlige halvkule.

Mens det engelske uttrykket «walkability» har blitt oversatt til «gangbarhet» pa
norsk, mangler «bikeability» sitt norske motstykke. Hva er det som gjgr det sa lite
attraktivt a sykle i Norge, saerlig om vinteren? For et folk som angivelig er fgdt
med ski pa beina er ikke vintersykling verken kaldt eller spesielt krevende, men
kanskje ligger svaret i hvordan vi planlegger og tilrettelegger for syklende. Dersom
nullvekstmalet skal nas, er det viktig at flere velger sykkelen ogsa i vinterhalvaret.

I likhet med krevende sykkelturer har ogsa oppgaveskrivingen hatt sine motbak-
ker. Jeg har fatt god drahjelp av mange hjelperyttere underveis, og vil rette en stor
takk til medelever og familie for inspirasjon, motivasjon og tilstedeveerelse. Det
gar alltid bedre nar man har noen a sykle sammen med. Jeg skylder ogsa

Kristin Berg, Hanne Beate Sundfgr og Verte en takk for gode, faglige innspill. En
spesiell takk vil jeg imidlertid rette til:

¢ min veileder Anne Katrine Geelmuyden for faglig veiledning, gode diskusjoner
og for sin tro pa prosjektet

¢ folkehelsekoordinator Gjermund Abrahamsen Wik i Alta kommune for & alltid
stille opp med inspirasjon, visjonaere tanker og et smittende engasjement

e min far for trykking og mor for gjennomlesing av oppgaven

God forngyelse!

Ole Martin Jgraholmen As, mai 2017
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Fig. 1: Vinteren er vakker. Her fra en av «stubbene» med gang- og sykkelveg langs Rv93.
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INTRODUKSJON



N

er oppgavens innledning og skal gi
leseren en sammenfatning av oppgavens innhold,
et innblikk i temaets relevans og en forstaelse av de
mest sentrale begrepene. Introduksjonen presenterer
mal, problemstilling og oppgavens oppbygning i
metodedelen.
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Oppgaver og rutiner som er ngdvendig ute
pa vegnettet for at vegene skal fungere godt for
trafikantenes daglige bruk *

Veg som ved offentlig trafikk-
skilt er bestemt for gaende, syklende eller kombi-
nert gang- og sykkeltrafikk. Vegen er skilt fra annen
veg med gressplen, groft, gjerde, kantstein eller pa
annen mate *

Veeret over tid 2

Konseptvalgutredning

30-arsperiode som brukes for a be-
regne normalverdier (normaler) av meteorologiske
data. Dagens normalperiode er 1961-1990. Neste
normalperiode vil bli 1991-2020 2

Kvalitetsjusterte levear. Helsegkonomisk
begrep som brukes ved effektvurderinger av helse-
tjenestetiltak og forebyggende virksomhet 3

Reisevaneundersgkelse

Veg som ved offentlig trafikkskilt er
bestemt for syklende. Vegen er skilt fra annen veg
med gressplen, graft, gierde, kantstein eller pa
annen mate. Gaende kan ogsa bruke sykkelveg der
dette er mest tjenelig *

Introduksjon - Begrepsforklaring

Statens vegvesen

Transportgkonomisk institutt

Innsats og aktiviteter som ivaretar den
fysiske infrastrukturen i et lengre perspektiy, slik
som a opprettholde standarden pa vegdekker, gref-
ter og vegutstyr i trad med fastsatte kvalitetskrav *

Offentlig eller privat veg, gate eller plass
(herunder opplagsplass, parkeringsplass, holde-
plass, bru, vinterveg unntatt merket Igype for
beltemotorsykkel, ferjekai eller annen kai som star
i umiddelbar forbindelse med veg) som er apen for
alminnelig ferdsel *

Veger inkludert gang- og sykkelveger
samt sideomrade og sideanlegg med tilhgrende
objekter?

| klimatologisk sammenheng den tiden av
aret da normal dggnmiddeltemperatur er lavere
enn 0°C?

Ferdsel med sykkel nar dggnmiddel-
temperatur i perioder eller dager er under 0°C,
uavhengig av normaltemperatur og fgreforhold i
ferdselsarealet. Fgreforholdene kan variere mellom
torr bar, vat bar, slaps, I@s sng, hard sng/is, tynn is
og rim

1) Statens vegvesen, 2) Meteorologisk institutt, 3) Store medisinske leksikon



Fig. 2: Vintersykling er ikke et nytt fenomen. Denne gutten er kanskje litt kald, men garantert lykkelig.



12

Sammendrag

| diskusjoner om fremtidens transportsystem star sykkelen helt sentralt, og i null-
vekstmalet heter det at veksten i persontransport i storbyomradene skal tas med
kollektivtransport, sykkel og gange. | virkeligheten opplever syklistene en nedprio-
ritering, og pa landsbasis har sykkelandelen vaert preget av nedgang siden 1992.

Selv om det har vaert en liten gkning i sykkelbruk de siste arene, er statistikken
nadelgs i sin fremstilling av sykkelandelen om vinteren. Dersom sykkelandelen pa
landsbasis skal gke, er det viktig at flere velger sykkel fremfor bil i vinterhalvaret.
Forskning viser at sykkel er god samfunnsgkonomi, det er inkluderende og miljg-
vennlig, bra for helsa og humgret — hele aret.

Gjennom litteraturstudie, fysisk stedsanalyse og kvantitativ spgrreundersgkelse
forsgker oppgaven a finne ut hvordan samfunnet kan planlegge og tilrettelegge
for at flere skal velge sykkel som transportmiddel om vinteren. Alta, en typisk
norsk smaby med stabilt og tgrt vinterklima brukes som eksempel.

Resultatene fra litteraturstudien og sp@rreundersgkelsen viser at klima som over-
ordnet begrep har lite a si for sykkelandelen, men at nedbgr i form av regn eller
sng har stor betydning. Dette pavirker fgreforholdene som er viktig for syklistenes
fremkommelighet.

Drift, tilgjengelighet og parkering er de mest fremtredende forholdene som pavir-
ker vintersykling, og som krever bedre planlegging og tilrettelegging. Manglende
helhetstenkning ved utforming av sykkelanlegg er ofte roten til problemet. Like
viktig for gkt sykkelandel er at sykkel prioriteres i transportplanleggingen, og at
Igsninger for sykkel gar pa bekostning av Igsninger for bil.

Pa bakgrunn av funnene og vurderingene underveis foreslas strategier og tiltak
som vil kunne gke andelen vintersyklister. Mens enkelte tiltak er anvendbare i
store deler av landet, er andre saeregne for eksempelomradet Alta.

Introduksjon - Sammendrag



Introduksjon - Abstract

Cycling have become the center of attention in discussions about the future
transport system, and national targets says that transportation growth in big cities
should be taken by public transport, by cycling and walking. In reality, cyclists are
given lower priority while the amount of cyclists has been declining since 1992.

Despite a slight increase in the overall amount of cyclists in recent years, the
amount of winter cyclists are still low. It is important to make more people cycling
during winter in line with national expectations. Research and science shows that
cycling is profitable for the society, it is including and environmental friendly, good
for the health and mood — all year round.

Through literature study, physical analysis and quantitative survey, this thesis is
trying to find out how to plan for- and facilitate winter cycling to increase the
amount of cyclists during winter. This is exemplified in Alta, a mid size Norwegian
town with dry winter climate.

The results from the literature study and survey show that climate in general has
little to say for the amount of cyclists, while rainfall or snow have a significant
impact on this amount. This affects the road conditions, which are important for
the cyclist’s accessibility.

Operation, accessibility and parking are the most prominent conditions that
affects winter cycling, which require better planning and facilitating from the
planning process. When designing bicycle infrastructure, lack of overall thinking
is often the cause of the problem. To increase the amount of winter cyclist, the
bicycle must be given higher priority and benefits at the expense of cars.

Based on the findings and following discussion, strategies and measures are made
to increase the amount of cyclists during the winter. While some measures are
adaptable in most parts of the country, other is specific for Alta.
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Pigg opp sykkelen - kommunen betaler

Kristiansand kommune vil ha flere ti & bruke sykkelen om vinteren. Derfor ter de
regningen for dem som vil sette pé piggdekkene.

— Vintersykling har kommet for

Svart asfalt hele vinteren
a bli ' oot —

komme seg trygt frem hele vinteren.
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det muligheter for alle.

DEL e fleste som trener utenders for
Q ecnbommer. e oksomsyer
enten il jobb eller som trening, og de
~ som gir eller loper. For begge
‘gruppene finnes det muligheter som
gjor at man slipper  trekke inn nir C
morket og kulda kommer. & anbefaler at

Vil bruke bompenger til &
ine emen misgrder 1931 Anbefaler vintersyklin

brgyte gang- og e yKung
wening gir imidlertid bra Jan Frode Hatlen (38) synes det blir litt kaldt nir temperaturen blir

SYkkEIVEler lavere enn 10 minus, men han mener det handler om  ha gode kle

ietparg

MDG vil ta parkeringsplasser

NYHETER
o for & slippe vintersyklister
Piggdekkene rullet unna P e

Folk visste sin besgkelsestid
da Sykkelbyen Nedre Glomma
lerdag sponset 500 kroner
ved kjgp av et par piggdekk

DEL Et par piggdekk for sykkel koster
@ i melom 70008 1500
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plus gris omlegging var et godt -

lbud, men responsen var langt Aktiv Trening

heyere enn forventet, sa Jan Henrik - H H -

Lund, okalsgsleder | yklistenes utier fire mii 1 pitende kuiae
landsforening. Passet pé: Jan Edvin Blomkvist fikk nye piggdekk til datterens sykkel

Les ogsi Fredikscad blirmerog | SMAUSet ra Sykkestasionen. ale foto ere Antonsen Syklist Birgit Haugen (50) syKler til jobb hver dag, hele &ret. Er det for kaldt

mer sykkel-by jogger hun i stedet. \ [ o}

T

SYKKEL vinrer 7 ki

Pa sykkel dret rundt

A KERSTI BUSTERUD. 07. novembier 2016,1d.20:50 v

Vi digger pigger pa sykkelen

Sno og is er ingen hindring for & sykle. Salget av piggdekk il sykkel har tatt helt av.

Piggdekk og ekstra Klaer er alt

Vanskeligere er det ke, sier Morten
How Lode. Han har syklet dret rundt.

Likeveler han slett ke blant dem
som sykler il jobb i neanfargede
treningskizr

Ordfereren med piggene ute ——

rolig, da trenger jeg bare & ta av
Yitertoyet nir jeg kommer fram,
Sier han. Han har 7-8 kilometers

Ordferer Marianne Borgen (SV) er en ivrig syklist pa sommertid. Men om

har sykkelen fatt std i ro i garasjen. Inntil na. For med nye piggdekk pd to reisevei til jobb, og kunne ikke i DILLA: Piggdekksalget til syikel oker og flere vintersykler.
lover hun na 3 bli vintersyklist. tenke seg noe annet = FOTO: ANETTE TORJUSEN NRK
transportmiddel, ENTUSIAST: o8 p

Jeg skulle gnske at sykling i - il D3 Flere syklister om vinteren
{amuar var like Sykkel tryggere enn bil pa glatta Yy

SKIEN/PORSGRUNN (NRK): Sondre Eelund-Larsen gjor det mydighetene vil at vi DRAMMEN (NRK): Stadig flere velger sykkel for & komme seg fra A il B pa vinterstid.

eller fore. Med 304 pigger i hvert dekk foler han seg trygg

Oppsiktsvekkende som ﬁ skal gjore mer, nemlig & sykle og la bilen st. Sjel sykler han dret rundt uansett vaer Men fortsatt er ialet stort, mener
pusse tennene | Liv Jorun
Andenes




Introduksjon - Aktualitet

Aktualitet

«lkke grat om det er vinter og det sngr. Det kommer sommer etter den som alltid
fgr. Jeg vet at det er vondt nar den du elsker snur og gar, men husk at sngen bare

giemmer pa en var»

Ordene tilhgrer den avd@de visesangeren Stein Ove Berg, og selv om teksten er
myntet pa en kjeerlighet som kommer og gar, setter sangen ord pa det mange av
oss tenker om sykkelsesongen. | flere tiar har tohjulingen veert forbeholdt som-
merhalvaret, og vi parkerer den innendgrs i god tid fgr den fgrste nattefrosten. Na
velger stadig flere a sykle om vinteren. Avisoppslagene om piggdekk og minusgra-
der florerer. Vintersykling har blitt en trend.

Fra a bli omtalt som et «bevegelig sidehinder»* av norske vegmyndigheter pa
1960-tallet har synet pa syklisten endret seg dramatisk. Det har vaert et uttalt mal
a pke sykkelandelen i norske byer og tettsteder siden begynnelsen av 1990-tal-
let, men tross signaler om gkt satsing pa sykkel har sykkelandelen pa landsbasis
sunket fra 7% i 1992 til 5% i 2014. Hovedmalet til Nasjonal sykkelstrategi er at
sykkeltrafikken i Norge skal utgjgre 8% av alle reiser innen 2023, men dagens ut-
vikling indikerer at det kan bli bade tid- og ressurskrevende a fa flere bilister over
pa sykkelsetet, seerlig om vinteren.

En suksessfull sykkelbysatsing og et stabilt vinterklima gjgr Alta til et relevant
eksempel for oppgaven. Alta er en typisk norsk smaby som opplever vekst og
utvikling, samtidig som bilen er en rotfast del av folks reisevaner. Miljg, helse og
tettstedsutvikling er aktuelle problemstillinger og argumenter som taler for en gkt
satsing pa sykkel, og med gkt nedbgr som fglge av klimaendringene vil ikke sngen
forsvinne med det fgrste.

Jeg haper oppgaven kan vaere en faglig handsrekning til de som arbeider med
sykkel og alternativer til tradisjonell bilbruk, og som ser at det ligger et stort po-

tensiale ogsa i «den kalde, fine tida» som en annen musiker omtalte vinteren.

<< Fig. 3: Vintersykling som en del av mediebildet. 1) «Norsk sykkelpolitikk, pa vei»
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Fig. 4: Pa vei hjem fra arbeid. Denne personen valgte sykkel fremfor bil.
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Problemstilling og mal

Oppgavens problemstilling er:

Hvordan planlegge og tilrettelegge for at flere skal velge
sykkel som transportmiddel om vinteren.

Hovedmalet for oppgaven er a gke andelen vintersyklister. Det er et bevisst valg a
ikke tallfeste hovedmalet, men heller dele det inn fglgende delmal:

1: Kartlegge ytre forhold som pavirker sykling om vinteren
2: Kartlegge indre forhold som pavirker sykling om vinteren

3: Vurdere og foresla tiltak som fremmer sykling om vinteren

| problemstillingen legges det vekt pa landskapsarkitektens fagomrade, nemlig
hvordan planlegging og tilrettelegging kan lgse et dagsaktuelt tema. Med plan-
legging menes de store, overordnede grepene som behandler temaet i et lengre
tidsperspektiv, og med tilrettelegging menes mindre grep og tiltak som behandler
temaet i et hverdagsperspektiv.

De ytre forholdene er rammer som syklisten ikke selv rar over, vaere seg naturgitte
og tekniske forhold til politiske og institusjonelle forhold. | motsatt ende finnes de
indre forholdene som er individets egne holdninger og valg som samfunnet i min-
dre grad rar over. P& grunn av omfanget har de indre forholdene blitt viet mindre
oppmerksomhet i oppgaven.

Det er et overordnet mal at oppgaven skal bidra til gkt kunnskap om vintersykling,
ikke bare fordi dagens litteratur om temaet er mangelfull og fragmentert, men
fordi temaet er aktuelt og fortjener mer oppmerksomhet. Ved a bringe temaet

i fokus vil oppgaven forhapentligvis bidra til & na hovedmalet om a gke andelen
vintersyklister.
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Metode

For & besvare oppgavens problemstilling, har det
veert ngdvendig med en nyansert kartlegging for

a kunne sammenstille et godt, faglig kunnskaps-
grunnlag. Litteraturstudie, fysisk stedsanalyse og
kvantitativ spgrreundersgkelse har veert de sentrale
metodene i oppgaven.

| litteraturstudien gjennomgas de fysiske og sosiale
rammene for vintersykling, og hvilke muligheter

og begrensninger som ligger i dette handlingsrom-
met. Rapporter, politiske styringsdokumenter og
veiledere inneholder sentral informasjon om alt fra
planlegging til politikk, og er viktige grunnlagsdo-
kumenter for alle som arbeider med transportplan-
legging. Litteraturstudien sier noe om vintersykling
pa et generelt grunnlag, uavhengig av sted, og vil
derfor vaere anvendbar i andre deler av landet.

En styrke ved litteraturstudien er omfanget av
dokumenter som har blitt gijennomgatt og mang-
foldet dette representerer, men det er samtidig
en svakhet at dagens litteratur om vintersykling
bade er fragmentert og lite tilgjengelig. Derfor kan
min forstaelse for innholdet og sammenstilling av
litteraturen vaere mangelfull og tatt ut av sam-
menheng, men den representerer om ikke annet
en mer omfangsrik samling av dagens kunnskap
og informasjon. Den tilgjengelige litteraturen har
ofte samme utgiver, og kan derfor mangle en bred,
faglig oppslutning.

Introduksjon - Metode

| den fysiske stedsanalysen kartlegges de fysiske
forutsetningene i eksempelomradet Alta. De
fysiske forutsetningene omfatter alt fra topografi

til lokalklima, som er unike, stedlige premisser for
vintersykling. To befaringer og digitale registrering-
er legger grunnlaget for den fysiske stedsanalysen.
Fgrste befaring ble gjiennomfgrt i perioden 16.-18.
januar, og andre befaring 15.-17. februar. | den an-
dre befaringen ble det ogsa gjennomfgrt intervjuer.

En styrke ved den fysiske stedsanalysen er min
kjennskap til eksempelomradet gjennom tid, som
gir stgrre innsikt og bedre forstaelse for stedet.
Det kan samtidig hindre en ngytral kartlegging og
vurdering, fordi handlingsrommet oppleves som
mer begrenset enn det faktisk er. Det er vanskelig
a gi en objektiv vurdering, om det er malet, men
den fysiske stedsanalysen henger ogsa sammen
med funnene fra litteraturstudien. Blant annet har
erfaringene fra Umea, et annet eksempelstudie

i oppgaven, tilfgrt oppgaven stedlig- og generell
kunnskap om tilrettelegging for vintersykling.

| den kvantitative spgrreundersgkelsen samles erfa-
ringer, kunnskap og opplevelser fra vintersyklistene
i Alta. Spgrreundersgkelsen er bindeleddet mellom
litteraturstudien, den fysiske stedsanalysen og de
som sykler om vinteren og kjenner kulda pa kropp-
en. Undersgkelsen er nettbasert og ble primaert
distribuert giennom sosiale medier. Undersgkelsen



Introduksjon - Metode

1. Litteraturstudie 2. Stedsanalyse

bestar av 32 spgrsmal som omhandler sykkel som
alternativt transportmiddel og syklistenes holdning-
er og erfaringer knyttet til egen sykkelbruk.

En styrke ved den kvantitative spgrreundersgkelsen
er dens evne til a kartlegge konkrete erfaringer
relatert til sted, samtidig som den gir en mer hel-
hetlig forstaelse for vintersyklistenes utfordringer.
Spgrsmalene i undersgkelsen er basert pa lignende
spgrreundersgkelser giennomfgrt av Syklistenes
landsforening og Transportgkonomisk institutt, og
har derfor en viss sammenligningsverdi. En stor
svakhet er den ubalanserte fordelingen av respon-
denter, som trolig skyldes maten undersgkelsen ble
distribuert pa. Svarprosenten gjgr dessuten at det
blir vanskelig & generalisere, men det betyr ikke at
resultatene fra undersgkelsen ikke gir en indikasjon
pa hva vintersyklistene i Alta synes er viktig.

3. Spgrreundersgkelse

Fig. 5.
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KUNNSKAP



presenterer rammene og de mest
sentrale temaene knyttet til vintersykling.
Kapittelet er oppgavens faktabaserte kunnskaps-
og argumentasjonsgrunnlag, og skal gi leseren
en forstaelse for hvilke ytre og indre forhold som
pavirker vintersykling.
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Foringer

«Planleggingen skal bidra til & styrke sykkel og
gange som transportform. | stgrre by- og tettsteds-
omrader der gkt bruk av sykkel og gange kan bidra
til effektive Igsninger for transportsystemet, bgr det
utarbeides planer for et sammenhengende gang-
og sykkelvegnett med hgy kvalitet»

-Regjeringen (2014)

Sykkelplanleggingen er prisgitt politiske og insti-
tusjonelle prioriteringer, og bak hver Ippemeter
sykkelveg som bygges ligger en bestemmelse eller
fgring for hvor- og hvordan vegen bgr bygges. Det
finnes en rekke rapporter, politiske styringsdoku-
menter og veiledere som bergrer sykkel som trans-
portmiddel. Verdt @ nevne er Nasjonal transport-
plan (NTP), herunder Nasjonal sykkelstrategi som
en del av NTP, de statlige planretningslinjene for
samordnet bolig-, areal- og transportplanlegging,
nasjonale forventninger til regional og kommunal
planlegging samt kommuneplanens samfunnsdel
pa lokalt niva. Disse dokumentene er av politisk art
og vil normalt rulleres eller revideres hvert fierde
ar. Rulleringen sikrer fornyelse og kontinuitet i
fgringene.

Videre er handbok V122 (Sykkelhandboka), N100
(Veg- og gateutforming) og R610 (Standard for drift
og vedlikehold av riksveger) viktige dokumenter
innen sykkelplanlegging. Dette er dokumenter av
mer teknisk art som inneholder bestemmelser for

Kunnskap - Fgringer

utforming, dimensjonering, drift og vedlikehold av
sykkelvegnettet. Hindbgkene representerer gjel-
dende standard og er derfor sentrale retningslinjer
for sykkel- og transportplanleggere.

Foruten kommunene, fylkeskommunene og staten
som bygger, eier og har ansvar for drift av sykkelan-
legg, er Statens vegvesen Vegdirektoratet en viktig
og toneangivende aktgr i sykkelplanleggingen.
Transportgkonomisk institutt (T@!) er en viktig for-
midler av forskning og kunnskap knyttet til samferd-
sel, og er blant annet ansvarlig for den nasjonale
reisevaneundersgkelsen (RVU) som forteller mye
om tendenser og trender i nordmenns reisevaner.
Videre er verdt & nevne Sykkelbynettverket som

et sykkelfaglig nettverk i regi av Statens vegvesen
(SVV). Sykkelbynettverket er apent for kommuner
og fylkeskommuner som jobber med sykkelplan-
legging og som gnsker a utveksle erfaringer og
kunnskap, samt a heve kompetansen i tilretteleg-
gingen for sykkel.

Fgringene inneholder ulike mal og midler, men

kort oppsummert dreier det seg om en omstilling

til lavutslippsamfunnet hvor ngdvendigheten av a
redusere transportbehovet og styrke den miljg-
vennlige transporten star sentralt. Dette henger
sammen med ngdvendigheten av hgy arealutnyttel-
se og fortetting i by- og tettstedsomradene for a be-
grense behovet for persontransport. Hovedmalet til



Kunnskap - Fgringer 23

«Regjeringen har som mal at veksten i persontransport i storby-
omradene skal tas med kollektivtransport, sykkel og gange» -Regjeringen (2014)

Nasjonal sykkelstrategi er at sykkeltrafikken i Norge
skal utgjgre 8% av alle reiser innen 2023, som kre-
ver en dobling av dagens sykkeltrafikk (Amundsen
og Espeland, 2012, s.4). Tidligere var hovedmalet
at det skulle bli tryggere og mer attraktivt a sykle,
men denne formuleringen har falt utenfor dagens
sykkelstrategi. Delmalene i strategien handler om a
fremme sykkel som transportform, doble sykkeltra-
fikken i byer og tettsteder og sikre bedre fremkom-
melighet og trafikksikkerhet for syklende.

Med unntak av handbok R610, inneholder de
forannevnte dokumentene lite informasjon om
vinterdrift, planlegging og tilrettelegging for sykling
om vinteren. | Nasjonal sykkelstrategi omtales
vinterdrift i et avsnitt, hvor fokuset er pa fremkom-
melighet, trafikksikkerhet og universell utforming.
Fremfor a foresla konkrete lgsninger pa utfordrin-
gene knyttet til drift og vedlikehold, ngyer strategi-
en seg stort sett med a fastsla at problemet finnes.
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Folkehelse

«Mennesket er skapt for bevegelse. Et stillesittende
liv fgrer derfor til gkt sykdomsrisiko. Regelmessig
fysisk aktivitet og trening kan forebygge sykdom. Og
til og med kurere en rekke sykdommer. Sa enkelt er
det egentlig. Men likevel sa vanskelig»
-Aktivitetshandboka (2008)

A planlegge for at flere kan na viktige funksjoner til
fots eller pa sykkel er en viktig del av folkehelsear-
beidet. Folkehelsemeldingen slar fast at den norske
befolkningen har god helse, og at mange funda-
mentale utfordringer er lgst. Samtidig slar den fast
at plager og sykdommer knyttet til livsstil er den
nye, store samfunnsutfordringen. | fglge Helsedi-
rektoratet er fysisk inaktivitet en sentral arsak til
livsstilsrelaterte sykdommer som fedme, type 2-di-
abetes, hjerte- og karsykdommer, psykiske lidelser
og muskel- og skjelettsykdommer. Andre arsaker er
usunt kosthold, tobakk- og alkoholkonsum (Meld.
St.34,5.26-29).

Fysisk inaktivitet kan relateres til hgyt- og gkt bil-
bruk, og som transportmiddel har bilen seerlig gatt
pa bekostning av gange og sykkel. Karlsson, Stahle,
Tranquist og Aadland (2008, s.3) hevder at «sam-
funnet vart har de siste tidrene blitt tilrettelagt for
inaktivitet, og man skal i dag veere bevisst for a fa
fysisk aktivitet som en del av hverdagen». Forebyg-
ging og tilrettelegging for bedre folkehelse krever et
grundig og malrettet arbeid pa flere nivaer, bade i
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et kort- og langtidsperspektiv. Giennom helsefrem-
mende og forebyggende arbeid er det regjeringens
mal at «Norge skal vaere blant de tre landene i ver-
den som har hgyest levealder, at befolkningen skal
oppleve flere levedar med god helse og trivsel og
reduserte sosiale helseforskjeller, og at vi skal skape
et samfunn som fremmer helse i hele befolknin-
gen» (Meld.St.34, 5.7-10). Folkehelselova palegger
ogsa kommunene a fremme folkehelse «innen de
oppgaver og med de virkemidler kommunen er
tillagt, herunder ved lokal utvikling og planlegging,
forvaltning og tjenesteyting» (2011, §4).

Helsegevinst

Helsedirektoratets rapport om vunne kvalitets-
justerte levear (QUALYs) paviser en betydelig
effekt av daglig fysisk aktivitet. | fglge rapporten
kan en person som tilfredsstiller myndighetenes
anbefaling om 30 minutters fysisk aktivitet hver
dag vinne opp mot 3,25 levear i et livsperspektiv,
og dessuten oppna en livskvalitetsgevinst pa 5

ar (Seelensminde og Torkilseng, 2010, s.3). Det
tilsvarer omtrent atte ar i et livsperspektiv, og det
antas at en delvis aktiv person vil oppna omtrent
halve gevinsten. @kt intensitet eller mengde kan gi
ytterligere helseeffekt. | en nytte-kostnadsanalyse
av sammenhengende sykkelvegnett i Hokksund,
Hamar og Trondheim anslar T@I at den samfunns-
gkonomiske nytten av gang- og sykkelvegnettet vil



Kunnskap - Folkehelse

30 min

Fig. 6: Ifplge Helsedirektoratet kan 30 minutters
daglig fysisk aktivitet gi stor helseeffekt; mer enn
tre levear og fem ar med bedre livskvalitet.

vaere fire-fem ganger stgrre enn kostnadene knyttet
til utbygging (Seelensminde, 2002, s.31). Analysene
baserer seg pa at 15% av bil- og kollektivreisene
mellom 0-5 km blir overfgrt til gange eller sykkel og
at gang- og sykkelveger gir 20% nyskapt gang- og
sykkeltrafikk (nyskapt trafikk er reiser som ellers
ikke ville blitt foretatt, og ikke reiser overfgrt fra
andre transportmidler). T@I har ogsa gjennomfgrt
undersgkelser knyttet til substitusjonseffekten

av gkt sykling, fordi det kan tenkes at gkt bruk av
sykkel gar pa bekostning av annen fysisk aktivitet.
Undersgkelsene viser imidlertid at det ikke er noen
klar sammenheng mellom gkt sykkelbruk og redu-
sert fysisk aktivitet i hverdagen. Tvert imot peker
undersgkelsen pa at de som sykler mye eller gker

egen sykkelandel i hverdagen, ogsa gker omfanget
av annen fysisk aktivitet (Fyhri, 2015, 5.18-19).
Undersgkelsen har noen svakheter ved seg, blant
annet ved at deltakere kan ha hatt problemer med
a skille mellom moderat og hgyt aktivitetsniva, men
den gir en indikasjon pa at substitusjonen mellom
gkt sykkelbruk og fysisk aktivitet er betydelig lavere
enn tidligere antatt.

Som transportmiddel er sykling gunstig fordi det er
effektiv kondisjonstrening, det aktiviserer de store
muskelgruppene i beina og gir lav leddbelastning.
Syklisten trenger heller ikke & baere egen vekt, og
er derfor en velegnet aktivitetstype for blant annet
overvektige (Karlsson, J. Stahle, A., Tranquist., J og
Aadland, A., 2008, s.140). | byer og tettsteder med
lang vinter er fordelene knyttet til sykling desto
viktigere argumenter for god tilrettelegging og drift
av sykkelvegene.
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Klima

«Sammenlikner vi sykkelandelen i de norske byene
med de danske og svenske, kan forskjellene i klima
og topografi ikke forklare den store forskjellen i
sykkelandel. Forklaringen ma derfor ligge i andre
faktorer»

-Civitas (2012)

Beregninger giennomfgrt av T@I viser en klar sam-
menheng mellom temperatur og reiselengde for
ulike transportmidler, og effekten av sma tempera-
turvariasjoner er spesielt stor for sykkelbruk (Engel-
bregtsen, 2011, s.41-42). Beregningene viser ogsa
at regn og sng gir kortere reiselengde for bil, selv
om antall daglige reiser er tilneermet uforandret.

Sannsynligheten for valg av sykkel som transport-
middel henger ogsd sammen med temperaturvaria-
sjonene, og undersgkelser viser at sannsynligheten
for a sykle gker jevnt nar lufttemperturen er over
0°C (se fig. 7). Pa oppdrag fra Samferdselsdepar-
tementet har Civitas forsgkt a kartlegge hvilke
suksesskriterier som bidrar til hgyere sykkelandel,
og har ved @ sammenligne skandinaviske byer
konkludert med at gunstig terreng og klima ikke er
avgjgrende for hgy sykkelandel:

«Grupperingen av byene ut fra klima og terreng
viser at byene med hgyest sykkelandel bade har
flatt terreng og rimelig mildt klima. Samtidig er det
slik at Aarhus og Uppsala, som har stgrre
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terrengmessige og klimatiske utfordringer enn

for eksempel Esbjerg og Roskilde, allikevel har
hgyere sykkelandel. Det indikerer at det er mulig a
oppna haye sykkelandeler ogsa i norske byer som
Kristiansand, Sandefjord, Kongsberg og Lillestrgm.
Terreng og klima bgr derfor ikke vaere en unnskyld-
ning for lav sykkelandel. Dette gjelder ogsa for
Trondheim. Sammenliknet med Umeas sykkelandel
pa 22% burde Trondheim (7%) ha betydelig stgrre
potensial for sykling. Topografisk ulikhet mellom by-
ene kan i hvert fall ikke forklare den store forskjel-
len i sykkelandel» (Civitas, 2012, s.35).

Selv om rapporten slar fast at klima ikke er avgjg-
rende for hgy sykkelandel, har bade de svenske

og danske eksempelbyene hgyere prioritet av
sykkelvegenes drift enn de norske eksemplene.
Hardt vinterklima er derfor ikke alene et hinder for
a oppna hgyere sykkelandel, men henger sammen
med utbyggingsmgnster og transportbehovet i den
enkelte kommune.

| en svensk undersgkelse ved Kungliga Tekniska
hogskolan i Stockholm paviste imidlertid Bergstrom
og Magnusson (2002) at temperatur, nedbgr og
vegens tilstand var de viktigste arsakene til at de
som vanligvis syklet om sommeren ikke syklet om
vinteren. Ved @ sammenligne fire selskaper i Luled
og Linkoping ble de ansattes reisevaner kartlagt og
undersgkt, og man fant blant annet ut at de som
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Fig. 7: Figuren viser sannsynligheten for valg av sykkel ved ulike lufttemperaturer, og

omfatter daglige reiser under 5 km som starter hjemmefra. Kilde: T@I

fortsatte a sykle om vinteren gjorde dette pa grunn
av trening. De som ikke syklet til jobb, verken som-
mer eller vinter, oppga reisetid som den viktigste
arsaken. De ansatte bodde hovedsakelig innen en
radius pa 5 km fra arbeidsplassen.

Mens det totale antall bilreiser gkte med 27% fra
sommer til vinter, sank antall sykkelreiser med hele
47%. Undersgkelsen viste at sykkelandelen ogsa
henger sammen med vearforhold. Lave temperatu-
rer, sterk vind og mye nedbgr har negativ innvirk-
ning pa sykkelandelen. Det er likevel fgreforholdene
som har stgrst betydning, hvor en annen svensk, til-
svarende undersgkelse observerte at sykkelandelen

sank med naermere 40% nar fgret pa sykkelvegen
var isete. | motsatt fall kunne sykkelandelen gke
med 18% nar driften av sykkelvegene var god.

Ut fra undersgkelsene som er gjennomfgrt rundt
sykling vinterstid, virker det som at det stgrste
hinderet for vintersyklister ikke er sngen som faller,
men sngen som blir liggende igjen pa vegen. Med
hgyere gjennomsnittstemperatur og mer nedbgr
som fglge av klimaendringene vil drift av sykkelve-
gene trolig spille en enda viktigere rolle i fremti-
den. Temperatur er blant de ytre forhold som er
vanskelig @ handtere, mens nedbgr i form av sng i
stor grad kan handteres.
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Fig. 8: Overdimensjonerte bilveger etterlater store, dgde arealer med liten estetisk verdi.
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Transportplanlegging

«Transportgkonomisk institutt har beregnet at

dersom hver 7. bilfgrerreise kortere enn 5 km

overfgres til sykkelreiser innen 2023, vil malet om

8 prosent sykkelandel nas. Pa landsbasis innebeerer

dette om lag 570 000 sparte bilfgrerreiser daglig,

noe som tilsvarer 1,2 mill. kjgrte km pr dag»
-Nasjonal sykkelstrategi 2014-2023 (2012)

For bilen var sykkelen «folkets transportmiddel»,
men uten plass pa den politiske dagsordenen. Som
transportmiddel har sykkelen fatt et retorisk gjen-
nomslag de siste tjue arene, og fra a bli omtalt som
et «bevegelig sidehinder» av norske vegmyndig-
heter pa 1960-tallet har syklisten na fatt betydelig
stgrre anerkjennelse: «Sykkel far en stadig gkende
oppmerksomhet, bade som transportmiddel ved
nyttereiser, til trening og i fritid. Ikke minst tildeles
sykkelen en betydelig rolle i diskusjoner om byenes
transportframtid gjennom det sakalte nullvekstma-
let for bilbruk i storbyomradene - med malformu-
leringen at transportveksten som fglge av befolk-
ningsvekst i arene som kommer, bgr tas kollektivt,
til fots og med sykkel» (Christiansen, Nenseth og
Strand, 2015).

Likevel fremstar sykkel som en naermest pliktskyldig
del av norsk transportplanlegging gjennom flere
tiar, helt frem til begynnelsen av 1990-tallet da

det fgrste sykkelbyprosjektet ble lansert og Norsk
vei- og veitrafikkplan (datidens NTP) signaliserte

en gkt satsing pa sykkel. NTPs forgjenger fra 1977,
Norsk vegplan II, lanserte malet om at alle norske
tettsteder med over 5000 innbyggere skulle ha eta-
blert sammenhengende sykkelvegnett innen 1985.
| 2012-versjonen, over 40 ar senere, skulle alle
tettsteder over 5000 innbyggere ha vedtatte planer
om sammenhengende sykkelvegnett (Christiansen
m.fl., 2015, s.21). Det gir en indikasjon pa at sykkel-
planlegging ikke er en prioritert oppgave for norske
myndigheter. Tall fra Kommuneprofilen viser ogsa
at det bygges feerre meter gang- og sykkelveg pr.
kilometer offentlig bilveg enn tidligere.

Trender

Siden 1992 har gjennomsnittlig reisetid og reise-
lengde gkt betydelig for de ulike transportmidlene.
Gjennomsnittlig reiselengde for sykkel har gkt fra
2,6 kmi1992 til 5,1 km i 2014. Samtidig har gjen-
nomsnittlig reisetid gkt fra 13 minutter i 1992 til 17
minutter i 2014 (Engebregtsen, Hjorthol og Uteng,
2014, s.27). Den nasjonale reisevaneundersgkel-
sen beskriver den typiske syklisten som personer

i aldersgruppen 13-17 ar, og personer med enten
grunnskole eller lang universitetsutdanning. Den
typiske bilisten er menn i aldersgruppen 35-55 ar,
ofte bosatt pa mindre steder og i spredtbygde strgk
hvor kollektivdekningen er darlig. | tillegg kjenne-
tegnes bilisten av & vaere en person som alltid har
hatt tilgang til bil og med flere biler i husholdet.
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Historisk blikk pa norsk sykkelplanlegging

1979

Norsk vegplan Il lanseres med mal om at alle
norske tettsteder over 5000 innbyggere skal ha
etablert sammenhengende sykkelvegnett innen
1985

Sykkelbyprosjektet lanseres som et toarig
aksjonsprogram med mal om a utvikle mer
sykkelvennlige byer for a forbedre helse og miljg

Norsk vei- og veitrafikkplan (NVVP) lanseres
med signaler om gkt satsing pa sykkel. Endret
ansvarsfordelingen for gang- og sykkelvegnettet

Miljgbyprogrammet starter opp som et forsgks-
og utviklingssamarbeid mellom fem byer, med
mal om a fa frem modeller for en baerekraftig
byutvikling

Rullering av Nasjonal sykkelstrategi som

grunnlagsdokument for NTP 2014-2023. Stgrre

fokus pa nullvekstmalet. Hovedmal om at

sykkeltrafikken i Norge utgjgr 8% av alle reiser <

innen 2023 C R

Fig. 9. Kilde: T@I
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Rasjoneringen av personbilen oppheves, som
fgrte til en fordobling av personbilparken i lppet
av bare fire ar

Norsk vegplan lanseres, uten a omtale sykkeltransport

Brundtlandkommisjonen legger frem
rapporten «Var felles framtid», hvor fokuset
pa baerekraftig utvikling ogsa knyttes til
transportplanleggingen

Transportplanarbeidet i de ti stgrste byene
(TP10) starter opp med formal om «a utvikle
helhetlige transportsystemer som ivaretar
hensynet til fremkommelighet for alle
trafikantgrupper, trafikksikkerhet samt helse
og milj@»

Nasjonal transportplan (NTP) erstatter NVVP
med mal om a styrke sykkelens rolle som
transportmiddel, spesielt i de stgrre by- og
tettstedsomradene

Nasjonal sykkelstrategi lanseres som
strategidokument og grunnlagsdokument for
NTP 2006-2015. Hovedmal om & gjgre det
tryggere og mer attraktivt a velge sykkel som
transportmiddel

Nasjonalt nettverk for sykkelbyer i Norge
(Sykkelbynettverket) etableres med mal om a
pke sykkelsatsingen i norske byer og tettsteder
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Fig. 10: Andelen daglige reiser etter transportmiddel. Kilde: T@I
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Fig. 11: Transportmiddelbruk pa ulike reiselengder. Kilde: T@I

Amundsen og Espeland (2012, s.5) mener at bedre
infrastruktur er en forutsetning for gkt sykkelandel,
og undersgkelser viser at tilrettelegging av de fy-
siske omgivelsene har stor betydning for sykkelan-
delen. Ved siste RVU stod bilfgrer og -passasjer for
50% av alle reisene under 5 km, fotgjenger for 37%
og syklist for 7% av tilsvarende reiselengde (2012,
s.27). Fig. 11 viser en mer detaljert beskrivelse av
transportmiddelbruk pa ulike reiselengder. Amund-
sen og Espeland antar at ettersom de fleste reisene
foregar i naermiljget, vil det veere et «stort potensial
for a overfgre en del av de korte bilfgrerreisene til
sykkel». Som skrevet innledningsvis, viser bereg-
ninger fra T@l at mélet om 8% sykkelandel vil n&s
dersom hver 7. bilfgrerreise kortere enn 5 km
overfgres til sykkel. Dette er et stort mulighetsrom
for planleggere som jobber med kompakt byutvik-
ling og transport.

Ulykkesrisiko

Som trafikant er syklisten en mellomting mellom
myk og «hard» trafikant, avhengig av hvilken
trafikantgruppe en sammenligner med. | blandet
trafikk pa bilveg kan syklisten oppfattes som en myk
trafikant, mens den pa gang- og sykkelveg kan opp-
fattes som en «hard» trafikant blant fotgjengerne.
Den gkende andelen elsykler plasserer syklisten i et
vagt grenseland mellom motoriserte og ikke-moto-
riserte trafikanter, og skaper saledes stgrre avstand
til de myke trafikantene.

En temaanalyse av dgdsulykker pa sykkel vurderer
manglende tilrettelegging for syklister (med eget
sykkelfelt, sykkelveg etc.) i omrader med stor bil- og
sykkeltrafikk som et betydelig sikkerhetsproblem.
Dette skyldes at en hgy andel gdende og syklende i
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Fig. 12: Sykkelulykker fordelt pa vegelement, hvor
kryss og vegstrekning er fremtredende. Kilde: SVV

begge retninger gir hgy risiko for konflikter mellom
syklister og fotgjengere pa gang- og sykkelvegen.
Den potensielle konflikten bgr Igses gjennom bedre
tilrettelegging- og prioriterte arealer for sykling
(Hatlestad, Krekling, Neerum og Schau, 2014, s.40).

Statistikken forteller at syklisten er en utsatt
trafikantgruppe. Syklister var inolvert i 9% av alle
registrerte trafikkulykker mellom 2005 og 2012, og i
12% av tilfellene var syklisten blant de hardt skadde
eller drepte. En overvekt av sykkelulykkene skjer

pa kommunal veg og fylkesveg med fartsgrense
mellom 50 og 60 km/t, og de fleste ulykkene kan
knyttes til kryss- og krysningspunkter (se fig. 12).
Samtidig skjer 39% av dgdsulykkene pa sykkel i
blandet trafikk uten sykkelfelt, og involverer gjerne
personbil eller tunge kjgretgy. Disse ulykkene
skyldes ofte forbikjgringer hvor bilisten passerer for
naer syklisten i for hgy hastighet. Selv om analysen
mangler vurderinger av fgreforhold, er det grunn til

a anta at ulykkesrisikoen ikke er mindre vinterstid
pa glatt underlag.

Kort oppsummert slar temaanlysen fast at veglgs-
ningen ikke er funnet logisk og lettlest for trafikan-
tene i 35% av ulykkestilfellene. Blindsone, darlige
siktforhold, manglende overholdelse av vikeplikt og
uheldig utforming av kryss, avkjgrsler og krys-
ningspunkter er de mest fremtredene arsakene til
ulykker pa sykkel (Hatlestad m.fl., 2014, s.4-10).

Vinterdrift

Det pekes ofte pa at god drift er avgjgrende for
hgyere sykkelandel om vinteren. | dagligtale er det
lett & blande begrepene drift og vedlikehold, men
med drift menes oppgaver og rutiner som er ngd-
vendig for at vegene skal fungere godt for trafikan-
tenes daglige bruk, mens vedlikehold er innsats og
aktiviteter som ivaretar den fysiske infrastrukturen
i et lengre perspektiv (Statens vegvesen Vegdirek-
toratet, 2016). Ansvaret for drift av gang- og sykkel-
vegene er fordelt mellom stat, fylkeskommune og
kommune, avhengig av vegens klassifisering.

Statens vegvesen operer med to vinterdriftsklasser
for gang- og sykkelveger (se fig. 16). Vinterdrifts-
klasse GsA gjelder for bymessig strok med hgy
gang- og sykkeltrafikk, hovednett for sykkeltrafikk
og ferdselsareal hvor store deler av arealet eller
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Fig. 13: Gjennomsnittlig reiselengde for sykkelreiser i perioden 1992-2014. Kilde: RVU

strekningen har indikatorer (med indikator menes
taktile eller visuelle ledelinjer pa vegen). Vinter-
driftsklasse GsB gjelder for gvrige ferdselsareal for
gaende og syklende, men det viktigste er likevel at
«ferdselsarealet for gdende og syklende skal veere
farbart og attraktivt for fotgjengere og syklister slik
at de foretrekker a ferdes der framfor i kigrebanen»
(Bremset og Husum, 2014, s.7).

Statens vegvesen i Sgr-Trgndelag har gjennomfgrt
forspk som viser at brgytehastighet pa 40 km/t gir
betydelig bedre resultat enn en hastighet pa 60
km/t. Lavere hastighet gjgr at sngen ikke kastes
langt nok vekk fra vegbanen, og hgyere hastighet
gj@r at skjeeret ikke har tilstrekkelig kontakt med
bakken og derfor etterlater store mengder sng
(Rosten, 2011, s.5-6). Forsgkene viser at hgyere
hastighet gir darligere resultater szerlig for tgrr sng.
Videre peker Rosten (2011, s.5) pa at faktorer som
spordybde, hastighet, plogens innstillinger, sngtype
og sngmengde har avgjgrende betydning for

resultatet. Det er vanlig a benytte traktor eller hjul-
laster som beerekjgretgy ved brgyting av gang- og
sykkelveger, fordi de gir stgrre fleksibilitet og bedre
kvalitet pa brgytingen enn for eksempel lastebil.
Fleksibilitet ved at de har kortere svingradius og kan
pamonteres frontlaster, og kvalitet som en fglge av
dette. Vanlig brgyteredskap for traktor og hjullaster
er plog, skuffe, fres eller skjeer med klappvinge (se
fig. 14).

Belysning

I veilederen «Lys pa stedet» skriver samferdselsde-
partementet, kommunal- og regionaldepartemen-
tet og miljgverndepartementet at «bade bilveger
og gang- og sykkelveger ma belyses pa en mate
som gir trygghet og trivsel. Dette er szerlig viktig for
a gjgre det mer attraktivt a ga eller sykle. Ferdsels-
arens bruk og stgrrelse, beliggenhet og omgivelser
er med pa a bestemme hvilken belysning som er
egnet. Lyset kan tydeliggjgre transportarenes



Kunnskap - Transportplanlegging

Fig. 14: Plog, skjeer med klappvinge, fres og skuffe er mest brukt som brgyteredskap for traktor/hjullaster.

retning, gi et godt overblikk, ke trafikksikkerheten
og formidle overgangen fra den hgye hastigheten
pa innfartsvegene til den lave hastigheten i bykjer-
nen» (Haug, Kristiansen, Krakevik og Lillelien, 2012,
s.22).

Belysning er ogsa viktig for sikkerheten til de som
ferdes langs gang- og sykkelvegen, og szerlig for de
som ferdes i blandet trafikk pa vegbanen. Belysning
forlenger tidsrommet for bruk, og gjgr det ogsa
tryggere og mer attraktivt a ferdes ute (Haug m.fl,,
s.14). Fordelen med hardt sngdekke er at vegbanen
ikke absorberer like mye lys som bar, vat asfalt.
Lyssettingen handler ogsa om & skape en visuell
fgring for de som ferdes i trafikken, bade pa dag- og
kveldstid.

Videre finnes det krav til de som ferdes langs gang-
og sykkelvegen, og i forskrift om krav til sykkels

§5 palegges syklister som sykler i mgrket eller i
usiktbart veer a «foran ha lykt som gir gult eller hvitt

lys og/eller flerfunksjonslys som kan gi blinkende
eller fast hvitt lys. Bak skal sykkel ha lykt som gir
rgdt lys og/eller lykt som gir blinkende rgdt lys».
Forskriften gjelder ferdsel i blandet trafikk, og ifglge
en undersgkelse Transportgkonomisk institutt har
gjennomfgrt er det ingen tvil om at synlige syklister
vil redusere innblandingen i ulykker (Hesjevoll og
Hgie, 2016, s.9-11). Undersgkelsen viser ogsa at
syklister som bruker annet sikkerhetsutstyr som
hjelm og refleksvest, syklister som sykler regelmes-
sig, eldre- og mannlige syklister og vintersyklister
er flinkest i klassen hva gjelder bruk av lys i samsvar
med forskriften. Kunnskapen om pabudt lys og
refleks pa sykkelen er imidlertid sveert darlig hos

mange.

Manglende belysning henger sammen med ulyk-
kesrisiko, og gjelder szerlig bruk av sykkellys. Un-
dersgkelser viser at syklister tror de er mer synlige
enn de faktisk er, og at dette kan pavirke atferden i
trafikken (Hesjevoll m.fl.). Tiltak som gjgr syklisten
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mer synlig, veere seg gkt belysning i kryss og ved
overganger, kan bidra til 3 redusere potensielle
konfliktsituasjoner mellom syklist og bilist.

Lgsninger for syklende

SVV opererer med flere lgsninger for syklende, ofte
i kombinasjon med lgsninger for gaende. | blandet
trafikk (se fig. 15) er det ikke lagt til rette for sykling
utover den opprinnelige kjgrebanen. Det betyr at
syklister deler vegen med andre kjgretgy, og dette
kan vaere en brukbar lgsning der trafikken er liten
og farten lav. Dersom skiltet hastighet er hgy er det
forbundet stor ulykkesrisiko med denne Igsningen,
pa grunn av potensielt farlige forbikjgringer og
naerheten til andre kjgretgy (Hatlestad m.fl., 2014).

Fortau er en lgsning som primzert er beregnet for
gaende, men det er ogsa tillatt & sykle pa fortau
dersom gangtrafikken er lav. Pa fortauet ma syklis-
ten vike dersom den er til hinder for fotgjengere, og
pa grunn av det store hensynet til gdende er dette
en lite egnet Igsning for syklende.

Gang- og sykkelveg er en lgsning hvor gaende og
syklende deler samme ferdselsareal, og det krever
at syklisten ma ta hensyn til gdende pa begge sider
av gang- og sykkelvegen. Vegen bgr anlegges pa
den siden av hovedvegen hvor aktiviteten er stgrst,
men kan anlegges pa begge sider av hovedvegen
dersom trafikken er hgy og dette er hensiktsmessig
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med tanke pa fremkommelighet. Sykkelfelt er en
lgsning hvor det etableres eget kjgrefelt for
syklister langs hovedvegen. Sykkelfeltet markeres
med trafikkskilt og oppmerking, og kan ikke benyt-
tes som bilparkering. Ogsa denne Igsningen egner
seg der farten er lav, men trafikken for stor til at
syklister kan ferdes i blandet trafikk.

Sykkelveg, med eller uten fortau, er den Igsningen
som i stgrst grad hensyntar syklistenes behov. Syk-
kelvegen er beregnet for trafikk i begge retninger,
og er i utgangspunktet ikke tillatt for andre kjgretgy.
Ifglge sykkelhandboka er det pa visse betingelser
tillatt @ ga pa sykkelveg, selv om gaende primaert
skal benytte seg av gangveg, fortau eller vegens
skulder (Statens vegvesen Vegdirektoratet, 2014,
s.12-13). Sykkelveg i kombinasjon med fortau er en
god lgsning som sikrer fremkommelighet og ivare-
tar hensynet til bade gaende og syklende.

Syklisten som gruppe

| Peters (2016, s.79-81) presenteres en oversikt
over ulike typer syklister, inndelt i grupper pa
bakgrunn av bruk, behoy, alder og kjgnn. Det skilles
mellom transportsyklister, pendlesyklister, skolesy-
klister, hverdagssyklister, fritidssyklister og trenings-
syklister. Innenfor disse gruppene er variasjonene
store, men sammen gir de et inntrykk av syklisten
som trafikantgruppe og deres variasjon i behov og
krav til tilrettelegging.
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g

A

Fig. 15: Ulike Igsninger for syklen-
de. A) Blandet traifkk, B) fortau,
C) gang og sykkelveg, D) sykkelfelt
og E) sykkelveg. Alternativ B er
forbudt for syklende nar andelen
gaende er hgy.

Transportsyklister bruker sykkel som transportmid-
del mellom bolig og arbeidsplass/skole, og gnsker
raskest mulig veg mellom hjem og jobb. At sykkel
er enkelt, forutsigbart og effektivt star helt sentralt
for denne gruppen. Pendlesyklisten benytter sykkel
mellom bolig og kollektivtransport, kollektivtrans-
port og arbeidsplass eller pa hele reisen. Trygg
sykkelparkering er vesentlig for denne gruppen.
Skolesyklisten forstas her som barn og unge som
bruker sykkel transportmiddel mellom bolig og sko-
le, og denne gruppen har primaert behov for trygg,
oversiktlig, lesbar og kort veg.

Ifglge Peters benytter hverdagssyklisten sykkel
mellom daglige gjgremal, og gnsker i likhet med
transportsyklisten raskest mulig veg mellom
gjgremalene. Det veere seg innkjgp, trening eller

7

fritidsaktiviteter, og god parkering og tilgjengelighet
er derfor viktig. Fritidssyklisten benytter hoved-
sakelig sykkel til fritidsformal, og har ikke behov

for rask veg mellom ulike malpunkt. Derimot vil
kvaliteter i omgivelsene spille en viktig rolle, i tillegg
til variasjon og komfort som gjgr sykkelreisen til

en opplevelse. Treningssyklisten bruker sykkel som
treningsapparat enten pa landeveg eller i terreng.
Denne gruppen holder hgy hastighet og ferdes
normalt i blandet trafikk eller i egne sykkellgyper
beregnet for trening.

Det er imidlertid vanskelig a skille syklistene basert
pa bruk og behov. En transportsyklist kan like gjerne
veere fritidssyklist og treningssyklist store deler av
aret, og en kan derfor ikke dele syklistene inn i klart
definerte grupper. Inndelingen er likevel et godt
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utgangspunkt for a kartlegge brukerens behov som
er viktige hensyn a ivareta i utviklingen av sykkel-
vennlige byer.

Erfaringer

Ifglge erfaringer fra Umea, en av de svenske byene
med sykkelandel pa opp mot 19% i vintersesongen,
forutsetter hgy sykkelandel at sykkel blir prioritert

i planleggingen. Som en motsats til den norske
timinuttersbyen jobber svenskene med femkilome-
tersbyen, som innebaerer at det skal vaere like raskt
a bruke sykkel som bil innenfor en radius pa fem ki-
lometer fra sentrum. Her er hensynet til syklistene
viktig nar nye planer utarbeides, og ngdvendighe-
ten av god sykkelplanlegging er forankret hos bade
politikere og administrasjon i kommunen (Perél3,
2013, 5.18).

Femkilometersbyen krever et sammenhengende
og velutviklet hovedsykkelvegnett mellom de ulike
bydelene, prioritering av drift og parkeringsrestrik-
sjoner i sentrum. Kommunen har blant annet
bestemt at 600 meter er akseptabel gangavstand

til bilparkering i sentrum, samtidig som trygg og
sentral sykkelparkering skal prioriteres. Viktige
malpunkter er en del av det sammenhengende syk-
kelvegnettet i byen, og derfor blir transportbehovet
mindre. | tillegg sykler mange barn og unge til skole
og barnehage, som er en viktig del av holdningsar-
beidet rundt sykkel i Umea (Busterud, 2014).
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Utviklingstrekk

Prognoser fra T@! indikerer at antall reiser kommer
til & pke i takt med befolkningen, som innebaerer
15% flere reiser innen 2028 og 29% flere innen
2050 (Kwong, Madslien og Steinsland, 2014). En
aldrende befolkning bidrar til at bil- og flyreiser

far den klart hgyeste veksten, og at sykkel far den
laveste. Dette vil imidlertid na et metningspunkt i
Igpet av de neste tidrene nar dagens generasjon
med unge overtar for dagens voksengenerasjon.
Fra en bilbasert samfunnsutvikling som har gjort
mennesker avhengig av transport, vil dagens
generasjon oppleve en mer konsentrert samling av
boliger, arbeidsplasser og fritidsaktiviteter dersom
samfunnet planlegger for dette.

Ogsa sekretariatet for NTP spar at transport-
systemet i 2060 vil vaere et helt annet enn i dag:
«Dagens system med privatbil som baerebjelke kan
gjennomga en strukturell endring som gjgr at bilen
blir en dinosaur pa linje med telegrafen, fasttele-
fonen og luftskipet. Det finnes mange argumenter
for at viilppet av 2000-tallet vil oppleve samfunnet
etter bilen» (Statens vegvesen Vegdirektoratet,
2011, s.35). Gruppen antar at bilen vil ga fra a

veere et selvstendig element til en del av en stgrre
reisekjede, og at kollektivtransport, sykkel og gange
vil fa langt stgrre betydning. | kombinasjon med
forventningen om mildere og mer nedbgrrike vintre
gjor dette vintersykling til et hgyst aktuelt tema.



Fig. 16: Bilens selvsagte rolle i bybildet vil trolig forandre seg dramatisk de neste 40 arene.
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Vinterdriftsklasse GsA

Godkjent fgreforhold

Innsats ved vaerhendelse
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Metode for friksjonsforbedring

Salt skal nyttes som preventivt tiltak og for @ opprett-
holde og gjenopprette bar veg

Brgyting og kosting skal nyttes fgr salting for @ oppna
bar veg. Sand, eventuelt i tillegg til salt, skal nyttes
nar veer/temperaturforhold medfgrer at bar veg ikke
kan oppnas med salting, kosting og brgyting

Tilstand pa vegen mellom
kl. 06:00 og 23:00

23:00

Hard sng/is: Tverrfall

Ved veerforhold hvor salt gir
gnsket effekt

Sng og isfri/bar veg

Sng og isfri/bar veg

Ved veaerforhold hvor salt ikke
gir gnsket effekt

Hardt og jevnt sng/isdekke med
maks 1 cm lgs sng.
Ferdselsareal med indikatorer:
Sng- og isfri (bar) veg pa 90% av
ferdselsarealet

Tverrfall skal opprettholdes lik
bar veg

Maksimal syklustid fgr brgyting

Maksimal syklustid fgr brgyting (inkludert hen-
ting av strgmidler

Tidskrav for gjenopprettet godkjent fgreforhold
etter veerhendelse

Som for tilliggende veg, men ikke stgrre enn 2 timer

Ved forventet friksjon lavere enn krav til godkjent
fgreforhold

Som for tilliggende veg, men ikke stgrre enn 2 timer




Vinterdriftsklasse GsB

Godkjent fgreforhold

Innsats ved vaerhendelse
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Metode for friksjonsforbedring Sand skal nyttes

Salt kan nyttes som preventivt tiltak og for
a opprettholde og gjenopprette bar veg pa
ferdselsareal med indikatorer

Tilstand pa vegen mellom kl. 06:00 og 23:00 © Hardt og jevnt sng/isdekke med maks 1 cm Igs sng

Ferdselsareal med indikatorer:
Sng og isfri (bar) veg pa 90% av ferdselsarealet

Friksjon mellom kl. 06:00 og 23:00 Stgrre enn 0,3

Hard sng/is: Ujevnhet Ujevnhet mindre enn 2 cm

Hard sng/is: Tverrfall ¢ Tverrfall skal opprettholdes lik bar veg

Maksimal syklus fgr brgyting Som for tilliggende veg, men ikke stgrre enn 3 timer
Maksimal syklus fgr brgyting (inkl. henting . Som for tilliggende veg, men ikke stgrre enn 3 timer

av strgmidler)

Start preventiv strging . Preventiv strging skal starte tidsnok til at strgingen
kan avsluttes og gi effekt i forhold til forventet
. veaerhendelse

Sandstrgingen ifm sngnedbgr : Startes ved slutt sngnedbgr

Tidskrav for gjenopprettet godkjent . Som for tilliggende veg, men ikke stgrre enn 3 timer

fgreforhold etter veerhendelse

Strgmgnster . Gang- og sykkelveg kan deles inn i en strgdd og en
. ikke strgdd del i henhold til spesiell beskrivelse

Fig. 17: Statens vegvesens to driftsklasser for gang- og sykkelveg.



Fig. 18: God vinterdrift viser seg a veere avgjgrende for hgy sykkelandel om vinteren.
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Oppsummering

Kapittelet kan oppsummeres kort i 10 punkter >>

Det er flere ytre og indre forhold som pavirker
vintersykling, men szerlig kan drift og den over-
ordnede transportplanleggingen trekkes frem.
Malet om 8% sykkelandel harmonerer darlig med
tallene som forteller at det bygges feerre lgpemeter
gang- og sykkelveg pr. kilometer offentlig bilveg
enn tidligere. Det «lgnner seg» fremdeles a vaere
bilist, nar de viktigste holdningsfaktorene ifplge T@I
er knyttet til reisetid, tilgjengelighet, palitelighet,
komfort, trygghet, pris og informasjon (Amundsen
og Berge, 2001). Fgreforhold har stor betydning
for om folk velger a sykle om vinteren eller ikke, og
derfor er nedbgr en stgrre trussel for sykkelandelen
vinterstid enn eksempelvis temperatur. Belysning
er viktig for gkt trafikksikkerhet, szerlig om vinteren
nar dagslyset er lite tilstedevaerende. God drift er
ogsa viktig for trafikksikkerheten, fordi det gir bedre
oversikt, bedre fgreforhold og tryggere ferdsel pa
sykkelvegen. Selv om drift star sentralt i tilretteleg-
gingen for vintersykling, finnes det fa konkrete mal
og fgringer for vinterdrift i gjeldende styringsdoku-
menter og veiledere. Unntaket er handbok R610.
Det vitner om en manglende helhetstenkning og
forstaelse for sykkelplanlegging fra teori til praksis.
Dagens handbgker og veiledere er i stor grad
tilpasset sommerhalvaret, og mangler et helarsper-
spektiv som kunne bidratt til & Igfte frem- og Igse
utfordringer knyttet til vinterdrift.

1. Sykkelandelen i Norge har sunket fra 7 til 5% mellom
1992 0g 2014

2. Likevel er det et mal at sykkeltrafikken skal utgjgre 8%
av alle reiser innen 2023, samt a doble sykkeltrafikken i

byer og tettsteder

3. Manglende prioritering er en vesentlig arsak til lav
sykkelandel. Sverige og Danmark prioriterer i stgrre grad

sykkel i byplanleggingen

4. Med dagens utvikling vil andelen sykkelreiser gke minst
av alle transportmidler frem mot 2050. Bilreiser forventes

3 gke mest

5. God drift, sammenhengende sykkelvegnett og sykkel-

parkering er avgjgrende for at flere skal sykle om vinteren

6. Det er f@grst og fremst nedbgrmengde og fgreforhold

som pavirker sykkelandelen vinterstid

9. De fleste sykkelulykkene skjer i kryss eller langs

vegstrekning

10. Sykkelplanlegging ma prioriteres hgyere for at flere

skal velge a sykle
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ALTA SOM EKSEMPEL



setter oppgaven i en
stedlig kontekst, og skal gi leseren et innblikk i
eksempelomradets forutsetninger for vintersykling.
Kapittelet skal kartlegge utfordringer og tilfgre
oppgaven stedlig kunnskap om forhold som pavirker og
bergrer temaet.
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Fig. 19: Ved City snor gang- og sykkelvegen seg forbi Nordlyskatedralen som leder inn i byens gagate.
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Introduksjon

Alta er en ung by og en stor kommune med om lag
20 000 innbyggere. Som Finnmarks stgrste by er
Alta et viktig knutepunkt og kommunikasjonssenter
i regionen. Kommunen opplever en betydelig vekst
og utvikling, og siden 2009 har innbyggertallet gkt
med 2000 mennesker. 79% av innbyggerne bor i
grunnkretsene som definerer Alta tettsted, mens
5% bor i distriktene. Tendensen er at byens rand-
soner vokser pa bekostning av distriktene, mens
sentrumsomradene opplever en mer moderat vekst
(Alta kommune, 2015, s.10-13).

Kommunen har flest sysselsatte innen salgs- og
serviceyrker, men ogsa innen bergverk og mineral,
bygg og anlegg, landbruk og fiskeri. Dette er viktige
naeringsomrader med historisk forankring i kommu-
nen. Fra a vaere en kommune med sterk tilhgrighet
til primaernaeringene, har Alta utviklet seg til a bli et
handels- og servicesenter med et stort kunnskaps-
og kompetansemiljg. Arbeidsmarkedet nyter godt
av olje- og gassutbyggingene i Barentshavet, og den
unge befolkningen er en viktig ressurs i utviklin-

POLARSIRKELEN

Fig. 20: | hver sin ende av
norgeskartet. Avstanden
Oslo-Alta tilsvarer avstanden
Oslo-Paris i sydlig retning.

gen av et variert og tilpasningsdyktig naeringsliv.
Kompetansemiljget har vaert- og vil fremdeles veere
en viktig drivkraft for verdiskapningen i kommu-
nen fremover. Samtidig er behovet for kompetent
arbeidskraft stort, og det er grunn til a tro at den
sterken veksten vil fortsette. Dette gir kommunen
en unik mulighet til & utvikle en god by som vokser
innover fremfor utover.

Stort tansportbehov

Den spredte senterstrukturen i Alta ma forstas i en
historisk kontekst. Opprinnelig bestod Alta av to
handelssteder, Bossekop i vest og Elvebakken i gst.
| Bossekop bodde den etnisk norske og samiske
befolkningen, og pa Elvebakken bodde den kvenske
befolkningen. Begge handelsstedene inneholdt
varierte funksjoner og 1a i naer tilknytning til sjgen.

Da Alta skulle gjenreises etter krigen, tok kom-
munen avgjgrelsen om a etablere et nytt, felles
sentrum i det geografiske midtpunktet mellom
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Fig. 21: Utsikt over Alta, sett fra Komsafjellet. @ Gakori/Hjemmeluft, @ Bossekop, @ Thomasbakken,

(@) Midtbakken, (5) City, (&) Alta sentrum, (7) Bukta, Elvebakken, (9) Aronnes, Kaiskuru.

Bossekop og Elvebakken. Alta Sentrum var et kom-
promiss mellom de opprinnelige handelsstedene,
og skulle romme viktige funksjoner som kommu-
neadministrasjon, brannstasjon, fylkesskole, idretts-
anlegg, meieri og handel. Utover 1970-tallet ble
det gradvis utviklet et nytt handelssentrum mellom
Bossekop og Sentrum, som pa folkemunne ble kalt
City. City er dagens handelssentrum, og inneholder
foruten handel og service, ogsa universitet, kino,
badeland og gagate. | dag innehar Bossekop og
Elvebakken rollen som bydelssentre.

| boka «Kjgpesenterlandet» peker Ronny Spaans
pa hvordan etterkrigsmodernismens fokus pa det
funksjonelle og enhetlige skapte store avstander

i Alta: «Heimen, skulen og arbeidsplassen vart
reindyrka og haldne fra kverandre. Her kjem trans-
portetappane inn. Store energimengder gar tapt pa
a transportere varer og menneske mellom dei tre
sentra og alle bustadomrada i Alta. Eit anna mo-
ment som rgper kor gale utviklinga har vore i Alta,
er plasseringa av City. Der Bossekop og Elvebakken

ligg ved sjgen med utsikt mot den majestetiske Al-
tafjorden, ligg City pa ei myr nedanfor Midtbakken,
utan noka form for kontakt med vatnet. Det er den
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Fig. 22: Figuren viser antall meter gang- og
sykkelveg pr. kilometer offentlig bilveg i Alta og i

landet for gvrig.
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Fig. 23: Figurene viser transportmiddelfordeling for A) Alta og B) Oslo. Tallene er basert pa data fra siste RVU.

store tragedien i finnmarksbyen, serskilt med tanke
pa satsinga pa sjgsida som gar fgre seg i norske
byar» (s.174-175). Om ikke annet, representerer
dette et stort forbedringspotensial for kommunen

fremover.

Landskapsbildet i Alta preges av det frodige
dalfgrets mgte med fjorden. Altaelva slynger seg
gjennom det rike jordbrukslandskapet i Altada-
len, og munner ut i havet mellom Elvebakken og
Kronstad. Innlandets moer med hgyvokst furuskog
erstattes av berg og knauser i overgangen mel-
lom land og hav. Det karakteristiske Komsafjellet

former et naturlig skille mellom buktene pa @st- og
vestsiden av Alta. Sgrgst for Komsa strekker more-
neryggen Sandfallet seg gstover, og deler Aronnes

i sgr og Bukta i nord. Sgrvest for Komsa strekker

en betydelig bredere morenerygg seg sgrvestover
mot Hjemmeluft. Disse ryggene er fgrende for

det gamle bosettingsmgnsteret og ferdselsarene i
Alta, som best kan beskrives som en bandby med
bebyggelsen konsentrert langs riksvegen. Likevel er
ikke avstandene store fra ytterpunkt til ytterpunkt:
det er mindre enn 10 kilometer fra Hjemmeluft i
vest til Kronstad i gst. Umeas «femkilometersby» er
dermed innen rekkevidde.
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Fig. 24: Antall daglige sykkelpasseringer ved Statens vegvesens telleverk pa Sentrum. Telleverkets fgrste
registreringer er fra juni 2012, men mangler data fra september til november 2016. Kilde: Sykkelbyen Alta.

Jenuef
Jeniqgay
siew

|1ude

lew

unf

Inf

1snsne
Jaquiairdas
Jaqopjo
Jaqwianou
Jaquiasap

500 2012
2013
400 H 2014
W 2015
B 2016
300
200
100 l‘
e [1 s
- B s = & & = 3 &
S 2 @ = [= o = I} ol
S o 4 3 ® 3 g_
g K g g

Fig. 25: Antall daglige sykkelpasseringer ved Statens vegvesens telleverk pa Elvebakken. Telleverkets fgrste
registreringer er fra september 2012. Kilde: Sykkelbyen Alta.
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Sykkelbyen Alta

«Et prosjekt skal ikke vare evig —det er avmalt i tid
og gkonomi. Vi har i de 5 arene fatt prgvd oss frem
med mye forskjellige lgsninger og det har uten tvil
veert en god «boost» for Altasamfunnet at sykkel-
bysatsingen kom. Og det er tydelig at den ogsa er
kommet for & bli»

-Sykkelbyen Alta (2015)

Alta kommune sgkte om- og fikk status som sykkel-
by i 2009. Prosjekt Sykkelbyen Alta var et samar-
beid mellom Alta kommune, Statens vegvesen og
Finnmark fylkeskommune, hvor Alta kommune
hadde prosjektledelsen. Prosjektet varte frem til
2013. Etter 2013 fortsatte Sykkelbyen Alta som et
samarbeid mellom etatene, men uten prosjekttittel
og uten gkonomiske forpliktelser. Det var sykkel-
bysatsingen som stod sentralt da Alta ble tildelt
Statens bymiljgpris for 2014. | begrunnelsen heter
det at «Sykkelbyprosjektet i Alta har vist en impo-
nerende vilje til 3 motivere ulike befolknings- og
aldersgrupper til a ta sykkelen i bruk aret gjennom,
og har gjort sykkelbyen Alta til noe folk er stolt av»
(Regjeringen, 2014).

Engasjementet som Sykkelbyen Alta har skapt rundt
sykkelbruk ma ikke undervurderes, og vil trolig

gi stgrre utslag nar den nye generasjonen med
syklister vokser til. Malet til Sykkelbyen Alta er a fa
flest mulig til & bruke sykkel hele aret, og gjennom
en egen vintersykkelsatsing har prosjektet oppnadd

gode resultater. Piggdekkampanje er en del av
satsingen, hvor Sykkelbyen Alta delfinansierer pigg-
dekk i samarbeid med lokale sportsbutikker. | 2013
bidro Sykkelbyen Alta med 600,- pr sykkel mot den
opprinnelige kostnaden pa 1000-1200,- kroner. Syk-
kelbyen har ogsa hatt kampanjer med utdeling av
gavepakker langs gang- og sykkelvegene, bestaende
av sykkeljakke, refleksvest, lyspakke og drikkeflaske.
| tillegg har det veert mindre servicekampanjer hvor
forbipasserende syklister har fatt anledning til a
prgve mer pakostede vintersykler.

Utgangspunktet til vintersykkelsatsingen var et mal
om at Alta skulle bli blant de beste i landet innen
2015, og selv om det er et stykke igjen til malet om
a bli beste vintersykkelby, har Alta gode forutset-
ninger for a bli enda bedre. Det har veert en stabil
andel daglige syklister i Alta mellom 2013 og 2016,
med sveert varierende andel om vinteren (se fig. 24
og 25). Noen tellepunkter viser en nedadgaende
tendens, mens andre viser gkning. Her er det selv-
sagt rom for feilkilder, men det er uansett liten tvil
om at Sykkelbyen Altas innsats for a belgnne- og til-
rettelegge for de som velger sykkel om vinteren har
gitt en betydelig merverdi. Med sykkelbysatsingens
tilstedevaerelse kan det ogsa pavises at det bygges
stadig flere meter gang- og sykkelveg pr. kilometer
offentlig bilveg i Alta (se fig. 21). | landet for gvrig er
tendensen stikk motsatt, og derfor har Alta en stor
mulighet til & ga foran som et godt eksempel.
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Kommunens planer

«En samordnet areal- og transportplanlegging vil
veaere et viktig grep for bolyst, folkehelse og miljg
i Alta. Det er derfor viktig a fortsette tilretteleg-
gingen for gdende og syklister, samt videreutvikle
kollektivtilbudet. Dette vil pa sikt medfgre flere
alternativer til tradisjonell bilbruk.»

-Alta vil (2015)

Alta kommune opplever en vekst og utvikling som
stiller krav til infrastrukturen, men som samtidig
apner et mulighetsrom for nytenkning rundt areal-
og transportplanleggingen. | kommuneplanens
samfunnsdel formuleres flere mal for utviklingen,
blant annet at Alta «vil veere en baerekraftig og
attraktiv kommune og by som ivaretar utbyggings-
behov, landbruksverdier, folkehelse og infrastruk-
tur» og at «Alta vil ha styrket sentrum med urbane
kvaliteter som bidrar til gkt aktivitet og bolyst» (Alta
kommune, 2015, 5.9-11). Man vil bevare Altas grgn-
ne preg, utvikle gode uterom og prioritere gaende
og syklister i utbyggingssaker.

En konkurrent til kommunens mal om en mer
baerekraftig by er personbilens selvsagte rolle i
bybildet. Helt siden bilen ble allemannseie pa
begynnelsen av 1960-tallet har man pa lokalt og
regionalt niva jobbet med a realisere ny veglinje
gjennom Alta by. «Konseptvalgutredningen for E6
Alta - avlastningsveg» slar fast at det er behov for
ny avlastningsveg gjennom Alta by, og regulerings-

Alta som eksempel - Kommunens planer

planen for avlastningsvegen ble vedtatt av Alta
kommunestyre i juni 2015. Vegen har en beregnet
prislapp pa 797 mill. kroner (Statens vegvesen
region nord, 2012, 5.46-47).

Samfunnsmalet i konseptvalgutredningen er at
«transportsystemet i Alta i 2040 skal veere sikkert,
effektivt og godt samordnet med byutviklingen».
Konseptvalgutredningen understreker et behov for
a sikre fremkommeligheten for gaende og syklende,
behov for vern av dyrkamark og behov for & reduse-
re CO%-utslipp. Den eksterne kvalitetssikringen ble
gjiennomfgrt av Dovre Group og Transportgkono-
misk institutt og peker pa flere svakheter ved vur-
deringene i konseptvalget. Blant disse er byutvikling
og miljpvennlig transport fremtredende:

«Ved a legge Alta kommunes kommunedelplan til
grunn inntar utredningen en passiv rolle i forhold
til hvor befolkningsveksten skal komme. Det er der-
med usikkerhet knyttet til om resultatene i utred-
ningen er optimale i forhold til & benytte samspillet
mellom arealbruk og infrastruktur for a dempe
behovet for bruk av personbil. Samme usikkerhet
er knyttet til utredningens evne til a legge til rette
for kollektiv, gange og sykkel». Videre heter det at
«(...) Det er ikke spesielt fokus pa kollektiv, sykkel
eller utslipp av CO? i utredningen, og det er liten
grunn til  tro at en ny veg vil kunne gi signifikante
forbedringer pa disse omradene» (Dovre Group og
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Fig. 26: Antall innbyggere og antall personbiler i Alta i perioden 2000-2016

Transportgkonomisk institutt, 2013, s.36-38). Sam-
tidig satser kommunen tungt pa a videreutvikle og
fortette det eksisterende sentrum, i tillegg til de to
bydelssentrene Bossekop og Elvebakken. Planene
inneholder gode og hensiktsmessige fortettings-
grep, men utnytter ikke potensialet disse stedene
rommer fullt ut, og tar heller ingen tydelige grep

i forhold til bruk av personbil, sykkel eller gange.
Fig. 25 viser at personbilmengden i Alta gker mer
enn befolkningsmengden etter artusenskiftet, og
det er liten grunn til & tro at tendensen vil snu
uten planmessige veivalg som bygger opp under
nettopp dette. Utvikling av nye boligomrader pa

Skoddevarre og i Saga er eksempler pa at lite gjgres
for a redusere bilavhengigheten i tettstedet Alta,
pa grunn av den lange avstanden og fordi prosjek-
tene mangler tiltak som fremmer gange og sykkel
som transportform. Kommunen gnsker a prioritere
sentrumsomrader ved lokalisering av offentlige
kontorarbeidsplasser og institusjoner, men poten-
sialet for a lokalisere nye, tilrettelagte boenheter i
sentrum er ogsa stort. Det vil veere god fortettings-
politikk og et viktig bidrag til folkehelsearbeidet,
sentrumsutviklingen og arbeidet med lokal miljg-
og luftforurensing, men fgrst og fremst vil det gjgre
det enklere & na varierte funksjoner med sykkel.
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Dagens situasjon

«Ein ting har Alta i alle fall skjgna: Om vinteren skal
ein ikkje ga i hi som bjgrnen. | ein arktisk by som
Alta, der vinteren varer heilt til mai, ma ein gjera
kulda og mgrketida til ein ressurs»
-Kjgpesenterlandet (2017)

For a fglge opp traden fra kunnskapskapittelet, er
lokalklima, folkehelse og transport sentrale temaer
som krever en dypere kartlegging.

Lokalklima

| Koppens klimaklassifikasjon tilhgrer Alta det
kald-tempererte klimaet hvor temperaturen synker
under -3°C i drets kaldeste maned og stiger over
+10°C i arets varmeste maned. For gvrig preges
norskekysten av det varm-tempererte klimaet,
mens de store fiellomradene i innlandet tilhgrer
polarklimaet.

| kontrast til den veerharde finnmarkskysten har Alta
et kontinentalt klima som kjennetegnes av varme
somre og kalde vintre med lite vind og nedbgr gjen-
nom aret. Vinteren er tgrr og stabil, og det blaser
hovedsaklig utfallsvind fra sgr-sgrgstlig retning.
Utfallsvinden skyldes at store mengder kaldluft fra
innlandet ledes ut mot kysten gjennom dalstrgkene
(Dannevig, 2009). Ogsa sommeren er tgrr og stabil,
men preges da av palandsvind fra nord-nordvestlig
retning.

Alta som eksempel - Dagens situasjon

Alta har 177 vinterdager i et normalar, som i
klimatologisk sammenheng er dager med dggnmid-
deltemperatur lavere enn 0°C. Vinteren i Alta varer
fra 24. oktober til 18. april, varen fra 19. april til 15.
juni, sommeren fra 16. juni til 30. august og hgsten
fra 31. august til 23. oktober. Til sammenligning har
Oslo 117 vinterdager og betydelig lengre sommer
(se fig. 27 under).
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Fig. 27: 1 Alta (ytre sirkel) varer vinteren fra slutten
av oktober til langt uti april. Til sammenligning har
Oslo (indre sirkel) to maneder kortere klimatologisk

vinter. Kilde: Meteorologisk institutt
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Fig. 28: Vindrosene viser fremherskende vindretning for A) sommer, B) hgst, C) vinter og D) var. Alle data er

basert pa observasjoner fra malestasjonen ved Alta lufthavn i perioden 2006-2016.

Frekvensfordelingen for vind i Alta viser at domi-
nerende vindretning om varen er nord-nordvestlig
og sgr-sgrestlig, om sommeren vest-nordvestlig
og nord-nordvestlig og om hgsten og vinteren

er dominerende vindretning sgr-sgrgstlig (se fig.
28). De fremherskende vindretningene gjelder

for vindhastighet fra 0,2 til 10,7 m/s (flau vind til
frisk bris). Manedsnormalene viser liten variasjon i
dominerende vindretning om vinteren, med unntak
av april som preges av mer nordvestlig vindret-
ning. For vindhastighet fra 10,8 til 20,7 m/s (liten
kuling til sterk kuling) kommer vinden primeert fra
nord-nordvest om vinteren (eKlima, 2017).

| et normalar er vinteren i Alta pa sitt kaldeste i
januar med dggnmiddeltemperatur ned mot -8°C,
og er naturlig pa sitt varmeste i overgangen mellom
arstidene. Det er mest nedbgr i perioden juni til ja-
nuar, med en nedbgrstopp i juli og august. Vinteren
er generelt tgrrere enn bade sommeren og hgsten,

med april som den klart tgrreste maneden i aret.
Vinteren 2016/2017 har veert blant de klart varmes-
te og vateste siden malingene startet i 1963, og
man ma tilbake til tidlig nittitall for & finne tilsvaren-
de temperatur og nedbgrsmengde i vinterhalvaret.

I et fremtidsperspektiv forventes det at arsnedbg-
ren i Alta vil gke med 20% innen ar 2100, fordelt

pa 10% gkning om varen, 25% om sommeren, 20%
om hgsten og 5% om vinteren. Mens gjennomsnitt-
stemperatur for vinterhalvaret forventes a gke med
6,5°C innen ar 2100, er det stor usikkerhet knyttet
til om vindforholdene i det hele tatt vil endre seg
(Norsk klimaservicesenter, 2016, s.3-4).

Folkehelse
Folkehelsebarometeret for Alta viser at kommunen

har en noe darligere folkehelse enn landsgjennom-
snittet, og dette er szerlig knyttet til nevnte
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livsstilssykdommer. Statistikk fra perioden 2010-
2015 viser at Alta har betydelig flere tilfeller av
overvekt og fedme enn landsgjennomsnittet,
betydelig hgyere andel fysisk inaktive og en at-
skillig hgyere andel legemiddelbrukere knyttet til
lungesykdommer som KOLS og astma. Samtidig har
Alta en lavere andel legemiddelbrukere knyttet til
antidepressiva og betydelig feerre tilfeller av tidlig
dgd i forbindelse med kreftsykdom. A tilrettelegge
for fysisk aktivitet vil derfor veere viktig og forebyg-
gende for nevnte sykdomsgrupper.

Transport

Det har vaert en jevn gkning i personbiltettheten i
Alta, fra 386 biler pr. 1000 innbygger i 2000 til 523
biler i 2015. | samme periode har det veert en be-
tydelig nedgang i antall bensindrevne personbiler,
sa veksten skyldes primaert den kraftige gkningen
i salget av el- og dieselbiler. | landet for gvrig har
det veert en betydelig mindre gkning i personbil-
tettheten, fra 413 biler pr. 1000 innbygger i 2000
til 505 biler i 2015 (Kommuneprofilen, 2016). Pa
landsbasis har kollektivandelen ligget stabilt pa 10%
siden 1984 med noe lavere andel pa 1990-tallet.
Ved siste RVU var kollektivandelen i Alta pa 4%, og
trolig kan den lave andelen blant annet begrunnes
i mangelen pa skinnegdende bytransport. Fig. 31
viser bebyggelsesstrukturen i Alta kommune, den
overordne vegstrukturen og foreslatt trasé for ny

Alta som eksempel - Dagens situasjon
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Fig. 29: 80% av all trafikken i tettstedet Alta er
interntrafikk i byen.

avlastningsveg. Riksvegene knytter Alta sammen
med resten av nordkalotten, med E6 som strekker
seg i gst-vestlig retning og Rv93 som strekker seg

i sgrlig retning. Gjennomsnittlig arsdggntrafikk pa
E6 er 11 000 kjgretgy, og 2000 kjgretpy pa Rvo3.
Egne beregninger viser at mer enn 80% av trafikken
pa E6 og RvI3 er interntrafikk i Alta tettsted (se fig.
29). Fylkesvegene er viktige forbindelser internt i
Alta, og har en gjennomsnittlig arsdggntrafikk pa
2000 — 5000 kjgretay.

Vinterdrift

I Alta kommune og Finnmark for gvrig er det imid-
lertid kommunen som har ansvar for drift av gang-
og sykkelveg langs fylkeskommunal veg (se fig. 32).
Det medfgrer ekstra brgyting langs hele
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Aronnesveien og deler av Bossekopveien og
Raipasveien hvor gang- og sykkelvegnettet ikke er
fullstendig. Alta kommune har utfordringer knyttet
til innkast av sng nar vegbanen brgytes. Det gjelder
saerlig pa strekninger hvor gang- og sykkelvegen
ligger naerme vegbanen eller er i kontakt med
vegbanen pa annen mate. | tillegg til innkast er
lagring av sng en annen utfordring kommunen ma
handtere. Under alminnelig brgyting flyttes sngen
vekk fra vegbanen, og observasjonene viste at den
enten lagres i gréft, i hauger eller i kryss. Ved stgrre
sngfall og i omrader hvor lagring av sng langs vegen
ikke er mulig ma sngen fraktes til eget deponi.

Kartlegging av fysiske forhold

Bosettingsmgnster, senterstruktur og vegnett gjgr
det naturlig a konsentrere seg om veglinjen fra
Hjemmeluft til Kaiskuru, via Bukta og via Aronnes i
kartleggingen av de fysiske forholdene. Her finnes
det sammenhengende gang- og sykkelvegnett (se
fig. 32), og alternativet via Bukta er ogsa stamlinjen
for bybussen i Alta. Like viktig er at denne vegstrek-
ningen fgrer inn til City hvor majoriteten av arbeids-
plassene er lokalisert. Den stg@rste biltrafikken gar
langs veglinjen, og det samme gj@r en overvekt av
gang- og sykkeltrafikken. To befaringer og digita-

le registreringer legger grunnlaget for dette, og
veglinjen presenteres som fire delstrekninger med
naermere beskrivelser pa de neste sidene.

Fig. 30: De fire delstrekningene som presenteres.

Kartleggingen av veg- og gatebelysning i Alta (se
fig. 32) viser at det er fa- og oppdelte partier langs
gang- og sykkelvegnettet som har egen belysning.
Ifglge Vegdirektoratets veileder om veg- og gate-
belysning bgr man prioritere a belyse veger med
parallellfgrt gang- og sykkelveg, veger med gang-
og sykkeltrafikk hvor det ikke er egen gang- og
sykkelveg og gang- og sykkelveger som ikke fglger
hovedvegen. | tillegg kommer fotgjengerovergan-
ger, kryssende gang- og sykkelveger og gangtunne-
ler som strategiske omrader for & forebygge ulykker.
Mens fotgjengerovergangene i Alta jevnt over er
godt belyst, mangler det egen belysning for gang-
og sykkelvegnett langs E6 og Aronnesveien hvor det
er stor trafikk. Her, og pa flere andre strekninger
tilgodeses gdende og syklende med strglys fra
veglysene (se fig. 32). Det finnes flere lange, bratte
bakker langs veglinjen, og pa grunn av lengden

kan de lett oppleves som «seige». Topografien
gjor imidlertid at bakkene er vanskelig a unnga, og
langs traséer hvor det er mulig @ unnga bakker blir
omvegen gjerne sa stor at det er lite Isnnsomt a
sykle rundt.
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Kartet viser overordnet bebyggelsesstruktur og vegnett i
form av riksveg og fylkesveg. De mest sentrale stedsnavn
er tatt med som holdepunkter for leserne.
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Dagens situas

Kartet viser dagens forhold for syklister i Alta, men

inneholder ikke bilveg eller boliggate med fartsgrense 40

km/t eller lavere som ifglge handbok N100 regnes som

fullverdige sykkeltraseer.
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1

LENGDE: 3020 m
VARIGHET: 16 min
BRATTESTE STIGNING: BP-bakken, 1:14,5

Delstrekning 1:

0

Strekningen starter ved Bjgrnemyra i Hiemmeluft,
gar via Bossekop og slutter ved rundkjgringa ved
Granshagen. Strekningen krysser riksvegen to
steder og kommunale veger ni steder. Med unntak
av BP-bakken og Essobakken i Bossekop er det
ingen bratte bakker pa strekningen. Det er tosidig
sykkelveg fra Gakori til Bossekop.

Strekningen fglger E6, og gang- og sykkelvegen
fglger bilvegen fra start til slutt. Mellom Hjemme-
luft og Bossekop oppleves strekningen som grgnn,
fordi den grenser mot private hager eller skog i
ytterkant. | Bossekop ligger gang- og sykkelvegen
kloss pa bilvegen som har nedsatt fartsgrense, og
her preges strekningen av biltrafikk. Gang- og syk-
kelvegen grenser ogsa mot bebyggelse i Bossekop,
men med fa- eller ingen aktive fasader mot vegen.
Naerheten med bebyggelsen og bilvegen gjgr likevel
at denne strekningen er mer levende, ogsa fordi
det ferdes mange fotgjengere til butikk og skole.
Strekningen fra Hjemmeluft til Granshagen forsyner

Alta som eksempel - Dagens situasjon

Utsikt fra Hiemmeluft mot Bossekop @
Bebyggelse langs gang- og sykkelvegen @
Utsikt over Bossekop fra Essobakken (3)

Heyt trafikkert fotgjengerovergang pa E6 @
«Klemt inne» mellom stgttemur og autovern (5)

Nordlyskatedralen som orienteringselement @

Hjemmeluft > Granshagen

boligfeltene i Hjemmeluft, Gakori, Thomasbakken,
Bossekop og Midtbakken med syklister, og gode
tverrforbindelser inn til boligomradene er spesielt
viktig her. Pa denne strekningen er Halddetoppen
og spiret pa Nordlyskatedralen naturlige oriente-
ringselementer og landemerker for syklisten, og
flere av de lange, sammenhengende strekningene
skaper gode siktlinjer til malpunkter langs vegen.

OVERORDNET INNTRYKK AV STREKNINGEN:
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@ Gang- og sykkelvegen ved City

@ Store, apne flater langs vegen i Bukta
@ Buktabakken er lang og seig, men frodig
(@) Utsikt fra radhuset mot Alta lufthavn
(5) Flott furuskog ved Sentrum

() Elvebakken. Brua og Losvarkollen i det fierne

Delstrekning 2:

0

Strekningen starter ved rundkjgringen i Gransha-
genkrysset, gar via Bukta og slutter ved brua pa
Elvebakken. Strekningen krysser riksvegen ett sted,
fylkesvegen tre steder og kommunale veger ni
steder. Foruten Buktabakken, har strekningen en
jevn stigning fra Granshagen til City og fra City til
Sentrum. Derfor kan strekningen fortone seg som
noe krevende, selv om store deler av Sentrum,
Bukta og Elvebakken er flat. Det er tosidig gang- og
sykkelveg ved Sentrum og pa Elvebakken.

Strekningen fglger E6, og ligger atskilt fra vegen
mellom City og Bukta. Til tross for at gang- og
sykkelvegen i dette omradet gar forbi byens han-
delsentrum, gjgr vegetasjon langs vegen at denne
delen av strekningen oppleves som grgnn. De kor-
te, men fyldige furuene fra Kvilekrysset til Sentrum
gir en spesiell sykkelopplevelse om vinteren. Fra
Bukta til Elvebakken er strekningen monoton, hvor
den snorrette vegen oppleves som lengre enn den
faktisk er. Her preges strekningen av bebyggelse,

LENGDE: 5280 m
VARIGHET: 29 min
BRATTESTE STIGNING: Buktabakken, 1:14,5

Granshagen > Bukta > Elvebakken

skjpnt med store, apne og livigse flater i mellom.
Strekningen mellom Granshagen og Elvebakken via
Bukta forsyner boligfeltene pa Midtbakken, Sen-
trum, Komsa, Bukta og Elvebakken med syklister,
men her ligger boligomradene tettere pa vegen enn
ellers i Alta. Pa denne strekningen er Komsatoppen
og Losvarkollen mest fremtredende som oriente-
ringselementer og landemerker for syklisten.

OVERORDNET INNTRYKK AV STREKNINGEN:
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LENGDE: 5150 m
VARIGHET: 25 min
BRATTESTE STIGNING: Svennbakken, 1:13,3

Delstrekning 3:

0

Strekningen starter ved rundkjgringen i Gransha-
genkrysset, gar via Aronnes og slutter ved brua pa
Elvebakken. Strekningen krysser riksvegen ett sted,
fylkesvegen to steder og kommunale veger seks
steder. Aronnesveien er heller ikke forkjgrsveg.
Med unntak av Svennbakken er strekningen tilnzer-
met flat og oppleves som enkel a sykle. Det er ikke
tosidig gang- og sykkelveg noen steder langs denne
strekningen.

Strekningen fglger Fv13, og ligger atskilt fra vegen
mellom City og Aronnes. Omkranset av jorder og
skogpartier oppleves denne delen av strekningen
som grgnn og landlig. Fra Aronnes til brua pa Elve-
bakken fglger gang- og sykkelvegen fylkesvegen, og
her preges strekningen av biltrafikk. Mangelen pa
bebyggelse langs deler av vegen er en kvalitet som
ingen av de andre strekningene har. Langs Aronne-
svegen har gang- og sykkelvegen dessuten mykere
linjefgring enn ellers i Alta, og dette skaper en mer
variert opplevelse for syklistene. Halvveis langs

Alta som eksempel - Dagens situasjon

Et av telleverkene star ved Granshagenkrysset (1)

Fv13 mgter E6 ved brua pa Elvebakken (2)

Ved Svennbakken ligger vegen godt plassert i terrenget @

Aronnesveien gir en landlig og apen opplevelse @
Bebyggelse langs gang- og sykkelvegen @

Et annet telleverk star like ved brua (6)

Granshagen > Aronnes > Elvebakken

strekningen ligger en brgytet og mye brukt snarveg
til City via Alta idrettspark. Denne snarvegen gj@r
fgrst og fremst turen mellom Aronnes og Universi-
tetet betydelig kortere, men ogsa for de som sykler
helt fra Kaiskuru. Vegens plassering lavt i terrenget
gjor at det er fa landemerker og orienteringsele-
menter for syklisten, men hoppbakken, Sandfallet
og delvis spiret pa Nordlyskatedralen kan fungere
som malpunkter underveis.

OVERORDNET INNTRYKK AV STREKNINGEN:
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@ Fotgjengerovergang ved brua pa Elvebakken
@ Ingen kontakt med elva pa andre siden av vegen
@ Utsikt mot Komsafjellet og hoppbakken

@ Snglagring langs sidevegene gir siktproblemer
@ Vegetasjon preger deler av strekningen

@ Furuskog ved Kaiskuru neermiljgsenter

9 Delstrekning 4:
Elvebakken > Kaiskuru

Strekningen starter ved brua pa Elvebakken, gar
over brua via Kronstad og slutter ved naermiljgsen-
teret i Kaiskuru. Strekningen krysser fylkesvegen tre
steder og kommunale veger fire steder. Strekningen
er flat og oppleves som enkel a sykle, med unntak
av den bratte Bregneveien opp til Kaiskuru. Det er
kun tosidig gang- og sykkelveg over Alta bru.

Strekningen fglger E6 over brua og deretter Fv13
opp til Kaiskuru. Gang- og sykkelvegen er atskilt
fra bilvegen ved enkelte steder pa Kronstad. Brua
oppleves som tungt trafikkert og bilpreget, men
ellers er strekningen grgnn og trygg, selv om
fylkesvegen ma krysses pa tre punkter. Til tross for
at vegen fglger Altaelva, er det liten- eller ingen
kontakt med vannet noen steder. Det skyldes gang-
og sykkelvegens beliggenhet i forhold til bilvegen,
men ogsa gjengroing langs elvebredden. Private
hager og skog gir strekningen et grgnt og variert
preg. Denne strekningen forsyner boligfeltene pa
Kronstad og i Kaiskuru med syklister, og fungerer
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LENGDE: 2160 m
VARIGHET: 16 min
BRATTESTE STIGNING: Bregneveien, 1:17

som en transportetappe mellom boligomradene og
sentrumsomradene. Mellom Kaiskuru og Kron-

stad er det ogsa opparbeidet snarveg. Pa denne
strekningen er hoppbakken, Sandfallet og Kaiskuru
naturlige orienteringselementer og landemerker for
syklisten. Fra toppen av Kaiskuru er det fin utsikt fra
gang- og sykkelvegen, men det ma nesten regnes
som en del av «belgnningen» etter a ha syklet opp
Bregneveien.

OVERORDNET INNTRYKK AV STREKNINGEN:
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Utfordring 1:
Kryss og overganger

Et stort antall fotgjengeroverganger langs vegnettet
setter krav til god vinterdrift. Overgangene skal
veere oversiktlige, synlige og enkle a krysse for bade
gaende og syklende. | tillegg skjuler sng i vegbanen
indikatorer som hvitmalte striper og taktil merking,
og derfor ma annen markering fungere godt.

Brgytingen ved overgangene er god, og de fleste er
oversiktlige for syklist eller fotgjenger. Sammenlig-
net med resten av gang- og sykkelvegen er fotgjen-
gerovergangene godt belyst, sarlig langs riks- og
fylkesvegnettet. Hgye brgytekanter og snglagring i
naerheten av kryss (se bilde 4, 5.66) reduserer den
visuelle kontakten mellom bilist og syklist, og ved
hgy hastighet kan dette skape farlige situasjoner.
Kartleggingen viser at problemet ikke er utbredt
langs veger med hgyere hastighet enn 30 km/t. Der
gang- og sykkelvegen gar parallelt med E6 havner
syklisten i bilistens blindsone ved flere avkjgrsler til
kommunale veger, og disse krysningspunktene er
spesielt viktig & holde oversiktlige for alle trafikant-

Alta som eksempel - Dagens situasjon

Snglagring i kryss kan skape farlige situasjoner @
Fotgjengerovergang i Gakori @

Mye Igssng ved overgangen skaper trgbbel @
Viktig fotgjengerfelt over E6 i Bossekop @
Blindsonen er spesielt farlig langs E6 @

Mange veger ma krysses fgr syklisten nar brua @

grupper. Det er mange overganger langs gang- og
sykkelvegen, flere med sveert kort avstand i mellom,
og det kan oppleves som tungvint og tidkrevende
for syklisten @ matte krysse vegen pa mange steder.
Derfor er den generelle plasseringen av overgan-
gene lite god, enten fordi avstanden til neermeste
overgang er liten, fordi det blir en omveg eller fordi
de rett og slett ikke fgrer noe sted.

OVERORDNET INNTRYKK AV UTFORDRINGEN:
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@ Liten avstand mellom bilveg og gang- og sykkelveg

@ Selv lite sng kan oppleves tungt for syklisten
@ Snglagring langs vegen ved City

@ Mye sng langs vegen i Bossekop

@ Innkast fra bilvegen i Bukta. Gangvegen ligner et bombenedslag

@ Pa Elvebakken. Bussholdeplass eller sngdeponi?

Utfordring 2:
Drift

Selv lite sng kan oppleves som tungt for en syklist,
fordi motstanden blir stgrre for hver centimeter
sng som legger seg pa gang- og sykkelvegen.
Undersgkelser viser at god vinterdrift er avgjgrende
for a oppna en hgy sykkelandel om vinteren.

Kartleggingen viser at vinterdriften av gang- og syk-
kelvegene i Alta jevnt over er god, men at enkelte
partier og delstrekninger driftes bedre enn andre.
Eksempelvis er standarden i kryss og ved overgan-
ger bedre enn standarden pa vegbanen enkelte ste-
der. Det skyldes blant annet problemer med innkast
fra bilvegen, som er spesielt fremtredende pa Fv13
gjennom Aronnes og E6 gjennom Bukta. Her ligger
gang- og sykkelvegen nzer bilvegen, og sngen som
havner i syklistenes kjgrebane blir liggende til neste
gang gang- og sykkelvegen brgytes. Ogsa ved holde-
plasser blir sngen lett kastet over i ferdselsarealet
til gdende og syklende nar brgyteutstyret «svipper»
innom holdepassen. Utfordringen er knyttet til at
sngen som brgytes vekk fra kjgrebanen blir skuffet

til side, og ikke fjernet fra stedet. Pa kort sikt er
dette en brukbar Igsning, men idet sngdybden blir
sa stor at det skaper problemer ma de stgrste brgy-
tekantene og snghaugene uansett fijernes og kjgres
bort. P4 en annen side fungerer hgye brgytekanter
ogsa som en naturlig beskyttende barriere mellom
bilvegen og gang- og sykkelvegen pa hver sin kant.

OVERORDNET INNTRYKK AV UTFORDRINGEN:
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Utfordring 3:
Sykkelparkering

Sykkelparkeringen skal veaere et sted hvor syklisten
kan lase fra seg sykkelen, og hvor sykkelen kan sta
trygt og tgrt frem til den skal brukes igjen. Trygt
fordi flere sykler ligger i samme priskategori som
en god bruktbil, og t@rt fordi nedbgr gjgr at viktige
komponenter kan fryse til is.

Det er jevnt over god dekning pa sykkelparkeringer
i Alta, men vinterdriften av disse er darlig. Det skyl-
des at brgytingen hovedsakelig skjer maskinelt, og
at st@rre utstyr ikke kommer til mellom stativene.
Frittstaende stativ er mer ressurskrevende a drifte,
fordi det krever manuell brgyting rundt stativene.
Det finnes mange rimelige sykkelstativ som gjgr en
god jobb om sommeren, men som er helt ubrukelig
nar sngen legger seg. Eksempel pa slike stativ er de
arealkrevende variantene som legger beslag pa sto-
re omrader hvor sngen legger seg under stativet,
og varianter som ikke er fundamentert i bakken. En-
kelte stativ krever at hjulet er smalere enn en viss
bredde, og det gjor stativet uegnet for eksempelvis

Alta som eksempel - Dagens situasjon

Pakostede stativ i gagata, men darlig vinterdrift @
«Selvplukk-stativer» vanskeliggjgr god vinterdrift @
Et trygt og t@rt stativ ved radhuset @

Solid stativ som egner seg godt for fatbikes @
Noen sykler venter pd sommeren @

Ogsa den som sparker har nytte av stativene @

fatbikes. Standarden pa sykkelstativene i Alta er
varierende, men de fleste er darlige. Sammenlignet
med bilparkering utgjgr sykkelparkeringene i sen-
trum en ubetydelig andel. Noen arbeidsplasser har
innendgrs sykkelparkering, og dette er i de fleste
tilfellene den beste Igsningen. Sykkelparkering med
tak er ogsa en god Igsning, fordi det hindrer regn
eller sng i a legge seg pa sete/bremser etc.

OVERORDNET INNTRYKK AV UTFORDRINGEN:
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Fig. 33: Mellom City og Sentrum ligger gang- og sykkelvegen naturlig til, atskilt fra bilvegen.
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Oppsummering av kartleggingen

Kartleggingen av Alta tettsted viser at gang- og
sykkelvegnettet langs riks- og fylkesvegene er godt
og sammenhengende utbygd, men at det mangler
atskilt sykkelveg. Dessuten er gang- og sykkelveg-
nettet ofte stykkevis og delt langs de kommunale
vegene, selv om de i enkelte omrader holder en
sveert god standard. Vinterdriften i Alta er jevnt
over god, selv om brgytingen tidvis er darlig pa
noen delstrekninger. Det gjelder saerlig innkast

fra bilveg og ved busslommer, hvor sngen ofte

blir liggende igjen pa gang- og sykkelvegen etter
brgyting av bilveg. Hvor- og i hvilken grad dette er
et problem varierer ogsa gjennom sesongen.

Det er mange krysningspunkter langs de utvalgte
strekningene, hvor gang- og sykkelvegen krysser
riksveg, fylkesveg eller kommunale veger i ungd-
vendig stor grad. Stedvis ma gang- og sykkelve-

gen krysse bilvegen fgr den krysser tilbake etter
100 meter. Disse lgsningene pavirker syklistenes
trygghet og komfort, og det vil langs noen partier
veere enklere a ferdes i blandet trafikk fremfor pa
gang- og sykkelvegen. Mange krysningspunkter

vil ogsa medfgre mer tidkrevende drift, seerlig
knyttet til brgyting. | tillegg til at det tar tid & brgyte
hver vinkelrette overgang, vil brgyteutstyret ofte
etterlate seg lgssng og mindre kanter ved disse
punktene. Kartleggingen viser at det ofte lagres sng
i kryss, som gir vanskelig sikt og stgrre ulykkesrisiko
for syklistene.

Belysningen er mangelfull langs riks- og fylkesvege-
ne, men bedre langs de kommunale vegene. Langs
delstrekningene er vegetasjonen fremtredende,

og selv om det er mye biltrafikk langs E6 og Fv13,
demper vegetasjonen inntrykket av trafikkstgy
langs enkelte partier.

Bebyggelsen er mest fremtredende i Bossekop, City,
Sentrum og Elvebakken, men uten & tilfgre gang- og
sykkelvegen andre kvaliteter enn sin umiddelbare
neerhet. Det er stor avstand mellom bebyggelse og
gang- og sykkelveg, og dette mellomrommet er ofte
annektert av parkerte biler. Avstanden, i kombina-
sjon med mangel pa aktive fasader, gjgr at gaten
levnes lite liv og rgre.

Sykkelparkeringen ved de ulike handelsstedene er
darlig, og det ligger et stort forbedringspotensial i
a anskaffe tryggere, tgrrere og mer fleksible parke-
ringslgsninger for sykkel her. Pa lengre sikt skal det
etableres flere parkeringskjellere og nytt parke-
ringshus for bil pa City, og dette vil vaere en god
anledning til 4 integrere sykkelparkering under tak.

Den stg@rste utfordringen fra kartleggingen synes a
veere Igsningene rundt gang- og sykkelvegens plas-
sering i forhold til vegen, vinterdrift og sykkelparke-
ring. Dette er omrader hvor det allerede er gjort en
stor innsats, men som altsa har et forbedringspo-
tensial i forhold til dagens situasjon.
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Syklistens motivasjon

«Ma fa flere til & prgve. Folk tror det er tyngre og
kaldere enn det faktisk er. En flott start pa dagen
hvor man i lgpet av aret sparer ganske mye penger.
For oss betyr det 1000-1500 i maneden a sykle»
-Mann (50-59) i undersgkelsen

For a gi vintersyklistene i Alta anledning til a dele
erfaringer og komme med innspill, ble det gjen-
nomfgrt en nettbasert spgrreundersgkelse mellom
15. mars og 1. april. Undersgkelsen ble distribuert
gjennom Facebook, fortrinnsvis gjennom siden til
Sykkelbyen Alta og Nordlysbyen sykkel, og i Igpet av
de 17 dagene undersgkelsen var aktiv fikk den 48
svar fra vintersyklister i Alta.

Malgruppen i undersgkelsen var personer som
allerede syklet om vinteren, og som derfor ute-
lukket potensielt viktige svar og betraktninger fra
personer som ikke er vintersyklister i dag. Hele 66%
av respondentene var menn, og 80% av svarene i
undersgkelsen kom fra personer i alderen 30-49

ar. 95% av respondentene var yrkesaktive, mens
5% var studenter. Til tross for en noe ubalansert
gruppe med respondenter gir undersgkelsen flere
interessante svar og resultater.

75% av de som besvarte undersgkelsene hadde
veert vintersyklister i mer enn tre ar, mens 5% star-
tet med vintersykling denne sesongen. 60% svarte
at de oftest bruker sykkel til arbeid og skole, og 35%

av respondentene kjgrer bil. Resten gar eller tar
bussen. Hele 74% av respondentene bruker fatbike
pa en vanlig dag om vinteren, mens 22% bruker ter-
rengsykkel. Det er ogsa oppsiktsvekkende at ingen
av respondentene i undersgkelsen bruker elsykkel.
98% av respondentene eier- eller har tilgang pa bil,
og derfor sykler de resterende 2% fordi de ikke har
annet alternativ.

80% anser seg selv som treningssyklist, mens resten
assosierer seg helst med hverdags- eller fritidssy-
klister. 4% av respondentene tilhgrer ogsa gruppen
med proffsyklister. Den daglige sykkelreisen fordeler
seg jevnt rundt i Alta, men felles for de aller fleste
er at de har sentrum som malpunkt. De av respon-
dentene som ikke har sentrum som malpunkt, kan
ha arbeidsplass et annet sted eller vaere rendyrket
treningssyklist som sykler utenfor vegnettet. En del
av reisene foregar nemlig i fatbikelgyper i- eller i
utkanten av byen .

I undersgkelsen var det sveert fa som velger sykke-
len av miljghensyn. Selv om 39% mener at de har
en moralsk plikt til & ikke kjgre bil, velger de fleste
sykkelen pa grunn av sykkelgleden, egen helse og
rett og slett at det er enklest a sykle. Det er ikke
ensbetydende med at det er raskest a kjgre bil, som
fig. 38 viser. 15% mener ogsa at det ikke har noen
betydning for miljget om de kjgrer eller, og 26% er
uenig i at de har en moralsk plikt til a ikke kjgre bil.
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66%

66% av respondentene er menn. 80% av alle som
deltok i undersgkelsen er mellom 30 og 49 ar.

54%
»

54% av respondentene anser seg selv
som treningssyklister. 22% av de spurte er
hverdagssyklister og 24% fritidssyklister.

Fig. 34: Ngkkeltall fra undersgkelsen.
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74%
3O

74% av respondentene bruker vanligvis fatbike om
vinteren. Resten bruker terreng- eller hybridsykkel.

44%
9

44% av respondentene sykler hver dag- eller nesten
hver dag om vinteren. Kun 4% sykler sjeldnere enn
1-2 ganger i uka.

57%

57% av respondentene mener at de har pavirket
noen i sine omgivelser til 8 begynne med
vintersykling. 35% svarer «kanskje».
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Trengte bil i tjenesten

Trengte bil for & utfgre aerender
Trengte bil for & hente/levere barn
Tidsmangel

For kaldt

For mye vind

For glatt

For mye sng

Hadde ikke lyst eller ork

Matte vaere representativ

Sykdom

Problemer med sykkelen

Jeg syklet alltid nar jeg hadde tenkt

Annet

Alta som eksempel - Syklistens motivasjon

Fig. 35: Arsaker til at respondentene ikke syklet nar de egentlig hadde tenkt &

sykle. Overraskende nok mener ingen at mye vind er en grunn til a la sykkelen sta.

Bratte bakker

Darlig veer

Darlig belysning

Egen helse

Frakter barn til/ fra barnehage/skole
Fysisk anstrengende

Fgles utrygt

Ikke dusjmuligheter pa arbeidsplass
Ikke gode nok sykkelveger

Ikke mulighet for & parkere sykkelen trygt
Ma bruke bil

Annet

Fig. 36: Faktorer som respondentene i undersgkelsen opplever som et hinder, og

dermed en grunn til a la veere a sykle.
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Fig. 37: Figuren viser hva respondentene mener om A) gatebelysningen, B) brgytingen ved sykkelparkering-

ene og C) brgytingen alt i alt.

Noe som utmerker seg i undersgkelsen, er hvordan
respondentene opplever- og beskriver omgivelsene
pa den ruta de vanligvis sykler. 23% svarer at den
preges av skog og natur, 22% opplever den som
rolig og 20% opplever den som vakker. Til sammen
svarer 10% at ruta er brakete, kjedelig og mgrk.
Det er en klar overvekt av positive opplevelser

av sykkelruta, og selv om 18% av respondentene
svarer at ruta er preget av biler, er det ngdvendigvis
ikke negativt nar bare et fatall opplever den som
brakete.

Som fig. 38 viser, svarer en klar overvekt av respon-
dentene at de vil bruke 5-15 minutter til arbeid
med bil. Bil og sykkel er klart raskest, og de fleste
syklistene vil bruke 5-45 minutter pa arbeidsrei-
sen, mens fotgjengerne vil bruke mellom 15 og 60
minutter pa reisen. De som reiser kollektiv vil bruke
5-30 minutter, men a reise kollektivt er ogsa uaktu-
elt for sveert mange. Det overordnede inntrykket fra
spgrreundersgkelsen er at vintersyklisten i

Alta er godt forngyd med tingenes tilstand. Det
gjelder seerlig tilretteleggingen, og innebaerer alt
fra brgyting til gatebelysning. De fleste papeker
imidlertid at mindre og stgrre tiltak (se fig. 40)
ville gjort det betydelig enklere a vaere vintersy-
klist i kommunen. Disse handler szerlig om drift og
tilgjengelighet.

Instagram

For a na ut til et bredere publikum, ble Insta-
gram-profilen «Vintersyklist» opprettet som en del
av holdningsarbeidet med & fremme vintersykling.
Profilen fglges blant annet av viktige aktgrer som
Miljgdirektoratet, FutureBuilt, Gehl Architects og
en rekke sykkelbyer, og har blitt brukt til & dele
bilder og erfaringer rundt vintersykling. Profilen
muliggj@r toveiskommunikasjon med vintersyklister
som kommenterer innlegg, og det er en svaert enkel
mate a skape en dialog pa. Samtidig er det enkelt a
fa innspill pa temaer som omhandler vintersykling.
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Fig. 38: Respondentene i undersgkelsen ble bedt om oppgi hvor lang tid de trodde det vanligvis ville ta &
reise til arbeid/skole med de ulike transportmidlene. Bil og sykkel peker seg klart ut som raskest.
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% Vintersyklistens utstyrsanbefaling

| spgrreundersgkelsen fikk respondentene anled- utstyret til vintersykling henger sammen med at
ning til 3 anbefale utstyr til vintersykling. Sykkellykt, mange bruker fatbike hvor dekkene er ment for &
hjelm og ullundertgy viste seg a veaere sveert viktig gi godt veggrep. | tillegg fikk syklistene anledning
for mange, mens annet utstyr som skjermer og til 8 komme med kommentarer og forslag til tiltak
bagasjebrett var helt uvesentlig. Dette samsvarer som etter deres mening kunne gjgre det enklere og
godt med resultater fra tidligere undersgkelser, bedre & vaere vintersyklist, samt fa flere bilister over
hvor syklistene har fremhevet viktigheten av sykkel- pa sykkelsetet om vinteren (se fig. 40). Noen tiltak
lykt og hjelm, i tillegg til gode piggdekk. Grunnen er enklere og mindre kostnadskrevende enn andre,

til at «fa» anbefaler piggdekk som det viktigste mens andre vil kreve mer tilrettelegging.



Bruk mer ressurser til fremming
av sykkel. Det burde ikke vaere
«krig» mellom syklister og bilister

Momsfritak pa sykkel.
Elbil er momsfritt -
hvorfor ikke sykkel ?

Trygg og sikker
sykkelparkering

Gjgre folk mer bevisst
sine valg. Det er ikke
alle som MA ha to biler

Egne sykkelfelt og
bedre info om lgypene

Offentlig brgyting av
naturlgyper slik det
gjgres for ski

Belgnninger som
kan igangsette
en vane!

Dyr bilparkering!
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til en nybegynner

Fig. 40: Et utvalg kommentarer og forslag fra vintersyklistene i Alta.
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Oppsummering

Kapittelet kan oppsummeres kort i 10 punkter >>

Drift, tilgjengelighet og fremkommelighet peker
seg ut som spesielt viktige forhold for vintersyk-
ling i Alta. De lange avstandene mellom viktige
funksjoner utmerker seg lite verken i spgrreunder-
spkelsen eller den fysiske stedsanalysen, men er
desto mer tydelig i litteraturen. At 80% av trafikken
i Alta tettsted er interntrafikk forteller ogsa noe
om bilens rolle i bybildet. Selv om kommunen tar
syklisten pa alvor, som szerlig kommer til syne i
sykkelbysatsingen, er helhetstankegangen rundt
sykkel og redusert transportbehov lite fremtre-
dende i kommunale planer. En vedtatt avlastnings-
veg gjennom byen vil ogsa kunne generere mer
biltrafikk, selv om planen inneholder visse tiltak for
gaende og syklende. Til tross for lange avstander i
Alta, er det mindre enn 10 kilometer fra ytterpunkt
til ytterpunkt hvor sentrum ligger i midten. Det er
gunstige forutsetninger for en kompakt byutvikling,
og plasserer Alta i selskap med Umeas «femkilo-
metersby» hvor all utvikling skal skje innenfor en
radius pa fem kilometer fra sentrum. Spgrreun-
dersgkelsen avdekker at de naturgitte forholdene
har liten innvirkning pa vanene til vintersyklistene i
Alta, mens det generelle behovet for bil i hverda-
gen er mer avgjgrende for valg av transportmiddel.
Lite fleksibilitet og tilrettelegging pa arbeidsplass
trekkes frem som viktige arsaker til at det er mer
utfordrende & sykle om vinteren.

Alta som eksempel - Oppsummering

1. Alta preges av en delt senterstruktur og lange avstander

2. Tgrt og stabilt vinterklima gj@r Alta velegnet for vinter-
sykling

3. Kommunen foretar seg lite for & redusere transportbe-

hovet i tettstedet. Ny avlastningsveg truer sykkelandelen

4. Mye er gjort for a bedre sykkelforholdene i Alta, men

mye gjenstar

5. Bil er foretrukket som transportmiddel i Alta, som
har lav kollektivandel og fa gaende sammenlignet med

landsgjennomsnittet

6. Flere sykler med fatbike om vinteren, som gir god frem-

kommelighet i preparert Igype

7. Flere mener at parkeringsrestriksjoner for bil er viktig

for at flere skal sykle

8. God drift, sammenhengende sykkelvegnett og sykkel-

parkering er avgjgrende for at flere skal sykle om vinteren

9. Det er f@grst og fremst behovet for bil som gir lav sykke-

landel. Mye vind har liten- eller ingen betydning

10. Pa grunn av sykkelandelen og mulige konflikter med
gaende har Alta behov for et eget sykkelvegnett med
hgyere standard



Fig. 41: En av Sykkelbyen Altas tellere ved Granshagen langs E6.
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er den faglige vurderingen av kunnskap og
utfordringer som fremkommer i kapittel 2 og 3.
Kapittelet sa mmenstiller funnene fra begge
kapitlene og inneholder forslag til strategi og tiltak
som svarer pa oppgavens problemstilling.
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Vurdering

| kapittel 2 og 3 kommer det frem at flere forhold
pavirker sykkelandelen vinterstid. Gjennomgaen-
de- og felles for begge kapitlene er drift, tilgjenge-
lighet og parkering som viktige innsatsomrader i
tilretteleggingen for vintersykling. Begge kapitlene
fremhever ogsa bilens rolle som en stor utfordring i
planleggingen for sykkel.

Det er mange argumenter som taler for en gkt
satsing pa sykling, blant annet ngdvendigheten

av a redusere transportbehovet, nullvekstmalet,
folkehelse og miljg. Det er ingenting som tyder

pa at dette er mindre viktig om vinteren enn om
sommeren, szerlig ikke i omrader av landet hvor
den klimatologiske vinteren varer halve aret. For a
gi en mer oversiktlig vurdering av sentrale tema i
oppgaven, fremstilles disse i egne underkapitler.

Foringer

Selv om politisk vedtatte fgringer er veiledende
styringsdokumenter som definerer et handlingsrom
for politikere og planleggere, oppleves ikke dette
handlingsrommet som veldig definert. Fgringene
signaliserer en gkt satsing pa sykkel, men pa grunn
av stor aktivitet rundt vegutbygging og tilretteleg-
ging for motoriserte kjgretgy fremstar sykkelsatsin-
gen mer som et halvhjertet forsgk pa a blidgjgre en
gruppe syklister. Satsingen skranter litt, og seerlig
gjelder dette vinterdrift av gang- og sykkelvegnettet

Lgsning - Vurdering

hvor ambisjonene er gode, men helhetstankegan-
gen fra planlegging til drift er lite tilstede i rappor-
ter, politiske styringsdokumenter og veiledere som
angar sykkel.

En stor utfordring ligger ogsa i standarder, forskrif-
ter og andre bestemmelser som bergrer sykling.
Kunnskap og informasjon er tilgjengelig, men

den oppleves som uoversiktlig og lite helhetlig. |
handbok V122 (Sykkelhandboka) finnes et avsnitt
som anbefaler tilstrekkelig avstand mellom bilveg
og sykkelveg for snglagring, men verken handbok
N100 (Veg- og gateutforming) eller N101 (Rekkverk
og vegens sideomrader) omtaler dette. Helhetlig
planlegging og tilrettelegging for vintersykling
krever kjennskap til de ulike handbgkene, fordi ele-
mentaer kunnskap er spredt over flere dokumenter.
Viktigheten av a planlegge for drift bgr synliggjgres
og innlemmes ogsa i nevnte handbgker. Det beste
utgangspunktet finnes i SVVs rapport nr. 209 «Fra
plan og drift til vedlikehold».

Folkehelse

Ifplge data fra T@I er den totale helsegevinsten
for syklister beregnet til 26 kroner pr kilometer,
som betyr at en gjennomsnittlig sykkelreise pa
fem kilometer gir 130 kroner i ren helsegevinst
(Tiltakskatalogen, 2015). Folkehelse er kanskje et
av de viktigste argumentene for en gkt satsing pa
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sykkel, fordi det er Isnnsomt bade for individet og
samfunnet, szerlig pa lang sikt. Sykkel er ikke bare
Ignnsomt, men kan ifglge en svensk undersgkelse
ogsa gjgre deg lykkeligere (Ettema, Friman, Garling
og Olsson, 2016). Resultatene fra undersgkelsen
viser at hverdagsreisen for de som gar og sykler til
arbeid utgjgr 12% av deres emosjonelle velbe-
finnende, langt mer enn de som reiser kollektivt
eller kjgrer bil. | tillegg vet vi at 70% av alle daglige
reiser under 5 km foretas med nettopp bil (trolig

vil denne andelen variere fra by til by) og derfor vil
den potensielle helsegevinsten ved a overfgre flere
bilreiser til sykkel vaere sveaert stor. Tall fra Helsedi-
rektoratet viser ogsa at fysisk aktivitet i naturen og i
naermiljpet scorer klart hgyest nar folk blir spurt om
hvilken type fysisk aktivitet de helst vil drive mer av
(Stahle, Tranquist og Aadland, 2008), og derfor er
tilrettelegging for sykkel viktig.

Klima

Mitt inntrykk er at klima spiller en mindre rolle enn
tidligere antatt, kan hende ogsa at klimabegrepet
ikke er presist nok for a beskrive utfordringene
knyttet til vintersykling. Det som likevel fremstar
som en stor utfordring er nedbgr i form av regn
eller sng, fordi dette rammer ferdselsarealet for
gaende og syklende. Derfor bgr man i stgrre grad
snakke om sykkel og nedbgr fremfor sykkel og
temperatur, vind og andre prosesser som inngar i

klimabegrepet. Svenske undersgkelser viser at ned-
bar og fereforhold er den viktigste arsaken til at de
som vanligvis syklet om sommeren ikke syklet om
vinteren (Bergstrom og Magnusson, 2002). Ogsa
en norsk spgrreundersgkelse fra Lillestrgm gir en
indikasjon pa dette (Wiecek, 2013). Riktignok har
temperatur en innvirkning pa valg av transportmid-
del (Engebregtsen og Voll), men ikke like avgjgren-
de som nedbgr.

Sammenlignet med andre vinteraktiviteter er ikke
klima en god nok grunn til at sykling om vinteren
ikke burde bli vanligere, bortsett fra at viktige kom-
ponenter kan fryse ved hgy luftfuktighet og lave
temperaturer. Dette er et godt argument for god
sykkelparkering hvor sykkelen kan rengjgres og tor-
ke i lppet av arbeidsdagen. Sykling er ogsa et godt
alternativ til langrenn der skifgret er darlig, og noen
steder trakkes det opp egne Igyper til fatbikes. Den-
ne formen for tilrettelegging og arstidstilpasning

er veldig positiv, ogsa fordi man unngar konflikter
mellom syklister og skilgpere.

Transportplanlegging

Beregnet utvikling i antall personreiser i perioden
2014-2050 viser en markant gkning i antall bil- og
flyreiser (Kwong, Madslien og Steinsland, 2014).
Prognosen viser en betydelig lavere vekst i antall
sykkelreiser, og dette er et stort varsku for politikere
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og planleggere som jobber for a gke sykkelandelen

i norske byer og tettsteder. For @ snu denne utvik-
lingen kreves et malrettet arbeid og grep som gjgr
det mindre attraktivt a kjgre bil og mer attraktivt a
reise kollektivt, til fots eller pa sykkel. Disse grepene
er umulig & unnga om man gnsker vekst i sykkel-
trafikken, selv om det vil veere upopulaert blant
flere bilister. Likevel er det planleggerens ansvar a
ta grep for a styre utviklingen i gnsket retning. Oms-
tilling og upopulaere avgjgrelser har gjerne en god
hensikt, selv om de kan oppleves som urettferdige i
samtiden. Et av eksempel pa dette er §12 i tobakk-
skadeloven, den sakalte «rgykeloven».

Hva gjelder miljg, viser data fra T@I at nye og
bedre veger vil fgre til en trafikkgkning som totalt
sett medfgrer gkte CO?-utslipp, selv om vegene
kan redusere kgene og utslippene pa kort sikt.
Dette gjelder sarlig vegutbygging i tettbygde strgk
(Tiltakskatalogen, 2015). Derfor Igser ikke vegut-
bygging alene andre problemer enn kg og reisetid,
mens de grunnleggende problemene forblir ulgste.
Behovet for a redusere utslipp av CO? er allerede
omtalt i forbindelse med de nasjonale fgringene,
hvor ngdvendigheten av a begrense persontrans-
porten star helt sentralt.

Bilparkeringens fremtredende rolle i bybildet er et
annet vitnesbyrd pa prioriteringene i norsk by- og
transportplanlegging. Seerlig i tilknytning til kjgpe-

sentre er bilen synlig i form av store, gra parkerings-
hus med kort gangavstand til viktige funksjoner.
Innendgrs- og normalt gratis parkering for bil star i
skarp kontrast til tilbudet syklistene har, som gjerne
er et delvis nedsngdd stativ pa hjgrnet av senteret.
Det kan nesten ikke bli verre.

Alta som eksempel

Som omtalt i kapittel 3 sar den eksterne kvalitets-
sikringen tvil rundt KVU-ens evne til @8 dempe beho-
vet for personbil og tilrettelegge for kollektiv, gange
og sykkel i Alta. Det er heller lite som peker mot at
sykkelandelen vil gke med ny avlastningsveg i Alta,
uavhengig av konseptvalg. Nar beregningene viser
at 80% av trafikken er interntrafikk i Alta tettsted,
faller noe av grunnlaget for ny avlastningsveg bort.
Det er viktig a forsta syklistens rolle i trafikkbildet,
som en blanding av den myke og «harde» trafikan-
ten. Langs flere veger i Alta er andelen gaende og
syklende pr. time sapass hgy at det ifglge handbok
N100 anbefales sykkelveg med fortau. Dette som et
grep for a skille de ulike trafikantgruppene fra hver-
andre der trafikken og konfliktpotensialet er stgrst.
Denne sykkelvegen vil gi betydelig stgrre helse- og
miljggevinst enn den planlagte avlastningsvegen.

Over 60% av respondentene i spgrreundersgkelsen
synes det var det lett & finne gratis bilparkering, og
flere mente at dette hindret mange fra a sykle.

<< Fig. 42: A planlegge for gkt sykkelandel fremstar som et vegvalg mellom bil og sykkel.
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Parkeringsrestriksjoner for bil fremheves som et
viktig tiltak for & gke sykkelandelen, bade i spgrre-
undersgkelsen og i erfaringer fra Umea og andre
byer. | kombinasjon med at dagens sykkelparkerin-
ger i Alta er sveert darlig egnet for vintersykling, kan
dette forklare noe av den lave sykkelandelen.

Byen opplever en vekst som kan beskrives som en
slags ketchupflaskeeffekt, hvor det i Igpet av det
siste tidret har veert spesielt stor pagang. Denne ut-
viklingen gir kommunen mulighet til 3 ta kontroll og
styre utviklingen i gnsket retning, fordi de grunnleg-
gende strukturene og forutsetningene allerede er
pa plass. Det gir Alta en unik mulighet til 8 utvikle
en god by som vokser innover fremfor utover. Det
vil veere meget positivt for syklister, fotgjengere og
personer som gnsker a reise kollektivt. Fig. 43 viser
sammenhengen mellom ulike drivkrefter bak gkt
bilbruk, som kommunen bgr vaere oppmerksom pa
i fremtidig planlegging.

Det holdningsskapende arbeidet Sykkelbyen Alta
representerer- og har statt i spissen for er sveert
verdifullt og beviselig avgjgrende for at flere
altaveeringer velger sykkelen pa sine hverdagsreiser
(Regjeringen, 2014). Sykkelbyprosjektet har skapt
mye blest og positiv medieomtale rundt sykkel

som transportmiddel, og oppmerksomheten har
bidratt til & gi sykkelen et mer moderne og positivt
renommeé. Sykkelen i Alta er ikke lengre forbeholdt
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redusert
kollektiv-
trafikk
okt
/ bilbruk \
@kt behov bedre reise-
for bil muligheter
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avstander

vanskeligere
3 ga/sykle

Fig. 43: Forenklet oversikt over drivkrefter bak gkt
bilbruk. Kilde: Nilsen og Vibe

personer uten fgrerkort og miljgentusiaster med
gummistgvler og anorakk, men er et transportmid-
del for moderne mennesker som er egne valg og
holdninger bevisst. Sykkelkulturen har naturligvis
sammenheng med stor innflytting til kommunen,
men den sosiale aksepten for sykkel blant altavae-
ringene har likevel vokst betydelig de siste arene.

Kommunen bgr fortsette- og i enda stgrre grad ga
foran som et godt eksempel i sykkelsatsingen. Det
innebaerer at viktige kommunale arbeidsplasser
og institusjoner utstyres med tilrettelagt sykkel-
parkering, og belgnner lokale bedrifter som deltar
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i sertifiseringsordningen «Sykkelvennlig arbeids-
plass». Som arbeidsgiver har kommunen mye a
tjene pa at de ansatte sykler, blant annet gjennom
redusert sykefravaer, gkt trivsel og bedre helse blant
de ansatte.

Oppsummering

Mangel pa sykkelkultur er en sentral arsak til den
lave sykkelandelen i landet, seerlig om vinteren.

Det handler blant annet om at samfunnet har blitt
planlagt og tilrettelagt for bilbruk og stor mobilitet,
men ogsa lange avstander som fglge av de topogra-
fiske forholdene. Det topografiske utgangspunktet,
som i stgrre grad skiller Norge fra «sykkelland»

som Danmark og Nederland, har gjort det svaert
kostnadskrevende a bygge gang- og sykkelveg, og
derfor har prioriteringene blitt deretter. Likevel er
det viktig a utvikle en sykkelkultur som skaper sosial
aksept for a sykle, og hvor man unngar interesse-
konflikter og trafikale konflikter mellom de ulike
trafikantgruppene. Det vil verken bilistene eller
syklistene tjene pa.

Det virker klart at det ikke nytter a gjgre det mer
attraktivt a sykle uten a gjgre det mindre attraktivt
a kjgre bil. Alti alt handler dette om et overordnet
veivalg og en prioritering mellom de ulike trafikant-
gruppene. Siden 1960-tallet har man prioritert- og
planlagt for bilisten, selv om man har signalisert

en storstilt satsing pa sykkel de siste tjue arene.

De helt store resultatene har imidlertid uteblitt, og
man kan spgrre seg om myndighetene virkelig har
et genuint gnske a prioritere syklisten i fremtidens
planlegging. Om ikke, finnes det flere mater a til-
rettelegge pa som gjgr det bedre- og mer attraktivt
a sykle.

Fgrst og fremst peker god drift seg ut som helt
avgjgrende for at flere skal sykle om vinteren.
Trolig kan dette ogsa relateres til bilkjgring, hvor
det giennom mange ar er bygget opp en forvent-
ning om at bilvegene er godt driftet om vinteren.
Innkast av sng pa bilvegen fra gang- og sykkelve-
gen ville veert helt uakseptabelt, blant annet fordi
bilistene forventer gode veger vinterstid. Likevel
fremstar innkast av sng pa gang- og sykkelveg som
mer akseptabelt, kanskje fordi trafikkmengden og
hastigheten er lavere her. Drift har generelt stor
betydning for bade fremkommelighet og trygghet
for syklistene.

@kt sykkelandel om vinteren krever en satsing pa
flere felt. Det er viktig & bruke bade gulrot og pisk
for @ oppna resultater, og i god Robin Hood-and
bgr en i stgrre grad ta fordeler fra bilistene og gi til
syklistene. Det fremste argumentet for & sykle om
vinteren ma likevel veere egen motivasjon, hjulpet
av en fremoverlent byplanlegging som sikrer korte
avstander.

95



1. Drift

Innsatsomrader

«From the infrastructure point of view, the most
important action is to guarantee a continuous main
cycling network with a good service level throug-
hout the year. It’s not all about the paved route;
other cycling infrastructure also has to be taken
into consideration. For example, year round parking
facilities for bicycles is one of those areas that need
improvement in Umea»

-Winter Cycling Congress (2013)

Som omtalt i vurderingen og tidligere i oppgaven,
utmerker drift, tilgjengelighet og parkering seg som
de viktigste innsatsomradene i tilretteleggingen for
vintersykling. Kunnskapsgrunnlaget uttrykker klart
at det fgrst og fremst er disse temaene som krever
fokus og som ma tas hand om for at flere skal velge
sykkel fremfor bil. Flere tema utpeker seg i kapittel
2 og 3, men ikke i like stor grad som de utvalgte
innsatsomradene.

Drift fordi god vinterdrift peker seg ut som den klart
viktigste faktoren for gkt sykkelandel vinterstid.
Darlig drift gir en darlig sykkelopplevelse og kan
veaere gdeleggende for de som gnsker a sykle.

Tilgjengelighet fordi et sammenhengende sykkel-
vegnett med hgy kvalitet er viktig for at folk skal
velge a sykle. Dagens vintersyklister i Alta etterspgr
mer sammenheng i rutene, og fysisk tilrettelegging
er viktig for @ imgtekomme etterspgrselen.

2. Tilgjengelighet

Lgsning - Innsatsomrader

3. Parkering

Fig. 44.

Parkering fordi flere av respondentene etterspgr en
trygg og terr sykkelparkering om vinteren. God par-
kering pa arbeidsplass og skole er dessuten viktig

for at flere skal velge a sykle pa sine hverdagsreiser.

De tre innsatsomradene kan ogsa ses i sammen-
heng med bruk av andre transportmidler, eksem-
pelvis bil og kollektivtransport, og henger sammen
med hvor attraktivt det enkelte transportmiddelet
oppleves (Engebregtsen, 2003). For eksempel er
parkeringsutfordringer en grunn til at noen velger
a la bilen sta og heller reise kollektivt, samtidig
som darlig tilgjengelighet er en vesentlig arsak til
at noen unngar a reise kollektivt. Drift fremstar
som et betydelig stgrre problem for syklende, fordi
syklister er mer sarbare- og utsatt for sma varia-
sjoner i fgreforhold. Som ikke-motorisert trafikant
vil syklisten oppleve vanskelige fgreforhold som
mer krevende enn motoriserte trafikanter, og dette
gjelder seerlig ved tykt sngdekke i vegbanen.

Dersom disse hensynene vektlegges i sykkelplanleg-
gingen vil sykkelen fa et stort konkurransefortrinn
om vinteren i forhold til de andre transportmidle-
ne, og vil trolig oppleves som et bedre alternativ til
annen transport. | de pafglgende underkapitlene
drgftes disse temaene enkeltvis, i et forsgk pa a
knytte de opp mot oppgavens problemstilling og
vurdere hvilke utfordringer som er viktige a lgse for
a gke sykkelandelen.



Fig. 45: Snarveger skaper bedre tilgjengelighet for syklistene. Disse ma tas hensyn til i driftsplanleggingen.
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Innsatsomrade 1: Drift

«| drift og vedlikehold av anlegg for gdende og
syklende bgr det legges vekt pa enhetlig og
forutsigbar standard med god fremkommelig og
trafikksikkerhet (...) Vinterdriften ma gi gdende og
syklende sammenhengende kvalitet pa gangnettet
uavhengig av ansvarsforhold»

-Nasjonal sykkelstrategi (2012)

Drift av vegnettet omfatter bade fortau, gang- og
sykkelveg og sykkelveg med fortau, i tillegg til trapp,
rampe og tverrgaende forbindelser som gangfelt,
tilrettelagte krysningspunkter o.l. I handbok R610
(Standard for drift og vedlikehold av riksveger)
heter det at «Renhold skal sikre arealenes funksjon
(friksjon, vannavrenning, synlighet), miljgforhold,
universell utforming og estetikk ved fjerning av
ugnskede og fremmede gjenstander, materialer

og belegg». Dette er hovedprinsippene for drift fra
R610:

e Forutsigbar og god fremkommelighet med god
regularitet og sikker trafikkavvikling under vinterfor-
hold for alle trafikanter pa en mate som ivaretar
miljphensyn

e Perioder med vanskelige fgreforhold pga. vinter-
veer skal begrenses og best mulig veggrep og jevn-
het skal sikres i perioder med sng og is pa vegen

e Ferdselsareal for gaende og syklende skal vaere
farbart og attraktivt for fotgjengere og syklister slik
at de foretrekker & ferdes der fremfor i kjgrebanen.
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SVV definerer selv noen utfordringer knyttet til vin-
terdrift av gang- og sykkelanlegg. Dette dreier seg
blant annet om usammenhengende anlegg med
ulik standard, behov for samordning av kontrakter,
behov for spesialutstyr som er tilpasset de ulike
strekningene, arealknapphet i forhold til handte-
ring av sng og at anlegg ofte planlegges og bygges
stykkevis og delt (Saltnes, 2014, s.2). | Saltnes
(2014) etterlyses ogsa et stgrre fokus pa drifts- og
vedlikeholdsvennlige Igsninger i egne handbgker.

Det er viktig & veere bevisst pa forskjellen mellom
nedbgr i form av regn og nedbgr i form av sng.

Fig. 46: Ikke-avvisende kantstein er et godt tiltak for
a skille sykkelveg og fortau, men skaper driftsutfor-

dringer med dagens utstyr.
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Tettheten pa sng varierer, men vanligvis vil 1 milli-
meter nedbgr tilsvare 10 millimeter (1 centimeter)
sng. Dersom en sykkelveg med fortau har en samlet
bredde pa 4 meter, vil én Igpemeter sykkelveg sam-
le 1 m3® med sng ved 2,5 millimeter nedbgr. Dette er
et hgyst omtrentlig regnestykke, men gir en indika-
sjon pa at handtering av sng er grunnleggende for
at anlegget skal kunne fungere vinterstid.

Anbefaling pa overordnet niva

SVVs to vinterdriftsklasser for gang- og sykkelveg
synes a vaere hensiktsmessige, men det er et stort
behov for a sikre arealer til snglagring. Bade i form
av sidearealer langs vegen, og i form av eget depo-
ni. Forurensingspotensialet i sngopplaget er stort,
og ifplge SVV inneholder trafikkforurenset sng
store mengder partikler, naeringssalter og vegsalt,
samt hgye konsentrasjoner av miljggifter. Det mest
praktiske vil vaere a utvikle brgyteutstyr som samler
og behandler sngen fremfor a kaste- eller skrape
den i grofta.

Gjennom intervjuer kommer det frem at det er

et behov for & utvikle bedre redskaper til drift av
gang- og sykkelvegene, ettersom det har veert liten
teknisk utvikling de siste 50 arene. Redskapene bgr
ogsa veere mer fleksible, det vil si at de pa en enkel
mate kan tilpasses vegens klasse etc. Dette gjelder
for eksempel sykkelveg med fortau, hvor handbok

>
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Fig. 47: Hvor skal sngen lagres? A) viser skrekk-
eksempelet, men en situasjon som er vanlig i
tettbygde strgk hvor kampen om arealene er stor.
B) viser gnsket situasjon, hvor det er plass til a lagre
sng i vegens sidearealer. Disse arealene kan ogsa
beplantes med hardfgre bunndekkere.

N100 anbefaler ikke-avvisende kantstein for a skille
trafikantene fra hverandre. Kantsteinen medfgrer
en nivaforskjell som er vanskelig @ handtere med
dagens redskaper, fordi vegens tverrprofil er ujevn
(se fig. 46). Nar sng blir liggende igjen i vegbanen
pa grunn av manglende sideareal eller darlig bray-
ting blir vegen gjerne sporete og/eller vanskelig a
ferdes pa.
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Anbefaling pa detaljert niva

Tett mgblering (benker, sgppelkasser, gatelykter
etc.) rett ved- eller i gang- og sykkelvegen vil ofte
utgjgre et hinder for brgyteredskapet og dermed
fgre til darligere drift. Dette ma tas hensyn til i

den helhetlige planleggingen av anlegget, og det
bgr ogsa vurderes om deler av mgbleringen kan
lagres innendgrs om vinteren eller utformes pa mer
driftsvennlige mater. Det enkleste vil likevel vaere a
ikke mgblere selve ferdselsarealet.

Pa grunn av klimatiske forskjeller kan det veere
gnskelig med ulike lgsninger for snghandtering. |
omrader hvor vinteren er stabilt kald og nedbgrrik
vil det ofte veere gnskelig med en sale av hardpak-
ket sng/is i bunnen, fordi sngen gir stgrre trygghet

i forhold til fallulykker og bedre fremkommelighet
for sparkende. | omrader hvor vinteren er mild,
ustabil og nedbgrrik vil det ikke vaere mulig a
etablere en sale av hardpakket sng, og derfor vil det
veere gnskelig a fierne sngen helt fra anlegget. Her
er gatevarme, salting og kosting en god lgsning for
a holde sngen borte fra ferdselsarealet, og dette kan
ogsa veere fordelaktig der maskinell drift er vanske-
lig a giennomfgre, eksempelvis ved sykkelstativ.

Verktgy
Handbgker og veiledere et et godt utgangspunkt

for & sikre driftsvennlige lgsninger og gode drifts-
rutiner, fgrst og fremst handbok N100 og V122
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Fig. 48: En applikasjon for mobiltelefon vil kunne gi

oppdatert informasjon og status om hvilke veger
som er brgytet nar og hvor brgytebilen befinner

seg til enhver tid.

(Sykkelhandboka). Her gis det anledning til a stille
krav til planleggingen, og drift ma involveres pa et
sa tidlig tidspunkt som mulig. Det vil veere gkono-
misk klokt fordi det gir besparelser i ungdig drift og
unngatte skader, samtidig som det gir bedre kvalitet
pa sykkelanleggene hvor ogsa flere gnsker a ferdes.
Disse fordelene bgr belyses og tydeliggjgres ved
revidering av handbgkene.
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Fig. 49: Potensielt farlig situasjon som viser behovet for en overordnet plan for snglagring.



Fig. 50: Gang- og sykkelveg langs E6. Ville bilistene funnet seg i dette?
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Innsatsomrade 2: Tilgjengelighet

«For a skape gode vilkar for sykkeltrafikken er det
ngdvendig a planlegge sammenhengende nett.
Enhetlig utforming og fa systemskifter over lengre
strekninger vil gi sikre Igsninger og god fremkom-
melighet»

-Sykkelhandboka (2014)

| likhet med drift handler ogsa tilgjengelighet om
fremkommelighet pa vegen, men utelukkende

om den fysiske infrastrukturen som gjgr syklisten

i stand til & na sine malpunkt pa en enkel mate.
Tilgjengelighet er spesielt viktig om vinteren, fordi
sngen skaper barrierer som ikke finnes om somme-
ren. Samtidig gir det andre muligheter i forhold til
ferdsel pa sng dersom det tilrettelegges for det.

Fremkommelighet er et av hovedmalene i NTP, og
herunder etappemalet om a «bedre framkomme-
ligheten for gdende og syklende». Det handler fgrst
og fremst om utbygging av gang- og sykkelvegnet-
tet i byer og tettsteder, men ogsa sammenheng-
ende hovednett for sykkel. Fylkeskommunene- og
kommunenes eget initiativ vil vaere en faktor ved
tildeling av midler gjennom bymiljgavtaler (Meld.
St. 26, 5.79).

Det finnes noen generelle prinsipper for hovedsyk-
kelvegnett. Ifglge prinsippene skal sykkelvegnettet
omfatte de viktigste traseer mellom boligomrader,
arbeidsplasser og sentrumsfunksjoner. Ved valg

av traseer skal det ogsa tas hensyn til lokalisering
av skoler, idrettsanlegg og lignende. Traseene skal
fremsta som sikre og naturlige valg som tilbyr
syklistene god fremkommelighet, og det skal vaere
mulig a sykle i 25-30 km/t. Rutene skal vaere sam-
menhengende og ikke brattere enn bilvegen, og
snarveger skal etterstrebes. Samtidig skal kryssinger
med annen trafikk skal utformes sa enkelt og tra-
fikksikkert som mulig. | tillegg kan boliggater med
fartsgrense 40 km/t eller lavere ogsa regnes som
fullverdige sykkeltraseer, og turveger vil normalt
veaere et supplement til hovednettet (Statens vegve-
sen Region gst, 2007, s.5).

Anbefalinger pa overordnet niva

Det anbefales sykkelveg med fortau der arsdggn-
trafikken tilsier det (tabell E.7 i handbok N100
viser en oversikt over intervallene). Dette for a gi
bade gaende og syklende bedre fremkommelighet,
og samtidig redusere konfliktpotensialet mellom
brukergruppene. Generelt bgr alle sykkelveger
med mer enn 15 gdende i maksimaltimen ha eget
fortau. Vinteren stiller strengere krav til definer-

te krysningspunkter, pa grunn av sng som gj@r
overgangene uoversiktlige, mangel pa dagslys som
gjor trafikantene mindre synlig og pa grunn av gkt
bremselengde som fglge av is i vegbanen. Derfor er
god og riktig skilting og belysning helt avgjgrende
for & synliggjgre krysningspunktene, seerlig der
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syklistene har forkjgrsrett (se fig. 52). Tilgjengelig-
heten kan ikke ga pa bekostning av sikkerheten,
men samtidig skal ikke darlig tilrettelegging veere
hindrende for syklistenes tilgjengelighet.

Den overordnede vegstrukturen mellom boligomra-
der, arbeidsplasser og sentrumsomrader er et godt
utgangspunkt for a utvikle et nettverk av mindre
snarveger og tverrforbindelser. Disse forbindelse-
ne er viktige for tilgjengeligheten og for at sykling
skal vaere et raskt alternativ til bil. Snarvegene og
tverrforbindelsene vil kunne avlaste hovedvegnet-
tet i omrader der trafikken er hgy, og bgr driftes pa
lik linje med gang- og sykkelvegen for a sikre god
fremkommelighet. Den overordnede byutviklingen
bgr ogsa bygge opp under god tilgjengelighet ved a
redusere avstander mellom funksjoner.

Anbefalinger pa detaljert niva

Statistikken viser at kryss er et ulykkesbelastet
omrade (se fig. 12), og loven sier at en person som
sykler pa sykkelveg, gang- og sykkelveg eller fortau
har vikeplikt for kjprende pa kryssende veg. Syklis-
ten har imidlertid ikke vikeplikt for kjgrende som
kommer ut fra- eller skal inn pa parkeringsplass,
holdeplass, torg, eiendom, bensinstasjon, gagate,
gatetun, gardsveg eller annen veg som ikke er apen
for alminnelig ferdsel. Likevel vil mange krysnings-
punkter og overganger ha stor betydning for syklis-
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Fig. 51: A) er vanlig Igsning for gaende og syklende.
B) viser en situasjon med sykkelveg med fortau,
hvor syklisten har forkjgrsrett for kryssende veg.

tens fremkommelighet. Det er rimelig & anta at en
syklist vil bruke 10 sekunder pa a krysse et fotgjen-
gerfelt. Det inkluderer nedbremsing, leiing av sykkel
over fotgjengerfeltet og den pafglgende fartsgknin-
gen. Dersom syklisten skal krysse 6 fotgjengerfelt,
vil den totale reisetiden gke med nesten 1 minutt.
30 fotgjengerfelt vil derfor forlenge reisetiden med
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Fig. 52: Markeringer i dekket (A) vil ikke vaere synlig
under sngen vinterstid (B), som utlgser et behov
for bedre skilting og markering i form av lys (C).

5 minutter dersom syklisten fglger loven. For a sikre
fremkommeligheten kan forkjgrsrett for syklister pa
sykkelveg veere et hensiktsmessig grep (se fig. 51).

Som omtalt under driftskapittelet vil nivaforskjellen
mellom sykkelveg og fortau skape driftsutfordrin-
ger med dagens redskaper. Uten nivaforskjell ville

driften veert betydelig enklere, men hensikten med
den ikke-avvisende kantsteinen er nettopp a skille
gaende og syklende, og gjemt under en sale av is og
sng vil ikke brostein eller annen markering kunne
gjore samme jobb. Derfor bgr redskapene tilpasses
brukernes behov, og ikke motsatt.

Verktgy

Det er hovedsakelig vegeier som kan planlegge

og tilrettelegge for gkt tilgjengelighet gjennom
egne sykkelveger og gode Igsninger for syklende.
Kommuneplan og reguleringsplan med tilhgrende
bestemmelser er typiske eksempler pa dette. |
planleggingen er det viktig a veere sykkelvegens
funksjon bevisst, nemlig & knytte boligomrader,
arbeidsplasser og sentrumsfunksjoner sammen.
Derfor ma traseen ses i en overordnet og helhetlig
kontekst, men ogsa i en detaljert kontekst hvor gode
Igsninger rundt kryss og tverrforbindelser er i fokus.
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Innsatsomrade 3: Parkering

«Enhver sykkeltur starter og slutter med en parkert
sykkel»
-Sykkelparkering (2007)

Normalt skilles det mellom «fri parkering» pa en
plan overflate og parkering i sykkelstativ, men pa
grunn av behovet for trygg og t@rr sykkelparkering
utelukkes f@rstnevnte kategori. Det er flere forhold
som avgjgr om sykkelparkeringen er god eller ikke,
men ifglge SVVs rapport om sykkelparkering bgr
den veere lett a fa gye pa og se innbydende ut, ligge
i umiddelbar naerhet til- og pa syklistens naturlige
rute mot malet, vaere tilstrekkelig i antall plasser og
fleksibel i forhold til sykkelens stgrrelse, veere lett a
renholde samt vaere sikker mot veer og tyveri (Krag,
2007, 5.13).

For sykkelen

Oppbevaring under tgrre forhold er best for syk-
kelen, gjerne innendgrs, men ogsa parkering med
overdekning anbefales. Fordelen med innendgrs
sykkelparkering er at temperaturen er over fryse-
punktet, den vil normalt veere bedre sikret mot
tyveri og det kan ogsa vaere mulighet for a rengjg-
re- og t@rke sykkelen innendgrs. Overdekningen kan
enten veere frittstaende eller i tilknytning til bygg
(se fig. 53). Uavhengig av parkeringens lokalitet er
det viktig med en utforming som muliggj@r enkel
og maskinell vinterdrift. Det innebaerer at det ikke
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ma veere trange, utilgjengelige arealer hvor sngen
naturlig vil samles og heller ikke en plassering av
stativet som gjgr at sngen brgytes inn i parkerings-
arealet (se fig. 54). Samtidig ma den vaere enkel &
bruke. | omrader mye mye trafikk, bgr det vurderes
varmekabler i gulv for & hindre sng og isdannelse i
parkeringen. Overdekningen vil uansett gjgre selve
driften av parkeringen enklere, fordi man unngar
brgyting kloss pa- og under stativet.

For syklisten
Innledende sitat er et uttrykk for at sykkelparkering

er mer enn et stativ, og en grunnleggende del av
hele sykkelreisen. Fgrst og fremst ma

f f

Fig. 53: Eksempel pa lokalisering av sykkelstativ,

enten A) i tilknytning til bygg eller B) frittstaende.
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Fig. 54: Plassering av stativet har stor betydning

for driften. Selv om A har nivaforskjell, vil den
avvisende kanten veere et hinder for syklisten. B
ligger i et sgkk og vil dermed samle nedbgr, mens C
har nivaforskjell og en ikke-avvisende kant som gjgr
det enkelt bade & drifte- og bruke stativet.

sykkelparkeringen veere lett tilgjengelig og trygg,
men den ma ogsa veere et bedre alternativ enn bil-
parkeringen. Derfor vil fasiliteter som vannslange,
luftkompressor og annet utstyr ved stativet gjgre
det enklere & vaere syklist. En vil ikke lengre vaere
avhengig av a gjgre disse oppgavene hjemme.

Anbefaling pa overordnet niva

Sykkelparkeringens beliggenhet og kvalitet er viktig
for at flere skal benytte seg av parkeringstilbudet,
og derfor bgr parkeringen legges s& naerme mal-
punktene som mulig. Malpunkt kan vaere skole og
arbeidsplass, stasjoner og bussterminaler, handels-,
service- og kulturtilbud som har mange besgkende.
Innfartsparkering i forbindelse med stasjoner og
bussterminaler bgr ogsa hensyntas. Det som er helt
vesentlig ved lokalisering av sykkelparkeringen, er
at sykkelparkeringen prioriteres foran bilparkering
hva gjelder kvalitet og naerhet til malpunktet. Ved
bygging av parkeringshus- eller kjeller, bgr det ogsa
vurderes om sykkelparkeringen kan integreres i
denne. En mate a finansiere sykkelparkeringen pa
er gjennom gkte parkeringsavgifter for bil.

Mangel pa skinnegaende bytransport og lav kollek-
tivandel gjgr det ikke finnes innfartsparkering i Alta.
Derfor bgr det legges bedre til rette for sykkelpar-
kering ved kollektivknutepunkt som busstasjon,
hurtigbatkai og flyplass, i tillegg til viktige handels-
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omrader som City, Sentrum, Bossekop og Elvebak-
ken. | trad med SVVs rapport om sykkelparkering
bgr det stilles krav til utbygger til antall sykkelparke-
ringsplasser og til parkeringens kvalitet (Krag, 2007,
s.31). Seerlig skoler og arbeidsplasser bgr prioritere
parkering av hgy kvalitet pa grunn av den hgye
andelen reisende hver dag.

Anbefaling pa detaljert niva

Hensikten med oppgaven er ikke @ komme med de-
taljerte utformingsanbefalinger til sykkelparkering,
men likevel er det noen punkter som ma vektlegges
nar parkeringen planlegges. Fgrst og fremst bgr
parkeringen ha overdekning, den bgr ha stativ

som stgtter sykkelens ramme og den bgr vaere
tilrettelagt med belysning nar megrket inntreffer. Av
hensyn til renhold bgr stativene ha fa forbindelser
til bakken, og generelt bgr hele parkeringen ha god
materialkvalitet. Dersom parkeringen ikke ligger

i plan, skal den alltid ligge over bakkeplan med
ikke-avvisende kantstein for a sikre tilgjengelighet
for syklisten.

Verktgy

Reguleringsbestemmelser er et verktgy for a
etablere gode sykkelparkeringer i forbindelse med
reguleringsplanarbeid, og det finnes flere eksem-
pler hvor bestemmelsene har satt krav til antall
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«* " QWPARKERING -

Fig. 55: Diagrammatisk fremstilling som viser at
sykkelparkering bgr prioriteres- og legges naermere

malpunktet enn bilparkeringen.

sykler pr. m? BRA, pr. boenhet eller annen hensikts-
messig maleenhet. Bestemmelsene kan ogsa kreve
at parkeringsplassene skal veere overdekket og
sentralt plassert i forhold til sykkelvegnett og inn-
gangspartier, som ved Forus naeringspark i Sandnes
(Krag, s.27). Dette sikrer at sykkelparkeringen blir
ivaretatt i utbyggingsprosjekter og ikke ender som
en pliktskyldig- og lite planlagt «pynting» av uteare-
alene til slutt. | tillegg signaliserer bestemmelsene
en serigs satsing pa sykkel som vil vaere positivt og
omdgmmeskapende for utbygger.



Fig. 56: Uten overdekning er denne sykkelparkeringen lite attraktiv om vinteren. Her fra City.



Fig. 57: Sykkelbyen Alta har gjort et forbilledlig arbeid med a skilte ulike traséer, blant annet Miljgruta.



Lgsning - Strategi og tiltak

Strategi og tiltak

Tre kvalitetskriterier skal sikre at Igsningene legger
til rette for vintersykling. Kvalitetskriteriene er
foreslatt pa bakgrunn av kunnskap fra kapittel 2 og
3, og fremstar som mest grunnleggende for at flere
skal velge a sykle om vinteren. Kriteriene henger
ogsa sammen med holdningsfaktorene i T@Is litte-
raturstudie om holdninger og transportmiddelvalg
(Amundsen og Berge, 2001, s.22-28), men er av
faglige og praktiske hensyn forenklet i oppgaven.
Kriteriene er:

e enkelt
e trygt
e forutsigbart

Enkelt innebaerer at det er lett & navigere seg som
syklist, at det er oversiktlig og raskt a krysse bilveg
og at sykkelen fremstar som et bedre og enklere
valg enn andre transportmidler.

Trygt innebaerer at syklisten er beskyttet fra andre
trafikantgrupper, at sykkelen kan parkeres trygt og
tort ved naturlige malpunkt og at ulykkesrisikoen
for syklister reduseres.

Forutsighart innebaerer at det bygges opp en
forventning om at sykkelvegen er godt brgytet fra
morgen til kveld uavhengig av vaerforhold, at brgy-
tingen holder en god standard og at syklisten pa et
generelt grunnlag fgler seg prioritert.

De tre kvalitetskriteriene anvendes ogsa fordi de er
en medvirkende arsak til den hgye bilandelen, og
vil derfor trolig kunne bidra til a gke sykkelandelen.
Selv om holdning og vane har stor betydning for
valg av transportmiddel, vurderes hele reisekjeden
opp mot de ulike holdningsfaktorene fgr trans-
portmiddelet velges (Amundsen og Berge). Det vil
derfor veere viktig a ta hensyn til dette i planleggin-
gen for sykkel.

Ved & se kvalitetskriteriene i sammenheng med inn-
satsomradene (drift, tilgjengelighet og parkering) vil
det veere enklere a foresla strategier og tiltak som
har reell nytte og potensial for a gke sykkelandelen.
Det betyr at bade drift, tilgjengelighet og parkering
skal svare pa hvert av kvalitetskriteriene. Noen stra-
tegier vil svare pa flere av kriteriene, szerlig gjelder
dette «trygt» og «forutsigbart», men da tilhgrer
strategien kriteriet som er mest fremtredende.

Mens strategiene holder seg pa et overordnet og
strategisk niva, er tiltakene av mer fysisk art og vil
kunne anvendes direkte i planleggingen. Det skilles
mellom de generelle tiltakene som er anvendbare
overalt og de stedlige tiltakene som er szeregne for
Alta. De stedlige tiltakene har ogsa en viss overfg-
ringsverdi, uten at dette er vektlagt i utformingen.

Forslag til strategi og tiltak presenteres pa de neste
sidene.
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Drift av hovedsykkelvegnett skal prioriteres
foran drift av det gvrige vegnettet

Hovedsykkelvegnettet skal utformes og dimensjoneres
slik at det muliggj@r enkel og effektiv maskinell drift

Plan for vinterdrift skal utarbeides
ved planlegging av gang- og sykkelveg

Syklustid mellom brgyting skal vaere sa lav som
mulig fgr-, under- og etter veerhendelse

Krysningspunkter skal til enhver tid holdes
oversiktlig og ikke benyttes til lagring av sng

Driftsansvarlig og vegansvarlig skal holde tett dialog
om utfordringer og problematiske omrader

Utstyr for drift skal veere hensiktsmessig,
funksjonelt og tilpasset vegens beliggenhet

Der innkast av sng og isklumper utgjgr et
problem over tid bgr fysiske barrierer vurderes

Hovedsykkelvegnett skal vaere ryddet
kl. 06-23 etter gjeldende driftsstandard

Informasjon om brgyting, tidspunkt o.l. bgr
veere tilgjengelig for brukere av sykkelvegene

Driften skal holde samme standard gjennom hele
vinteren, ogsa i overgangen mellom arstidene

Ved darlig- eller mangelfull drift skal det opprettes
dialog mellom partene og vurderes bgter etc.




Et hovedsykkelvegnett bestaende av sykkelveg med
fortau skal knytte sammen viktige funksjoner i byen

Der hovedsykkelvegnettet krysser kommunal
veg bgr sykkeltrafikken ha forkjgrsrett

Snarveger og stikkveger skal supplere det
sammenhengende sykkelvegnettet

Hensynet til syklister og behov for redusert person-
transport skal vektlegges hgyt i kommunal planlegging

Parkeringstilbudet for sykkel i sentrum og ved butikker
skal balanseres mot parkeringstilbudet for bil

Ved lokalisering av sykkelparkering skal hensynet il
fremkommelighet for syklister ilegges stor vekt

Store arbeidsplasser bgr motiveres til a
tilrettelegge med trygg og t@rr sykkelparkering

Sykkelparkeringen bgr utformes slik at den
muliggjer enkel og maskinell drift

Krysningspunkter der sykkeltrafikken har forkjgrsrett
skal utformes slik at mulige ulykker forhindres

Sykkelveg med fortau skal prioriteres i omrader
hvor konfliktpotensialet med gaende er stor

Ved ulykkesutsatte omrader bgr fysiske barrierer
vurderes for a skille de ulike trafikantgruppene

Ferdselsareal med indikatorer og skilt skal vaere
brgytet- eller tydelig synliggjort pa annen mate

Sykkelparkering i sentrum og ved viktige funksjoner
skal utformes slik at sykkelen kan |ases trygt og tert

Ved kommunale arbeidsplasser skal sykkelparkering
utformes etter egen, gjeldende standard

Der det er hensiktsmessig b@r sykkelparkering legges
innendgrs, gjerne i kombinasjon med parkeringshus

Det bgr stilles krav til at private utbyggere i sentrum
hensyntar behovet for god og trygg parkering

Ved utbygging skal hensynet til gode
tverrforbindelser ilegges stor vekt

Der svart asfalt ikke er gnsket bgr hele sykkelvegen og
halve fortauet strgs med sand av hensyn til sparkende

Det skal ikke veaere nivaforskjeller eller fysiske barrierer
som hindrer fremkommeligheten pa sykkelvegene

Det skal veere like god fremkommelighet for alle
typer syklister, og driften ma veere deretter

Parkering skal veere ryddet kl. 06-23
etter gjeldende driftsstandard

Der behovet for sykkelparkering er szerlig stort
skal tilbudet imgtekomme etterspgrselen

Ved planlegging av kommunal parkeringsplass skal det
stilles krav til antall parkeringsplasser for sykkel

Antall tilgjengelige parkeringsplasser for sykkel om
vinteren skal balanseres mot plasser om sommeren
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Generelle tiltak

Forslag til generelle tiltak skal bidra til & gjgre vintersykling enkelt, trygt og

forutsigbart, uavhengig av sted. Tiltakene er basert pa strategiene fra forrige side.

Drift

e ved utbygging av gang- og sykkelveg skal det utarbeides plan for vinterdrift og

lagring av sng

¢ avsette tilstrekkelig areal til sngdeponi i kommuneplanens arealdel. Disse ma

ses i sammenheng med overordnet plan for vinterdrift
e vurdere oppvarming av gategulv i sentrumsomrader hvor maskinell drift er

vanskelig

Tilgjengelighet

e utarbeide plan for egen sykkelveg der antall gdende og syklende i
maksimaltimen tilsier det

e sikre overganger og kryss med egen skilting og hensiktsmessige armaturer
¢ utvikle applikasjon for mobiltelefon som viser oppdatert brgyteinformasjon

Parkering

e stille krav til antall sykkelparkeringsplasser pr. m* kommunale
bilparkeringsplasser

¢ ved utbygging skal det stilles krav til antall sykkelparkeringsplasser med
overdekning pr. m2 BRA eller annen hensiktsmessig maleenhet

e utvikle egen, kommunal standard for sykkelparkering i trad med anbefalingene

til utforming og dimensjonering

Lgsning - Strategi og tiltak



Lgsning - Strategi og tiltak

Forslag til stedlige tiltak skal bidra til & gjgre vintersykling enkelt, trygt og
forutsigbart i Alta. Tiltakene er basert pa strategiene fra forrige side.

* intensivere driften langs hovedsykkelvegnettet og tverrforbindelsene som
knytter nettet sammen med boligomradene

¢ koordinere drift av gang- og sykkelveg, bilveg og gvrig ferdselsareal for a unnga
konflikter og ungdvendig innkast av sng

e vurdere fysiske barrierer (vegetasjon etc.) der problem med innkast er vanskelig
a unnga

e anlegge ny sykkelveg med fortau og gang- og sykkelveg vist i fig. 59

e innfgre forkjgrsrett for sykkelveg langs E6 og Fv13 over Aronnes, med unntak av
kryssende fylkes- og riksveger

e oppgradere Miljgruta med eget sykkelfelt

¢ anlegge sykkelparkering med overdekning i utvalgte prioritetsomrader og i
sentrumsomradene

¢ integrere sykkelparkering ved utbygging av kommunale parkeringshus- eller
kjellere i sentrum

¢ utvikle egen, kommunal standard for sykkelparkering i trad med anbefalingene
til utforming og dimensjonering
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Sentrum

Elvebakken

Bossekop .

ceesesesscnne

Hjemmeluft

1. Dagens bosettingsmgnster og vegstruktur

2. De viktigste omradene som generer aktivitet

3. Utgangspunkt for nytt hovedsykkelvegnett



Lgsning - Fremtidig situasjon

Fremtidig situasjon

For Altas del betyr innsatsomradene en mer sykkel-
vennlig infrastruktur som ma driftes bedre. Sykkel-
nettet ma knytte sammen de viktigste boligomrade-
ne, arbeidsplassene og sentrumsfunksjonene i Alta
tettsted (se fig. 59), hvor det samtidig er enkelt a
parkere sykkelen naer malpunktet.

Drift

Den tgrre og stabile vinteren gjgr at det er gnskelig
med en hard sale av sng og is langs sykkelvegene
og fortauene i Alta. Svart asfalt vil veere et hinder
for de som velger alternative transportformer, for
eksempel de som sparker eller gar pa ski. Hensynet
til de ulike brukergruppene ma likevel veies mot
hensynet til sikkerhet, og dagens praksis i kom-
munen er a strg halve gang- og sykkelvegen for &
imgtekomme begges gnsker. Det er en Igsning som
fungerer godt, og som vil kunne fungere like godt
dersom det anlegges sykkelveg med fortau.

Det er viktig at Miljgruta, kommunens alternative
sykkeltrasé som fglger mindre kommunale veger
langs E6, driftes godt om vinteren. Miljgruta er et
rolig og fullverdig alternativ for de som ikke gnsker
a sykle eller ga kloss pa de mest trafikerte vege-
ne. Generelt bgr driften intensiveres, seerlig fgr-,
under- og etter en veerhendelse for @ imgtekomme
kravene til fgreforhold. Vegnettet i Alta har romsli-
ge sidearealer som er velegnet for snglagring, men

det er likevel viktig a sikre arealer til sngdeponi i
naerheten av omrader som krever bortkjgring av
sng. Dette har stor betydning for trafikksikkerheten
og den opplevde kvaliteten av driften.

God drift i overgangene mellom arstidene er spesi-
elt viktig, fordi fgreforholdene vil veere lite stabile
pa disse tidspunktene. Seerlig om varen ma vegene
driftes ofte for & unnga slaps og sgrpe i vegbanen,
som senere kan fryses til is og gjgre fgreforholdene
sveert krevende. Fjerning av strgsand og rengjgring
av sykkelvegene er ogsa viktig for a sikre god frem-
kommelighet i overgangen mellom vinter og var.
Dette gjennomfgres ikke som en enkelt operasjon,
men som en kontinuerlig innsats i hele overgangs-
perioden.

Tilgjengelighet

Et sasmmenhengende sykkelvegnett av hgy kvalitet
er viktig. Langs den utvalgte veglinjen fra Hjemme-
|uft til Kaiskuru, via Bukta og via Aronnes, er antall
gaende og syklende i maksimaltimen sa hgy at det
ifglge handbok N100 er grunnlag for a etablere syk-
kelveg med fortau (se fig. 51). Her bgr ogsa dagens
tverrforbindelser utbedres for gdende og syklende.
Langs sykkelvegen fra Hjemmeluft til Kaiskuru bgr
det innfgres forkjgrsrett for syklister, med unntak
av kryssende riksveger og fylkeskommunale veger
hvor trafikkmengden er stor. | antall utgjgr disse

<< Fig. 58: Skjematisk fremstilling av hovedsykkelvegnettet i Alta.
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vegene en liten andel, og derfor bgr fokuset heller
vaere sikre og synlige overganger der syklister og
fotgjengere ma vike. Dagens grgnne kvaliteter langs
veglinjen, vist i kartleggingen, gj@r at sykkelvegen
kan anlegges i samme trasé som dagens gang- og
sykkelveg.

En ny tverrforbindelse sgr@stover til Kaiskuru vil
kunne knytte sammen bebyggelsen pa gstsiden
av elva med sentrum. Dette er noe kommunen
allerede vurderer, og som vil gjgre reisetiden
betydelig raskere fordi en unngar omvegen over
Alta bru pa Elvebakken. Videre bgr det vurderes
gang- og sykkelveg fra Amtmannsnes til sentrum
og fra Thomasbakken i retning Aronnes av hensyn
til trafikksikkerhet og fremtidig utbyggingsmegnster.
Som omtalt under «Tilgjengelighet» vil boliggater
med skiltet hastighet 40 km/t eller lavere regnes
som fullverdige sykkeltraseer. Likevel vil det vaere
aktuelt & utbedre flere av disse boliggatene der
sykkelandelen er hgy, eksempelvis i form av eget
sykkelfelt eller bredere kjgrebane.

Siktrydding er et tiltak som vil gjgre kryssene mer
oversiktlig, seerlig i boliggater hvor det ikke er an-
lagt gang- og sykkelveg med fotgjengeroverganger.
Selv om kjgrehastigheten er lav, vil hgy vegetasjon
og snglagring i kryss utgjgre en vesentlig utfordring
for trafikksikkerheten. Det bgr ogsa anlegges egen
belysning langs sykkelvegen pa de mest trafikerte

Lgsning - Fremtidig situasjon

strekningene hvor konfliktpotensialet er stort, men
ogsa pa steder hvor den opplevde tryggheten er
lite tilstedevaerende. Selv om mgrket utgjgr en
stedegen kvalitet, er ferdselsbelysning viktig for

fremkommeligheten.

Parkering

De store sngmengdene som preger vinterhalvaret

i Alta gjgr at store sykkelparkeringer ma planlegges
utfra driftshensyn. Derfor er innendgrs parkering a
foretrekke, men ogsa stgrre parkeringer med over-
dekning vil veere enkle a drifte. Det viktigste er at
parkeringen er tilgjengelig fra de kantene hvor sng-
en potensielt kan samles, slik at brgyteredskapet
kan fierne dette pa en enkel mate. Parkeringene ma
prioriteres i omrader hvor det ferdes mange men-
nesker, i trad med anbefalingene under «Parkering»
pa side 106. Derfor bgr kommunen utarbeide en
egen standard for utforming som gjelder i sen-
trumsomradene og ved kommunale bygg.

Byutvikling

Byutviklingen ma basere seg pa en kompakt, gko-
nomisk- og sosialt baerekraftig utvikling som bygger
opp under nullvekstmalet. Riktignok vil mangel

pa skinnegaende bytransport gjgre at det i Alta

vil vaere vanskelig a realisere malet om nullvekst i

biltrafikken, men argumenter som folkehelse, miljg



Lgsning - Fremtidig situasjon

og levende sentrum er viktig for & motivere flere

til a sykle. Selv om flere syklister og fotgjengere vil
generere mer aktivitet i sentrumsomradene, vil
bilen fremdeles vaere ngdvendig i Alta i flere tiar
fremover. Det er imidlertid viktig a ta stgrre hensyn
til menneskene i sentrum. | «Byer for mennesker»
skriver Gehl (2010, s.242) at det er flere overord-
nede byplanleggingsprinsipper som inngar som en
forutsetning for arbeidet med den menneskelige
dimensjonen i byens rom. Det handler blant annet

om a:

¢ at samle ved at lokalisere byens funktioner
omhyggeligt for at sikre korte afstande og en kritisk
masse af mennesker og begivenheter

e atintegrere forskellige funktioner i byerne for at
sikre alsidighed, oplevelsesrigdom, social baeredyg-
tighed og tryghed i de enkelte byomradene

e atinvitere til ga/cykel-trafik og ophold i

byens rum (Gehl, 2010)

En kompakt byutvikling som reduserer transportbe-
hovet vil gjgre Alta attraktivt for syklende, ikke bare
fastboende, men ogsa tilreisende og turister. Derfor
kan en bysykkelordning veere et tilbud for de som
ikke har egen sykkel, men som gnsker a oppleve
byen pa egenhand. En bysykkelordning i Alta kan

ha et stort potensial i vintersesongen som fglge

av mange vinterturister. Det er imidlertid viktig

at bysyklene er sikre, solide og synlige, og gjerne

med et litt mer moderne preg enn de tradisjonelle
bysyklene i storbyene. Stativ for bysykler bgr veere
lokalisert ved Alta museum i Hiemmeluft, pa City og
ved Alta lufthavn.

Gjennomfgring

Det er ikke oppgavens hensikt a foresla en detaljert
gjennomfgringsplan for strategiene og tiltakene,
men det kan veere hensiktsmessig a gi en kort
vurdering av rekkefglgen. Det er viktig at holdnings-
arbeidet pagar hele tiden, og at fokuset pa sykkel
ikke stopper opp om vinteren. Med bakgrunn i
kvalitetskriteriene, vil det pa et generelt grunnlag
veere viktigst a prioritere strategier og tiltak som
gjor vintersykling trygt. Videre bgr det vaere enkelt
a veere vintersyklist, og deretter forutsigbart.

| fremtiden kan sykkelplanleggingen trues av mer
nedbgrrike vintre som krever stgrre driftsinnsats.
Mer miljpvennlige biler og gkonomiske rammebe-
tingelser kan ogsa utgjgre en trussel for malet om
gkt sykkelandel. Samtidig vil ny teknologi og nye
redskaper, en gkende andel elsykler og fortetting
vaere mulighetsrom for planleggere som arbeider
med planlegging og tilrettelegging for sykkel. Det er
ogsa grunn til a tro at sykkelkulturen og den sosiale
aksepten for sykkel vil vokse i fremtiden, som pa
sikt vil fgre til flere syklende. Derfor er det viktig a
starte planleggingen na.
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Ny situasjon

Kartet viser forslag til nytt hovedsykkelvegnett, med
prioritetsomrade for sykkelparkering og potensielt
ulykkesutsatte overganger som krever spesiell
tilrettelegging. Ny sykkelveg med fortau erstatter
eksisterende gang- og sykkelveg.

— Ny sykkelveg med fortau
— Ny gang- og sykkelveg
— Eks. gang- og sykkelveg
9 Prioritetsomrade for sykkelparkering

9 Utleiested for bysykler

Tilrettelagte overganger
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OPPRINNELIGE KRYSNINGSPUNKT: 11
NAVARENDE KRYSNINGSPUNKT: 2

9 Delstrekning 1:

Lgsning - Fremtidig situasjon

Hjemmeluft > Granshagen

Strekningen starter ved Alta Museum i Hjemme-
luft, gar via Bossekop og slutter ved rundkjgringa
ved Granshagen. Strekningen krysset opprinnelig
riksvegen to steder og kommunale veger ni steder,
men pa grunn av forkjgrsrett for sykkelvegen krys-
ses riksvegen kun pa to steder. Opprinnelig startet
strekningen ved Bjgrnemyra i Hiemmeluft, men pa
grunn av potensialet for sykkelturister anbefales
det at strekningen flyttes 500 meter sydvestover til
Alta Museum.

Romslige sidearealer gjgr at det vil veere enkelt

a etablere sykkelveg med fortau pa strekningen,
og den vil kunne fglge samme trasé som den
opprinnelige gang- og sykkelvegen. Traseen ligger
hensiktsmessig og beskyttet til, og nar de viktige
funksjonene langs strekningen. Gode tverrforbin-
delser til boligomradene i Hiemmeluft, Gakori,
Bossekop, Thomasbakken og Midtbakken bgr
etableres og driftes om vinteren. Bredden pa ny
sykkelveg vil trolig kreve at stgttemuren ved Kirke-

bakken utvides. Der sykkelvegen krysser riksvegen

i Kautokeinokrysset og ved Bossekop skole ma
overgangen synliggjgres ytterligere med skilting og
belysning. Snglagring kan primaert skje langs sykkel-
vegen- og fortauets sidearealer, men i Bossekop vil
bymessigheten og krav til tilgjengelighet medfgre at
sngen ma fraktes bort.

VURDERING ETTER TILTAK:
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TRYGGHET .
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TVERRFORBINDELSER @

O
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Fig. 60. >>
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Delstrekning 2:

0

Strekningen starter ved rundkjgringen i Gransha-
genkrysset, gar via Bukta og slutter ved brua pa
Elvebakken. Strekningen krysset opprinnelig riks-
vegen ett sted, fylkesvegen tre steder og kommu-
nale veger ni steder, men pa grunn av forkjgrsrett
for sykkelvegen krysses riksvegen kun ett sted og
fylkesvegen tre steder.

Ogsa langs denne strekningen vil det vaere enkelt

a etablere sykkelveg med fortau, fordi det stedvis
finnes dobbeltsidig gang- og sykkelveg og fordi
romslige sidearealer omslutter vegen langs hele
strekningen. Sykkelvegen vil falge samme trasé pa
nordsiden av riksvegen frem til Kvilekrysset, deret-
ter krysse riksvegen og fglge den pa sgrsiden frem
til brua pa Elvebakken. Den nye traséen vil ligge der
det er flest gdende og syklende i dag. Langs denne
strekningen er tverrforbindelsene spesielt viktig a
drifte om vinteren for & tilgjengeliggjgre boligomra-
dene langs vegen, samt viktige funksjoner pa City,
Sentrum og Elvebakken. City er et viktig malpunkt

<< Fig. 61.
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OPPRINNELIGE KRYSNINGSPUNKT: 13
NAVARENDE KRYSNINGSPUNKT: 4

Granshagen > Bukta > Elvebakken

for mange og ma derfor vaere lett tilgjengelig fra ny
sykkelveg.

Snglagring kan primaert skje langs sykkelvegen-

og fortauets sidearealer, men bymessigheten pa
Elvebakken vil kreve bortkjgring av sng for a unnga
darlige fgreforhold.
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OPPRINNELIGE KRYSNINGSPUNKT: 9
NAVARENDE KRYSNINGSPUNKT: 3

Delstrekning 3:

0

Strekningen starter ved rundkjgringen i Gransha-
genkrysset, gar via Aronnes og slutter ved brua pa
Elvebakken. Strekningen krysset opprinnelig riksve-
gen ett sted, fylkesvegen to steder og kommunale
veger seks steder, men pa grunn av forkjgrsrett

for sykkelvegen krysses riksvegen kun ett sted

og fylkesvegen to steder. Aronnesveien er ikke
forkjgrsveg for bil, og derfor ma overgangene hvor
syklisten far forkjgrsrett utformes pa en mate som
signaliserer- og synliggjgr at bilen har vikeplikt.

Langs store deler av Aronnesvegen gjgr romslige
sidearealer at det vil vaere enkelt a etablere sykkel-
veg med fortau, selv om deler av strekningen langs
bebyggelsen pa Aronnes i dag klassifiseres som
fortau. Ved Granshagenkrysset vil sykkelvegen ga i
en ny trasé i retning Nordlyskatedralen, og videre

fglge opprinnelig trasé pa nordsiden av fylkesvegen.

Langs denne vegen vil tverrforbindelsene nordover
til City og Sentrum veere spesielt viktige a drifte om
vinteren, i tillegg til mulig, ny trasé gstover mot

Lgsning - Fremtidig situasjon

Granshagen > Aronnes > Elvebakken

Kaiskuru. Nytt krysningspunkt ved Alta idrettspark
ma synliggj@res med skilting og belysning.

Snglagring kan primaert skje langs sykkelvegen- og
fortauets sidearealer, med unntak av ved bebyg-
gelsen pa Aronnes hvor vegnettets bredde krever
bortkjgring av sngen for a ivareta trafikksikkerhe-
ten.

VURDERING ETTER TILTAK:
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Delstrekning 4:
Elvebakken > Kaiskuru

0

Strekningen starter ved brua pa Elvebakken, gar
over brua via Kronstad og slutter ved naermiljgsen-
teret i Kaiskuru. Strekningen krysset opprinnelig
fylkesvegen tre steder og kommunale veger fire
steder, men pa grunn av forkjgrsrett for sykkelve-
gen krysses fylkesvegen kun ett sted.

Med unntak av Alta bru, vil det veere enkelt a
etablere sykkelveg med fortau langs strekningen.
Pa gstsiden av brua vil sykkelvegen fglge egen trasé
langs Altaelva, fgr den mgter opprinnelig trasé
nederst i Bregneveien. Slik unngas to ungdvendige
krysningspunkter for de som sykler fra Kaiskuru. De
som sykler fra Kronstad vil kunne benytte eksis-
terende gang- og sykkelveg frem til ny sykkelveg. En
fremtidig trasé som krysser elva og fglger Nygjerdet
til idrettsparken pa Aronnes vil veere en viktig for-
bindelse for de som sykler fra Kaiskuru og Kronstad
til City. Ved utforming av ny gang- og sykkelbru fra
Bregneveien til Nygjerdet ma hensynet til drift,
tilgjengelighet og visuell forurensing vektlegges for

<< Fig. 63.

OPPRINNELIGE KRYSNINGSPUNKT: 7
NAVARENDE KRYSNINGSPUNKT: 1

ikke skape konflikter med miljget rundt Altaelva.
Fordelene i form av tilgjengelighet og gkt bruk av
narmiljget ma fremheves.

Snglagring kan primaert skje langs sykkelvegen- og
fortauets sidearealer, med unntak av Alta bru og
nederste del av Bregneveien hvor vegnettets bred-
de krever bortkjgring av sngen.
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‘?. To hverdagseksempler
Snarveger og gode tverrforbindelser er spesielt
viktig i Alta tettsted, hvor en som syklist skal kunne
velge raske lgsninger som gir god fremkomme-
lighet. For a vise strategiene og tiltakene i en
hverdagskontekst, falger oppgaven reiseruten til de
fiktive personene Lars og Helene.

Lars

Lars er bosatt pa Aronnes og jobber pa Alta videre-
gaende skole. En kald og mgrk januarmorgen star
Lars ovenfor et vegvalg: skal han sykle eller kjgre

til jobb? Han vet at det har kommet 20 centimeter
nysng i lgpet av natta, og tenker fgrst at en komfor-
tabel kjgretur er a foretrekke. Samtidig vet han at
bilen star ute, dekket av de samme 20 centimeter
nysng som landskapet rundt. Og hgrte han ikke
traktoren som brgytet snarvegen idet han vaknet?

Hvis Lars velger a kjgre til jobb, bruker han til
sammen fem minutter pa a skrape av bilen og la
den sta pa tomgang for & varmes opp. Han vil bruke
10 minutter hjemmefra til jobb om trafikken flyter,
men i morgenrushet vet han at det fort kan ta fem
minutter ekstra nar trafikken gar sakte. Nar Lars
skal hjem fra jobb venter samme prosedyre: koste,
skrape, varme. Hvis han skal innom dagligvare-
handelen tar kjgreturen hjem 13 minutter, i tillegg
til ettermiddagsrushet og tiden det normalt tar a
finne parkeringsplass ved butikken.

Lgsning - Fremtidig situasjon

Hvis Lars velger a sykle til jobb, bruker han 14
minutter fra dgr til dgr. Sykkelen far han plass til
innendgrs bade hjemme og pa jobb, og arbeids-
plassen har lagt til rette med dusjmuligheter for an-
satte som gar eller sykler. Nar han kommer pa jobb,
vil han raskt oppdage hvem som har kjgrt bil. Det
er de som har samlet seg i kg foran kaffetrakteren
fordi de trenger en kickstart pa dagen, men den har
Lars allerede fatt opp Holstbakken. Nar Lars er fer-
dig pa jobb, far han nedoverbakke hele veien hjem.
Den vil han ikke merke i bilen. Hvis han skal innom
dagligvarehandelen tar turen hjem 21 minutter.

Dersom Lars sykler til og fra arbeid hver dag om
vinteren oppnar han 143,- dagen i helsegevinst,
som tilsvarer 16 445,- gjennom hele vinteren. Dette
er knyttet til reduserte kostnader for kortvarig
sykefravaer og alvorlig sykdom. | tillegg tilfredsstiller
han myndighetens anbefaling om 30 minutter dag-
lig fysisk aktivitet. Dersom Lars kjgrer bil til og fra
arbeid hver dag om vinteren vil han tape 69,- dagen
i helsegevinst, som tilsvarer 7 940,- gjennom hele
vinteren (Oslo kommune, 2014, s.13).

Helene

Helene er bosatt i Bossekop og jobber pa Park-
senteret pa City. Hun har to dgtre: en som gar i
Tornerose barnehage og en som gar pa Bossekop
skole. Helene er ivrig syklist og sykler normalt hele



Lars’ reiserute

Bil Sykkel

1,7 km
[ XN N} 3,8 km

Fig. 64: Bla rute viser raskeste veg til og fra arbeid. Hvit linje gar innom dagligevarehandelen.
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Fig. 65: Bla rute viser raskeste veg til og fra arbeid.
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aret sammen med dgtrene sine. Derfor ngyer
familien seg med én bil, som mannen ma bruke nar
han skal pa jobb i Talvik. En morgen i mars vakner
Helene til sol og klarvaer, men det har regnet hele
natta, sa vegene er glatte. Ogsa hun star ovenfor et
veivalg denne morgenen: skal hun sykle eller kjgre
til jobb? Tgr hun legge ut pa tur pa de glatte vegene
sammen med barna, eller skal hun ta bilen sammen
med mannen?

Hvis Helene velger bilen, vet hun at det vil ga atte
minutter hjemmefra til jobb i ren kjgretid. Dessuten
pleier det a bli mye kg i Bossekop om morgenen,

sa bilen er lite forutsigbar. | tillegg ma hun levere
barna i barnehagen og pa skolen, og der gar det
gjerne fem minutter ekstra.

Hvis Helene velger a sykle til jobb, bruker hun 11
minutter fra dgr til dgr. Hun kan lase sykkelen i det
nye fiktive parkeringshuset for sykler som er etablert
i sentrum, og hun kan dusje i garderoben pa jobb.
Like viktig er at hun kan sykle sammen med barna,
fgrst til barnehagen og deretter til skolen. Det vil

ta lengre tid nar hun leverer ungene, men pa turen
kan hun og barna dele opplevelser sammen, samti-
dig som de far mosjon og en frisk start pa dagen.

Helene sparer mye pa a sykle. Fgrst og fremst
fordi de ngyer seg med én bil i husholdet, og fordi
hun har sagt opp medlemskapet patreningssen-

teret. Dersom Helene sykler til og fra arbeid hver
dag om vinteren oppnar hun en helsegevinst pa
120,- dagen, som tilsvarer 13 800,- gjennom hele
vinteren. Ogsa hun tilfredsstiller myndighetenes
anbefaling om 30 minutter daglig fysisk aktivitet.
Dersom Helene kjgrer bil til og fra arbeid vil hun
tape om lag 38,- i helsegevinst hver dag, som tilsva-
rer 4 370,- gjennom hele vinteren (Oslo kommune,
2014, s.13). | tillegg kommer barna, som ogsa vil fa
stort utbytte av dette.

Lars og Helene er to av om lag 20 000 innbyggere

i kommunen, og gjennom deres valg av transport-
middel er de viktige eksempler for mennesker i
samme livssituasjon. Foruten Lars og Helene sely,
vil arbeidsgiveren og samfunnet for gvrig vil ha stor
nytte av at de sykler til arbeid om vinteren. Fgrst
og fremst i form av reduserte kostnader, men ogsa
fordi de sparer miljget for forurensing, bidrar til

a utvikle en aktiv sykkelkultur og blir lykkeligere
mennesker. Dette argumenter for at arbeidsplasser
bor legge til rette med gode parkeringsfasiliteter
for ansatte som syker, at kommunene prioriterer
drift av sykkelvegene og etablerer tverrforbindelser
som gjgr det enklere a velge sykkel som transport-
middel.

De fiktive personene og virkelighetens vintersyklis-
ter ville neppe syklet om ikke hensynene til drift,
tilgjengelig og parkering var godt ivaretatt.
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STYRKER BAKGRUNN

TILTAK

e Krever bevisst valg
e Lite tilrettelagt
e |kke prioritert

e Darlig sykkelkultur

e Helsefremmende

e Miljgvennlig

e Demokratisk

e Inkluderende

e Sentraliserende

e Genererer aktivitet

e Lite kostnadskrevende
e Arealeffektivt

e Samfunnsgkonomisk

e Intensivering av drift

e Tverrforbindelser

e Tilrettelagt parkering
* Sykkelvennlig byutvikling

Fig. 66.

Overordnet prioritering

Alti alt handler transportplanlegging om valg og
prioriteringer, og en satsing pa sykkel vil ngdven-
digvis ga pa bekostning av andre transportmidler.
De nasjonale fgringene signaliserer at personbilen i
fremtiden skal bli en mindre viktig del av den dagli-
ge reisen, til fordel for kollektivtransport, sykkel og
gange. Dersom vekta (se fig. 66) skal tippe i sykke-
lens favegr, kan det ikke bare iverksettes tiltak som

Lgsning - Fremtidig situasjon

A Innarbeidet vane o
: Tilrettelagt
Prioritert

Lange avstander

Fysisk inaktivitet o
Forurensende o
Ekskluderende

Statussymbol
Desentraliserende
Skaper livigse arealer o
Kostnadskrevende
Arealkrevende o

Lite samfunnsgkonomisk

Pkte avgifter o
Redusert vegutbygging e

Parkeringsrestriksjoner

Bilfiendtlig byutvikling e

gjor at flere begynner a sykle, men ogsa tiltak som
gjor at flere slutter a kjgre bil. Det krever en god
forstaelse for balansegangen mellom gulrot og pisk,
ettersom begge deler er ngdvendig for @ oppna
resultater. Tiltak som har reell nytte for sykkelande-
len ma suppleres med tiltak som gjgr det mindre
fordelaktig & kjgre personbil. Dette ma prioriteres
for & imgtekomme de nasjonale forventningene.
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Oppsummering

Kapittelet kan oppsummeres kort i 10 punkter >>

| kapittelet gjennomgas de tre innsatsomradene
enkeltvis, og pa bakgrunn av oppgavens problem-
stilling gis det ulike anbefalinger pa overordnet- og
detaljert niva. Det gis ogsa en kort forklaring av
hvilke verktgy som kan benyttes for & imgtekomme
anbefalingene. Det foreslas strategier og tiltak pa
bakgrunn av de tre innsatsomradene. Disse svarer
pa tre kvalitetskriterier som sikrer at Igsningene
legger til rette for vintersykling, og kriteriene inne-
baerer at det skal vaere enkelt, trygt og forutsigbart
a veere vintersyklist.

Videre foreslas flere stedlige tiltak i Alta. Det fore-
slas blant annet 3 etablere sykkelveg med fortau
langs E6 og Fv13 fra Alta Museum i vest til Kaiskuru
i pst. Tiltaket skal hindre potensielle konfliktsitu-
asjoner mellom gaende og syklende, og samtidig
sikre begge gruppene god fremkommelighet. Det
foreslas ogsa a etablere ny gang- og sykkelveg fra
Bregnevegen til Alta idrettspark via Nygjerdet.
Videre foreslas ny gang- og sykkelveg fra Thomas-
bakken til Aronnes via Elvestrand, med henblikk pa
en fremtidig utbygging av City. De fire delstreknin-
gene fra kartleggingen (se s.62) presenteres med
nye tiltak og vurdering av disse. Ngdvendigheten av
a giennomfgre tiltakene eksemplifiseres gjennom
de to fiktive personene Lars og Helene, som begge
vurderer sykkel som et alternativ til bil om vinteren.

1. Drift, tilgjengelighet og parkering er de tre viktigste

innsatsomradene for gkt vintersykling

2. Det bgr utvikles bedre og mer fleksible redskap for

vinterdrift, som kan tilpasses vegens klasse etc.

3. Det bgr stilles krav til driftslgsninger i gjeldende hand-
bgker og standarder, som sikrer helhetstenkning rundt

drift som del av vegplanleggingen

4. Kryss og overganger bgr synliggjgres med god og riktig

belysning og skilting som kommuniserer godt visuelt

5. Kommunale planer ma legge opp til gode sykkellgsnin-
ger som sikrer syklistene god tilgjengelighet og fremkom-

melighet hele aret

6. Sykkelparkeringer ma ha overdekning for a kunne

brukes om vinteren

7. Parkeringen ma ha god materialkvalitet, ligge naer mal-

punktet og mgte etterspgrselen etter parkeringsplasser

8. Det ma vaere enkelt, trygt og forutsigbart & sykle om

vinteren

10. De foreslatte tiltakene vil gi syklistene i Alta bedre

fremkommelighet
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er oppgavens avslutning og skal gi
leseren en oppsummering og konklusjon av
oppgavens viktigste funn. Kapittelet skal gjenoppta
traden fra introduksjonen og vurdere i hvilken grad
mal og problemstilling blir besvart og hensyntatt
i oppgaven.
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Konklusjon

Med utgangspunkt i oppgavens problemstilling ble
litteraturstudien, den fysiske stedsanalysen og den
kvantitative spgrreundersgkelsen gjennomfgrt for a
kartlegge hvilke ytre og indre forhold som pavirker
sykling om vinteren. Pa bakgrunn av funnene fra
kartleggingen ble det vurdert og foreslatt tiltak som
fremmer sykling om vinteren. Det har lenge veert
manglende og-/eller darlig strukturert kunnskap
omkring temaet, og derfor har oppgaven forsgkt a
samle noen av de mest relevante tradene.

Drift, tilgjengelighet og parkering utmerker seg
som de fremste innsatsomradene for at flere skal
velge sykkel som transportmiddel om vinteren.

Det forutsetter ogsa en sykkelvennlig byutvikling
som bygger opp under korte avstander og redusert
transportbehov.

Det er flere grunner til at sykkelandelen er lav om
vinteren, men de fleste knytter seg til fgreforhold
og tidsmangel i hverdagen. God drift har lenge veert
fremhevet som viktig for hgy sykkelandel, mens
betydningen av god sykkelparkering fremstar som
noe underkommunisert. Tilgjengelighet er ikke et
seerskilt vinterfenomen, men et viktig innsatsomra-
de gjennom hele aret. Helarsperspektivet har aldri
veert fokus i oppgaven, selv om strategier og tiltak
for vintersykling ogsa vil komme sommersyklistene
til gode. Det gjelder seerlig tilgjengeliggj@ring og ut-
bygging av sykkelvegnett. Generelt vil flere syklister

Refleksjon - Konklusjon

hele aret bidra til en bedre sykkelkultur og stgrre
sosial aksept for sykkelbruk.

Egen helse og pkonomi bgr veere den viktigste mot-
ivasjonen for a fa flere til a sykle, men det nytter
ikke bare med gulrot dersom nullvekstmalet skal
nas. Parkeringsrestriksjoner for bil er et ngdven-
dig grep om sykkeltrafikken i Norge skal gke- og

i trad med hovedmalet i Nasjonal sykkelstrategi
utgjgre 8% av alle reiser innen 2023. Behovet for
helhetstenkning rundt sykkelplanlegging krever
revisjon av dagens handbgker, hvor fokuset pa
driftsvennlige- og effektive Igsninger ma ilegges
stor vekt. Samtidig vil det veere viktig a utfylle
dagens kunnskap om vintersykling gjennom un-
dersgkelser og kartlegging for a gi et mer nyansert
bilde av dagens forhold. | fremtidig forskning vil slik
kunnskap veaere verdifullt sammenligningsmateriale
i arbeidet med a utvikle mer sykkelvennlige byer.

Pa grunn av sykkelbyprosjektet har Alta kommu-

ne et godt utgangspunkt a bygge videre pa for a
gjgre byen mer attraktiv for syklister. Den viktigste
infrastrukturen ligger pa plass, det finnes gode
tverrforbindelser som knytter sammen bydelene og
vegnettet er romslig nok til a etablere nye anlegg
for syklende. Dersom Alta kommune avstar fra ny
avlastningsveg og vektlegger fortetting innenfor
bygrensen vil flere altaveeringer velge sykkel som
transportmiddel hele aret.



Fig. 67: Brgytekanten fungerer som en beskyttende barriere mellom bilveg og gang- og sykkelveg.
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Fig. 68: Malet med oppgaven er at dette telleverket ved Granshagen skal na nye hgyder de neste vintrene.
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Etterord

Mitt inntrykk har alltid veert at man ma ha en grunn for a sykle i Alta, helst en god
en, men oppgaven har gitt meg nye perspektiver pa dette. Det er ingen mennes-
kerett & kjgre bil, spesielt ikke helt frem til butikkdgra som mange altaveeringer er
vant med. Samtidig gj@r lange avstander at flere er avhengig av bil i hverdagen, og
malet med oppgaven er ikke a bannlyse bilistene i en spredtbygd kommune som
Alta. Kommunen er stor nok for alle, men flere har mye a tjene pa a sykle mer.

Mastergradsoppgavens begrensninger i tid og ressurser resulterer i at flere for-
hold av hgy relevans ma utelates, enkelte viktigere enn andre. For eksempel ville
en naermere studie av holdninger og transportmiddelvalg vaert en stor styrke, i
tillegg til & involvere de som drifter gang- og sykkelvegene i dag. Dialogen mellom
planleggere og de som drifter vegene er viktig for a skape en forstaelse for hver-
andres intensjoner og utgangspunkt.

Likevel svarer Igsningene pa oppgavens problemstilling, som spgr hvordan pla-
negging og tilrettelegging kan gjgre at flere velger sykkel som transportmiddel om
vinteren. Oppgavens delmal blir besvart, noen i stgrre grad enn andre. Delma-

let om a kartlegge indre forhold som pavirker sykling om vinteren blir i mindre
grad besvart enn de gvrige, og det er en svakhet som bgr innlemmes i fremtidig
forskning. Bakgrunnen for at dette utelates er fordi kunnskap om holdninger og
verdier i stgrre grad tilhgrer det sosialpsykologiske fagfeltet enn landskapsarkitek-
turen, selv om skjaeringspunktet mellom disse kan veere vanskelig & definere og
fordi begge fagfeltene pavirker hverandre.

Eksempelets makt er stor, og en av oppgavens styrker er dens evne til a bringe
temaet i fokus og gjennom sitt Igsningsforslag bidra til @ handtere aktuelle utfor-
dringer. Miljgdirektoratets oversikt over innkomne sgknader til klimatiltak i kom-
munene viser at Alta kommune har sgkt om midler til mobilitetstiltak for redusert
bilbruk (Miljgdirektoratet, 2017), og forhapentligvis vil oppgaven pa sin beskjedne
mate bidra til & fremme fysisk aktivitet og gkt livskvalitet blant befolkningen i Alta.
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Der ikke annet er oppgitt, er figur eller foto produsert av
forfatteren.

KAPITTEL 1

Figur 2: En gutt i tradisjonell samedrakt poserer med
sykkel. Fotograf: Helge Amundsen (1955). Eier: Norsk
Teknisk Museum. Hentet fra: Digital Museum.

KAPITTEL 2

Figur 7: Sannsynligheten for valg av sykkel ved ulike
lufttemperaturer. Basert pa data fra s.42 i: Engebregtsen,
@. og Voll, N. (2011) Reisevaner; sted og veer. Rapport nr.
1137/2011. Oslo: Transportgkonomisk institutt.

Figur 9: Historisk blikk pa norsk sykkelplanlegging.

Basert pa data fra s.31 i: Christiansen, P, Nenseth, V. og
Strand, A. (2015) Norsk sykkelpolitikk - pa vei. Rapport nr.
1453/2015. Oslo: Transportgkonomisk institutt.

Figur 10: Andelen daglige reiser etter transportmiddel.
Basert pa data fra s.25 i: Engebregtsen, @., Hjorthol, R. og
Uteng, T. (2014) Den nasjonale reisevaneundersgkelsen
2013/14 - ngkkerapport. Rapport nr. 1383/2014. Oslo:
Transportgkonomisk institutt.

Figur 11: Transportmiddelbruk pa ulike reiselengder.
Basert pa data fra s.27 i: Engebregtsen, @., Hjorthol, R. og
Uteng, T. (2014) Den nasjonale reisevaneundersgkelsen
2013/14 - ngkkerapport. Rapport nr. 1383/2014. Oslo:
Transportgkonomisk institutt.

Figur 12: Sykkelulykker fordelt pa vegelement. Basert
pa data fra s.9 i: Hatlestad, R., Krekling, A., Neerum, A.
og Schau, V. (2014) Temaanlyse av sykkelulykker. 71
dgdsulykker i vegtrafikken 2005-2012. Rapport nr. 294.
Oslo: Statens vegvesen.

Figur 13: Gjennomsnittlig reiselengde for sykkelreiser
i perioden 1992-2014. Basert pa data fra s.26 i
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Engebregtsen, @., Hjorthol, R. og Uteng, T. (2014)
Den nasjonale reisevaneundersgkelsen 2013/14
- ngkkerapport. Rapport nr. 1383/2014. Oslo:
Transportgkonomisk institutt.

Figur 15: Ulike lgsninger for syklende. Basert pa data

fra s.12-13 i: Statens vegvesen Vegdirektoratet (2014)
Sykkelhdndboka. Handbok V122. Oslo: Statens vegvesen
Vegdirektoratet.

Figur 17: Statens vegvesens driftsklasser for gang- og
sykkelveg. Basert pa data fra s.129-130 i: Statens
vegvesen Vegdirektoratet (2014) Standard for drift og
vedlikehold av riksveger. Handbok R610. Oslo: Statens
vegvesen Vegdirektoratet.

KAPITTEL 3

Figur 22: Antall meter gang- og sykkelveg pr. kilometer
offentlig bilveg. Data hentet og bearbeidet fra:

Kommuneprofilen.no (2017)

Figur 23: Transportmiddelfordeling for Alta og Oslo. Basert
pa data fras. 109 i: Engebregtsen, @., Hjorthol, R. og
Uteng, T. (2014) Den nasjonale reisevaneundersgkelsen
2013/14 - ngkkerapport. Rapport nr. 1383/2014. Oslo:
Transportgkonomisk institutt.

Figur 24: Antall daglige sykkelpasseringer ved Statens
vegvesens telleverk pa Sentrum. Basert pa data fra s.6 i
rapport nedlastbar fra: http://www.sykkelbyenalta.no/
sykkelstatistikk-for-alta.5956593-331208.html

Figur 25: Antall daglige sykkelpasseringer ved Statens
vegvesens telleverk pa Elvebakken. Basert pa data fra s.8
i rapport nedlastbar fra: http://www.sykkelbyenalta.no/
sykkelstatistikk-for-alta.5956593-331208.html

Figur 26: Antall innbyggere og antall personbiler i Alta
i perioden 2000-2016. Data hentet og bearbeidet fra:

Kommuneprofilen.no (2017)
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Figur 27: Arstidshjul for Oslo og Alta. Data hentet og
bearbeidet fra: eKlima (2017).

Figur 28: Fremherskende vindretning for Alta, basert
pa observasjoner fra malestasjonen ved Alta lufthavn
i perioden 2006-2016. Data hentet og bearbeidet fra:
eKlima (2017).

KAPITTEL 4

Figur 43: Forenklet oversikt over drivkrefter bak gkt
bilbruk. Basert pa figur 2.1 5.3 i: Amundsen, A. og
Berge, G. (2001) Holdninger og transportmiddelvalg.
En litteraturstudie. Rapport nr. 512/2001. Oslo:
Transportgkonomisk institutt.

Figur 44: Brgyteplog pa ujevnt underlag. Basert pa
data fra s.10i: Saltnes, T. (2014) Vinterdrift av gang- og

sykkelanlegg (internett) Oslo: ViaNova Plan og Trafikk AS.
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Sporreundersgkelse

| farste rekke trenger jeg a vite litt om ditt utgangspunkt!

2) Kjenn:
() Kvinne

) Mann

3) Alder:
() Under 20
() 20-29
() 3039
() 40-49
() 50-59
() 60-69

() Over70

4) Hva beskriver best din livssituasjon?
() Yrkesaktiv

() Student/elev

() Arbeidsledig

() Fedselspermisjon

() Hjemmevearende

() Langvarig sykemeldt eller ufar

() Militeertjeneste

() Pensjonist

) Annet

Vedlegg - Spgrreundersgkelse
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5) Eier du- eller har du tilgang til bil, MC, sykkel eller elsykkel?

Eier, Eier
Eier, men ikke,
oghar har men
god sjelden har Eier
tilgang tilgang tilgang ikke

Bil

MC
Sykkel
Elsykkel

| denne sekvensen gnsker jeg a vite mer om dine reisevaner.

6) Hvor lenge har du veert vintersyklist?
) Kun denne sesongen
) 1-2ar
) 3-5ar

) Merenn5 ar

7) Hvor sykler du vanligvis til- og fra? (f.eks. Bossekop til Sentrum)

8) Hvilket transportmiddel bruker du oftest til arbeid/skole?
) Bil
I Buss
I Gange
I Sykkel

I Annet
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9) Omtrent hvor lang tid tror du det vanligvis vil ta a reise til arbeid/skole med de ulike
transportmidlene?

Over
Under 5-15 15-30 30-45 45-60 en Ikke
5min  min min min min time aktuelt

Bil
Buss
Gange
Sykkel

Annet

Videre gnsker jeg & vite litt om dine sykkelvaner!

10) Hvilken sykkeltype bruker du vanligvis om vinteren?
I Bysykkel
I Elsykkel
| Fatbike
I Hybridsykkel
I Landeveissykkel

() Terrengsykkel

11) Hvilken type syklist assosierer du deg selv med? (mulighet for flere valg)
Ufrivillig syklist
Hverdagssyklist
Fritidssyklist
Treningssyklist

Proffsyklist
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12) Hva er din hovedmotivasjon til a sykle om vinteren? (mulighet for flere valg)
Det er enklest & sykle
Egen helse
Miljghensyn
Praktiske hensyn
Sykkelglede
@konomiske hensyn

Annet

13) Omtrent hvor ofte sykler du en gjennomsnittsuke om vinteren?
I Hver dag eller nesten hver dag

() 3-5gangeriuka
I 1-2 ganger i uka

() Sjeldnere enn 1-2 ganger i uka

14) Omtrent hvor langt sykler du en gijennomsnittsuke om vinteren til/fra arbeid/skole? Oppgi
svaret i kilometer.

15) Omtrent hvor langt sykler du en gjennomsnittsuke om vinteren til/fra trening/rekreasjon?
Oppgi svaret i kilometer

16) Hvis to treningstimer i uka tilsvarer et middels aktivitetsniva: hvordan er det generelle
aktivitetsnivaet ditt i vinterhalvaret?

Sveert Sveert
lavt Lavt Middels Heyt heyt

| arbeidstiden

Pa fritiden
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17) Omtrent hvor ofte sykler du en gjennomsnittsuke om sommeren?
I Hver dag eller nesten hver dag
I 3-5 ganger i uka
I 1-2 ganger i uka

I Sjeldnere enn 1-2 ganger i uka

| denne sekvensen gnsker jeg & vite mer om dine tanker knyttet til drift og vedlikehold.

18) Hvordan synes du fremkommeligheten er med sykkel, alt i alt og pa deler av vegnettet?

Sveert Sveert
darlig Darlig Middels Bra bra

Blandet trafikk (i bilvegen)
Fortau

Gang- og sykkelveg
Altialt

19) Hvordan synes du snebreytingen har fungert, alt i alt og pa deler av vegnettet?

Sveert Sveert
darlig Darlig Middels Bra bra

Blandet trafikk (i bilvegen)
Fortau
Gang- og sykkelveg

Altialt

20) Hvordan synes du at snebreytingen har veert ivaretatt ved sykkelparkeringene?

() Sveert darlig () Darlig () Middels () Bra () Sveert bra

21) Hvor tilfreds er du med gatebelysningen?

() Sveert lite () Lite () Middels () Godt () Sveert godt
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| denne sekvensen gnsker jeg & vite litt om dine opplevelser og erfaringer som vintersyklist!

22) Hva var den vanligste arsaken til at du ikke syklet de dagene du hadde tenkt a sykle om

vinteren? (mulighet for flere valg)

Trengte bil i tjenesten

Trengte bil for & utfere erender (handle etc.)
Trengte bil for & hente/levere barn
Tidsmangel

For kaldt

For mye vind

For glatt

For mye sng

Hadde ikke lyst eller ork

Matte veere representativ (hensyn til kleer etc.)
Sykdom

Problem med sykkelen (punktering etc.)

Jeg syklet alltid nar jeg hadde tenkt & sykle

Annet

23) Er noen av felgende faktorer et hinder for at du skal sykle? (mulighet for flere valg)

Bratte bakker

Darlig veer

Darlig belysning

Egen helse

Frakter barn til/fra barnehage/skole
Fysisk anstrengende

Foles utrygt

Ikke dusjmuligheter

Ikke gode nok sykkelveger

Ikke mulighet for & parkere sykkelen trygt
Ma bruke bil

Annet

Til- og fra Til- og fra
arbeid/skole trening/rekreasjon
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24) Hvor lett er det a finne parkeringsplass nar/hvis du kjerer bil?

Lett a
Letta finne
finne plass

gratis med Ikke Vet
parkering betaling lett ikke

Til arbeid
Til skole

Til trening eller fritidsaktiviteter

25) Hvilket utstyr anbefaler du som vintersyklist? Kryss av inntil tre forskjellige saker:
|| Bagasjebrett
| Hansker
I Hjelm
1 Lue
| Piggdekk
| Refleksvest
[l Skivebremser
| Skjermer
I Sykkellykt
[l Ullundertgy eller andre varme klesplagg

I Annet

26) Ta stilling til folgende pastander:
Helt Helt
uenig Uenig Ngytral Enig enig
Bilkjering er en viktig arsak til forurensing av miljeet

Det har ingen betydning for miljeet om jeg kjarer bil pd mine
hverdagsreiser

Jeg har en moralsk plikt til & la veere & bruke bil
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27) Hvordan opplever du omgivelsene pa den ruta du vanligvis sykler? (mulighet for flere valg)
Brakete
Preget av biler
Kjedelige
Marke
Vakre
Rolige
Lyse

Preget av skog og natur

28) Har du vaert utsatt for ulykker som vintersyklist? Hvis ja, hva hendte hvor?

29) Har du pavirket noen i dine omgivelser til a starte med vintersykling?
! Ja
I Kanskje
I Nei

I Vet ikke

Avslutningsvis gnsker jeg & vite om du har andre kommentarer eller innspill!

30) Hvilke tiltak kunne etter din mening pavirke flere personer til a velge sykkel som
fremkomstmiddel om vinteren? Nevn inntil tre tiltak du mener er viktigst a prioritere:

31) Er det konkrete steder i kommunen der du mener det burde utferes fysiske tiltak for a bedre
sykkelforholdene om vinteren?

32) Har du som vintersyklist andre kommentarer og/eller anbefalinger til kommunen,
vegmyndighetene eller til oppgaven?
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