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markerer avslutningen pa en femarig utdanning i
landskapsarkitektur. Oppgaven utgjgr 30 studiepoeng.
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en studietur til Kgbenhavn i 1. klasse der vi fikk prgve
oss som syklister. Ikke bare var det godt tilrettelagt

for syklister i denne store byen, men det var ogsa
moro a sykle der. Det & kunne flyte sa lett giennom
trafikksystemet og kjenne frineten som syklist, var
fantastisk. Interessen min for temaet er vedlikeholdt
gjiennom at det har blitt et gkt sgkelys pa sykkel som
transportlgsning de siste arene. | Igpet av studiet har
jeg veert pa ulike sykkelkurs og seminarer for a laere
mer om sykkel som framkomstmiddel. Hver gang har
jeg fatt hgre at Norge ma bli bedre pa a planlegge for
syklister, og mye av denne oppmerksomheten har blitt
rettet mot a finne Igsning for byene. Parallelt med dette
signerte Bg kommune, min egen hjembygd, den fgrste
sykkelbygd-avtalen med Statens vegvesen og Telemark
fylkeskommune i 2015. Med dette utgangspunktet
begynte oppgaven a blomstre i hodet mitt!

A jobbe med et nybrottsarbeid, tilrettelegging for
sykling i et bygdemiljg, har veert utrolig spennende og
samtidig krevende. Oppgaven har som mal & bedre
bygdesyklistene sin opplevelse, og resulterer i strategier
og prinsipper for a fa dette til. Jeg haper at dette er
tilrdadninger som ogsa andre bygder kan ta i bruk,

for & skape spennende og trygge sykkeltraseer som
syklistene gnsker a bruke.

God forngyelse!

As, varen 2017
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BEGREPSFORKLARING

Affordance: Et begrep som beskriver mulighetene som
objekter gir oss, eller som finnes i omgivelsene, og hva
de tilbyr oss (Gibson 1986).

Attraktivitet: | denne oppgaven brukes attraktivitet i
betydningen sykkelattraktivitet. Dette betyr at syklistene
skal fgle at tilretteleggingen mgter deres behov pa en
god mate.

Fenomenologi: Studie av fenomener (Tjgnneland
2012).

Hverdagsssyklist: Dette beskriver den gruppen syklister
som jeg intervjuet. Dette er bade studenter, folk med
arbeidssted i Bg sentrum og togpendlere, som bruker
sykkelen som framkomstmiddel i hverdagen.

Landskapsressursanalyse: En todelt analysemetode
som bestar av en beskrivende del og
stadkjensleintervju, som er intervju med brukerne av
omradet (Clemetsen 2012).

Opplevelse: | denne oppgaven beskriver jeg opplevelse
fra syklisten sitt perspektiv. Dette vil si de erfaringene og
oppfatningene som syklisten tar innover seg underveis
pa sykkelturen.

Sykkelflyt: Sykkelflyt handler om syklistens rytme og a
kunne reise fra A til B uten brudd. Brudd kan veaere ulike
hindringer, stopp eller krevende krysningspunkter.

Sykkelstrekning, -rute eller -trasé: Disse begrepene
brukes for @ beskrive reisevegen som syklistene bruker
fra/til bolig til/fra Bg sentrum.

Sykkelveg: Systemet der syklistene har en egen fil i
kigrebanen, og som er syklistenes avsatte vegareal.



SAMMENDRAG

Denne oppgaven ser pa hverdagssyklister sin opplevelse
pa den daglige sykkelturen pa veg til jobb, skole

eller togstasjon. Dette for & undersgke hvordan man
kan gjgre det mer attraktivt a sykle i bildominerte
bygdemiljg, og hvordan strategiske Igsninger kan bedre
syklistenes opplevelse. Tematikken er interessant

siden det de siste arene har blitt et gkt sgkelys pa at
distriktene skal utvikle gode knutepunkt, bruke mer
miljgvennlige transportformer og bedre folkehelsen
blant innbyggerne.

For a kunne si noe om syklistenes opplevelse pa den
daglige sykkelturen i bygdemiljg, er det ngdvendig

a ha kunnskap om stedsteori og Den europeiske
landskapskonvensjonen. Det er ogsa ngdvendig med
en forstaelse av det fenomenologiske perspektivet
av opplevelse, syklistenes mate a bevege seg p3,
hvordan de leser sine omgivelser og hva de ser av
muligheter. For @ studere temaet har jeg valgt a
bruke landskapsressursanalyse. Dette er en todelt
metode som bestar av beskrivende sekvensanalyser
av sykkelstrekningene og, i tillegg til intervju med
syklister som bruker traseen daglig. Metoden har som
formal a gi et innblikk i ressursene og mulighetene
som finnes i omradet, for a videreutvikle sykling som
transportmiddel og seerpreg i bygdemiljg.

6 | SAMMENDRAG

Casestudiet i oppgaven har veert min egen hjembygd,
Bg i Telemark, som bade har valgt a satse pa
smartere areal- og transportplanlegging og sykkel
som framkomstmiddel. Bygda er et trafikknutepunkt
og regionsenter i distriktet, og er i sterk vekst.
Hovedutfordringer ligger i hgy andel interntrafikk og
den lokale ranekulturen. Dette gj@r at bilen star veldig
sterkt i forhold til andre transportmidler.

Viktig funn som kom ut av analysene var:

e at det i overgangen mellom det landlige og urbane var
brudd i sykkelflyten

e at syklistene ikke har noen plass i trafikkbildet

e at sykkelflyten var den viktigste faktoren for syklistene
e at syklistene vil unnga trafikkerte veger til fordel for
natur og roligere omgivelser.

Ut ifra kunnskapsgrunnlaget og casestudiet, utledes
tre generelle strategier som er vesentlige for a
tilrettelegge for sykling i bygdemiljg: linjefgring, kritiske
punkt og sykkelkultur. For Bg spesielt, har jeg utviklet
konseptuelle Igsninger med forslag for hvordan man
kan Igse linjefgring av sykkelveger, handtere kritiske
punkt og hvordan man kan bygge en sykkelkultur.

Fra dette arbeidet konkluderer oppgaven med tre
prinsipper, en for hver strategi. Dette er tilradninger for
hvordan man bgr planlegge for mer sykling i bygdemiljg
med mal om & bedre syklistens opplevelse.



ABSTRACT

This thesis looks at the experience of everyday cyclists
on their daily commute to work, school or train
station. This is done to examine how cycling can be

an attractive means of transportation in a car based,
rural environment. Another aim is to investigate
strategic solutions to improve the cyclists’ experience.
Rural areas are experiencing an increasing focus on
development of a well-functioning transport hub, with
environment-friendly modes of transport, as well as
increasing public health.

Place theory and the European Landscape Convention
is the theoretical foundation that this thesis is based
on. A phenomenological approach is also necessary
to understand the cyclists’ experience. Lastly, an
understanding of the movements of cyclists’, how
they read their surroundings and which possibilities
they see in their environment, are essential. | have
chosen to use landscape resource analysis to study
the subject; a method in two parts, consisting of a
descriptive sequence analysis of the cycling paths, as

well as interviews with cyclists who use the route daily.

The purpose of the method is to provide an insight in

the resources and opportunities that exist in the area,
for further development of the bicycle as a means of

transport, and enhance the characteristics in the rural
environment.

The case area for this thesis has been my hometown,
Bg i Telemark. The town and municipality has had a
twofold planning strategy, focusing both on the bicycle
as a vehicle for transport, and on smarter land-use and
transportation planning. The town is experiencing an
increasing growth in population and is a hub in the. Key
challenges lie in the high proportion of internal traffic
and local “ranekultur”, which means that the car is
dominating/ prioritized compared to other means of
transportation.

Important findings that emerged from the analyses
were:

e the transition between rural and urban was a
disruption in the cyclists’ flow on the bike

e that the cyclists have no indicated space in the traffic
e the most important factor was the cycle flow

e cyclists favour nature and quiet surroundings
compared to congested roads

Based on the knowledge from research, literature and
the findings from the case study, the thesis presents
three strategies that are all essential when facilitating
for cycling in a rural environment. These are alignment,
critical points along the cycle route and cycle culture.
I have developed conceptual solutions for Bg with
suggestions on how to plan bicycle routes, solve
critical points and how to build a bicycle culture. The
thesis concludes with three principles, one for each
strategy. These principles are recommendations for
planners on how they can facilitate for more cycling
in a rural environment, with the goal of improving the
experience.
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1.1 BAKGRUNN

BAREKRAFTIGE BYGDER

Globale utfordringer knyttet til klima, miljg og helse
har fatt mye fokus de siste arene. Politikere snakker
om det grgnne skiftet, og at vi ma mgte dette med
baerekraftige og miljgvennlige Igsninger. Dette betyr
at vi ma bli flinkere pa a bruke kollektivtransport,

gke andel syklende og gaende, og kjgre mindre

bil. Land som Danmark, Sverige og Nederland har
funnet gode sykkellgsninger, og i storbyene i Norge
har man jobbet mer med sykkelplanlegging de

siste tidrene. Sykkelplanlegging her i Norge har fatt
mye oppmerksomhet, og fokus pa tilrettelegging

for syklistene er inne i tiden. Fra rapporten «Norsk
sykkelpolitikk — pa veil» (Strand, 2015) blir det presisert
at de daglige sykkelreisene pa landsbasis har gatt

ned to prosent de siste 20 drene, mens offentlige
dokumenter om sykling og gevinstene ved 3 sykle,
sykkelstrategier og veiledere har gkt betraktelig i
samme periode. Hovedfokuset pa og tilretteleggingen
for mjuke trafikanter har veert forbeholdt byene, men
dette er like viktig & gjgre i distriktene for a skape gode
tettsteder, kompakte sentrum og bedre folkehelse
blant befolkningen i hele landet. Her kan sykkelen og
syklistene veaere et viktig virkemiddel. Dette stgtter
ogsa stortingsmeldingen om baerekraftige byer og
sterke distrikt som kom ut i februar 2017 (Meld.

St. 18 (2016-2017)), hvor by- og distriktspolitikk

blir sett i sammenheng med hverandre, og der
knutepunktutvikling er et sentralt tema.

Fra en rapport fra Civitas (2012), som tar for seg
kilmaeffekter og suksesskriterier rundt gkt sykling,
vises det til at 50 prosent av reiser i Norge er under

5 km, og halvparten av disse gjgres med bil. Bg,

som tradisjonelt er en bilbasert bygd med sentrum
sentralt plassert i kommunen, har en hgy andel med
interntrafikk, og potensialet for & gke sykkelandelen er
derfor stor. Dette er viktig da folkehelsa pa landsbasis
har hatt en negativ utvikling de siste arene (Helse- og
omsorgsdepartementet, 2013). Fra en undersgkelse
hvor man sammenlignet norske, danske og svenske
byer, viste det seg at stedlige forhold, slik som topografi
og klima har mindre a si for sykkelandelen enn
tilrettelegging for et sammenhengende sykkelnett med

hay kvalitet, god drift og vedlikehold gjennom hele aret.
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Vider er det viktig a skape en god sykkelkultur og sosial
aksept for sykling (Civitas, 2012).

Sa hvorfor er dette temaet sa interessant i forhold til
Bg i Telemark? Bg er en bygd i vekst, faktisk en av de
fa bygdene som vokser mer enn landsgjennomsnittet.
Egne beregninger viser at Bg hadde 2,6 prosent
folkevekstvekst i 2016. Bygda og tettstedet er et viktig
knutepunkt for Midt-Telemark og omkringliggende
omrader. Bygda er sveert bildominert, noe som er godt
synlig ut i fra hvor mye parkering som finnes i sentrum.
Bg fikk nylig karakteren 2 av 6 i Ronny Spaans sin bok
om attraktivitet, akkurat pa grunn av at trafikken og
sentrum er sapass bilbasert (NRK, 2017). Her er det
viktig @ nevne at Bg sentrum startet som et vegkryss
(Meland og Skobba, 2000), er en stasjonsbygd og har
en lang tradisjon innenfor ranekulturen. Altsa er bilen
sa viktig at for flere bgheringer er den en del av deres
identitet. Samtidig er det viktig at B mgter andres
gnsker og tilrettelegger og gir innbyggerne en mulighet
for & velge et «grgnnere» alternativ til jobb, skole og
fritid. For a jobbe direkte for dette har Bg kommune
igangsatt to langsiktige satsinger for smartere areal

og transportplanlegging og tilrettelegging for syklister.
Disse satsingene er kalt Bygdepakke Bg og Sykkelbygda
Bg. Siden det finnes lite forskning pa sykling i
bygdemijlg gnsker jeg & underspke dette temaet
ytterligere i denne masteroppgaven.



BYGDEPAKKE B@

Bygdepakke Bg (heretter referert til som BPB) skal ha
samme utgangspunkt som ei bypakke, og formalet

er a redusere interntrafikken, gke andelen syklende

og gaende og skape et attraktivt sentrum i Bg for
innbyggere og naeringsliv giennom en langsiktig satsing.

| en forstudie gjennomfgrt i 2015 ble resultater

fra undersgkelser og kartlegginger av blant

annet trafikkmgnster, mobilitetsanalyse og
sykkelbyundersgkelsen oppsummert. Fra trafikktellinger
som ble gjort i forstudien til BPB i 2015 kom det fram at
bare 10-20 % av trafikken i Bg er gjennomgangstrafikk
(Bg kommune, 2016b). Dette var starten pa
forprosjektet til BPB.

| forprosjektplanen til BPB star det fglgende:

«Konkret vil forprosjektet Bygdepakke B@ kunne
bidra med erfaringar og kunnskap om metodikk
for klimaeffektiv areal- og transportplanlegging,
tilrettelegging for gdande og syklande, styrking
av kollektivknutepunkt, samt utvikling av sunne
og trygge bumiljg gijennom fortetting — med
overf@ringsverdi for bygder og sma byar.»

(Bg kommune, 2016¢ s.3 )

Bygdepakka, som er politisk forankra og er den fgrste i
sitt slag, er en symbolsk pakke siden det forelgpig ikke
er lagt ned noen gkonomiske pdlegg knytta til parkering
eller bompenger. Tettstedet i B er plassert sentralt i
kommunen, noe som gjgr at forutsetningene er ogsa
godt tilstede for a drive med en klimaeffektiv areal- og
transportplanlegging, og de fysiske forutsetningene
ligger godt til rette for & gke andelen mjuke trafikanter.
Kommunen har satt en sentrumsgrense pa 4 km i
radius fra rundkjgringa i sentrum, og innenfor denne
sentrumsgrensa skal 70 % av boligutbyggingen skje.
Dette hindrer spredt boligutvikling til en viss grad

og er ett virkemiddel for a8 skape et mer kompakt og
attraktivt sentrum med korte avstander mellom bolig og
malpunkter.

SYKKELBYGDA B@®

En del av satsingen til BPB er & gke andelen syklende.
For a rette fokus pa syklistene og gke sykkelandelen

ble det i september 2015 signert en Sykkelbygdavtale
mellom Telemark fylkeskommune, Statens Vegvesen

og Bg kommune. Denne avtalen var den fgrste
sykkelbygdavtalen som ble inngatt, og har samme
utgangspunkt og kriterier som en sykkelbyavtale. De tre
partene skal sammen samarbeide for drive en langsiktig
satsing pa sykkel i Bg.

Hovedmalet til Sykkelbygda Bg (heretter referert til
som SBB) er & gke sykkelbruken i B med 25 prosent
innen 2020. | dag er det anslatt at 9 prosent sykler,
men dette er usikre tall pa grunn av lite datagrunnlag
fra undersgkelsen til SINTEF (B¢ kommune, 2016b).
Med en gking pa 25 prosent vil sykkelandelen havne pa
11,25 prosent. | det videre arbeidet med sykkelbygda
har kommunen satt malet til & veere pa 13 prosent
sykkelandel innen 2020 (Sindre Flg, prosjektleder

for SBB, epost 28.03.17). Undersgkelser gjort av
vegvesenet viser at potensialet for 3 gke sykkelandelen
i B er mye hgyere, siden hele 76 prosent av
befolkningen har en sykkeltid pd under 20 minutter fra
jobben (Ragvin, 2016).

For & nd hovedmalet har SBB satt tre delmal:

«1. Innbyggerne i sykkelbygda skal etter eget
utsagn oppleve det mer attraktivt G sykle
2. Flere daglige reiser, til jobb, skole og
fritidsaktiviteter, tas med sykkel
3. Antall alvorlige sykkelulykker skal ikke @ke nar
sykkelbruken gker»
(Bg kommune, 2016b s.23)
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1.2 PROBLEMSTILLING

| denne oppgaven gnsker jeg a se pa daglige sykkelreiser
fra tre naerliggende boligomrader til B¢ sentrum. Dette
er for & undersgke hva som gjgr det attraktivt a sykle

i bygdemiljg, og hvordan man kan bedre syklistenes
opplevelse. Primaerformalet for de studerte reisene er
transport til jobb og skole, men jeg har ogsa kvelds-

og fritidsreiser med i datamaterialet. Syklistene som
jeg har tatt utgangspunkt i er over 18 ar. De er enten
studenter ved Hggskolen i Sgrgst-Norge avdeling Bg,
folk med arbeidssted i Bg sentrum eller pendlere som
skal ta tog fra Bg stasjon. Jeg gnsker a finne ut hva som
skal til for & bedre deres opplevelse, og kartlegge hva
som gj@r det attraktivt for dem a sykle i Bg. Fgr man
kan forvente en stor gkning av nye syklister, mener jeg
det er viktig & se hva som fungerer og ikke fungerer

for dagens syklister i Bg, slik at de kan fa en bedret
sykkelopplevelse. Denne oppgaven handler derfor om
syklistenes tilknytning til omgivelsene og den fysiske
tilretteleggingen, og ikke sykling som en sosial aktivitet.
Det ligger uansett noe sosialt i det a sykle, men dette
er ikke noe jeg kommer inn pa i min oppgave. Dette
har sammenheng med at jeg primaert ser pa sykkelen
som et transportmiddel mellom hjem og arbeidsplass
eller skole. Som resultat gnsker jeg a komme fram til
strategier og prinsipper for hvordan man skal planlegge
for sykling i bygdemiljg.

Mal:
Bedre hverdagssyklistenes daglige opplevelse pa sykkel.

Problemstillingen:

Hvordan kan man gj@re det mer attraktivt a sykle i et
bildominert bygdemilj@, og hvilke strategiske I@sninger bidra til
at hverdagssyklister far en bedret sykkelopplevelse?




1.3 METODE

For a undersgke syklistenes opplevelse og hva som
gjgr det attraktivt & sykle i bygdemiljg, bygger jeg
oppgaven pa teoristudier, anvendt kunnskapsgrunnlag,
egne befaringer og intervjuer. | tillegg til
dokumentgjennomgang er det spesielt én metode
som er ekstra viktig i denne oppgaven for a kunne si
noe om hva syklistene faktisk mener og opplever, og
det er landskapsressursanalysen. Denne bestar av

en beskrivende del av omgivelsene og fysiske trekk
langs sykkelstrekningene, i denne oppgaven kalt for
sekvensanalyser, og stadkjensleintervjuer. For a kunne
beskrive omgivelsene gjennomfgrte jeg befaringer langs
de tre strekningene.

Siden jeg er oppvokst i Bg og har bodd der store

deler av livet mitt, kjenner jeg bygda og de utvalgte
strekningene godt. Jeg har derfor ikke hatt et
fordomsfritt syn pa B¢ og kvaliteter som finnes der, men
har gjennom hele oppgaven veert bevisst dette. Slik
lokalkunnskap kan bade veere en styrke og en svakhet
nar man skal lgse denne typen oppgave.

DOKUMENTGJENNOMGANG

Gjennomgang av litteratur og politiske dokumenter pa
nasjonalt og lokalt niva har veert grunnlaget for a finne
kunnskapshull og stgttende forskning pa feltet. Det
har veert mye a sette seg inn i for & fa en forstaelse av
temaet. Jeg har bade sett gjennom tidligere forskning,
ulike veiledere og sykkelstrategier fra steder hvor
syklistene og sykling er et sentralt satsningsomrade.

Tidligere forskning bade innenfor opplevelse og
trafikk har veert nyttig. Samtidig er det lite av denne
forskningen som har hatt spesielt fokus pa bygdemiljg.
Mye har tilknytning til bymiljg og forsteder.

Planforutsetningene og ulike nasjonale og lokale
fgringer er kunnskap som ligger til grunn for a se
syklistene i det store bildet. Nasjonal transportplan,
bade gjeldende for 2014-2023 og fremleggelsen av
den nye for 2018-2029, Nasjonal sykkelstrategi og
stortingsmeldingen om «Berekraftige byar og sterke
distrikter» er sentrale for dette temaet. Pa lokalt niva
har jeg studert forstudie og prosjektplaner for BPB og
SBB.

LANDSKAPSRESSURSANALYSE

Landskapsressursanalyse er en metode hvor man ser
landskapet som en ressurs og kartlegger ressurser og
viktige egenskaper som et omrade innehar. | dette
arbeidet er det ogsa viktig & kjenne til folks tilknytning
og verdier til landskapet slik at de blir ivaretatt
(Clemetsen, 2012, Clemetsen og Stokke, 2014).

En landskapsressursanalyse bestar av en
landskapsanalyse og stadkjensleintervju.
Landskapsanalysen er en beskrivende del om
omgivelsene, landskapet og aktiviteter, mens
stadkjensleintervjuene bestar av intervjuer med
brukerne av omradet for a kjenne deres relasjoner
og verdier knyttet til omgivelsene (Clemetsen, 2012).
Formalet med & bruke landskapsressursanalyse i
denne oppgaven er for a fa et innblikk i ressursene
og mulighetene for videre utvikling av gode
sykkelstrekninger for syklister i Bg og andre bygdemiljg,
slik at syklistene kan fa en bedret opplevelse.

En ressurs er noe som folk i et omrade kan dra nytte av.
En ressurs kan vaere s mangt, og hva som er en ressurs
for innbyggerne vil avhenge av bruk og aktivitet (ibid.).
A finne ressursene i omradet er en viktig del av en
stedsutviklingsprosess for a vite hva man kan utvikle og
hva som er viktig a ta vare pa.
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STADKIJENSLEINTERVIJU

Stadkjensleintervju bestar av intervju med brukerne av

omradet, og det var viktig at jeg fikk vite mest mulig om
deres oppfattelse av bygda og omgivelsene samt deres

personlige historier.

FORBREDELSE

Pa forhand hadde jeg utarbeidet en intervjuguide
som startet med enkle spgrsmal om deltakeren og
deretter gradvis tok for seg sp@rsmal om sykling,
hovedmotivasjon og senere sykkelopplevelsen pa

den gitte strekningen som de sykler til vanlig. Til slutt
hadde jeg spgrsmal om tiltak eller forbedringer som
kunne forbedre deres sykkelopplevelse. Siden jeg skulle
innhente indirekte personopplysninger, meldte jeg
inn prosjektet til personvernombudet i januar 2017.
Alle personopplysninger er anonymisert i oppgaven. |
begynnelsen av januar deltok jeg, som observatgr, pa
en workshop i forbindelse med et forskningsprosjekt
om BPB. Dette ble gjennomfgrt av T@l i samarbeid
med Distriktssenteret og Bg kommune. Dette var et
springbrett til informasjon om tematikken rundt areal-
og transportplanlegging og aktgrlandskapet.

HVEM

Jeg @nsket & intervjue syklister som syklet fra
boligomradene Langkashaugen, Nordbgasen eller
Breisas, til sentrum. Jeg gnsket & fa et utvalg i alle

aldre, bade menn og kvinner og som hadde ulike

yrker og arbeidsplass. Derfor gnsket jeg bade syklister
som jobbet i Bg, studenter som syklet til sentrum og
hagskolen og pendlere som syklet til togstasjonen. |
dette prosjektet var jeg ute etter bade helarssyklister og
de som bare sykler i sommerhalvaret.

REKRUTTERING

Rekruttering av intervjudeltakere ble gjort pa flere
mater. | ett av m@gtene med kommunen i begynnelsen
av januar fikk jeg navn pa syklister som de visste syklet
fra boligomradene som jeg hadde valgt ut. | denne

lista var det bade ansatte i kommunen, ansatte ved
hggskolen og pendlere. Samtidig som jeg gjennomfgrte
de fysiske sekvensanalysene i starten av februar, sto jeg
ved togstasjonen og hggskolen sine sykkelparkeringer
for & rekruttere de gruppene som jeg manglet,
hovedsakelig pendlere og studenter. | Igpet av disse
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dagene var det mye darlig veer (sludd og glatt) og
mange av studentene ved hggskolen var pa utflukt
denne uka. Derfor fikk jeg bare rekruttert pendlere.

Uka fgr jeg reiste hjem for a holde intervju, ringte
jeg seks av de utvalgte syklistene. Av disse var ingen
studenter og jeg holdt derfor av intervjutid til minst
tre studenter. | Igpet av uka hvor jeg gjennomfgrte
intervjuene var jeg ogsa aktiv pa a rekruttere syklende
studenter. Jeg sto ved sykkelparkeringene flere
ganger om dagen for a rekruttere studenter fra de
utvalgte boligomradene. Siden dette ga lite respons,
tok jeg kontakt med studieveilederen for idrett- og
friluftslivstudiene ved hggskolen, i tillegg til at jeg
fortsatte a sta ved sykkelstativene ved hggskolen til
ulike tider.

Alle informantene — bade de potensielle og de som

ble valgt ut — fikk et informasjonsskriv om oppgavens
bakgrunn og formal og hva deltakelse ville innebzere.
Dette ble sendt pa mail eller delt ut personlig. Malet var
a intervjue minst 9 syklister, 3 fra hvert boligomrade, og
minst 3 av disse gnsket jeg skulle vaere studenter. Jeg
endte til slutt med & intervjue 11 syklister, hvorav fire
studenter, to pendlere, en pensjonist og fire med jobb

i Bg sentrum. Fordelingen fra de tre boligomradene
endte med 3 fra Langkashaugen, 3 fra Nordbgasen og 5
fra Breisas.

GJENNOMF@RING

Intervjuene ble gjennomfgrt medio februar i

Bg i Telemark. Ut ifra hva som passet best for
intervjudeltakeren ble intervjuene avholdt pa deres
kontor, pa café eller mgterom. Varighetene pa
intervjuene var alt fra 15 minutter til 60 minutter.
Intervjuene ble tatt opp pa digital opptaker og
transkribert i ettertid slik at jeg fikk med meg all
informasjonen. De transkriberte intervjuene ble
deretter sendt per epost til de intervjudeltakerne som
gnsket a lese igiennom og kommentere.

Jeg @nsket & bruke semistrukturerte dybdeintervju

for & fa mest mulig zerlig informasjon om syklistenes
opplevelse pa den daglige sykkelturen. Ved a bruke
spgrsmal som «kan du beskrive en vanlig morgentur?»
gnsket jeg at syklisten skulle fa fortelle sin historie



om syklingen. Jeg kan ikke generalisere, men jeg kan

si noe om at flere har samme oppfatning. Siden alle
intervjuene teller like mye, er det viktig a fa fram alle de
ulike synspunktene og meningene uten ensidig vekt pa
hvor mange som mener det.

Siden jeg ikke har noen seerlig erfaring med intervjuer
som metode, eller har hatt metodekurs, kan det ligge
svakheter i giennomfgringen. Jeg fokuserte pa a stille
spgrsmalene pa en mate uten at de var ledende,

noe som jeg synes fungerte bra. Allikevel kan jeg ikke
utelukke at noen formuleringer kan har vaert ledende.
Etter hvert intervju sa jeg svakheter som gjorde at jeg
endret pa maten jeg stilte noen av spgrsmalene pa.
Siden jeg tok opp alle intervjuene, kan jeg si at jeg
klarte a holde god kontakt og lytte til hva deltakeren
hadde a si.

SEKVENSANALYSE

| denne oppgaven har jeg tilpasset
landskapsressursanalyse til behovet for a belyse mitt
tema, og for at den skal gi mest mulig riktig informasjon
til min oppgave. Siden jeg skal se hva som gjgr det
attraktivt a sykle i bygdemiljg og har som mal & bedre
syklistens opplevelse, vil jeg analysere tre strekninger
fra boligomrade til sentrum som brukes av syklister
daglig. De beskrivende og fysiske analysene bestar

av sekvensanalyser av de utvalgte strekningene. For

a utvikle en sekvensanalyse som jeg kan bruke for a
beskrive hva som skjer underveis pa strekningen, har
jeg hentet begreper og inspirasjon fra Kevin Lynch
(1960) og Gordon Cullen (1961). Begge har utviklet
metoder som tar for seg inntrykk, opplevelse og
hvordan man orienterer seg etter elementer som finnes
i omgivelsene.

Lynch har utviklet en metode pa bakgrunn av studier
gjort i tre store byer i USA. Fra studiene viste det seg

at mennesker bruker elementer og egenskaper i byen
til & orientere seg. Disse egenskapene er universelle
begreper som kan brukes til 8 analysere og utforske
ulike miljger. Dette er ogsa grunnen til hvorfor Lynch sin
teori og metode fortsatt star sa sterkt i fagfeltet. Jeg har
derfor valgt 3 tilpasse begrepene til bygdemiljg, og vil
derfor bruke begreper som kan sammenlignes med de
som Lynch har kommet fram til.

Disse fem egenskapene som han kom fram til er:

1. Veg (path) som er bevegelseslinjene i landskapet og
rommet.

2. Kanter (edges) som er grenser og overganger fra et
fysisk system til et annet. Kan vaere mellom bebyggelse
og kulturlandskap eller mellom landlig og urbant. |
denne oppgaven bruker jeg begrepene overgang og
skille.

3. Distrikter (districts) er det som angir et omrade.
Dette kan sammenlignes med det vi kaller for bydeler
i Norge, men i denne oppgaven vil jeg bruke begrepet
landskapskarakter.

4. Knutepunkt (nodes) er der en samling av veger eller
forbindelser mgtes.

5. Landemerker (landmarks) er ofte et enkelt, fysisk
objekt, og kan sammenlignes med det vi kaller for
referansepunkt eller orienteringspunkt. Eksempler
kan vaere en bygning, en formasjon i terrenget eller et
element man krysser fra A til B.

Mens Lynch gjgr det relativt tydelig med fem
egenskaper, forholder Cullen sin metode, «Serial
Vision», seg til mange flere egenskaper. Disse
egenskapene kan vaere til hjelp for & beskrive de ulike
inntrykkene langs en strekning, og opplevelsen man far
i en kontinuerlig bevegelse gjennom omgivelsene. Dette
kan vises med skisser eller bilder hvor man beveger seg
langs en strekning. Mange av begrepene han bruker
handler om det er apent eller lukket, hvor fokuspunktet
er, og overraskelsesmoment underveis. Cullen gar i
detalj pa mange egenskaper, men jeg gnsker i hovedsak
a bare ta for meg hvordan landskapet og omgivelsene
rundt apnes og lukkes pa strekningen.

GJENNOMF@RING

Selve undersgkelsene gjennomfgrte jeg i begynnelsen
av februar da jeg var pa befaring. Jeg brukte bade

kart og tok bilder pa befaringa for a kunne ha nok
informasjon slik at jeg kunne systematisere dette i
ettertid. Den dagen jeg var ute var det minusgrader og
en del kald vind.
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2.1 DE FYSISKE OMGIVELSENE

STED

Hvordan sted oppfattes og forstas er viktig for hvordan
man beveger seg, og for at vi kan si noe om forstaelsen
av sted ma vi si noe om hva et sted er (Cresswell,

2004 i Berg mfl., 2013). P& 70- og 80 tallet ble nyere
stedsteorier presentert, og disse gikk bort fra at sted var
statisk og avgrensbare enheter. | boka «A finne sted»
(Berg mfl., 2013) referer forfatterne til to humanistiske
geografer, Relph (i Berg mfl., 2013) og Tuan (i Berg mfl,,
2013), som hentet fram begrepet «sense of place»
(stedsfglelse). Dette var for & fremheve forholdet
mellom mennesker og sted, og de mente at sted fgrst
blir et sted nar det tillegges en mening og mennesker
forbinder noe med det.

En grunnleggende teori for & forsta sted ble introdusert
avJohn A. Agnew pa slutten av 80-tallet og er gjengitt

i flere norske fagbgker (Berg mfl., 2013, Aure mfl,,
2015). Han beskriver tre hovedforstaelser av sted,

hvor stedsbegrepet bestar av «lokalisering», «sense of
place» og «locale». Disse komplementerer og avhenger
av hverandre. Sted som lokalisering handler om det
geografiske punktet som stedet er plassert p3, slik som
koordinatene og at man kan peke ut stedet pa et kart.
Dette er det fysiske og materielle. Sted som «sense of
place» handler om folks opplevelse og oppfattelse av
stedet, og er ulik og individuell fra person til person.
Det er altsa det subjektive forholdet som et individ har
til stedet, og dette er en forutsetning for tilknytningen
som mennesker far til et sted (Nyseth & Plgger, 2015).
Stedsoppfattelsen er dynamisk og gjennom erfaringer
som gjgres pa et sted vil oppfattelsen bearbeides. Sted
som «locale» er den sosiale dimensjonen med mgter
mellom befolkningen og hverdagslig interaksjon (Aure
mfl., 2015). Dette kan forklare stedet som en mgteplass
eller et knutepunkt hvor befolkningens forbindelser
motes. Begrepet «locale» beskriver ogsa en endring
som skjer etter som hvor aktivitetene skjer. Steder og
mennesker skaper hverandre og er alltid i endring.

En videreutvikling av forstaelse av sted og stedsidentitet
til det rasjonelle stedsbegrepet ble gjort av Doreen

Massey i 90-arene. Hun er opptatt av det relasjonelle
rommet, aktivitetene og de sosiale relasjonene, og
ikke bare sted som en fysisk avgrensning. Hun mener
at steder alltid er i endring pa grunn av interaksjoner
bade lokalt og globalt og av bade de gamle og nye
relasjonene. Steder skapes gjennom forbindelser og
bevegelse pa stedet og mellom andre steder (Massey

i Berg mfl., 2013, i Berg & Dale, 2015). Dette gir et
stedsbegrep som er veldig apent og dynamisk. Selv om
Massey har flyttet seg mer vekk fra det tradisjonelle
og fysiske stedsbegrepet, bestar det enda av de tre
dimensjonene, fysisk, individuelt og sosialt. Masseys
stedsbegrep gir ogsa plass til det fenomenologiske?
perspektivet, som handler om studier av fenomener,
hvor personlige erfaringer med opplevde fenomener
star sentralt. (Baerenholdt, 2015). Gjennom aktivitetene
som bedrives og relasjonene som menneskene far

til stedet utvikles det mange subjektive meninger
tilknyttet stedet. Det er viktig a trekke fram at sted er en
basis og fundament for et fenomenologisk perspektiv.
Slik som Nyseth og Plgger forklarer stedet vi kjenner
(2015):

Samtidig som det relasjonelle stedsbegrepet har fatt
mye god respons, har det ogsa blitt kritisert fordi den
fysiske dimensjonen har fatt liten oppmerksomhet. For
a forsta sted er det viktig a forsta relasjonene mellom
sted, mennesker og den stgrre konteksten. Spesielt
«sense of place» viser til hvordan forholdet mellom
mennesket og sted gir stedet mening. Mennesker er
sterkt knyttet til sine omgivelser, og hvilken tilknytning
mennesker har til et sted er knyttet til deres bruk av
omgivelsene og tidligere erfaringer. Folk fra samme sted
kan ofte ha samme oppfatning av stedet.

Ved 3 legge til grunn det relasjonelle stedbegrepet i
denne oppgaven gnsker jeg a forsta syklistenes valg og
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relasjoner til bygda og omgivelsene som de velger a
sykle i. Hvordan nye erfaringer apner for nye muligheter
og gjgr det attraktivt 8 velge akkurat den samme ruta
hver dag, eller hva som gjgr at de eventuelt velger a
veksle mellom strekninger. Hvorfor de velger a sykle en
strekning istedenfor en annen kan ha noe med deres
relasjon og gnske om a oppleve noe pa vegen. Som
syklist vil stedstilknytning veere viktig for hvor man
gnsker a sykle, og uti fra hva man selv er opptatt av vil
man ha ulike relasjoner til det a sykle i et bygdemiljg.

Samtidig som jeg i denne oppgaven har lagt til grunn
en stedsforstaelse, har jeg ogsa et landskapsperspektiv.
Med landskapsperspektiv mener jeg a knytte sammen
bade det fysiske, sosiale og relasjonelle. Dette er

viktig for a forstd B@, som sted og plassering og
syklistenes rutevalg, samt for a kartlegge og undersgke
mulighetene som finnes i landskapet. Mens sted ikke
har noen faste grenser og er i kontinuerlig endring,
omfatter landskapsbegrepet bade det faste, terrenget,
og det dynamiske, aktiviteter, menneskene og naturen
som man beveger seg i.




LANDSKAP

Fra tidligere har landskapet blitt definert som et visuelt
bilde, et fysisk utdrag av natur som man ser med
gynene, og fra tradisjonelle analysemetoder ser vi at
landskap er sett pa som noe uavhengig av menneskene.
Dette er ogsa noe som Krogh (1995) trekker fram i

sin doktoravhandling, som handler om landskapets
fenomenologi. | landskapsanalyser har man veert
opptatt av a kartlegge hva som finnes i landskapet av
fysiske elementer slik som vegetasjon, arealbruk og
type landskap. Landskapsbegrepet har ogsa ofte veert
knyttet til naturlandskap eller kulturlandskap, mens
bylandskapet er noe som har blitt mer fremhevet

de siste drene. | 2004 tradte landskapskonvensjonen
(Kommunal- og moderniseringsdepartementet, 2009) i
kraft hvor landskap ikke lenger bare defineres som det
fysiske, men hvor det er tillagt et menneskelig aspekt.
Samhandlingen mellom mennesker og landskap blir satt
lys pa i landskapskonvensjonens definisjon av landskap
pa denne maten:

Oppfattelsen til menneskene og deres bruk og
aktiviteter i landskapet star sentralt, og det vises

til en gjensidig pavirkning, akkurat som med sted.
Hvilke aktiviteter som kan bedrives i landskapet er

med pa a forme landskapet, og landskapet legger
fgringer pa hvilke aktiviteter som kan gjgres hvor.
Landskapskonvensjonen har som hovedoppgave

a ta for seg forvaltning, vern og planlegging av
landskap, samtidig som den sier noe om interaksjonen
mellom landskap og mennesker. Dette begrunnes i
fenomenologi, som jeg kommer tilbake til senere. Siden
den menneskelige dimensjonen blir sett i sammenheng
med landskapet, kan verdier og ressurser i landskapet
lettere bli fremhevet gjennom medvirkningsprosesser
med befolkning.

Landskapet har ogsa gjennom landskapskonvensjonen
fatt en stgrre plass i planleggingen. Dette utforsker
blant annet Paul Selman (2006) i sin bok «Planning at
the Landscape Scale». Han beskriver hvor viktig det er a
planlegge «gjennom» landskapet istedenfor & planlegge
«for» landskapet. Dette er fordi ved a planlegge
giennom landskapet kan man jobbe med romlighet

og landskapets prosesser, mens ved planlegging for
landskapet vil man ofte planlegge for en liten del av
landskapet. Pa denne maten kan man bade se de
naturlige og de kulturelle prosessene i sammenheng, og
fa en stgrre helhet (Thompson, 2008).

| denne oppgaven ser jeg det som en viktig del a
forholde seg til landskap og landskapskonvensjonen sin
definisjon da landskapet, og hvordan man forholder
seg i landskapsrommet og orienterer seg, er en viktig
del av sykkelreisen. Det har mye a si for de mulighetene
man far i de ulike landskapsrommene, mot det urbane
landskapet hvor strukturer er mer satt og mulighetene
kanskje er faerre. | B@, som mange andre bygdemiljg,
er det rurale landskapet veldig fremtredende og viktig
for hvilke muligheter som finnes i bygda, og for hvorfor
Bg har blitt et knutepunkt. Denne kunnskapen er et
grunnlag for a vise viktige verdier og ressurser som
finnes i bygda, og som ogsa kan ha en overfgringsverdi
til andre bygdemiljg, hvor ogsa det urbane landskapet
er omkranset av naturlig og kulturelt landskap. Flere
av strekningene som jeg tar for meg ligger tett opptil
kulturlandskap som enda driftes og dermed endres
gjennom arstidene, spesielt i sommerhalvaret. Dette
legger ogsa grunn for godt dyreliv og opplevelser
knyttet til dette. En annen viktig side ved a legge
denne definisjonen til grunn for landskap, er at jeg
giennom intervjuene skaffer meg sann informasjon

og fortellinger fra syklistene og deres oppfattelser og
opplevelser pa sykkelturen.
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Fig 2. Landskapsforandringer i Ba sentrum. Over viser bildet utsikt over Hellandgdrden i front og B@ sentrum sett fra vest.
Bildet er fra omkring 1930. Under, og fra samme stdsted vises, kontorbygget Hellandtunet og B# sentrum april 2017.
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2.2 RELASJONER TIL STED

WAYFINDING OG BEVEGELSE

For & komme fra et sted til et annet ma vi kunne
orientere oss for a vite hvor vi skal, og for 8 gjgre dette
bruker vi det vi har erfart og det vi har av kunnskap

i minnet. Nar vi befinner oss pa et sted bruker vi det

vi kjenner fra fgr for 3 orientere oss fram til hvor vi er
og hvor vi skal videre. Noen mener at det gjiennom
interaksjonen mellom omgivelsene og brukeren dannes
kognitive? kart.

En viktig teoretiker pa dette var Kevin Lynch, som jeg
tidligere har introdusert i metodekapittelet. Han tok

i bruk begrepet «wayfinding», og forsgker a beskrive
hvordan psykologi henger sammen med omgivelsene
og miljget. | Norge bruker vi ofte begrepet lesbarhet.
Han gjorde studier hvor befolkningen tegnet mentale
kart av byen sin, og ut i fra disse kom han fram til fem
egenskaper som sier noe om hvordan folk opptrer

og orienterer seg i komplekse omgivelser. Det som
motiverer Lynch er hvordan man orienterer seg, og han
belyser hvor viktig det er med en klar og god lesbarhet
av byrommet. Med hjelp fra brukerens mentale kart
kan man fa kjennskap til deres relasjon til omgivelsene
(Cold, 2012), og i denne oppgaven er dette viktig for

a forsta hvordan syklistene opplever omgivelsene og
deres forstaelse av et sted.

A forstd «wayfinding» i forhold til koginitive kart har
ogsa blitt diskutert og argumentert imot. Blant annet
er antropologen Tim Ingold en av disse. Ingold (2000)
argumenterer for at det ikke finnes mentale kart. Han
mener derimot at steder er blitt et sted pa grunn av
historiene pa stedet, og at stedet er bundet sammen av
befolkningens reiseruter og ikke har en fast plassering.
Han mener at steder er knutepunkter mellom
forbindelsene. Dette kan stgttes av det relasjonelle
stedsbegrepet (Massey i Berg & Dale, 2015). Ifglge
Ingold finnes det to tilneerminger for a finne fram

pa: den ene er at personen tar i bruk et kognitiv kart
og planlegger reisa fra A til B, mens den handler om
at personen tar i bruk tidligere erfaringer og uti fra
oppfattelsen og reisen underveis justerer personen

bevegelsene i forhold til sine omgivelser (ibid.). Han
tar utgangspunkt i den siste tilneermingen, som er den
som oftest brukes innenfor gkologisk psykologi, som
er en gren innenfor miljgpsykologi. For en syklist vil
de tidligere erfaringene gi grunnlag for hvilken veg og
rute syklisten skal velge, og underveis vil muligheter
og hindringer ha noe a si for endringer som gjgres.
Ved 3 skille mellom betydningen til de to begrepene,
navigasjon og «wayfinding», argumenterer Ingold
(2000) for at man ikke bruker kognitive kart nar man
beveger seg.

«Wayfinding» handler altsa om bevegelsen som skjer
fra et sted til et annet, mens navigering er noe man gjgr
med hjelp av et kart og som ikke innebaerer en form for
bevegelse i rom og tid.

Et argument for at man bruker kognitive kart er at man
har samlet perseptuelle bilder som sammen danner
oppfatningen av omgivelsene. Men for a vise at dette
ikke stemmer og for a forklare hvordan vi ser verden,
refererer Ingold til Merleau-Ponty og Gibson. Merleau-
Ponty mener at observasjonen kommer av at man
kontinuerlig endrer perspektivet til objektet.

Videre henviser Ingold til Gibson som har en lignende
forklaring av hvordan vi oppfatter omgivelsene,

som han kaller for «path of observation», hvor

path ikke er mange punkter langs en reiserute,

men en kountinuerlig reise. Dette forklares ved at
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bade mennesker og dyr oppfatter hele tiden mens

de beveger seg, ikke bare «i intervallene mellom
bevegelsene» (Ingold, 2000 s.226). Med dette gnsker
Ingold a vise at vi ikke har et kognitivt kart sammenstilt
av en serie med punktvise gyeblikk, men en forstaelse
av hele bevegelsen. Med hjelp av Merleau-Ponty og
Gibson mener han at vi ikke bare ser noe fra ett punkt,
men at vi forstar helheten utenifra.

En strekning som man beveger seg pa vil inneholde

de ulike elementene som skaper en fglelse av apent
eller lukket landskapsrom. Andre elementer kan skape
hindringer, eller gi oss muligheter som gjgr at vi kan
holde en jevn fart og bevegelsesflyt. En studie fra
Nederland, et forbilde for sykkelplanlegging, fant ut at
en bevegelse som gir en jevn flyt er noe av det viktigste
for syklister nar de sykler fra hjemmet til jobben
(Duppen og Spierings, 2013). Artikkelen, som tar for seg
erfaringer fra syklisters jobbreiser i urbane omrader i
Utrech, samlet informasjon gjennom «ride-alongs» med
syklistene for & fa de sanne historiene om hvordan det
er a sykle gjennom de forskjellige delene fra nabolaget
til byen. Deres funn viste at syklistene valgte sykkelen
fordi den er fleksibel, og at de valgte ruter i roligere og
mer gregnne omgivelser. Der syklistene stod ovenfor
vegvalg valgte de ofte den ruta som ga dem best flyt og
hvor tankene kunne fa vandre, selv om den andre ruta
hadde bedre vegstandard. | bykjernen kom det fram

at man matte vaere fokusert og det var lett a havne i
stressende situasjoner pa grunn av kompleksiteten i
trafikkbildet.

For a kunne orientere seg i forhold til omgivelsene
ma man ha erfaring om a bevege seg for a lese
omgivelsene. Nar man beveger seg, opplever man hva
som skjer underveis og man vil fa inntrykk fra alt som
skjer rundt en. En del av menneskets grunnleggende
egenskaper er at man har en sansende kropp og at
man kan veere i bevegelse. En annen viktig del av
bevegelse er den fenomenologiske tankegangen hvor
det ikke skilles mellom framkomstmiddel og personen
som er brukeren, men hvor framkomstmiddelet og
brukeren blir ett, som Fiskevold (2011) kaller for

et «kvalitativt enhetlig opptaksorgan». Fiskevold
bruker i sin doktorgrad ordet farkost, som et begrep

for alle framkomstmidler, og i hans oppgave tar han
utgangspunkt i en fisker og en bat. Farkosten er bade
tilpasset brukeren og aktiviteten samt hvordan den
plasseres pa en overflate, som veg eller vann. Nar
brukeren tar i bruk sin farkost, blir bade farkosten,
kroppen og omgivelsen som man beveger seg i, ett
(ibid.). Han beskriver ogsa hvordan man kan modifisere
farkosten slik at man kan utvide den erfarende kroppen.

| denne sammenhengen vil det si at sykkelen blir en
forlengelse av personen som sykler, og hele kroppen
og sanseapparatet vil fgle underlaget man sykler pa.
Denne fenomenologiske maten a tenke pa dreier seg
mye om erfaringen og bevisstheten man har pa en
sykkeltur. Opplevelsen man far avhenger av mange
faktorer i omgivelsene rundt deg. En syklist vil ha et
stgrre aktivt sanseapparat sammenlignet med en
bilfgrer, noe som kan gjgre sykkelopplevelsen bade
god og darlig. Nar man beveger seg pa sykkel, vil flere
faktorer kunne endres i forhold til det a veere fotgjenger
eller bilfgrer. Pa sykkelen vil man fa en annen hgyde,
man vil kunne bestemme hastighet mye mer og sykkel
er sveert fleksibel i forhold til & endre retning eller
bytte mellom systemer, slik som bytte mellom fortau
og bilveg. Bevegelsen er den sentrale tilstanden for a
forsta opplevelsen.
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OPPLEVELSE

Opplevelse handler om hvordan vi erfarer og oppfatter
omgivelsene og det som skjer rundt oss, og dette kan
begrunnes i fenomenologien. Det fenomenologiske
perspektivet er opptatt av at vi ikke ser verden
utenifra, men at vi lever i den og er en del av den.
Fenomenologien innebar et skifte fra faktavitenskap til
vesenvitenskap (Tjgnneland, 2012) hvor bevisstheten
og erfaringen til mennesket ble sentralt, og hvor man
gikk vekk fra at kropp og sjel var to adskilte deler som

i den tradisjonelle vitenskapen (Moe, 2009). Dette

er interessant & bruke som teorigrunnlag i denne
oppgaven da man som syklist hele tiden star ovenfor
vegvalg og opplever alt som er rundt oss mens vi
beveger oss. Fenomenologien defineres som laeren
om fenomener (Tjgnneland, 2012), og det er gjennom
erfaringer og laering at vi skjgnner hva ting er og
hvordan de kan brukes. Fenomener er det som kommer
til syne for oss slik de framtrer for oss. Slik som nar
man ser et landskap med ulike elementer som skog,
kulturlandskap eller bylandskap, s& ma vi ha erfart de
ulike elementene fgr vi kan forsta hva de er. Eller nar
man velger a sykle pa en veg istedenfor pa gresset gjgr
vi det fordi vi har erfart at det er lettere 3 sykle pd asfalt
eller grus.

Fenomenologien tar for seg interaksjon mellom
fenomener og subjektet, og samhandlingen med
omgivelsene skjer pa bakgrunn av det vi gjgr (Krogh,
1995). | fenomenologi handler det om at man ma
oppdage eller oppleve for & laere hvordan noe fungerer
eller hva det er, og erfaringene vare danner grunnlag
for videre forstaelse. Fenomenologi kan derfor
knyttes til laeringsprosesser og leeringsform (Christ,
2017). Mennesker opplever omgivelser gjennom
kroppens sanser. Bade syn, bergring, lukt, hgrsel,
stilling og balanse er aktive nar vi oppfatter og «leser»
omgivelsene. Ved en fenomenologisk tilnaerming vil
individer oppleve objekter, omgivelser og fenomener
forskjellig ut i fra tidligere erfaringer.

Den fenomenologiske tilnaermingen til landskap

handler om hvordan kroppen mgter landskapet og
at ting oppstar pa bakgrunn av det man gjgr. Dette
trekkes fram av Krogh (1995) som sier at individets

landskapsopplevelse utledes gjennom kroppen og
kroppens sanser mens man beveger seg gjennom
landskapet og erkjenner (ibid.). Han stgtter seg pa
filosofen Merleau-Ponty som mener at aktiviteten
skaper bevisstheten (ibid.). Altsa ligger det noe

forut for erkjennelsen. Fra dette har Krogh utviklet
begrepet «landskaping», som er det flersanslige
forholdet mellom mennesket og landskapet, bade
gjennom erkjennelsen og bruken (ibid.). Landskaping
er dynamisk og er alltid i endring. Nar vi beveger oss
og oppfatter omgivelsene, far vi nye erfaringer som
gj@r at vi ser omgivelser og omverden pa andre mater
(ibid.). Mennesker far erfaringer gjennom aktiviteter
og opplevelser, og etter hvert som man beveger seg i
verden, utvikler samspillet seg mellom menneske og
omgivelser. Gjennom ulik bruk av landskapet far man
ulik opplevelse, og en persons bakgrunn, interesser
og livshistorie ligger til grunn for opplevelsen av
landskapet. (ibid.)

| denne oppgaven er det interessant a bruke teorier
fra det fenomenologisk perspektivet fordi man som
syklist beveger seg gjennom omgivelsene og erfarer
verden og fenomener fra sykkelsetet. Det vil ogsa gi
en bedre beskrivelse av hvordan det er a sykle pa et
sted siden jeg fra intervjuer med syklister i Bg kan fa
deres gode og darlige erfaringer om hvorfor og hvor
det er darlig eller bra tilrettelagt for syklister. Dette
gir meg altsa muligheten til 3 sette meg inn i syklisten
sin mate a erfare landskapet og omgivelsene pa. Det
er hos de som allerede sykler at man kan kartlegge
gode og darlige opplevelser for a finne forbedringer.
Med en fenomenologisk vinkling kan jeg forsta

deres sykkelhverdag og virkelighet. Gode og darlige
opplevelser setter seg i minnet og er erfaringer som
man tar med seg videre for a vite om man skal velge
samme rute neste gang. Samtidig er det interessant
med et fenomenologisk blikk pa sykling i landskap og
bygdemiljg pa grunn av aktiviteten som utspiller seg
der vart forhold til omgivelsene dannes i forhold il
det. Mgtet mellom kropp, aktivitet og omgivelser vil
gi erfaringer som videre viser muligheter. Jo mer vi
erfarer og forstar av sykkelens muligheter og evner til
fremkommelighet, jo mer kan vi teste ut nye ruter.
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| forlengelsen av dette finner vi forstaelsen for hvordan
mennesker samhandler med omgivelsene. | dette ligger
begrepet «affordance», som jeg gar mer i dybden

pa i neste avsnitt. Om man opplever noe som gir

en darlig opplevelse, kan man se etter mulighetene
rundt seg for a se hva som kan forbedre sykkelreisen.
Fra sykkelsetet vil syklisten se muligheter ut i fra
fenomenene som opptrer og viser seg. Syklisten er en
spesiell trafikant siden de kan begi seg over de fleste
flater og omrader i landskapet og lett kan endre retning
eller rute i mgte med hindringer. Syklister er derfor den
trafikkgruppen som har stgrst handlingsrom. Biler er
mer forutsigbare, siden de ma forholde seg til vegen,
fotgjengere er mindre forutsigbare, men de har en
relativt lav fart. Syklister kan bevege seg over de fleste
flater, enten bilveg, fortau eller gressflater, og kan lett
unnga hindringer samtidig som de kan endre tempo og
retning kjapt. Muligheten til syklister er altsa utallige og
forskjellig for hver syklist.

Uforutsigbar

FORSKNING PA SYKKELOPPLEVELSE

Forskning pa syklisters opplevelse har blitt gjort mer
av de siste arene. Blant annet forsket Stefansdottir
(2014) i sin doktoravhandling pa syklistenes opplevelse
av estetiske forhold pa jobbreiser i urbane omrader.
Hennes hovedfunn viste at syklister pa arbeidsreiser
helst vil sykle i naerheten av naturlige omgivelser,

hvor man opplever stillhet og som syklist kan fgle seg
velkommen. Omrader som bestar av menneskeskapte
gra flater og bildominerte omgivelser var omrader
hvor syklistene fglte seg mindre velkommen og ble
definerte som kjedelige og stygge. | tillegg var det viktig
for syklistene a fa holde en jevn fart. Undersgkelsen fra
Nederland viste ogsa at det var viktig a sykle i roligere
og grennere omgivelser (Duppen og Spierings, 2013).

(0)

(o)

Forutsigbar
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Pa en skala over ulike trafikanter
sin forutsigbarhet, kan man se at
sykkelen er mest uforutsigbar.
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AFFORDANCE

Innenfor miljgpsykologi er det forsket mye de siste
tidrene pa hvordan menneskene samhandler med
omgivelsene og pavirker miljget: hvordan forstar
mennesker omgivelsene rundt seg og hvilke muligheter
har man? En viktig bidragsyter til & forsta forholdet
mellom mennesker og deres miljg var blant annet
James J. Gibson som gjennom sitt arbeid utforsket
hvordan vi oppfatter omgivelsene og elementer i det.
Blant annet utviklet han teorien om «affordance», et
begrep som sier noe om mulighetene som objekter gir
oss, eller som finnes i omgivelsene, og hva de tilbyr oss
(Gibson, 1986). Dette er en teori som i senere tid har
blitt utviklet og brukt mye innenfor design og utforming
for & bedre brukervennlighet i objekter. For eksempel
hvordan man skal designe en skyvedgr for at vi skal
skjgnne hvordan vi dpner den, eller hvordan selve
sykkelen er utformet slik at vi skjgnner at vi ma styre
med sykkelstyret og trakke pa pedalene for at den skal
fungere som framkomstmiddel.

Teorien om affordance har ogsa blitt utviklet innenfor
retningen gkologisk psykologi og hvordan vi erfarer det
som er rundt oss. Blant annet har Ingold stgttet seg

pa Gibson sin teori, og videreutviklet denne til det han
kaller for «direct perception». Det handler om hvordan
vi oppfatter omgivelsene, viktige objekter og verden
mens og pa grunn av at vi forflytter oss (Ingold, 1992).
Dette trekker inn en fenomenologisk tilnaerming om

at pa bakgrunn av aktiviteter forstar vi omgivelsene
rundt oss. Hva et objekt, gjenstand eller noe annet i
omgivelsene tilbyr oss av muligheter, er individuelt

fra person til person og mellom forskjellige aktiviteter.
Syklister kan se ulike muligheter i omgivelsen for

hvor de vil sykle og hvilke snarveger eller omveger

de kan velge. En terrengsyklist, som sykler for a

trene og utfordre seg sely, vil se andre muligheter og
affordances i omgivelsene enn en hverdagssyklist, som
bare transporterer seg mellom hjemmet og jobben.
Det samme gjelder for ulike aldersgrupper. Barn vil

se andre muligheter enn det voksne gjgr. Innenfor
begrepet affordance er det gjort mye nyere forskning
for & videreutvikle og undersgke hvordan det fungerer
i praksis, og blant annet har det blitt gjort en del arbeid
knyttet til barn og unge og hvilke muligheter de ser i

omgivelsene (Clark & Uzzell, 2006, Aradi, 2013, Aradi
mfl., 2016). Affordance er i dag et bredt begrep som har
blitt brukt og videreutviklet innenfor mange felt, meni
denne oppgaven vil jeg bruke begrepet i tilknytning til
syklistenes opplevelse og muligheter som kommer til
syne i omgivelsene.

| denne sammenhengen er det nyttig a bruke teori

om affordance da mulighetene som syklistene
oppfatter i omgivelsene kan vaere avgjgrende for

valg av strekning og deres opplevelse. P4 den daglige
sykkelturen er det viktig 8 komme raskt, trygt og lettest
mulig fra A til B. | omrader der det er godt tilrettelagt
for syklister, vil reglene for hvor man sykler veere
strengere enn i omrader der syklistene ikke har noen
fast plass i trafikken. Minst mulig hindringer kan skape
en god sykkelflyt som igjen kan gi syklisten en god
sykkelopplevelse, mens hindringer kan gjgre at syklister
ma se etter andre ruter eller traseer for 8 komme fram.
Syklister er fleksible og har et stort handlingsrom, noe
som gjgr at de kan ta kjappe avgjgrelser i mgte med
hinder og problemer, eller gke eller senke tempo etter
behov.
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OPPSUMMERING TEORI

STED

Det relasjonelle stedsbegrepet (Massey i Berg og Dale,
2015) som handler om mennesker relasjoner til steder
samt de fysiske og sosiale forholdene.

LANDSKAP

Landskap er ikke bare det visuelle, men ogsa
romligheten. Hvordan man forholder seg til landskapet
og landskapsrommet.

WAYFINDING OG BEVEGELSE
Wayfinding handler om hvordan man leser omgivelsene
utifra tidligere erfaringer (Lynch, 1960).

Man far forstaelse for omgivelser gjennom bevegelse,
og vi opplever hele tiden mens vi beveger oss (Ingold,
2000).

Tidligere forskning har vist at sykkelflyt er noe av det
viktigste for syklistene (Duppen og Spierings, 2013).

Farkosten og brukeren blir ett enhetlig opptaksorgan,
og sykkelen blir dermed en forlengelse av kroppen
(Fiskevold, 2011).

Bevegelsen er den sentrale tilstanden for a forsta
opplevelse.

OPPLEVELSE

Fenomenologisk tilneerming handler om at man ikke
oppfatter verden utenifra, men er en del av den.
Interaksjonen mellom fenomener.

Den fenomenologiske tilnsermingen til landskap handler
om hvordan kroppen mgter landskapet, landskaping
(Krogh, 1995).

AFFORDANCE
Mulighetene som objekter i omgivelsene tilbyr oss
(Gibson, 1986).

Vi oppfatter og erfarer fenomener i omgivelsene mens
og pa grunn av at vi beveger oss (Ingold, 1992).
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2.3 SYKKELENS PLASS | TRAFIKKEN - FREM TIL | DAG

HISTORISK TILBAKEBLIKK

Historisk har sykkelen vaert et viktig framkomstmiddel

i Norge, men da bilrasjoneringa opphgrte i 1960, fikk
sykkel og fotgjengere lavere prioritet til fordel for bilen.

Fgr 1960 var ikke bilen en del av den vanlige norske
husholdninga og sykkelen var derfor et viktig
framkomstmiddel for folk i alle aldre. Spesielt etter
krigen, da det var et stort behov for & kanalisere landets
ressurser til gjenoppbygging av industri, boliger og
infrastruktur, ble bilrasjoneringa det viktigste hinderet
for at folk kunne skaffet seg bil til privat bruk. Kun

de med godt dokumenterte behov for bil kunne fa
kigpetillatelse etter krigen, og bilen ble derfor et
luksusobjekt. Fgr dette var det fa som hadde rad til bil
(Nielsen, 2010).

Sykkelen var derfor fgr 1960, og f@r krigen, folkets
transportmiddel (Monsrud, 1999). Sykkelen ble brukt
til lange og korte reiser, bade i hverdagen og i ferier.
Sykkelens fleksibilitet gjorde at folk kunne selv velge
hvor og nar de ville sykle, og denne bevegelsesfriheten
star like sterkt i dag. | bygdemiljg var sykkelen et

godt alternativ, i motsetning til byene hvor offentlige
transportmidler var mer utbredt.

Av tidslinja pa neste oppslag kan vi se at sykkelen

na igjen har fatt mer oppmerksomhet som
transportmiddel bade i vegareal og i strategier, planer
og viktige dokumenter pa alle niva.
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1977

1960
Norsk vegplan Il (NVII) ble fremlagt, og
Bilrasjoneringa opphgrer og privatbilen blir malet var at alle tettsteder med over
en fast del av husholdninga 5000 innbyggere skulle ha etablert

sammenhengende sykkelveinett innen 1985.

Sykkel er ikke et tema i nasjonale Enda ikke i dag er et slikt nett pa plass.

transportdokumenter, og mjuke trafikanter
omtales som «bevegelige sidehindre» i
veinormalene.

-

1960 1970 1980

«Det som sto sentralt pG 1960-tallet, var @ tilrettelegge
veinettet for det nye transportmiddelet, ikke & ivareta

interessene til en datidig stor skare syklister.»
(Strand mfl., 2015 s.15)

Nasjonale vegplaner som ble utarbeidet etter
Norsk vegplan Il sier lite om sykkelplanlegging
og tilrettelegging for syklisten.
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1989

Transportplanarbeidet i de ti stgrste byene
(TP10) startes opp hvor formalet er 3

skape helhetlige transportsystemer hvor

alle trafikantgruppenes fremkommelighet,
trafikksikkerhet og helse og miljg bli ivaretatt.

Miljgbyprogrammet, et utviklingssamarbeid 2002
for & skape mer miljgvennlige byer.

Fgrste Nasjonal transportplan (NTP) legges
fram, og parallelt med revisjonene gis det
mer oppmerksomhet til sykkelplanleggingen.

1990 2000

1997

Trondheim far bysykkelordning

1990

Sykkelbyprosjektet ble satt i gang for

a fremme sykkelplanlegging og gke
sykkelbruken i byene samt bedring av helse
og miljg. Dette ble avsluttet pad midten av
90-tallet.

2011

Fgrste Nasjonal transportplan (NTP) kommer
ut, og proposjonalt med revisjonene gis det
mer oppmerksomhet til sykkelplanleggingen.

2010

2005

Statens vegvesen etablerte
Sykkelbynettverket, et nasjonalt nettverk for
sykkelbyer i Norge, for a satse mer pa sykkel i
byer og tettsteder. | dag er ogsa sykkelbygder
inkludert her.

2003

Fgrste nasjonale sykkelstrategi (NSS) blir
utgitt med NTP (2006-2015).

Oslo far bysykkelordning

Fig. 6 . Historisk tidslinje.
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2.4 OVERORDNEDE FORINGER

NASJONAL TRANSPORTPLAN

Nasjonal transportplan(NTP) legger fgringer for hva
som skal satses pa innenfor transportsektoren. | NTP
2014-2023 er et av malene at sykkelandelen skal dobles
fra 4 til 8 prosentpoeng pa landsbasis. For 8 nd malet pa
landsbasis er det stgrst potensial i de store byene, og
der ma sykkelandelen ligge mellom 10 og 20 prosent.
Samtidig trekkes det fram at «transportsystemet skal
legge til rette for god mobilitet for befolkningen og
neeringslivet, og gi muligheter for verdiskaping i hele
landet» (Meld. St. 26 (2012-2013) s.123). Det viser

at det ogsa er viktig & drive med tilrettelegging for de
mjuke trafikantene i distriktene sa vel som i byene for 3
ha en god framkommelighet og gkt trygghet. Et forbilde
som fremmet sykling i distriktet var «Lesjamodellen»
som startet med et lokalt engasjement. Det var et tett
samarbeid mellom grunneiere, kommunen og Statens
vegvesen for a fa pa plass gang- og sykkelveg langs
E136. Grunneiere stilte med gratis grunn og kommunen
og stat tok kostnadene med bygging av gang- og
sykkelveg.

5.april 2017 ble NTP for 2018-2029 lagt fram av
regjeringen. Her blir det signalisert en fortsatt stor
satsing bade pa veg og jernbane samt penger for a drive
med knutepunktutvikling rundt jernbanestasjonene.
NTP gnsker & satse mye pd mobilitet, og i dette ligger
det ogsa en satsing pa sykkel. Blant annet trekker

Fig. 7. Sjermdump av planenes forsider.

9B

DIT ROXGCELIGE
SAMEERDSELSDEPARTEMENT
P —

Meld. St. 26

(2012-2013)
Melding til Stortinget

Nasjonal transportplan 2014-2023

samferdselsministeren, Kjell Solvik-Olsen, fram at
sykkelen skal bli et enklere og tryggere alternativ

for hverdagsreisene. Av den totale potten pa 1064
milliarder kroner er det satt av 11,7 milliarder kroner
for tiltak rettet mot de mjuke trafikantene. | NTP
snakkes det ikke bare om sykkelplanlegging i byene,
men ogsa i distriktene og andre deler av landet hvor det
kan veere utfordrende for mjuke trafikanter a ferdes.

«Vima ha et bredt sett av virkemidler, fordi
behovene er ulike rundt omkring i landet. | byene
ma vi ha brede sykkelveier med hgy kapasitet og
hgyt trafikkvolum. | distriktene handler det derimot
om 4 gi syklister og fotgjengere en mulighet til
d ferdes trygt uten G matte gé pa hvitstripen i
veikanten, sier Solvik-Olsen.»
(Samferdselsdepartementet, 2017)

nnnnnnnnnnnn
ssssssssssssssssssss

Meld.St.33
(2016-2017)
Melding til Stortinget

Nasjonal transportplan 2018-2029
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NASJONAL SYKKELSTRATEGI

Nasjonal transportplan (2014-2023) la fgringer

for nasjonal sykkelstrategi (NSS 2014-2023), og
etappemalet om a bedre framkommelighet for
gaende og syklende i den gjeldene NTPen er en del av
hovedmalet i sykkelstrategien.

Hovedmalet for NSS er at 8 prosent av alle reiser i 2023
skal gjores med sykkel, og for & na dette er det satt opp
fire delmal. En av disse delmalene handler om a «bedre
framkommelighet og trafikksikkerhet for syklister», og
gar direkte pa a bedre syklistenes opplevelse (Espeland
mfl., 2012 s. 10). Dette handler bade om 3 tilrettelegge
for en lesbar og god utforming samt anlegge et
helhetlig sykkelvegnett av hgy kvalitet.

Det trekkes ogsa fram hvor viktig det er med samarbeid
mellom kommune, fylkeskommune og stat for at

bade byer og tettsteder skal fa pa plass sykkelnett og
en sykkelsatsing som gker sykkelandelen. Gjennom
sykkelby(gd)prosjektene kan samarbeidet bli bedre

og gj@r det lettere a effektivisere prosessene. Her er
sykkelby(gd)nettverket til Statens vegvesen en god
radgivende tjeneste for a kunne bistda med kunnskap og
kompetanse.

Yy
Statons vegvesen

Nasjonal sykkelstrategi - Sats pa sykkel!
Grunnlagsdokument for Nasjonal transportplan 2014-2023

ST. MELD. 18 BEREKRAFTIGE BYAR
OG STERKE DISTRIKT

| februar 2017 kom en ny stortingsmelding om utvikling
av bade byer og distrikt. Til forskjell fra tidligere, hvor
by og land har hatt separate meldinger, er det i denne
stortingsmeldingen et fokus pa at man trenger bade
baerekraftige byer og sterke distrikt og at man ma

disse se samspillet mellom disse. Byene bestar av mye
innovasjon og mangfold, mens det er i distriktene at
man har mange av de viktigste naturressursene. Malet
for meldingen er a skape levende byer og distrikt.

«l meldingen fremmes tiltak som vil sikre
vekstkraft, likeverdige levekdr og beerekraftige
regioner i hele landet. Dette vil legge til rette for G
opprettholde hovedtrekkene i bosettingsmagnsteret
og skape levende lokalsamfunn med trygge
jobber i hele landet.» (Kommunal- og
moderniseringsdepartementet, 2017)

Meldingen trekker fram hvor viktig det er & ha fokus pa
knutepunktutvikling og oppdaterte arealplaner slik at

vi kan utvikle kompakte tettsteder og byer med korte
reiseavstander der man kan ferdes med miljgvennlige
transportmidler slik som kollektiv, gange og sykling.

| dette ligger det ogsa en mulighet for & skape mer
levende sentrum, men da ma man ogsa tilrettelegge for
at folk kan bo i sentrumsomrader og ha kort veg til jobb
og fritid. Dette vil ogsa kunne fgre til mer bevaring av
viktige arealressurser og natur- og rekreasjonsomrader
rundt sentrumsomradene.

Meld.St. 18

(2016-2017)
Melding til Stortinget

Berekraftige byar og sterke distrikt
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3.1 INTRODUKSJON B@ | TELEMARK

Bg kommune ligger plassert midt i Telemark fylke,

mellom fjell og aser med et godt klima som gir gode

skiforhold pa vintertid og varme sommerdager

i sommerhalvaret. Bygda er godt kjent for Bg

Sommarland, hggskolen, folkekultur, ranekultur og fine

naturopplevelser. Sentrum av Bg ligger sentralt plassert
Q i kommunen i et vidt dalfgre mellom Lifjell i nord og

Breisas i s@r. | retning @gstvest gar riksveg 36 mellom
5 . Grenland og Seljord. Innbyggertallet ved utgangen av
P 2016 var 6262 personer (SSB, 2016).

’ Oslo
‘ Fylkesveg 152 til Notodden.
B@ kommune

Kristiansand

Riksveg 36 til Vest-Telemark.

Riksveg 36 til Grenland.

Utsnitt for denne oppgaven

Fylkesveg 359 til Lunde
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HISTORISK

| 1892 far Bg sitt fgrste vegkryss, dannet av Nyvegen
og Gamlevegen som krysser hverandre. Dette het

fgrst Meierikrysset, men er i dag kalt Statoilkrysset.
Gamlevegen, slik som andre veger, slynga seg fra
gardstun til gdrdstun fgr den snirkla seg opp til
Bphaugen, der kirken ligger, og videre vestover. Delen
av Nyvegen som gar gjennom sentrum av Bg er det vi i
dag kaller for Bggata. Nyvegen var en gjennomgangsveg
som ble anlagt for a bedre kontakten mellom Skien,

Bo og Vest-Telemark. Dette blei et viktig kryss og var
det som startet sentrumsutviklinga i Bg. Her kom

det etter hvert opp ulike bygg inneholdende butikk,
bakeri, festsal, meieri, lensmannskontor, arrest og
skysstasjon. Pa begynnelsen av 30-tallet ble den nye
Oterholtvegen anlagt, hvor starten av vegen passerer
Bg videregdende og er det vi kaller for Gymnasbakken i
dag. Pa dette tidspunktet hadde krysset fem armer, og
i ei bok om Bggata si utvikling blir Bg beskrevet som et
trafikknutepunkt. (Maland og Skobba, 2000)

Den fgrste bussruta forbi Bg kom i 1911, og knytta

to ferjeleier i gst og vest sammen. Jernbanen kom

til Bg i 1924, og like fgr dette ble det satt opp flere
bussruter. Jernbanen starta en ny epoke i Bg og i denne
sammenhengen ble Stasjonsvegen anlagt og det andre
krysset i Bg, kalt Midtbygdakrysset, ble danna. Dette var
krysset mellom Stasjonsvegen og Nyvegen, og er det

vi i dag kjenner som Rundkjgringa. Jernbanen gjorde

By til et trafikknutepunkt mellom @st- og Vestlandet.
Jernbanen kunne ta deg til Sgrlandet, Kristiansand i
fgrste omgang og deretter Stavanger, eller til Oslo. Ulike
rutebilselskap ble starta for & kunne frakte reisende fra

Bg og videre til andre bygder og steder i Vest-Telemark
eller til Vestlandet, Haugesund og Odda. | 1930 mistet
skysstasjonen i sentrum sin funksjon og rutebilene fikk
avgang fra jernbanestasjonen. Mellom Meierikrysset og
Midtbygdakrysset utvikles sentrumet med ulik handel.
Samtidig med jernbanens ankomst til Bg kom ogsa
kafeliv og turister fra byene, spesielt i paska (ibid.)

Som mange andre bygder, ville ogsa Bg ha landsgymnas
plassert i bygda, men pa grunn av darlig gkonomi fikk
ikke bgheringene det som de gnska seg. Isteden fikk
bygda sprak- og realskole i 1923. Landsgymnaset kom
til B¢ i 1947, men ble fgrst offisielt landsgymnas med
egen eksamensrett i begynnelsen av 50-arene (Dalene,
1972). 11970 ble ogsa Telemark distriktshggskole lagt til
Bg (Hansen, 2012). Bade vegforbindelsene, jernbanen
og det at de ulike skolene har blitt lagt til Bg, har

hatt mye a si for utviklingen av tettsted, sentrum og
kommunen generelt. Dette har gjennom tidene gjort at
mange reiser til Bg enten for utdanning, handel, reise
eller rekreasjon.

| tidligere tider var sykkelen like vanlig som hestevogn i
Bp. Man brukte sykkelen over alt, bade rundt omkring

i bygda og til lengre turer. Om vinteren bytta man
sykkelen ut med spark. | femtidra var buss, tog og sykkel
de viktigste transportmidlene uansett sesong (Maland
og Skobba, 2000). Bilrasjoneringa opphgrte i oktober
1960, og dette gjorde at bilsalget gkte betraktelig pa
60-tallet. Dette viser seg ogsa i Bg pa bilder fra disse
arene.
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A

UTSNITTET

Valg av utsnitt er basert hvor de ulike boligomradene
ligger, og de ulike strekningene er valgt ut ifra hvilken
trasé flest syklister bruker fra boligomradene til
sentrum. | tillegg forholder strekningene seg til ulik
landskapstypologi og-karakter.

Dette boligomradet ligger nord for Bg sentrum, oppe
pa en haug som navnet tilsier. Omkring boligfeltet ligger
det spredte gardstun med tilhgrende kulturlandskap og
en liten skogskledd as i vest

Nordbgasen ligger vest for Bg sentrum omkransa av
aslandskap. I selve boligfeltet er det hovedsaklig bare
eneboliger, men langs vegene ligger det gardstun med
tilhgrende kulturlandskap. En del av feltet er under

bygging.

Dette er det stgrste av boligomradene i Bg, og har stgrst
hgydeforskjell av de tre feltene fra sentrum til toppen.
Dette feltet har flere ulike boligtypologier som ligger i
terrasser i asen.

Strekninger fra bolig til sentrum

Sentrumsgrense

0 200 400 600 meter

38| CASESTUDIUM - INTRODUKSJON B@ | TELEMARK

AI




o)
o
=
2
o
=)
=
[%2]
[¥N]
(%3]
<
o

:
po4
[a'
<
=
w
—
[NN]
T
IS
[aa]
=z
o
=
(%]
pV4
)
o
@]
o
T
=




3.2 LANDSKAPSRESSURSANALYSE

LANDSKAPSKARAKTER

Dette kartet viser variasjon og overganger mellom

ulike landskapskarakterer i omradet. Av kartet kan man
se at det er en stor grad av ulike landskapskarakterer
og til dels ganske tydelige overganger mellom dem. A
forstd denne variasjon er viktig for planleggingen av
sykkel i bygdemiljg. Hva som skjer i overgangen mellom
karakterene har mye a si for opplevelsen som syklist.
Dette vil jeg ta med videre i sekvensanalysen.

LANGKASHAUGEN

Langkashaugen er en av asene som omkranser Bg
sentrum. Pa Langkashaugen er det mye kulturlandskap
og gardsbebyggelse i tillegg til boligfeltet. Fra dette
omradet som ligger som et plata et hgydelag over
sentrum, har man oversikt over andre deler av bygda.
Her ligger én av strekningene.

«DALAN»

| denne dalen ligger riksveg 36 i retning mot Seljord.
Omradet bestar av bratte skogkledde skraninger og
kulturlandskap der terrenget er flatere. | overgangen i
s@r ligger asryggen hvor en av de studerte strekningene
leder til sentrum.

NORDB@ASEN

Omradet bestar av skogkledde aser hvor en del av
omrdadet ogsd er boligfelt. Nordbgdsen boligfelt ligger
vest for Bg sentrum omkransa av aslandskap. | selve
boligfeltet er det hovedsakelig bare eneboliger, men
langs vegene ligger det gardstun med tilhgrende
kulturlandskap. Den andre strekningen starter her.

KULTURLANDSKAPET | S@R

Dette omradet er preget av slakt kulturlandskap og
noen skogkledde gyer og gardsbebyggelse pa jordene.
En av de studerte strekningen ligger i overgangen til
daleninord.

SENTRUM
Bg sentrum ligger i en dalbunn omkranset av dser. Med

kulturlandskap tett innpa mgtes det landlige og urbane.

Midt i Bg ligger parkdraget Evjudalen.
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BORGIJA

Omkring garden Borgja og lenger sgr ligger et flatt
kulturlandskap. Dette er avgrenset med bebyggelse fra
Breisas i ¢st og tog- og vegbane pa vestsida. Den tredje
strekningen grenser til denne karakteren.

BREISAS

Breisas er preget av det stgrre boligfeltet ved samme
navn, hvor boligene ligger i terrasser i asen. Der
boligfeltet slutter fortsetter stgrre skogsomrade hvor
det finnes mange turmuligheter og terrenglgyper. Den
tredje strekningen starter her, og grenser til Borgja.
Heydeforskjellen pa denne strekningen er stgrre enn de
andre.

NZARINGSAREAL

| dette omradet er nzering og industri fremtredende, og
her kommer ogsa elva mer til syne i de flate omradene.
Innimellom er det noe bebyggelse. Gjennom omradet
gar riksveg 36 mot Grenland.

BOELVA

Dalen er bratt fra begge sider, men tilbyr ogsa flotte
naturomgivelser. Omradet leder opp til et stgrre
omrade med kulturlandskap og spredt bebyggelse.

SYKKELSTREKNINGENE

Fra Langkdshaugen beveger man seg i samme
landskapskarakter en god stund fgr man kommer

ned i Bg sentrum. Selv om man beveger seg i samme
karakter gir lukkede landskapsrom og veksling mellom
bebyggelse og kulturlandskap pa naert hold en variasjon
for syklisten. Ogsa her har man flere utsynspunkter
underveis, og far fgrst gye pa sentrum mot slutten hvor
man kommer ned mot Statoilkrysset.

Sykkelstrekningen fra Nordbgasen starter i
landskapskarakteren med skogkledd aslandskap fgr
man beveger seg ut i overgangen mellom «Dalen» og
kulturlandskapet i sgr. Pa denne overgangen beveger
man seg langs en asrygg med utsyn over store deler
av bygda. Helt mot slutten leder en bratt bakke

ned til sentrum hvor man havner i krysset mellom
Kyrkjebakken og Gullbringvegen. Dette er en bra
overgang fra apent kulturlandskap til tett bebyggelse.



1100 moh.

Langkdshaugen Lifjell

Breisas boligfelt

Bg sentrum
360 moh.

15 km

Snitt fra sgr til nord. Snittet er overdrevet ganger fem for G vise terrengformene.

—— Strekning Langkdshaugen eeeeoeecee Sirekning Nordbgdsen m= == wm Strekning Breisds

Fra Breisds sykler man i lukkede landskapsrom mellom siden. Man har oversikt over sentrum underveis, men
vegetasjon og bebyggelse fgr det dpnes mot et stort havner fgrst i det i krysset mellom Borgjavegen og
kulturlandskap rundt Borja og andre garder, og med Lundevegen.

Bghaugen i bakgrunnen. Videre beveger man seg med

kulturlandskapet pa ene siden og bebyggelsen pa andre
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— Gregars veg 9000 ADT

VIKTIGE VEGER OG ADT = = = = Kyrkjevegen
| analysene er det noen veger som er viktige for eeecesesese Rokkermakarvegen
beskrivelsen av strekningene. Disse er markert her. —eee  Gullbringvegen

= = = = = = |undevegen
Tall for drsdggnstrafikken (ADT) viser at det er relativt —————— Oterholtvegen
mye trafikk giennom Bg sentrum. Gjennom Bggata, — — — — Bergenvegen

fra Statoilkrysset til rundkjgringa, er ADTen pa 9000.

s eesssssssss Fossheimvegen
Dette viser at rv36 er en viktig ferdselsare. Tallene

. i Borgjavegen
for de andre vegene i sentrum viser at det er mye Vensvegen
interntrafikk. For eksempel kan man se forskjell i ADT Bord g
forbi Breisasavkjgringa faller med 4750 biler. or veggn
e Bggata (riksveg 36)
Fig. 9. Oversiktskart over viktigste veger Riksveg 36 0 200 400 600 meter

for denne oppgaven og tilhgrende ADT. = me meow== Stasjonsvegen .
ol ' ID > .M
J 4
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GANG- OG SYKKELVEGER

Fra kartet kan man se at det er flere strekninger inn til
sentrum som er tilrettelagt med gang- og sykkelveg,
men at det er noen bruddstykker som mangler. Her
kan man ogsa se at det ikke er gang- og sykkelveg til
Langkashaugen. Idag er det kun et gammelt fortau med
darlig underlag pa fgrste del av strekningen. Ogsa ned
Kyrkjevegen er det bare fortau, men denne vegen har
ogsa en mye lavere trafikkmengde.

| sentrum er det fortau i de fleste gatene. |

Stasjonsvegen er det for tiden vegarbeid. Her anlegges
den fgrste strekningen med sykkelveg i begge retninger.

Mange av boligvegene bade i sentrum og i omradene
rundt er lite trafikert og kan brukes som sykkelruter.

Gang- og sykkelveg

N Vann 0 200 400 600 meter

LANDSKAPSRESSURSANALYSE - CASESTUDIUM | 43



SEKVENSANALYSE

LANGKASHAUGEN

Analysen av denne strekningen avgrenses fra toppen av
Langkdshaugen, og er satt ved Fossheimvegen og fglger
Oterholtvegen helt ned til Bg sentrum.

Fra toppen av Langkashaugen har man god utsikt

mot Lifjell og fjellformasjonene i nordgst. Pa gstsiden
av vegen er det anlagt fortau helt ned til sentrum,

men dette er smalt og i darlig stand. Fartsgrensa

fra toppen er 50 kilometer i timen, og omgivelsene
rundt er preget av kulturlandskap og delvis spredt
bebyggelse, bade garder av forskjellig stgrrelse og
eneboliger. P4 gstsiden av vegen ligger bebyggelsen
tettere pa hverandre, men allikevel i en slik avstand

at alle hus har god og stor hage. Nar man har passert
garden ved innkjgringa til Fossheimvegen, apnes det et
st@rre kulturlandskap pa vestsiden, mens bebyggelsen,
vegetasjon og avkjgringer til boliger fortsetter pa
gstsiden. Apningen i vest gir utsikt til flere fjell- og
asformasjoner. Mellom jordene ligger eneboliger og
mindre garder. | sgr har man utsikt til toppen av Breisas,
mens man sa vidt skimter boligfeltet med samme navn.
Denne landskapskarakteren, mellom bebyggelse og
kulturlandskap, felger strekningen hele vegen ned til
overgangen til sentrum.

Ved innkjgringen til Bergenvegen, en av samlevegene til
boligfeltet pa Langkashaugen, lukkes landskapsrommet
pa grunn av tettere bebyggelse og vegetasjon pa begge
sider. Dette definerer utsikten til Breisas. Vegetasjon, i
form av hekker, Igv- og bartreer og frittstdende busker,
skjermer mye av innsynet til hus og hager langs vegen.
Fra dette punktet starter vegen & helle svakt ned mot
sentrum, mens man enda har god utsikt til Lifjell i
ryggen. Bygningstypologien er blandet med bade eldre
og nyere bygg. Det er ingen klar bygningsstruktur,

men hoveddelen av bebyggelsen ligger pa vestsida av
Oterholtvegen. Det er mange avkjgrsler og boligveger
som knytter boligfeltet sammen, og det er muligheter
for a bevege seg mellom boligene istedenfor a fglge
hovedvegen over Langkashaugen ned til Bg sentrum.

Et lite knutepunkt dannes der flere samleveger fra
boligomradet i vest mgter Oterholtvegen, og rommet
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apnes pa grunn av utflytende vegareal, faerre hus tett
pa vegen og mindre vegetasjon. Mellom bebyggelsen
og tilhgrende vegetasjon i gst far man siktlinjer il
kulturlandskap og asformasjoner. Mot slutten av
boligfeltet blir mer av landskapet synlig. Skillet mellom
boligfelt og kulturlandskap skaper en skarp overgang og
sekvensen markeres med et nedsunket bekkelgp. Her
avtar vegens helning. Pa begge sider av vegen er det
kulturlandskap med spredt bebyggelse; pa vestsiden

er det et flertall av stgrre garder, mens det pa gstsida
har kommet nye eneboliger. Landskapet apnes mer

og mer og man far et panorama av omgivelsene bade
mot @st, s@r og vest. Boligfeltet pa Breisas blir mer
synlig og kirken, som ses pa Bghaugen i sgrvest, er et
landemerke i landskapet Pa denne delen av strekningen
varierer nivaet mellom kulturlandskapet og vegen

noe, og vegen er pa deler av strekningen nedsenket i
terrenget.

Rett fgr den relativt bratte Gymnasbakken ligger en
klynge med bebyggelse og tilhgrende vegetasjon

tett pa vegen. Dette er et brudd i det apne
landskapsrommet. Herfra har man en siktlinje og et
fokus til Bg videregaende, som ligger i svingen midt i
Gymnasbakken. Idet man kommer ned Gymnasbakken
gker helningen pa vegen betraktelig, mens
kulturlandskapet fortsetter i samme niva. Dette skaper
en skraning som skjermer for sikt og utsyn mot vest og
sgrvest. Utsynet mot gst er apent og landskapet i sgrgst
og mot nabokommunen Sauherad og Norsjg blir mer
klart. Et nybygd omrade i gst holder pa a ferdigstilles
gverst i Gymnasbakken. For fgrste gang gker bredden
pa fortauet slik at det er behagelig a ga et par i bredden
og ved den nederste innkjgringa til parkeringen til

Bg Videregaende blir fortauet dobbelt sa bredt. Jo
lenger ned i Gymnasbakken man kommer, jo mindre
utsikt far man til omgivelsene rundt. Ved noen ftilfeller
far man utsyn og siktlinje til kirken pa Bghaugen. Bg
videregaende ligger ut mot vegen med fa aktive fasader.
Langs skraningen i vest star det klynger med trezer.

Idet man runder svingen i Gymnasbakken blir
knutepunktet, Statoilkrysset, og starten pa Bg sentrum
synlig. @stsiden av vegen er preget av nyere og
gammel bolighebyggelse, bade eneboliger, rekkehus



og leiligheter. Herfra og ned til sentrum smalnes
fortauet inn igjen. | skraningen opp til kulturlandskapet
pa motsatt side star det treklynger. Med en gkende
helning pa vegen ned mot sentrum gker skraningen ftil
kulturlandskapet pa vestsiden og med B¢ videregaende
pa gstsiden gir det et lukket landskapsrom. Idet man
kommer ut av svingen, apnes landskapsrommet i

vest og man far utsyn til Bghaugen, kirken og flere
bygg i sentrum. Etter hvert blir ogsa deler av Breisas
synlig. Her kommer man inn i overgangen mellom
Langkashaugen og sentrum, og landskapskarakteren

til sentrum er preget av mer urbane elementer og

mindre utsyn. Fgr man kommer inn i krysset ved
bensinstasjonen far man ogsa fortau pa vestsida.
Statoilkrysset, som er inngangen til Bg, er preget av
mye trafikk i rushtiden og mange utflytende omrader,
spesielt for biler. Dette er et typisk sentrums T-kryss
hvor «var» veg meter pa riksveg 36 som har stor
giennomgaende trafikk. For mjuke trafikanter er dette
et vanskelig kryss pa grunn av darlig lesbarhet. Dette er
et av de stgrste knutepunktene i Bg.
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Fra toppen av Langkdshaugen til Statoilkrysset. 600 meter




o000 Vegetasjon O Evjudalen

== wmm Parken Evjudalen Kirken

¢ - 9 Inngang til sentrum Andre innganger il
- sentrum

Lukket landskapsrom med utsikt til Breisds.
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@ Helning ned mot Bg videregdende. @ Gymnasbakken ned til Statoilkrysset.
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NORDB@ASEN

| denne analysen er avgrensningen satt midt i boligfeltet
pa Nordbgasen, i knutepunktet mellom samlevegene
ved fotballbanen og lekeplassen.

Fra boligfeltet pa Nordbgasen er det anlagt og asfaltert
en relativt ny gang- og sykkelveg. Denne fglger man
fram til Gregars veg, som er gruslagt. Boligfeltet
Nordbgasen ligger omkranset av en skogkledd as,

som er fremtredende for denne landskapskarakteren.
Bygningstypologien bestar av bade rekkehus og
eneboliger. | sgrdelen av feltet er det satt av og klargjort
for ny bebyggelse, og her har det allerede begynt &
komme opp nye hus. Fra starten er det ikke sa mye
utsikt pa grunn av terrenget og vegetasjonen. Etter
hvert som man beveger seg gstover mot sentrum,
apnes landskapet mer i sgr og man far en utsikt til

gvre del av boligfeltet i Breisas, til kirken og til fiellene

i Sauherad. Pa nordsiden ligger terrenget litt hgyre

og man har ikke noe kontakt med bebyggelsen, mens
terrenget pa sgrsiden av vegen fglger ned til en liten
bekkedal.

Overgangen fra Nordbgvegen til Gregars veg er
markert ved at det gar fra asfaltert gang- og sykkelveg
til en grusveg og adkomstveg for boliger. Vegen

har nylig blitt gjort om til gang- og sykkelveg. Som
adkomstveg forholder den seg bare til noen fa boliger,
sa trafikken bestar hovedsakelig av mjuke trafikkanter.
Pa starten havner man i en liten dump. Her lukkes
landskapsrommet og man har man lite oversikt rundt
om siden vegen fglger terrenget, en hekk sperrer for
sikt sgrover og fortsettelsen av bekkelgpet danner et
vegetasjonsbelte som stenger for utsyn mot nord.

Idet man kommer opp fra den lukkede nedsenkningen
i terrenget, apnes landskapet litt mer. Pa begge sider av
grusvegen er det kulturlandskap, men siden terrenget
er litt hgyre pa sgrsiden ser man bare toppen av
Breisas. Kulturlandskapet pa motsatt side heller ned
mot bekkelgpet og dapner for mer utsyn mot Lifjell,
Langkashaugen og tilbake til Nordbgasen. Pa denne
delen av sekvensen er det apent og vindutsatt. En
adkomstveg, Rokkermakarvegen, kommer inn pa
Gregars veg fra hgyre. Dette er ogsa overgangen

fra landskapskarakteren for Nordbgasen og til to
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nye, enhetlige omrader som har hver sine kvaliteter.
Dette er Dalaen i nord og kulturlandskapet i sgr.
Strekningen fortsetter videre pa asryggen mellom disse
landskapskarakterene.

Idet traseen har flata ut er vegen relativt rett, og i fokus
ligger et par gardstun med tilhgrende allé. Bjgrkealleen
skaper en glidende overgang til gardstunene som
Gregars veg passerer gjennom. Overgangen fra det
apne landskapsrommet til et mer lukka og skjerma
landskapsrom er mjuk og behagelig. Mellom
trestammene far man noen siktlinjer ut til boligfeltet
pa Breisas og Langkashaugen siden kulturlandskapet og
vegen er pa likt niva. | det man kommer inn i det fgrste
gardstunet blir det mye mer lukka og man har lenger
ikke utsyn mot nord i det hele tatt. Bakover har man
utsikt mot fjell- og asformasjonene bak Nordbgasen.
Nar man beveger seg gjennom gardstunene, har man
noen siktlinjer innimellom til Breisas og boligfeltet der,
og etter hvert far man ogsa siktlinjer til Langkashaugen,
Lifiell og fjell- og asformasjonene i gst. Alleen fortsetter
sporadisk giennom gardstunene og gir den samme
mjuke overgangen. Idet man beveger seg inn i det
andre gardstunet far man mer utsyn og siktlinjer

til landskapet, men Bg sentrum er enda ikke synlig.

Ute av alleen far man en god oversikt over kultur- og
bygdelandskapet pa mye av nordsiden og noe av
sgrsida av vegen. Her beveger man seg langs asryggen
med store kulturlandskap pa hver sin side. Siden det

er sapass apent her, er det ogsa lite skjerma for vind.
Vegen svinger rundt et tredje gardstun som ligger pa
sgrsiden av vegen.

Forbi gardstunet apnes landskapsrommet helt, og
kirken, som har ligget gjemt en stund, blir na synlig og

i fokus der den ligger pa Bghaugen. Vegen er strak og
ligger pa hpyde med kulturlandskapet. Kulturlandskapet
i sgr er bglgete og slakt, mens Daelaen bestar av flate
kulturlandskap som leder ned til et bratt dalsgkk, der
riksveg 36 ligger. Siden man beveger seg langs asryggen
er landskapsrommet dpent, noe som gir lite skjerming
for vind. Overgangen mellom de to karakterene er
glidende, og man har man en god oversikt foran seg.
Her har man god utsikt bade til Lifjell, Langkashaugen
og fjellene i Sauherad. Bghaugen er et tydelig



landemerke i Bg, og fra dette stastedet skjermer den
for utsikt til Breisas. Et vegetasjonsbelte fra sgr til nord
deler kulturlandskapet i mindre teiger. Fra Gregars

veg tar man av langs Kyrkjevegen ned mot sentrum.
Denne vegen er asfaltert, og det har for tiden blitt gjort
en del arbeid langs vegen for a tilrettelegge for mjuke
trafikanter. Kyrkjevegen har en jevn helning nedover
og skjeerer gjennom kulturlandskapet. Fra et apent
landskapsrom med kulturlandskap og god oversikt,
kommer man inn lukkede omgivelser med bebyggelse
tett pa vegen. Her starter overgangen fra en apen og
oversiktlig landskapskarakter til mer lukkede og urbane
kvaliteter som man har i sentrum. Rett fgr dette har
man igjen fatt utsyn over boligfeltet pa Breisas. Herfra
svinger vegen seg nedover mellom bebyggelsen.
Bilvegen er smal og pa sgrsida fglger det et fortau langs
en mur. En krapp sving gir lite oversikt, og fra noen
steder langs vegen kan man sa vidt skimte torget i

sentrum. Det er vanskelig a plassere veger og hva som
ligger hvor, siden man bare ser hustakene i sentrum.
Langs vegen er det avkjgrsler til husene. Jo lenger ned
man kommer, jo mer apnes det i sgr, mens bebyggelsen
fortsetter pa motsatt side av vegen. Kyrkjevegen
svinger igjen mot nord og meter pa Gullbringvegen
som fortsetter sgrover mot hggskolen og Gullbring
kulturanlegg. Dette er et vanskelig knutepunkt, men
allikevel en viktig inngang til sentrum. For de fleste
trafikantene er dette et kronglete kryss pa grunn av
helning, svinger og lite oversikt.
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BREISAS
For strekningen fra Breisas tar analysen utgangspunkt
fra krysset Venasvegen og Eventyrskogen.

I lukkede omgivelser med vegetasjon og bebyggelse tett
pa kan man velge a sykle pa gang- og sykkelveg eller

i vegbanen. Herfra har man utsikt mot vest mellom
noen furutreer. Pa @gstsida av vegen er det en skraning
opp til bebyggelsen pa oversida. | det Venasvegen
flater ut, svinger vestover og mgter Kasinvegen, apner
landskapet i vest seg. Her far man siktlinjer vestover til
Nordbgasen og deler av Lifjell. Venasvegen er et skille
mellom boligfeltet i nord, bestdende av eneboliger og
rekkehus med hage, og studentboligene i sgr. Mellom
studentboligene er det apent fellesareal med furutraer
og annen vegetasjon, mens i boligfeltet pa nordsiden er
eiendommene adskilt med hagegjerder og vegetasjon.
Boligene ligger tett pa vegen og buskvegetasjon skaper
et skille mellom privatliv og vegen. Vegetasjon pa begge
sider definerer siktlinja mot vest tydelig.

Idet svingen avsluttes, mgter Venasvegen pa
Hesteskovegen og herfra heller vegen nedover i

vest. Samtidig apner det seg flere siktlinjer, bade il
Bphaugen og kirka, stgrre deler av Lifjell og astoppene
bak Nordbgasen. Pa nordsida er det vegetasjon som
skjermer boligene fra vegen og stgy. Pa sgrsida er det
enkelte furutreer.

Idet bebyggelsen pa nordsida avsluttes, kommer man
inn i et knutepunkt mellom Venasvegen, innkjgring til
studentboligene og forbindelser for mjuke trafikanter.
Her apnes landskapet seg veldig og man far mer utsyn
vestover og til B¢ sentrum. Dette er skillet mellom
landskapskarakteren Breisas og kulturlandskapet
omkring garden Borgja. Kulturlandskapet ligger i et
svakt hellende terreng som representerer et klart
skille fra boligfeltet. Selv om man ikke far sa mye sikt
til sentrum, har man siktlinjer til Gymnasbakken og
Langkashaugen. Gang- og sykkelvegen, som svinger
nesten 90 grader pa Venasvegen ligger mellom
boligfeltet og bilvegen, og en liten terrengforskjell
skiller dem fra hverandre. Vegsystemet fglger
overgangen mellom landskapskarakterene nedover.
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Videre kommer man inn et lukket landskapsrom

siden terrenget pa @stsida og vegetasjonen langs
vegen pa vestsida skjermer og hindrer for utsyn.

Dette er en tydelig overgang. Gang- og sykkelvegen
ligger fortsatt pa et hgyere niva enn bilvegen, noe
som gj@r det vanskelig a fa gyekontakt mellom de to
nivaene. En gang- og sykkelveg fra boligfeltet over til
hgyre, kommer inn pa gang- og sykkelvegen pa en
oversiktlig mate. Ildet man passerer vegetasjon som
skjermer for bolighusene pa gstsida far man for fgrste
gang et utsyn over sentrum. Siden det ikke er noen
veldig markante bygg der, ser man hovedsakelig bare
hustakene. Mens man sykler nedover i det lukkede
landskapsrommet gker terrenget til boligene pa
vestsida, mens hgydeforskjellen mellom bilvegen og
gang- og sykkelvegen avtar. Terrengnivaene i Breisas
blir mer framtredende. Idet vegen svinger mot vest far
man siktlinjer til Bohaugen og hggskolen. Omgivelsene
apner seg mer og mer og man far et stgrre utsyn over
Bg sentrum.

Fra gst fglger en snarveg for myke trafikanter i det
bratte terrenget fra boligene pa oversida, og idet
Bordvegen mgter pa Flitavegen flater landskapet

mer ut og gang- og sykkelvegen er igjen pa samme
niva som bilvegen. Her er vegetasjonen pa vestsida
mindre dominant og kulturlandskapet blir mer synlig.
Pa gstsida fortsetter boligene, mens arealet pa
vestsida, som tilhgrer garden Borgja, bare bestar av
store arealer med jordbruk. Borgja ligger pa en liten
as midt i kulturlandskapet i vest. Siden landskapet har
flata ut, blir utsynet til Bg sentrum darligere og man
blir mer oppmerksom pa hggskolen, kirka pa haugen,
Nordbgasen og Lifiell i nordvest. Bilvegen og gang- og
sykkelvegen ligger pa samme niva, men det ligger en
groft mellom de harde og mjuke trafikantene. Fra store
deler av sekvensen, hvor bade terreng, vegetasjon

og bebyggelse har veert elementer som har lukket
landskapsrommet, er denne delen mye mer apen selv
om bebyggelsen enda fglger vegen pa gstsida. | det
Bordvegen svinger mot nord blir deler av sentrum
synlig igjen. Noen industribygg og et fjernvarmeanlegg
langs Lundevegen kommer til syne og sperrer for
kulturanlegget Gullbring og parkdraget Evjudalen.

Her er det dpent i vest og nordvest, men pa grunn av



boligbebyggelsen i gst blir landskapsrommet allikevel
litt lukka og skjerma. Innimellom far man noen siktlinjer
mot gst, blant annet til Felleskjgpet sin hgye silo som
er et landemerke i landskapet. Pa dette strekket er
vegarealet bredt i tillegg til at det er en adkomstveg
mellom gang- og sykkelvegen og bebyggelsen som gir
en fglelse av at vegen er enda bredere.

Fra apent kulturlandskap og bebyggelse fortsetter
strekningen over den eneste togbrua i dette omrade.
Dette er overgangen fra de to tidligere karakterene til
sentrum. Pa grunn av gittergjerder far man lite utsyn og
for fgrste gang pa en stund ligger gang- og sykkelvegen
rett ved siden av bilvegen. Her skilles gang- og
sykkelvegen fra bilvegen med et autovern. Vegarealet
smalnes inn, og man far tydelige siktlinjer til Evjudalen,
Gymnasbakken og Langkashaugen. Rett etter brua
svinger bade bilvegen og gang- og sykkelvegen mot gst

for a havne pa samme niva med Lundevegen. Dette

er en snirklete veg hvor alle trafikantene far mindre
plass. Dette krysset apner for flere muligheter for
trafikantene i forhold til hvor de skal hen, noe som gjgr
dette krysset til et viktig og omfattende knutepunkt.
Enten kan syklisten fglge fotgjengerne og krysse over en
midtrabatt for sa & krysse over Lundevegen, eller fglge
bilvegen ut i krysset mellom Bordvegen og Lundevegen.
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STADKIJENSLEINTERVJU

Stadkjensleintervjuene tar for seg hovedpoengene,

og det som syklistene definerte som viktig for deres
sykkelreise. Fra dette kom jeg fram til fire kategorier.
Disse kategoriene er trafikk, sykkelens plass i trafikken,
sykkelflyt og det store landskapet. Dette er ogsa
kategorier som jeg tar med meg videre i diskusjonen.
Oversikt over informantene finnes i informantlista pa
side 105.

TRAFIKKBILDET

Alle syklistene som jeg intervjuet sa at de matte

fglge med pa trafikken nar de kom ned til sentrum,

og spesielt for de som syklet fra Breisas var at de
gjerne matte fglge med pa trafikken fgr de kom fil
sentrum ogsa. For mange var grensa for nar de matte
veere «skjerpa» og fokusert, da de kom innenfor
sentrumsgrensa. Flere kommenterte at man ble ekstra
fokusert i stgrre kryss eller kritiske punkt hvor man
visste at det var mange trafikanter pa en gang. Det
hadde mye 3 si til hvilket tidspunkt de valgte a sykle,
men mange fulgte uansett med pa trafikken i tilfelle
noe uventa skulle skje. Badde fra Langkashaugen og fra
Nordbgasen beskrev flere av syklistene hva de opplevde
i omgivelsene og landskapet rundt. | fglge flere var
dette mulig fordi de ikke var avhengig av a felge med pa
trafikken konstant. Dette kommer jeg mer tilbake til nar
vi snakker om landskapet og opplevelsen av dette.

I intervjuene kom det fram at store konflikter med
andre trafikkgrupper var noe som ikke skjedde

ofte, men at mindre konflikter eller problemer hvor
fotgjengere var «i vegen» for syklistene, eller hvor
syklistene opplevde at de var til hinder for bilfgrere, var
noe som skjedde daglig. De som valgte a sykle i bilvegen
ned til sentrum opplevde fa problemer i forhold til
bilene. Dette var fordi man syklet i samme tempo,

mens man i oppoverbakker hadde en mye lavere fart og
dermed fglte at man irriterte bilistene.

Pendlerne og studentene som jeg snakket med merket
lite til rushtida. Pendlerne tok toget fra Bg i sjutiden
pa morgenen, altsd fgr de fleste skulle pa jobb eller il
skole. En pendler fortalte at:
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Studentene hadde ogsa mer fleksibel tid, om de ikke
hadde forelesninger fra morgenen, og kunne dermed
velge a reise etter rushtida. De fleste sa at det ikke var
noe problem, og om de matte reise i rushtiden var det
bare en gang i blant og at det ikke opplevedes som et
stort problem.

SYKKELENS PLASS | TRAFIKKEN

Flere av informantene brukte bilvegen istedenfor gang-
og sykkelvegen eller fortauet. De som valgte a bruke
bilvegen begrunnet det med at syklister far en hgyere
fart enn fotgjengerne og bilvegen har et bedre underlag
og feerre hindringer. | oppoverbakker syklet mange pa
gang- og sykkelveg siden de ikke klarte a holde samme
hastighet som bilene. Det var ogsa noen som valgte

a sykle pa gang- og sykkelvegen hele vegen, et valg
som ofte var knyttet til trygghet og trafikksikkerhet
samt at de syklet i et tempo som harmonerer med
fotgjengerne sin hastighet. Noen startet gjerne a sykle
i vegbanen, men om det kom biler som ville forbi eller
man opplevde stopp eller hindringer, ville man gjgre et
systemskifte og hoppe inn pa fortauet for a fortsette
der.

Flere nevnte at syklisten ikke har en egen plass

i trafikkbildet, noe som er spesielt ngdvendig i
sentrum, og at syklisten i noen tilfeller vil holde en
middelhastighet mellom gdende og kjgrende. En av
syklistene sa det sa fint:



Dette problemet ble spesielt trukket fram der hvor
syklistene skulle sykle i oppoverbakke. Bade bortover og
nedover har syklistene mulighet til & sykle i lik hastighet
som bilene i 30- og 40-sone, men oppover vil ikke
syklisten kunne oppna samme fart, med mindre man
har elsykkel.

| forhold til a skille mellom syklist og gdende pa gang-
og sykkelveg var det flere som mente at det ville bedre
sykkelens synlighet for fotgjengerne, mens det for
bilistene ville fortsette som fgr. Flere var ogsa skeptiske
til denne delingen da det fort kan skape flere konflikter
og hgyere hastighet pa arealet som mjuke trafikanter
skal dele pa enn man har i dag. Flere var ogsa klare

pa at de ville fortsette a sykle i bilvegen. Det a legge
sykkelveg mellom fotgjengere og bilister var derimot
et alternativ som flere var interessert i. Dette kunne

gi mer synlighet overfor alle trafikantene, og spesielt i
oppoverbakker ville dette vaere mer behagelig for bade
bilister og syklister. Bilene kan da kjgre forbi syklistene
uten at syklistene ma hoppe opp pa fortau, eller til sida
og miste flyten.

SYKKELFLYT

For alle syklistene var noe av det viktigste for
fremkommeligheten a ha en god flyt. Dette betydde
at de ville ha en god rytme, gode forhold og lite
hindringer.

For a komme inn i en god flyt ble underlag nevnt som
en viktig faktor, spesielt blant mannlige syklister. Fa hull
i asfalten og lite grus etter vinteren. Flere nevnte at
bade grus og asfalt kunne veaere deilig a sykle pa, men
at det burde veaere sa jevn veg som mulig. Blant annet
ble det nevnt at én av grunnene til at syklistene fra og
til Langkashaugen ikke brukte fortauet, var pa grunn av
store, apne, langsgaende riller i asfalten. Disse kunne
fgre til bade fall og punktering.

Fra alle omradene ble det nevnt at det a sykle pa

vinteren ofte kunne veaere bedre med tanke pa underlag.

Dette fordi man har en fast og hard sale i form av

sng og is, og de som har piggdekk har et utrolig bra
feste, noe som gj@r at sykkelturen kunne ga glatt. De
vanskelige forholdene er nar det er et lite lag med sng

oppa isen, eller vann over isen som gj@r det sapeglatt.
Pa Nordbgasen var det flere som nevnte at grusvegen
pa Gregars veg hadde bade positive og negative
faktorer. Negativt var det at det fort blir hull og
ujevnheter i grusen, og at dette gjgr at man alltid ma
fplge med pa vegen. En ulempe var ogsa at tverrprofilen
er ganske bua og skaper problemer pa vinterstid nar
det er glatt. P4 den positive sida var det en som nevnte
at det a sykle pa grus kunne gi en god fglelse fordi man
kjente det i hendene og kroppen. Dette kommer vi mer
tilbake til senere.

En viktig faktor som flere nevnte var at det var utfgrt
tilfredsstillende vedlikehold bade vinter og sommer.
Syklistene tenkte bade pa brgyting av sng, grusing og
fierning av grus pa varparten. | forhold til brgyting var
dette noe som flere opplevde som en grei affeere, i og
med at driftsavdelinga brgyta gangvegene sa fort de
hadde brgyta bilvegen. Om det hadde kommet nysng
og det ikke hadde blitt brgyta, ble det tungt a sykle

og kunne ogsa skape problemer for fotgjengere og de
med barnevogner. For de syklistene som ikke hadde
piggdekk, ble det nevnt at grusing var en viktig faktor
for & fgle seg trygg, eller hvert fall fgle pa en opplevd
trygghet. Problemet er nar det smelter og fryser pa
igjen pa natta. Fjerning av grus pa varen ble ogsa nevnt
som en viktig del av vedlikeholdet, siden grus pa asfalt
kan nesten veaere verre enn glatta pa vinteren. Spesielt
nar grus ble liggende i svinger eller rett fgr steder hvor
man ma bremse opp.

Ikke overraskende var det mange som nevnte vaer som
en faktor som kunne skape darlig eller en ubehagelig
sykkelopplevelse, men at det til syvende og sist bare
handlet om & kle seg etter vaeret. Det som var vanskelig
var om det kom uventet nedbgr eller vind i Igpet av
dagen som syklisten ikke var klar for.

Nar det gjelder spgrsmalet som tok for seg problemer
eller hindringer, var, det flere ting som kom opp blant
syklistene. Alle syklistene nevnte problemer omkring
reglen om at syklister skal hoppe av sykkelen og ga
over gangfelt. Flere var klar over regelen, men de fleste
valgte allikevel & sykle over nar de krysset en veg. En

av syklistene mener at dette burde blitt handheva mye
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strengere fordi det skaper usikkerhet, og er et eksempel
pa darlig sykkelkultur. Hovedsakelig syntes han dette
var problematisk mellom forskjellige syklister, nar en
sykler over et gangfelt og en annen kommer i full fart i
bilvegen. Ifglge han var dette fordi syklistene forholder
seg til forskjellige trafikkregler. Andre syklister nevnte
at de syklet over gangfelt, men at de var ute etter a fa
god gyekontakt med bilfgrere og andre trafikanter pa
forhand, slik at de har en «avtale» om at den ene kjgrer
og den andre venter.

Andre hindringer som skapte problemet var bommer
pa gang- og sykkelveger som er plassert der for a sperre
for biltrafikk. Blant annet ved barneskolen har de denne
type bom, som ikke er sa stort hinder om sommeren,
men pa vinterstid og nar det er glatt kan den lille
plassen som syklisten har a sykle pa, skape en mulighet
for fall for syklisten.

Omtrent alle syklistene nevnte problemet med
fortauskanter hvor syklister ma hoppe opp og ned pa
fortauskanten, eller fglge fortauskantenes innsving i
avkjgrslene. Dette hadde veert seerlige problematisk i
Stasjonsvegen, som i dag er under opprustning og hvor
det skal anlegges sykkelveg ved siden av bilbanen.

For de som syklet fra Langkashaugen er Statoilkrysset
det mest omfattende og problematiske krysset som

de mgter pa. Dette er et dobbelt T-kryss og med mye
trafikk i rushtida: biler som skal inn pa bensinstasjonen,
skolebusser som stopper for a slippe av elever og
bilister som kjgrer til Bg videregaende. For syklister

fra Nordbgasen er det kritiske krysset nederst i
Kyrkjebakken, hvor bade fysisk utforming og lite oversikt
er nevnt av intervjudeltakerne. For de som bor i Breisas
er det et lignende kryss som ligger i mgte med sentrum
og Lundevegen. For syklister er dette problematisk fordi
det ikke er tilrettelagt for en jevn flyt.
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DET STORE LANDSKAPET

Omtrent halvparten av syklistene som jeg intervjua var
opptatt av omgivelsene i det store landskapet mens de
sykla. De eldre og de som hadde bodd i Bg over lengre
tid, hadde mer a si om naturen og omgivelsene enn nye
innflyttere og studenter. De som ikke la sa mye merke til
omgivelsene i sykkelopplevelsen la til grunn at de matte
folge med pa trafikken og vegen, i tillegg til at deres
sykkeltur var en transportreise fra A til B. Om disse
gnsket & oppleve naturen og landskapsomgivelsene,
ville de gjort det pa en fritidsreise i roligere omgivelser
med neerhet til natur.

Flere av de som la merke til landskapet, nevnte Lifjell,
og hvordan man kunne se dags- og arstidforandringer
fra bygda. For eksempel nevnte flere at de kunne

se nar det har kommet sng pa fjellet, eller det fine
vinterlyset om morgenen. Dette blir syklistene mye
mer klar over enn de som kjgrer bil. Flere nevnte ogsa
lyset som en viktig del av naturopplevelsen, og hvordan
det skaper ulike landskapsbilder. Syklistene som sykler
fra Langkashaugen har mulighet til & ta innover seg
disse omgivelsene fordi de har flere panoramautsikter,
bade til Lifjell og til fiellgapet i sgrast. | tillegg er det
sekvenser pa strekningen hvor de sykler pa roligere
veger som muliggj@r a hente inn flere sanseinntrykk.

De trekker fram at det er spesielt lyset om morgenen
og vinteren som er finest, og hvordan det skifter i Igpet
av kort tid. Ogsa hvordan lyset forandrer seg giennom
arstidene, og spesielt hvordan man merker at det blir
lysere og lysere nar man gar mot varen og sommeren.
En av syklistene sa:

Veeret ble nevnt som en viktig faktor for hvilken Veeret
ble nevnt som en viktig faktor for hvilken opplevelse
man fikk, og det a se det store landskapet i forskjellig
type veer fra dag til dag var noe som kom fram ogsa fra
andre syklister.



Flere av syklistene bade fra Nordbgasen og
Langkashaugen nevnte kulturlandskapet som en viktig
del av sykkelopplevelsen. P4 begge strekningene

er dette noe som ligger tett pa vegen. Flere fra
Nordbgasen nevnte det utrolige flotte kulturlandskapet
som ligger pa begge side av vegen. De fortalte hvordan
man kan komme tett innpa dyr eller se spor etter dem.
Denne naturopplevelsen kan trumfe valget av strekning
for noen. En av syklistene gnsket gjerne a sykle pa
asfalt, noe man har mulighet til fra Nordbgasen, men
siden den asfalterte strekningen er plassert nede ved
siden av biltrafikken i Daeleen, er det mindre attraktivt

a sykle der. Selv om kanskje turen over Gregars veg

tar noen minutter lenger og er gruslagt, er det finere
omgivelser og natur pa dette strekket. Syklistene som
sykler fra Breisas la ikke like mye merke til omgivelsene
og landskapet som syklistene pa de andre strekningene
gjorde. Som nevnt tidligere, ma de fglge med pa
trafikken av bade mjuke og harde trafikanter helt fra
starten av sykkelturen.

Fa nevnte at de sa pa noen faste landemerker

eller malpunkt nar de sykla, men noen syklister fra
Nordbgasen nevnte kirken som et landemerke som de
la merke til pa sykkelturen. Dette var ogsa et element
i landskapet som ga forskjellig opplevelse i forhold

til veeret. Siden Bg ligger lavere i terrenget ligger det
ofte et lavt skydekke over sentrum, men ofte stikker
tarnspira pa kirken opp, noe som syklistene beskriver
som et helt fantastisk skue.

Videre fortalte flere av syklistene at det var viktig at
det var et bygdemiljg og ikke et bymiljg de sykla i. For
mange var det attraktivt a sykle fordi Bg er bade er
sentralt og landlig. Siden det er mindre trafikk pa deler
av strekningene, kan man nyte omgivelsene i bygda,
og ta i bruk sykkelen pa de sma avstandene som det
er i Bg. Flere nevner at det vil ta omtrent like lang tid

a sykle som a kjgre bil pa flere av strekningene, og en
syklist presiserte ogsa at bilen ikke blir varm pa den
korte strekningen som den ofte brukes til.

Pa spgrsmalet om hvilke sanser som syklistene
opplevde som mest aktivert under sykkelturen, var
det mange som svarte at de syntes de fleste sansene

var aktivert. Allikevel dro de fram noen som var

mer tilstede enn andre. Flere nevnte at syns- og
hgrselssansen er i bruk mer av praktiske arsaker, og
dette er noe som man kanskje ikke tenker sa mye over.
Noen presiserte at de bare brukte disse sansene for a
folge med pa trafikken og hva som skjedde rundt dem.
Det gjorde at de gjerne ble mer klar over at fglesansen
var aktivert, hvor man kjenner underlag og vinden i
fijeset. Flere trakk fram fglesansen som viktig for det
kunne gi en oppkvikker tidlig pa morgenen og gi en
slags kickstart pa arbeidsdagen. Andre nevnte ogsa
luktesansen, og at lukten av frisk og god Iuft gjorde at
dagen startet bra.

Mange av de samme som la merke til omgivelsene

og landskapet rundt, trakk fram at bade syns- og
hgrselssansen ble mer aktivert pa sykkel. En av
syklistene nevnte at man som syklist ser hele verden i
panorama og at dette er noe helt annet enn nar man
sitter i bil , der man gjerne far «tunnelsynet» gjennom
frontruta.
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FOLELSER

Pa sykkelturen var det flere av syklistene som trakk
fram at de fglte seg glade. Noen trakk fram at dette
hadde med at de syklet fort, og jo fortere de syklet,
jo gladere ble de. Andre ble glad fordi de syklet
sammen med venner eller familie. Noen trakk fram at
de fglte seg mer friske og opplagte etter sykkelturen,
og at dette hadde noe & si og var viktig for skole- og
jobbhverdagen. Det & fa en god start pa dagen med
frisk luft ga gode forutsetninger for & vaere motivert for
jobben. En av studentene ved hggskolen fortalte at:

For andre var det en fglelse av frihet som kom ut av
syklinga. Det a kunne sykle, bruke kroppen og veere mye
mer fleksibel pa hvor man kan bevege seg. Andre sa

at det a kjenne pa a bli sliten og andpusten ga en god
fglelse og var deilig a kjenne at man brukte kroppen.

En av syklistene nevnte at han kunne oppna en
mestringsfglelse som gkte motivasjonen for a sykle
neste dag. Det a kunne klare a sykle opp en bratt bakke
etter en tung dag er noe som ga han mestring:
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OPPSUMMERING FRA ANALYSENE

Fra landskapsressursanalysen viste det seg at de tre
strekningene som jeg har studert representerer ulike
deler av en skala: fra omgivelser med mye natur og lite
bebyggelse og trafikk, til strekninger hvor trafikken er
tett pa og menneskeskapte omgivelser er svaert synlig.
For syklistene ga dette ulik opplevelse og muligheter.

Trafikkproblemer var ofte knyttet til sentrum, og for

alle syklistene var inngangene mellom det landlige og
urbane brudd i sykkelflyten. Dette var omrader hvor det
skjedde mye og hvor man matte vaere fokusert.

Syklistene gnsket en klarer plass i trafikken, slik at de
ikke var til hinder for bilister, og at fotgjengere ikke
skapte problemer i syklistenes flyt. Dette ble ogsa nevnt
for & synliggjgre syklistene for andre trafikanter.

Sykkelflyten ble nevnt av alle som viktig for
sykkelopplevelsen og-attraktiviteten. Hindringer som
skapte brudd, kunne nesten fgre til frustrasjon hos
noen.

Gode opplevelser for syklistene var nar de opplevde
god sykkelflyt, fikk mestringsfglelse, fikk en frisk og
god start pa dagen, og hadde muligheten til & sykle
i naturlige omgivelser i ulikt veer og gjennom ulike
sesonger gjennom aret.

Omtrent halvparten av de jeg intervjuet klarte a
oppfatte og oppleve omgivelsene rundt, mens andre
var mer fokusert og fulgte med pa trafikken. De var
mer innoverrettet og dette var ofte knyttet til mengde
trafikk pa strekningen.

Valg av strekning handlet for noen om raskeste veg,
mens for andre handlet det om hvilke opplevelser som
kunne skje underveis. For noen var det viktig 8 kunne
sykle i naerhet til natur og vekk fra trafikkerte veger.

Fra analysene viste det seg at grunnen til at det er sa
attraktivt 3 sykle i Bg er fordi det er bade landlig og
sentralt pa en gang. Muligheten for a finne nye ruter
og a ha kort veg innad i sentrum til ulike malpunkt ble
trukket fram.



BEVEGELSESLINJER FRA SYKLISTENES
DAGLIGE REISE

Dette diagrammet viser hvilke traseer og ruter som
mine sykkelinformanter velger. Jo tjukkere streken er,

jo flere bruker ruta. Her kan man se at mange sykler
langs hovedtraseene for gang- og sykkelveg og langs
hovednettet for vegsystem i sentrum. Det er ogsa synlig
at flere velger andre ruter som de veksler mellom; noen
for @ unnga trafikk, mens andre gjgr det for a finne nye
veger eller fa en annen opplevelse.
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4.1 INNFALLSVINKLER

For a diskutere hva som kan gjgre det mer attraktivt

a sykle i et bildominert bygdemiljg og finne Igsninger
som kan forbedre syklistens opplevelse, har jeg valgt a
bruke fire innfallsvinkler som grunnlag for utvikling av
strategier og prinsipper. Disse er utledet av intervjuene
jeg gjorde med syklistene, og som tar for seg bade

den fysiske planleggingen og den mer personlige

og relasjonelle tilnaermingen. Innfallsvinklene er
trafikkbildet, sykkelens plass i trafikken, sykkelflyt og det
store landskapet.

Trafikkbildet tar for seg bade bil- og fotgjengertrafikk
langs strekningene, og det som jeg definerer som
kritiske punkt for syklistene (se figur 10), det vil si der
de opplever problemer.

Sykkelens plass i trafikken handler om at syklistene i
Bg ikke har en klar plass i trafikkbildet i dag, og dette
er noe som bade apner for muligheter og som skaper
uforutsigbarhet.

Sykkelflyt var et viktig tema for syklistene og dette
handlet om at sykkelturen skulle ga mest mulig
knirkefritt uten hindringer og avbrudd.

Det store landskapet handler om relasjonene som
syklistene har til omgivelsene og opplevelsen langs de
studerte strekningene.

Innenfor disse 4 kategoriene gnsker jeg a trekke fram
bade det som syklistene synes var attraktivt, men

ogsa det som opplevdes som problematisk eller som
var til hinder for dem pa turen. Poenget med dette

er a se pa hva som kan forbedre deres forhold som
syklister. Siden syklistene som jeg har intervjuet i denne
oppgaven sykler disse strekningene regelmessig, og
har gjort dette over lengre tid, kjenner de omgivelsene
godt. De har ogsa mange erfaringer knyttet til denne
daglige reisen, noe som gjgr at de over tid kan tilpasse
og justere seg etter trafikkmgnster og «motstand» de
regner med & mgte pa veien.
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Togstasjonen

Evjudalen

Hggskolen Sgrgst-
Norge, avd. Bg

Parken Evjudalen

Inngang til sentrum

Fig. 10.

Stipla, r@de sirkler viser inngangene til sentrum fra de
studerte boligomrdadene.



4.2 TRAFIKKBILDET

Noe som ble trukket fram som problematisk i alle
intervjuene er trafikkbildet som syklistene mgter. Fra
alle boligfeltene ble inngangene inn i sentrum beskrevet
som kritiske punkt hvor syklistene matte vaere skjerpa.
De verste tidspunktene er i rushtida, og for syklistene
som gnsket en god flyt kunne dette oppleves som

et brudd pa sykkelreisen. Alle tre inngangene inn

til sentrum karakteriseres ved at det mer landlige
bygdemiljget mgter det urbane miljget, og det er her
alle trafikantene mgtes. Inn mot disse inngangene
senkes gjerne farten, arealet for alle trafikantene blir
smalere og det oppstar ofte situasjoner som kan vaere
kronglete for syklisten. Dette har ogsa noe a gjgre
med at syklistene ikke har en klar plass i trafikkbildet

i Bg, noe som jeg kommer tilbake senere. De trafikale
utfordringene underbygges mye av intervjuene og om
teori om bevegelse. Den empiriske kunnskapen om
trafikkproblematikk er opplevelsesbasert og veldig
forstaelig, og er derfor et godt grunnlag for drgfting.

Syklistene jeg intervjuet hadde en klar formening

om at inngangene var omrader hvor man matte

vaere aktpagivende, og fa fortalte hva de opplevde

av omgivelsene rundt nettopp pa disse punktene.
Med innganger mener jeg overgangen (se figur

10) fra der syklistene var i sin egen «sykkelboble»

og kunne forholde seg til omgivelsene, til der de
matte vaere ekstra fokusert overfor trafikken. Man
hadde nok med & konsentrere seg om trafikkbildet.
Gjennom tidligere reiser har syklistene skaffet seg
erfaring om krysningspunktene og vet hvordan de
skal forholde seg til andre trafikanter i disse. Disse
erfaringene gjgr at syklisten pa forhand kan veere klar
over hvor han eller hun ma veere skjerpa og kan veaere
forberedt. Viktigheten av a vaere fokusert i komplekse
trafikksituasjoner slik som i sentrum og bykjerner,

var ogsa et funn i Duppen og Spierings (2013) sin
undersgkelse fra Nederland. Om trafikken i disse
knutepunktene blir som en propp, kan syklistene enkelt
justere bevegelsen eller gjgre et systemskifte — for
eksempel bytte mellom bilveg og fortau — for @8 komme
unna problemet. Dette reflekterer seg i begrepet
«wayfinding», som presentert av Ingold (2000), hvor
man justerer bevegelsen og reiseruten i forhold til
sine omgivelser. Muligheten syklisten har til & bytte

mellom systemer, er noe av det som gj@r sykkelen sa
fleksibel som transportmiddel, men dette kan ogsa
skape mer uforutsigbarhet og endog farlige situasjoner.
En syklist forklarte at han valgt den Igsningen som

tok ham fram pa den raskeste maten, i hans tilfelle
gjennom a skifte mellom systemene i bilvegen og pa
fortauet. Man kan lett forestille seg at dette kan skape
konflikter for eksempel med fotgjengerne og at bilister
blir usikre pa syklistene. Andre syklister beskrev at de
var konsekvente pa a forholde seg til ett system, mens
noen forklarte at de ville lett etter andre veger som
kunne lede dem unna trafikale hindringer.

| forhold til trafikk, bade bil og fotgjengere, er de

tre strekningene ulike med hensyn pa hvor mye
syklistene behgver a forholde seg til trafikken rundt. Fra
Nordbgasen fortalte syklistene at de kunne betrakte
mye av omgivelsene rundt seg og la tankene vandre.
Dette er den strekningen med minst biltrafikk, og de
fleste sa fgrst behovet for a bli fokusert nar de kom fil
overgangen mellom kulturlandskapet og bebyggelsen.
Syklistene fra Langkashaugen fortalte at de pa fgrste
del av turen kunne suge inntrykk fra landskapet rundt
dem, og selv om de syklet i vegen trengte de ikke a ha
full konsentrasjon pa trafikken ved siden av. Fgrst nar
de kom til Bg videregaende skole matte de ha fokus
pa trafikken som tetnet til med mange elever som
skulle til skolen samt levering i bil. Fra Breisas beskrev
alle syklistene at det er mye trafikk til visse tidspunkt,
og mange trakk fram at det var viktig a ha et skjerpa
blikk for & fglge med pa trafikken allerede fra start. Fa
fra Breisas trakk landskapet og naturen fram som noe
de la seerlig merke til. Fra boligomradene Nordbgasen
og Langkashaugen kan man sykle veger som er
mindre trafikkerte, og noen av syklistene lot dette bli
avgjgrende for valg av strekning, selv om vegvalget
kanskje medfgrte noe lengre reisetid. En av syklistene
fra Nordbgdsen beskrev dette:
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For de som bor i Breisas finnes det bare to
bruoverganger over jernbanen, noe som gjgr at man
ma felge vegsystemet og dermed handtere kryssende
og langsgaende trafikk av biler og fotgjengere. Dette
betyr at mulighetene for alternative sykkeltraseer er
langt faerre for syklistene fra Breisas.

Denne overgangen fra a vaere syklist utenfor tettstedet
og innenfor tettstedet erfarte flere som problematisk.
For bade strekningene over Langkashaugen og
Nordbgasen blir inngangen til sentrum bra, da

de sykler i roligere omgivelser fgr de havner i
trafikknutepunktene. En av syklistene fra Norbgasen
beskrev den bra overgangen slik:

Syklister fra Breisas vet derimot at de hele vegen

ma felge med og holde kontakt med det gvrige
trafikkbildet, noe som kanskje gjgr overgangen mindre
bra. Fra alle stedene var syklistene — gjennom tidligere
erfaringer — klar over hvor de matte vaere pa vakt,
enten om det var gjennom erfaringer om at biler oversa
mjuke trafikanter, eller at man kunne mgte pa stgrre
mengder med fotgjengere.

Ikke overraskende har jeg gjennom intervjuene fatt
belegg for a hevde at syklistene som sykler pa mindre
trafikkerte veger og veger som er forbeholdt mjuke
trafikanter, har bedre mulighet for & hente inntrykk fra
omgivelsene rundt dem. Gjennom mine undersgkelser
oppfatter jeg at Breisas er et omrade som for syklistene
har mange likehetstrekk med Bg sentrum, og at det
ikke er lett a fa en opplevelse av landskapet pa grunn
av krysningspunkt, store bil- og fotgjengermengder i
rushtiden og generelt et mer uoversiktlig trafikkbilde
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enn fra de andre omradene. Fra Breisas er det ogsa en
del av sekvensen hvor bilvegen og gang- og sykkelvegen
er adskilt fra hverandre. Siden dette er tilfelle, ma de
mjuke trafikantene samhandle godt for a skape mindre
konflikter seg imellom. Dette gj@r det vanskeligere for
syklister a flytte seg mellom vegene og bytte system
ettersom hva som passer best.

Det er interessant a registrere at flere av syklistene

jeg snakket med valgte ruter og veger som fglger
vegsystemet, selv om det flere steder i Bg er gode
muligheter for a velge et roligere og «grgnnere»
alternativ. Dette spesielt innad i sentrum, hvor det er
et godt utbygd gang- og sykkelvegsystem i den sentralt
beliggende parken i Evjudalen. Dette kan tyde pa at
hverdagssyklister er «vanedyr». Allikevel var det flere
syklister som uttalte at de daglig utforsket nye ruter og
veger, ofte pa veg hjem. Evjudalen, som ligger midt i Bg,
knytter sentrum sammen og er tilgjengelig bare for de
mjuke trafikantene.

Noen fortalte at de la turen sin gjennom parken, mens
for andre var dette et alternativ de ikke hadde tenkt p3,
eller de valgte en rute utenom parken som de visste
var raskere. Flere hadde et utvalg av sykkelruter, og
hvilken de til slutt valgte en bestemt dag, var som oftest
avhengig av hvor det var minst trafikk. Altsa var trafikk
en faktor som flere gjerne ville slippe unna. Dette kan
vi ogsa se fra forskningen bade i Norge og Nederland
(Stefansdottir, 2014, Duppen og Spierings, 2013), hvor
syklister velger andre veger som er grgnnere og hvor
man har faerre menneskeskapte gra flater. Disse gra
flatene er det mye av i Bg sentrum, men gjennom
Evjudalen kan man komme unna noen av disse
kjedelige omgivelsene og sykle uhindra av biltrafikk og
overganger.



4.3 SYKKELENS PLASS | TRAFIKKEN

For a gjgre det mer attraktivt a sykle i bymiljg har

en av suksessfaktorene vist seg a vaere helhetlig
tilrettelegging av et sykkelvegnett (Civitas, 2012). Fra
mine undersgkelser i Bg kom det fram at syklistene ikke
har noen klar plass i trafikken og da spesielt i sentrum.

Inn til sentrum er det for det meste gang- og sykkelveg,
mens det i sentrum hovedsakelig er kun fortau. Mine
syklistinformanter gnsket at sykkelen skulle fa en
klarere plass i trafikken enn det den har i dag, men flere
var usikre, for det fgrste pa hvordan det skal gjgres

for at det reelt skal bedre syklistenes opplevelse, og

for det andre om det vil skape mer konflikt mellom
trafikantene.

DELE MELLOM SYKLIST OG GAENDE

| dag ma syklister og fotgjengere samhandle pa gang- og
sykkelveg og pa fortau der begge trafikkgruppene har
mulighet til 8 oppholde seg. Syklistene har riktignok et
krav pa seg til @ holde et tempo som stemmer overens
med hastigheten til fotgjengerne. Om man velger a
dele gang- og sykkelvegen i to, vil man kanskje skape

en stgrre konflikt om en fotgjenger gar i sykkeldelen

av gang- og sykkelvegen. Dette nevner ogsa flere av
informantene som et tema. En av syklistene mente at
det kan vaere en god Igsning, men var usikker pa om det
ville blitt overholdt. Videre forteller han:

En annen syklist, som studerer ved hggskolen og
opprinnelig er fra Danmark, var enig i at deling mellom
mjuke trafikanter kan ha bade fordeler og ulemper.

Videre forteller hun at erfaringene fra Danmark og
bygda der hun har vokst opp, er at der det er smale
fortau, flyter folk over i sykkelfeltet. Om man hadde
delt mellom syklist og fotgjenger er det ikke sikkert
dette skillet hadde blitt overholdt, og dette kan ha mer
med sykkelkultur og fotgjengerkultur a gjgre enn selve
utformingen. Sykkelkultur er noe som jeg kommer
tilbake til senere i diskusjonen. Slik som i Danmark,
hvor sykkelen er et prioritert framkomstmiddel, har
syklistene et eget areal, og dette skaper en ordeni
trafikken som ivaretar alle trafikantene.

SYKKELVEG

Istedenfor & dele en gang- og sykkelveg i to felt kan man
anlegge en egen sykkelveg ved siden av kjgrebanen for
bil. Dette er en Igsning som kunne fungere for flere av
syklistene i Bg da det allerede er mange som sykler i
vegbanen og som opplever at de er til hinder for bilister
i deres felt. Hovedgrunnen til & sykle i bilbanen var at
det oftere var bedre underlag og i nedoverbakker kan
de sykle i et hgyt tempo.

Pa den annen side; det at syklistene ikke har noen
egen, fast plass i trafikken i Bg gir ogsa syklistene
mange muligheter for & ferdes der de gnsker. Mange
av syklistene fortalte at de hoppet mellom fortau,
bilveg og gang- og sykkelveg, og noen sa ogsa at

de krysset bilveger for a fa kortest mulig veg til
bestemmelsesstedet. Siden syklisten ikke har noen
fast plass i trafikkbildet, blir disse mulighetene flere og
kan skape trafikkfarlige situasjoner. Disse mulighetene
som syklistene ser i omgivelsene stgttes ogsa av
Gibsons (1986) begrep affordance. Det synliggjgr

det store handlingsrommet og fleksibiliteten som
syklistene faktisk har. Syklistene kan enten sykle med
bilene i kjgrebanen, eller pa fortau med andre mjuke
trafikanter. Problemet oppstar nar syklistene gnsker a
ta den raskeste vegen, nar de oppdager et smutthull,
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eller nar de finner sine egne Igsninger. Blant annet var
det en syklist fra Langkashaugen som fortalte at han
som innimellom valgte a sykle rett over riksvegkrysset
og over parkeringa til butikken Elektropluss (se figur
11). Dette gjorde han henholdsvis bare hvis det var
lite trafikk og nar det var klart. For han kan dette vaere
den mest logiske ruta, noe som er interessant da dette
folger den gamle vegen og det f@grste vegkrysset i Bg.
Fra intervjuene viste det seg ogsa at flere syklister ikke
er konsekvente pa a holde seg til enten kjgrebanen

og fglge bilenes regler, eller pa fotgjengernes
enemerker og holde et lavere tempo av hensyn til
disse. Isteden byttet de mellom det som passet dem
best og som kunne ta dem fram raskest eller tryggest.
Denne atferden skaper uforutsigbarhet for andre
trafikanter. Siden syklistene har en stgrre fleksibilitet
og handlingsrom i forhold til tempo, passer de ikke
godt inn i noen av de andre trafikkgruppene sine

mer fastlagte trasealternativer og kulturer. | en bratt
oppoverbakke kan syklisten veaere til irritasjon og hinder
for bilisten, mens syklisten kan oppleve at fotgjengerne
er til hinder for han eller hun pa fortauet. Pa fortauet
kan syklistene som kommer i stor fart oppfattes som
harde trafikanter i forhold til fotgjengeren. Dette kom
ikke fram som et stort problem i mine undersgkelser,
men ble nevnt av noen syklister. Og sa skal vi jo huske
pa at jeg ikke har intervjuet noen fotgjengere om
hvordan de opplever dette. Mange av de jeg intervjuet
valgte a sykle i bilvegen istedenfor gang- og sykkelvegen
ned til sentrum, noe som gjorde at de opplevde fa
konflikter med fotgjengere. Pa veg hjem holdt de
gjerne en lavere fart, og kunne derfor forholde seg til
fotgjengerne. En av syklistene beskrev hvordan han
opplevde a veaere syklist:

«som syklist sG havner man bakerst i rangstigen;
pd vegen har bilene hgyere rang og pd fortauet har
fotgjengerne hgyere rang. Syklistene har ikke noen
fast plass i trafikkbildet - vi er liksom et jaget vilt!»
(pers. meld. mann, 60-dra, bghering)
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Fig. 11. Uten en klar plass finner syklistene muligheter i
omgivelsene. Stipla, r@de sirkler viser inngangene til sentrum
fra Nordbgdsen til venstre og fra Langkdshaugen til hgyre.
Den gule linja viser syklisten sin bevegelseslinje som krysser
rett over riksvegen og over parkeringa ved Elektropluss.

SYKKELKULTUR

Utfordringen for sykkelplanleggingen i Norge — og som
jeg ogsa ser fra mine undersgkelser — er at man i tillegg
til fysiske tiltak ogsa ma bygge en god sykkelkultur. A
bygge en sykkelkultur tar lang tid og handler om at

alle forholder seg til samme forutsetninger. Det betyr
at ogsa bilister og fotgjengere ma bli bedre kjent

med syklistenes handlingsrom. Et forbilde for Norge
kan veere Danmark, som har oppnadd en relativt hgy
sykkelandel. Mye av grunnen til at sykkelen fungerer

sa godt som transportmiddel i Danmark er at de har
utviklet en god sykkelkultur, som har utviklet seg
samtidig med tilretteleggingen. For & minske konfliktene
mellom trafikanter er det viktig at det ogsa arbeides
kontinuerlig med en god sykkelkultur som «lzerer» folk
om sykkelregler og sosial aksept. En av syklistene fra Bg
var opptatt av dette. Han syntes at sykkelregler burde
handheves mye mer enn det gjgres i dag, og at syklister
burde laeres opp til en god sykkelkultur og i a fglge
reglene.



Han trakk fram at syklister ofte sykler over gangfelt

og dette kan skape konflikter nar han forholder seg til
bilene og ma brabremse for syklister som ikke fglger de
samme reglene.

En annen syklist forklarte at han opplevde at bilistene
ble usikker pa ham som syklist, mens han hadde en klar
forstaelse av bilisten, hvor han skulle og hvordan han
ville plassere seg. Forstaelsen av hvordan trafikantene
kan bevege seg og forholde seg til hverandre blir enda
viktigere om vi skal planlegge for mer sykling. Det er
enkelt & forsta hvor fotgjengerne beveger seg da de

har et eget areal, fortauet, og de bruker som oftest
gangfeltene nar de skal over vegen. Syklistene er ofte
vanskeligere a lese eller forsta. Den fleksibiliteten og
friheten som en sykkel tilbyr er pa den annen side en av
grunnene til at sdpass mange velger a bruke sykkel.

Noen syklister vil uansett lete etter nye veger og ruter
a veksle mellom, men det a gi sykkelen et eget avsatt
areal i gateutformingen vil pa den annen side kunne
lede og f@re syklistene der man gnsker dem. En viktig
del av denne tilretteleggingen og sykkelplanleggingen
handler derfor om a lage Igsninger som faktisk
motiverer syklisten til & bruke disse istedenfor a finne
sine egne lgsninger. Pa denne maten kan syklistene
bli litt mer forutsigbare ovenfor de andre trafikantene
noe som kan bedre trafikkavviklingen og redusere
ulykkesrisikoen.
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4.4 SYKKELFLYT

I intervjuene kom det fram at sykkelflyten er en av —
om ikke den — viktigste faktoren for syklisten. Mange
nevnte ogsa at en del av den gode sykkelopplevelsen
og det som gjorde det attraktivt & sykle, var a oppna en
god flyt.

Dette viser ogsa tidligere forskning gjort i Nederland
(Duppen og Spierings, 2013). For noen av mine
informanter handlet god flyt om at man kom raskt fram
og at forholdene 13 til rette for a bruke sykkelen, altsa
fa hindringer. For andre handlet sykkelflyt om rytme og
det 3 komme inn i en sykkelboble og oppleve verden fra
sykkelen. Flere uttrykte at valg av sykkelstrekning ofte
handler om hva man har tid til og at man skal komme
kjappest fra A til B. Men er det slik at den korteste og
mest direkte vegen ogsa er den raskeste? Eller kan det
vaere at et godt underlag og fa hindringer gjgr at en
liten omvei oppleves som raskere fordi man har en god
flyt?

For mange var et typisk brudd i flyten under sykkelturen
nar de kom til krysningspunkter over veger eller

til knutepunkt hvor mange trafikanter mgtes pa et
mindre areal. For de som valgte a sykle i bilbanen
fulgte de bilene sin «flyt», men dette forutsatte at
man klarte @ holde omtrent samme hastighet som
bilene. Dette var som oftest pa veg ned til sentrum da
det er i denne retningen man har nedoverbakke pa
alle strekningene. Pa veg hjem eller i oppoverbakkene
beskrev flere at de fglte at de var til hinder eller at de
var et irritasjonsmoment som saknet bilene. Det var
fa som valgte a ga av sykkelen nar de kom til gangfelt,
og man prgvde heller a fa gyekontakt med bilfgrer

og fotgjengere for a «lage» en avtale om at man kan
krysse.

Inngangene til sentrum og de kritiske punktene som
jeg har diskutert tidligere, er ogsa beskrevet som brudd
for syklistene. Fra de tre studerte strekningene mgter
alle vegene pa slutten av strekningen pa mer trafikkerte
veger hvor det er mye trafikk i rushtiden. | noen av
kryssene er vegene svingete og smale, andre kryss har
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mange funksjoner og trafikanter pa ett og samme sted
hvor ogsa mye trafikk skal sluses gjennom. Dette er
knutepunkter hvor syklistene opplever at sykkelflyten
er vanskelig a opprettholde, og som flere av syklistene
i Bg prgver a unnga om det er mulig. En av syklistene
poengterte at:

Uoversiktlig, mange trafikanter og generelt komplekse
situasjoner gjgr kryssene til problematiske for
sykkelflyten. Pa den annen side vil noen kryss uansett
vaere vanskelige a Igse, og mulighetene for & endre
vegenes utforming er lite realistiske.

Nar en person tar i bruk sykkelen blir de to ett

enhetlig opptaksorgan, forklarer Fiskevold (2011) i

sin doktorgrad. Dette begrepet beskriver at sykkelen
og kroppen blir ett, og sykkelen blir en forlengelse av
kroppen. Dette kan vi ogsa se ut i fra hva vi kaller de
som sykler: syklisten. P4 en enkel mate kan man si at
sykkelen er tilpasset kroppen, men bevegelsene blir
helt annerledes enn om man hadde gatt. Nar vi gar kan
vi bare oppna en viss fart, men med sykkelen far vi en
helt ny dimensjon. Dette gir oss andre muligheter, bade
innenfor fart og rekkevidde. Dette samsvarer ogsa med
Gibson (1986) sitt begrep affordance. Dette gjgr at vi
inntar en annen rolle pa sykkelen enn vi ville gjort til
fots. For syklister vil ogsa hindringer vaere noe annet
enn for fotgjengere. For eksempel vil det & matte ga av
sykkelen og ga nesten skape frustrasjon.

Syklisten fgler og sanser gjennom sykkelen, og kroppen
beveger seg ved hjelp av sykkelen. Dette er i trad med
det jeg ble fortalt av syklistene i Bg. Fra intervjuene

var det blant annet en som forklarte at han gjennom
sykkelen kunne kjenne rullinga over grusen, og dette

ga en god fglelse. | forhold til andre trafikanter har
syklisten et annet oversiktshilde og man kan oppleve og
sanse mer enn det man ville gjort som fotgjenger eller
bilist. Hele opptaksorganet vil reagere pa brabremsing
foran et kryss, luftmotstanden nar man sykler fort eller



fglelsen av a sykle pa ulikt underlag. Andre fortalte
om fglelsen av frisk luft og hvordan fart pa sykkelturen
kunne gjgr en glad.

Syklister kan fort kjenne det som om de «svever» pa
maten man bare triller langs et kulturlandskap eller i
et parkdrag, men denne flyten er ogsa viktig for a fgle
at man kommer fram. Mange brudd underveis pa en
strekning kan gjgre at syklistene opplever at vegen rett
og slett ikke imgtekommer deres behov. For en syklist,
som kan bevege seg kjapt fra A til B, vil derfor ikke de
sma forskjellene i tid vaere problematisk om man far
en veg hvor man kan oppna en god flyt og rytme. Det
a matte sakne farten vil ikke i dette tilfelle fgles som et
brudd, mens det @ matte ga av sykkelen for a komme
over vegen og gangfeltet, vil fgles problematisk.




4.5 DET STORE LANDSKAPET

Bade syklistene fra Langkashaugen og Nordbgasen
hadde sterkere relasjoner til landskapet under
sykkelturen enn det syklistene fra Breisas hadde.
Hoveddelen av syklistene fra Breisas var innflyttede
studenter som bare har bodd her i maks 3 ar. Fra
Langkashaugen og Nordbgasen var det bade studenter
og innflyttere i tillegg til innfgdte bgheringer. Hvor
mye kjennskap man har til bygda, omgivelsene og
landskapet rundt, kan ha noe a si for om man tar inn
over seg det store landskapet pa sykkelturen eller ikke.
Samtidig kan trafikkmengden virke forstyrrende pa det
a tainn over seg omgivelsene — uansett hvor vakre de
er.

Blant annet ble Lifjell trukket fram blant mange,

og for flere var det en viktig del av Bg og bygdas
identitet og merkevare. Hgyfjellet, som ligger i nord

og omkranser bygda, er et viktig turmal og gir tilbake
mange rekreasjonsmuligheter til befolkningen. De fleste
som trakk fram Lifjell var eldre og med lengst botid

i B@. Dette kan veere fordi det de over tid har brukt
fiellomradet mer enn andre, og har skapt en relasjon
til det. Dette kan veaere til rekreasjon eller bare a se
hvordan massive viser seg i ulike sesonger. Blant annet
var det en som trakk fram at han kunne se om det har
kommet sng pa fjellet, og da begynte tankene a spinne
pa om han kunne ga pa ski snart. Samme syklist trakk
ogsa fram hvordan han kunne se arstidsvariasjonene
endre seg over tid, og hvor vakkert det er a se en del
av naturen i ulik «bekledning». For han var det en
viktig del av sykkelturen. En annen syklist var veldig
opptatt av morgenlyset, hvordan dette ble reflektert i
fiellet og hvordan dette endret seg fra dag til dag. For
han var ikke utsikten eller landemerker noe som han
trakk fram, men hvordan lyset opptradte hadde mye

a si for utsikten han fikk pa sykkelturen. Flere av de
som la merke til Lifjell pa turen forholdt seg ogsa til det
stgrre landskapet som de kjente godt til. Syklistene som
ikke nevnte Lifjell som en viktig del av reisen, har ikke
samme relasjon som disse som poetisk la ut om sitt
forhold til fjellet.

I trad med Massey (i Berg mfl., 2013, i Berg og Dale,

2015) sitt relasjonelle stedsbegrep, som tar for seg
relasjoner mellom mennesker og omgivelser, viste ogsa
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syklistene i Bg at de hadde en relasjon til omgivelsene
og stedene underveis — ogsa utover forholdet til Lifjell.
For noen var relasjonene en av grunnen til hvilken
sykkelrute de valgte. Relasjoner til omgivelsene rundt
og hva de kunne oppleve pa reisevegen var viktig. Blant
annet var det en syklist som fortalte at det a velge
strekningen over Nordbgasen istedenfor gang- og
sykkelvegen nede i Daelaen, ga en opplevelse av dyreliy,
naerhet til kulturlandskap som har blitt drifta over
mange ar, og vegen og omradet som har en gammel
historie. Dette mgtet med landskapet stgttes av Krogh
(1995) sitt relasjonelle landskapsbegrep, landskaping.
Landskaping beskriver hvordan interaksjon mellom
mennesket og omgivelsene skaper en mening for

dem. De som fortalte at de oppfattet landskapet rundt
og kunne la tankene vandre, hadde en slik form for
tilknytning. Andre beskrev hvordan man fra sykkelen
kunne oppleve og se landskapet i panorama og samtidig
kunne oppdage detaljer.

Sykkelforholdene pa de ulike strekningene var

sveert ulike, og syklistene har ogsa ulike forhold og
gnsker til sin sykkeltrasé. Fra Breisas, hvor det er
godt tilrettelagt med asfaltert gang- og sykkelveg

og belysning, til Langkashaugen, hvor fortauene er
smale og i darlig stand, og videre til Nordbgasen der
gang- og sykkelvegen er en gammel, gruslagt riksveg
(i dag gang- og sykkelveg og boligveg), med ujevnt
underlag og ingen belysning, representerer ulike
forhold. Pa Nordbgasen var det bade syklister som
gnsket at den «umoderne» vegen skulle beholdes
mest mulig intakt med grusveg og naturlige forhold,
mens andre skulle gnske at vegen ble asfaltert og
oppgradert slik at man har det beste underlaget

og forhold lagt til rette for syklistene. Noen ville
beholde fglelsen av grusen nar sykkelen rista og
opplevelsen som grusvegen gir, mens andre gnsket
asfaltert dekke som fjerna ujevnhetene og var mer
skansom mot sykkelen. Fra intervjuene oppfattet jeg
at det bade handlet om deres opplevelse, men ogsa
om deres relasjon og tilhgrighet til det som skjedde
pa vegen. Som vi ser fra landskapskonvensjonen
(Kommunal- og moderniseringsdepartementet, 2009)
vil syklistene i mgte med landskapet gjennom deres
aktivitet vaere med a forme landskapet og motsatt.



Kulturlandskapene, som flere trakk fram som viktige
elementer pa sykkelreisen, inneholder bade historier
og verdier for de syklistene som ferdes der hver dag.
Mgte med radyr eller spor etter harer og en strekning
uten stor trafikk gjorde, ruta fra Nordbgasen til en viktig
ferdselsare for de som ferdes der. Pa Langkashaugen
ligger ogsa kulturlandskapet langs vegen nar man sykler,
men her var det faerre syklister som nevnte det som
noe de la merke til. For flere var den daglige sykkelturen
en transportreise fra A til B som ofte gikk ganske

fort, og som flere trakk fram, ville de heller brukt en
fritidstur pa a oppleve landskap og omgivelser rundt.
Flere kom tilbake til at det ofte 13 i underbevisstheten
om de la merke til omgivelsene, og at de matte fglge
med pa trafikken for sikkerhetens skyld. De fleste
syklistene syklet ogsa i et relativt hgyt tempo ned il
sentrum, noe som gjgr det vanskeligere a oppfatte noe
som skjer hvis man ikke tar seg tid til a ta det innover
seg.

Flere av syklistene trakk fram hvorfor de syntes det

var attraktivt a sykle i et bygdemiljg. De mente at
blandingen av det landlige og urbane var viktig. Noen
nevnte at hele grunnen til at de syklet var fordi det vari
et bygdemiljg.

Om de hadde bodd i byen, hadde de ikke gnsket a sykle
pa grunn av trafikken og fraveeret av store, naturlige
omgivelser. Dette stgttes av Harpa Stefansdottir (2014)
sin doktorgrad hvor hun ser pa estetiske omgivelser

pa daglig sykkelturer til jobb. Syklistene i Bg nevnte at
det a sykle utenfor biltrafikk gir flere fordeler og bedrer
opplevelsen. Blant annet slipper man unna eksoslukt
og stgv som henger igjen i lufta pa vindstille og kalde
vinterdager i mer urbane strgk. Det a fa frisk luft og
sykle nzert natur og historisk kulturlandskap gir en
spesiell opplevelse. Den friske lufta ble ogsa vist til som
viktig for @ ha en god arbeidsdag pa jobb eller skole.

Jo mer man sykler i et omrade, jo mer opplever man
og jo flere detaljer legger man merke til. Syklistenes
mate a erfare omgivelsene fra sykkelsetet er et helt
annet enn man kan oppleve fra bilen og som fotgjenger.
Dette samsvarer med Ingold (1992) som forklarer at

vi oppfatter mens, og pa grunn av at, vi beveger oss.
Opplevelsen dannes gjennom sansene, og disse blir
aktivert pa en helt annen mate som syklist. En syklist
nevnte at mestringsfglelsen pa sykkelturen gkte
motivasjonen for a sykle neste dag. Pa den maten vil
veer, temperatur og lys gi en ulik erfaring og opplevelse
av samme strekning samt kunne gi tilbake noe positivt
til syklisten. Det er gjennom bruk og aktivitet at steder
gir mening til folk og at de ser hvilke muligheter de har
foran seg.
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4.6 OPPSUMMERING

Uti fra denne diskusjonen ser jeg at det er noen ting
som gar igjen og dette vil jeg gjerne oppsummere.

Hvor veien ligger plassert i landskapet, spesielt i forhold
til trafikk, og interaksjon med omgivelsene rundt er noe
som gar igjen fra intervjuene. Dette er derfor noe jeg

gnsker a ta med meg videre i en strategi for linjefgring.

Videre kom det fram at alle syklistene opplevde
problemer iinngangene til sentrum. Dette er
knutepunkter hvor forbindelser og flere ulike trafikanter
motes og ofte ma dele pa mindre vegareal. Av dette vil
jeg utvikle en strategi for hdndtering av kritiske punkt,
der sentrum mgter utkanten av bygda.

Til sist ser jeg at mye av syklistenes oppfattelse og
opplevelse og det jeg diskuterer i denne oppgaven
handler om at vi ma fa en sosial aksept rundt dette a
sykle, og at trafikanter ma bedre forsta hverandre. |
dette ligger det bade et arbeid med holdninger, verdier
og fplelser, og den tredje oppfglgingen blir dermed en
strategi for sykkelkultur.
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5. STRATEGI

STRATEGIER
KONSEPTUELLE LOSNINGSFORSLAG



Ett av de kritiske punktene i Bg




5.1 STRATEGIER

1. LINJEFARING

| analysene viste det seg at de tre strekningene
representerer tre ulike landskapstypologier,

og underveis beveger man seg gjennom ulike
landskapskarakterer som skaper en variasjon. Disse
typologiene har ulike muligheter og utfordringer
knyttet til sykkelplanleggingen. For & drive med

en god sykkelplanlegging, er linjefgringen til ulike
sykkelstekninger derfor viktig for opplevelsen ftil
syklisten.

Linjefgring handler om hvordan man plasserer og
utformer vegen i forhold til landskapet og omgivelsene.
| denne oppgaven, hvor vi snakker om sykkelveger, vil
dette ogsa handle om sykkelopplevelsen og-flyten. Som
strategi betyr dette at man ma undersgke muligheter
og utfordringer som ligger i omgivelsene. Vegen bgr
harmonere mest mulig med omgivelsene for a skape
en helhet, og samtidig skape en variasjon som skifter
mellom apne og lukkede landskapsrom samt ulike
fokuspunkt og siktlinjer. Dette er viktig for a ikke skape
en monoton og «kjedelig» strekning.

| tillegg til & ha en forstaelse av landskapstypologi,

er det ogsa viktig & ha kunnskaper om de syklistene
som bruker eller som skal bruke omradet. Dette er
essensielt siden brukerne av et omrade har relasjoner
og forhold til steder og sine omgivelser. Dette kjenner
vi igjen som det relasjonelle stedsbegrepet (Massey i
mfl., 2013, i Berg og Dale, 2015). Ved a for eksempel
folge syklistenes bevegelseslinjer, kan man forsta deres
gnsker og forhold til omgivelsene. A forsta brukernes
opplevelse av et omrade og deres mate a orientere seg
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pa, er som Ingold (2000) fremhever, f@rst og fremst
viktig for a forsta deres bevegelser og handlinger.

De planlgsningene som man kommer fram til ma

vaere motiverende og attraktive for syklisten, slik at
sykkelrutene blir brukt. Her er det viktig 8 jobbe med
en god lesbarhet slik at det er lett & forsta hvor man
skal plassere seg i trafikken og for a vite hvor vegen gar
videre. Fra mine analyser viste det seg at det var viktig a
sykle unna trafikkerte omrader, men likevel slik at man
hadde den mest direkte sykkeltraseen. | tillegg var det
viktig a fa en god flyt, noe som flere av strekningene la
til rette for da de inneholdt fa hindringer og brudd fgr
man kom til inngangene til sentrum. For mange hang
denne sykkelflyten ogsa sammen med at det gikk raskt
fordi man ikke ble avbrutt.

Denne strategien er viktig for sykling i bygdemiljg,
siden man i rurale distrikt har omrader med mange
muligheter til 8 komme fram utenfor vegsystemet.

| bygdemiljg vil man ofte ha neer tilgang til natur,
ferdselsarer med ulik trafikkmengde og gamle
ferdselsarer med historisk verdi. | trad med
landskapskonvensjonens formal om a verne, forvalte og
planlegge landskap, kan man ved hjelp av mulighetene
i omrader trekke fram historiske verdier og fortellinger
som gir strekningen en ekstra opplevelsesdimensjon.
Her er det viktig a se sykkeltraseene i en stgrre romlig
helhet.



2. KRITISKE PUNKT

Et annet viktig poeng som kom ut av analysene og

som viste seg & vaere problematisk for syklistene,

var kritiske punkt. Dette er knutepunkt hvor darlig
tilrettelegging for syklistene sammen med komplekse
trafikksituasjoner, fgrer til brudd i sykkelflyten. Kritiske
punkt som ble spesielt trukket fram blant syklistene

var inngangene til sentrum, altsa overgangen der hvor
det landlige mgter det urbane. De fleste syklistene jeg
snakket med mente at sykkelen burde fa en stgrre plass

i trafikkbildet, spesielt i sentrum og i disse overgangene.

Handtering av kritiske punkt er den andre strategien
som er viktig & ta med for & forbedre planlegging for
syklister i bygdemilj@. De kritiske punktene er der bade
bilister, syklister og fotgjengere mgtes, og i noen av
knutepunktene er det ogsa ulike plassdominerende
funksjoner pa et lite areal. Dette viste seg derfor a
vaere intrikate krysningspunkter. For hverdagssyklistene
er dette omrader de kjenner godt til, og der de

fra tidligere erfaringer vet at de ma ha fokus pa
trafikken. De kritiske punktene kan betraktes fra et
fenomenologisk perspektiv, hvor tidligere erfaringer
og interaksjon med fenomener gjgr syklistene beredt
for hva som kan skje. Fgr man kommer inn i disse
kritiske punktene, er det derfor viktig & forberede

alle trafikantene for & unnga konflikter. Flere av disse
kryssene har lite areal i forhold til a tilfredsstille alle
trafikantene sine behov, og Igsninger med mal om

a gi syklistene en bedre opplevelse kan innebaere
omfattende arbeid og tilrettelegging.

Dette til tross er det viktig a gi mer plass til

syklistene slik at de blir mer synlige for fotgjengere

og bilister. | en kronikk i Aftenposten, skrevet av to
osloborgere, mente de at Oslo burde burde oppdra
syklistene fgr kommunen startet en stor utbygging av
sykkelnettet (Bratlid og Berner, 2016). Et motsvar fra
kommunikasjonssjefen i sykkelprosjektet i Oslo, viste til
at a gi syklistene plass ville veere ett tiltak for & utvikle
en slik sykkelkultur:

Ogsd i urbane bygdemiljg bgr det prioriteres 3 gi
syklistene mer plass. Dette vil kunne lede til mindre
uforutsigbarhet hos syklistene og bedre forstaelse av
deres bevegelsesmgnster. For & kunne gi syklistene
mer plass, er det viktig & ha kunnskap om syklistenes
mater a bevege seg pa, slik at man finner den mest
attraktive Igsningen som syklistene gnsker a bruke og
som gir en god sykkelopplevelse. Det er ogsa vesentlig
a ha kunnskap om affordance (Gibson, 1986), altsa
om muligheter som syklistene oppfatter i omgivelsene
for & forklare de valgene de gjgr. Uten en klar plass

i trafikkbildet vil syklistene lete etter nye veger og
Igsninger hvor de kan unnga flytbrudd og problemer.
Syklistene vil velge de letteste Igsningene for sin reise,
men som det viste seg fra mine analyser, er ikke dette
alltid ensbetydende med den mest direkte vegen. En
liten omveg er for flere akseptabel om den inneholder
feerre hindringer og brudd.
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3. SYKKELKULTUR

Fra analysene mine ble det enda mer klart at syklister er
en fleksibel, men dermed ogsa en uforutsigbar gruppe.
De kan lett endre retning og tempo, og alti alt sd er
syklister de mest mobile trafikantene. Fra syklistene i

Bg var det ogsa et gnske om at sykkelkulturen burde
bedres for at de kunne fa en bedre opplevelse og
mindre konflikter. En del av a tilrettelegge for sykling i
B handler derfor om a bygge en sykkelkultur.

Sykkelkultur som en egen strategi, handler om hvordan
man ma forholde seg til hverandre, og samspillet med
andre trafikanter i ulike omgivelser. Dette handler

bade om at syklister skal forsta hverandre og at andre
trafikanter ogsa skal forsta syklistens behov. Blant alle
trafikantene har syklistene et helt spesielt handlingsrom
i trafikkbildet. Syklistene er de mest krevende sann sett,
og dette ma vi ta hensyn til i tilretteleggingen. Derfor vil
det & bygge en kultur ogsa bidra til at det blir lettere og
mer attraktivt a sykle.

Den danske sykkelguruen, Mikael Colville-Andersen,
spurte i en TEDtalk: Tenk hvis det var like enkelt a
sykle eller & ga i en by som & sette seg pa en stol?
(Colville-Andersen, 2012). Det a se til Danmark hvor
sykkelkulturen er veldig god, kan gi innspill til hvordan
man kan starte med dette arbeidet. Blant annet leerer
man allerede i barnehagen i Danmark om sykkelkultur.
Gjennom sykkelleker leerer barna om balanse, regler
og det a ta hensyn til andre syklister. Prosjektlederen
for Cyklistforbundet i Danmark, som ble intervjuet i
tilknytning til en reportasje, papekte at:
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Lignende tiltak er gijennomfgrt i Oslo, slik som for
eksempel i Bjglsenparken hvor de har gvingsbane for
barn (Lgken, 2015).

Selv om denne oppgaven skal synliggjgre saeregenheten
ved det 3 sykle i et bygdemiljg, mener jeg at det er mye
a hente av inspirasjon bade fra andre land og stgrre
byer. Dette er fordi mye av sykkelkulturen handler om
forstaelse av andre trafikanter, holdninger og sosial
aksept, og denne er lik uansett hvor man befinner seg.
Sykkelkulturen handler ogsa om at planmyndigheter ma
legge til rette for syklisten, og dette arbeidet ma man
arbeide med kontinuerlig.

Bg kommune, som planmyndighet, bgr jobbe med
dette i alle ledd og med alle innbyggerne. Bade

blant barn og unge i barnehage, pa skolen, pa fritid,
blant voksne pa arbeidsplasser og pa pendlereiser

og blant eldre i deres hverdag. A vaere syklist har

ingen aldersgrense. En mulighet for a lane/leie sykkel
(gjennom en «bygdesykkelordning») vil ogsa legge fil
rette for de korte turene man har innad i sentrum samt
for besgkende og turister.



5.2 KONSEPTUELLE LOSNINGER

| dette underkapittelet gnsker jeg a se pa ulike
muligheter, og drgfte forslag for hvordan mine studerte
sykkelstrekninger kan bedres for syklistene som bruker
disse i dag. Dette er bare ideer og tanker om hvordan
det kan Igses pa et overordnet niva uten d gd i detalj.
Lgsningene er bygget pa teori og mine egne analyser.
Under hver kategori vil jeg se pa de ulike strekningene,
bortsett fra strategien for sykkelkultur som vil gjelde for
hele Bg.

HELHETLIG GREP FOR SENTRUM

For a bedre syklistenes opplevelse, foreslar jeg et

helheltlig grep for sykkelplanlegging i Bg. Det helhetlige

grepet bestar av en sykkelring langs hovednettet av

vegsystem i Bg: Bggata, Stasjonsvegen, Lundevegen,

gjiennom hggskoleparken, Gullbringvegen. Ett av

forslagene for handtering av kritiske punkt fra Breisas,

viser en mulighet for at sykkelsirkelen legges gjennom @
Evjudalen istedenfor langs Lundevegen.

Sykkelsirkelen kan synliggjgre syklistene mer blant de o
andre trafikantene, og skape en bedre trafikkavvikling
mellom bil og sykkel der syklistene ikke klarer & holde
lik hastighet som bilene. Denne muligheten kan veaere
attraktiv for de som allerede sykler i vegbanen og
gnsker a holde en hgy fart, som flere av informantene
mine papekte i intervjuene. Samtidig kan den for
noen oppleves tryggere siden sykkelen far sin egen
plass i trafikkbildet. Derimot vil kanskje ikke denne
Igsningen oppleves som like trygg som en separat og
delt gang- og sykkelveg, men kan kanskje likevel vaere
den mest konfliktdempende Igsningen. Konfliktene
og problemene mellom syklistene og andre mjuke
trafikanter syntes primaert & oppsta i sentrum, pa

fortau/bilvegen opp til Langkdshaugen og pa noen . _
punkter fra og til Breisas. O Parken Evjudalen Sykkelsirkel
De stiplede linjene viser innganger og veger som Hggskolen Innganger

kommer inn til sentrum. Lgsninger for inngangene fra
de studerte strekningene drgftes under konseptuelle

Igsninger for kritiske punkt. Togstasjonen

@ Rundkjgring
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LINJEF@RING

Av de tre strekningene som jeg studerte i Bg var det
spesielt en strekning hvor det ikke var tilrettelagt for
syklister. Dette var over Langkdshaugen, og forslag

for hvordan dette kan Igses er vist til hgyre. For a vise
hvordan forslaget over Langkashaugen henger sammen
med den st@rre helheten, har jeg valgt & utvide
kartutsnittet utover det tidligere utsnittet som jeg har
vist. Dette er fordi jeg gnsker a vise en sammenheng
med resten av sykkelvegnettet.

Pa Nordbgdsen har de tatt i bruk en gammel
ferdselsare, og gjort den om til gang- og sykkelveg. At
vegen hadde en historie og 13 sa fint i landskapet, var
viktig for syklistene. Denne strekningen ga syklistene
tilgang til natur og landskapet rundt siden man sykler
langs en asrygg, og gir fine utsyn og siktlinjer til bygda
rundt. Underveis sykler man gjennom gardstun og
lukkede landskapsrom som skaper variasjon mens
man beveger seg. Tiltaket med a ta i bruk gamle
ferdselsarer er en god Igsning. Gamle ferdselsarer
kan bade vaere vegstrekninger som blir overflgdige
etter vegomlegginger eller historiske veger, slik som
for eksempel gamle kongeveger. Denne type tiltak
finner vi flere steder i Norge. For eksempel i Oppdal
har de anlagt asfaltert gang- og sykkelveg i grgnnere
omgivelser ved siden av en lite trafikkert veg (Naas,
2015).

Pa Breisds ligger gang- og sykkelvegen mellom
boligfeltet og kulturlandskapet pa vestsida. Denne er
en av to veger til sentrum over toglinja. | fglge mine
sykkelinformanter fungerer denne bra helt til de kom
over togbrua og inn i krysset inn til sentrum. Forslag for
hvordan jeg kan planlegge krysset bedre kommer under
handtering av kritiske punkt. Der har jeg valgt a vise
at man kan legge en sykkelveg ved siden av vegbanen
i begge retninger som starter ved studentboligene

i krysset mellom Venasvegen og Bordvegen, og

koble disse pa sykkelsirkelen. Dette ser jeg ikke som
ngdvendig a vise her da det ikke er noen stor endring
i linjefgringen av vegen. Fra undersgkelsene viste det
seg uansett at mange av syklistene jeg intervjuet med
bosted i Breisas, ofte gikk hjem eller syklet i gang og
sykkelvegen. Siden det var oppoverbakke hadde de
en lavere hastighet og kunne samhandle bedre med
fotgjengerne. Pa hjemturen var ogsa mange fleksible
pa tid, sa det var ikke like stor strgm av travle folk som
om morgenen i rushtida. Pa vegene tilknyttet Breisas
boligfelt er det viktig at trafikantene holder en lav fart
og at de samhandler.
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LINJEFORING, LANGKASHAUGEN
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DAGENS SITUASJON

| dag finnes det ingen tilrettelegging for syklistene
over Langkashaugen. Langs Oterholtvegen ligger det
et fortau i darlig forfatning som ender pa toppen

av haugen. Vegen er ikke veldig trafikkert, men
oppoverbakker og smale vegareal skaper brudd og
problemer for syklistene som ferdes her. Langs denne
vegen ligger det bade bebyggelse og kulturlandskap,
som apner for variasjon mellom lukkede og apne
landskapsrom. Siden utsnittet her er utvida, blir

0gsa Bgelva og Oterholt med i utsnittet. Oterholt

kan karakteriseres som en flat dalbunn. Flere steder
pa Langkashaugen har man utsikt over bygda og
fiellmassivet Lifjell. Flere av syklistene jeg snakket
med fortalte at det var uproblematisk a sykle langs
med trafikken. Dette er ogsa den siste traseen som
mangler sykkelveg og som ville gitt en rundlgype med
tilrettelegging for mjuke trafikanter med tilknytning til
andre boligomrader nord i Bg.



s \/egareal - —/— Ny/gammel gang- og sykkelveg

mmm Fortau

mmm— Sykkelveg

FORSLAG 1: GANG- OG SYKKELVEG |
GRONNERE OMGIVELSER

Et forslag er a legge sykkelvegen lenger vest i Bggata,
for sa a falge en relativt bratt sti opp til boligvegene pa
Langkashaugen. Pa haugen kan gang- og sykkeltraseen
fglge boligvegene blant kulturlandskap og spredte
gardsbruk. Dette kan gi en bedre opplevelse av
omgivelsene rundt og en avveksling fra trafikken. |
tillegg slipper man unna det uoversiktlige Statoilkrysset
i bunn av Gymnasbakken. Pa den annen side vil denne
ruta veere en omveg og mindre lesbar for syklister i
begge retninger. Fra analysene viste det seg ogsa at
syklistene fra Langkashaugen brukte Oterholtvegen
mest, og fant nye veger selv hvor det var mindre trafikk
og lettere a ta innover seg omgivelsene. Den bratte
bakken for det vestlige alternativet kan ogsa veere en
svakhet i dette forslaget.

Toppunkt pa
Langkashaugen

@ Bensinstasjon

N Bgelva

ol 4 :L ] v gy ¢ )
FORSLAG 2: TILRETTELEGGE FOR SYKKEL
LANGS BILVEGEN

Over Langkashaugen finnes det ingen gamle veger
som gar over asen, og siden trafikken ikke opplevdes
som problematisk og man kunne oppfatte omgivelsene
rundt, foreslar jeg sykkelveg ut av sentrum. Her legges
sykkelvegen mellom bilvegen og fortauet opp til slutten
av Gymnasbakken. Videre foreslar jeg a legge en gang-
og sykkelveg som kan kobles pa gang- og sykkelvegen
ved barneskolen, Folkestad, lenger nord. Dette vil fgre
til et sammenhengende sykkelvegnett for Bg nord.
Svakheter er at man ma sykle langs med biltrafikken
hele vegen og at det er svingete og uoversiktlig i
omradet der vegen krysser Bgelva ved Oterholt.
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KRITISK PUNKT, LANGKASHAUGEN
STATOILKRYSSET

DAGENS SITUASJON

For syklistene fra Langkashaugen ble Statoilkrysset ofte
nevnt som en arsak til brudd i deres flyt. Dette krysset
er krevende fordi det er sa mange ulike trafikantgrupper
og funksjoner pa et lite omrade, samt at man mgter pa
en veg med stor giennomgangstrafikk. Beliggenheten
av en bensinstasjon midt i krysset er en av grunnene ftil
at dette krysset er sveert bilbasert. Andre hindringer og
brudd er gangfeltene og Gamleveg som kommer inn fra
@st. Dette er ogsa et viktig kryss, og det eldste krysset,

i B@. Fra Langkashaugen har syklistene en god oversikt
over trafikksituasjonen fgr de kommer inn i krysset.
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FORSLAG 1: GANG- OG SYKKELVEG

| det f@rste forslaget foreslar jeg at man anlegger en
gang- og sykkelveg opp Gymnasbakken som fglger
Oterholtvegen over Langkashaugen. Syklistene vil

ikke fa en egen plass og ma enda forholde seg il
fotgjengerne. Dette vil sannsynligvis fgre til at syklistene
vil fortsette a sykle i bilvegen. Det vil skape et brudd

for syklistene i deres sykkelflyt i krysset, og bedrer ikke
trafikkavviklingen i krysset noe seaerlig. Mer usikkerhet
og uforutsigbarhet blant trafikantene er resultatet.



Vegareal

Gang- og sykkelveg /

Sykkelveg

Fortau

Bensinstasjon

FORSLAG 2: SYKKELVEG MED OMLEGGING

| dette forslaget er det foreslatt sykkelveger i begge
retninger i Gymnasbakken. | retning til sentrum er
sykkelvegen lagt utenfor Statoilkrysset, og bunner ut
naermere avkjgrselen til Gullbringvegen. Dette gjgr det
lettere for syklister som skal inn mot campusomradet
ved Hggskolen. En svakhet er at det oppstar ett nytt
kryss, og at det kan veere problematisk @ komme ut

i Bggata pa grunn av gjennomgangstrafikken. Ogsa i
dette forslaget vil syklistene fa en egen plass, og det
vil bli feerre trafikanter i Statoilkrysset. Med denne
lgsningen vil man sluse syklister med hgy fart ned

til sentrum vekk fra knutepunktet. En svakhet er at
avkjgrselen til sykkelvegen kan veere lite lesbar, og for
de som skal gstover og til sentrum vil det veere mer
attraktivt a sykle rett fram. Dette er derfor en Igsning
som sannsynligvis ikke vil motivere syklistene til a felge
sykkelmerkingen.

FORSLAG 3: SYKKELVEG

Her vil syklistene fa en egen plass i trafikkbildet med
sykkelveg ved siden av vegbanen i begge retninger.
Sykkelvegene bgr anlegges hele vegen opp til toppen
av Gymnasbakken, hvor vegen flater mer ut (se forslag
for linjefgring pa Langkashaugen pa side 83). Derfra
kan den kobles pa gang- og sykkelvegen. Syklistene vil
med denne Igsningen fa en bedre flyt bade inn og ut
av krysset samtidig som de vil veere synligere for andre
trafikanter. En svakhet med denne Igsningen er at det
fortsatt vil veere mange trafikanter i Statoilkrysset.

VURDERING

Av disse tre alternativene er forslag nummer tre etter
min mening det beste, bade i forhold til syklisten, deres
flyt og trafikkavviklingen i Statoilkrysset og Bggata.
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KRITISK PUNKT, NORDB@ASEN
KRYSSET MELLOM KYRKJEVEGEN OG
GULLBRINGVEGEN

Ry
\368
QQ

/
R

\\\%

 Kyrkjevege®

\

DAGENS SITUASJON

Syklistene fra Nordbgasen kommer ned Kyrkjebakken,
som ikke avtar noe seerlig i helning nedover fgr den
meter pa den flate Gullbringvegen. | kombinasjon med
svinger og smal veg blir dette krysset et kritisk punkt for
syklistene. Selv om ikke selve vegen har sa mye trafikk i
lgpet av dagen, har Gullbringvegen en del rushtrafikk i
og med at den fgrer til Hggskolen, barnehage, Gullbring
kulturanlegg og Bg Hotell.
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FORSLAG 1: OMLEGGING AV KYRKJEVEGEN

| dette forslaget foreslar jeg en omlegging av
Kyrkjevegen for & bedre adkomst til Gullbringvegen.
Ved a legge vegen bort til avkjgringen litt lenger nord,
vil man samle vegene i ett kryss, noe som gjgr det

mer oversiktlig for alle trafikantene. Dette vil ogsa gi

en slakere og tryggere adkomst i motsetning til den
som er i dag. | tillegg vil dette korrespondere bedre
med gang- og sykkelvegen ned i Evjudalen. Dette er en
st@grre justering av vegsystemet, men vil bedre mye av
situasjonen for alle trafikantene. Avkjgringa som er der
i dag, er til en parkeringsplass til en dagligvarehandel,
et kontorlokale og til et par bolighus. For a skille mellom
trafikken pa Kyrkjevegen og Gullbringvegen bgr det
veere et skille, for eksempel lav buskvegetasjon.



Vegareal

Gang- og sykkelveg
Fortau

/ Sykkelveg

O Evjudalen

s Bekk

M Skille, feks. vegetasjon

FORSLAG 2: CAMPUS B@ SITT FORSLAG (Bg
kommune, 2016a)

En annen mulighet, som er framlagt i sammenheng
med omradereguleringsplan for Campus Bg (Bg
kommune, 2016a), er a legge inn en helt ny gang-

og sykkelveg som har utgangspunkt fra svingen i
Kyrkjebakken. Den ligger pa vestsida av Gullbringvegen,
og falger skogen og terrenget bort til Gullbring
barnehage. Det vil vaere et attraktivt tilbud til
innbyggerne fra Nordbgdsen som skal til den sgrvestlige
delen av sentrum, slik som Hggskolen, Gullbring og
togstasjonen. Dette er imidlertid et stort inngrep. En
stor svakhet i forhold til min oppgave er at det ikke vil
hjelpe pa problemene som er i selve krysset mellom
Kyrkjevegen og Gullbringvegen. | tillegg vil dette bli

en omveg for de som skal til den nordlige eller gstlige
delen av sentrum. Blant disse er det flere skolebarn.

VURDERING

Siden jeg i denne oppgaven ser pa hvordan man kan
Igse krysset mellom Kyrkjevegen og Gullbringvegen, vil
det fgrste forslaget veere det beste.
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KRITISK PUNKT, BREISAS
KRYSSET MELLOM BORGJAVEGEN OG
LUNDEVEGEN

DAGENS SITUASJON

Syklistene fra Breisas far en darlig posisjon idet de
krysser togbrua. Da mgtes de av en situasjon med
smale vegareal og mange trafikanter som mgtes pa
samme tid. Her skilles gang- og sykkelvegen og bilvegen
med autovern samtidig som vegen svinger mye for
mjuke trafikanter. Alle syklistene jeg intervjuet pleide a
holde gang- og sykkelvegen over brua og rundt svingen
for deretter a krysse gangfeltet like etter svingen. Alle
som syklet her forklarte at de var aktpagivende for om
det kom trafikk og om det var klart fra begge retninger.
Som mange andre, valgte de ofte a sykle over gangfeltet
istedenfor a ga av sykkelen.
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FORSLAG 1: SYKKELVEG

| dette forslaget er det lagt inn sykkelveg i begge
retninger som kobler seg pa sykkelsirkelen. Denne
starter i knutepunktet mellom Bordvegen og
Venasvegen ved studentboligene. Grunnen til dette
er at det er her syklistene trenger egen plass og fgr
det er man inne i boligfeltet hvor det er samhandling
pa vegarealene. Her vil syklistene fa en plass

gjiennom krysset. Siden det er et sammenhengende
sykkelvegnett hvor man kan oppna en god flyt, slipper
de 3 krysse gangfeltet og unngar mye svinger og
komplekse situasjoner. Dette krever at man ma utvide
Borgjabrua over jernbanen slik at man far plass til en
egen sykkelveg. Om det er mye trafikk pa Lundevegen
kan denne lgsningen vaere mindre attraktiv for syklisten.



FORSLAG 2: SYKKELSIRKEL GJENNOM
EVJUDALEN

Det andre forslaget viser en omlegging av vegen med
blanda trafikk som er flyttet lenger @st slik at den vil
korrespondere bedre med der Borgjavegen mgter
Lundevegen. Dette er for a se pa muligheten for a legge
sykkelsirkelen ned i Evjudalen istedenfor at den skal
ligge langs Lundevegen hvor det er mye trafikk med

hgy hastighet og mindre rolige og grenne omgivelser.
Styrken er at Evjudalen blir en mer sentral del av
sykkelsirkelen og at syklistene fra Breisas enkelt kan
krysse Lundevegen uten a bryte sykkelflyten. Pa den
annen side kan denne Igsningen veere mindre lesbar for
syklisten siden sykkelvegen ikke fortsetter vestover, men
bryter av og gar inn i boligfeltet pa nordsida og erstattes
med blanda trafikk. Siden denne Igsningen medfgrer en
liten omveg, vil det ogsa vaere vanskeligere & motivere
syklistene til @ bruke den. For noen kan det vaere mer
attraktivt a fortsette som fgr ved a krysse gangfeltet og
sykle pa gang- og sykkelvegen langs Lundevegen. Dette
understreker at syklistene er «vanedyr».

Vegareal
Gang- og sykkelveg
Fortau

/ Sykkelveg
Blanda trafikk

Togstasjon

VURDERING

Dette krysset er veldig vanskelig & Igse, og mulighetene
begrenses av noe av toglinja og bruovergangen. Av de
to forslagene som er presentert her, vil forslag en veere
den beste Igsningen om man skal bedre syklistene sin
opplevelse og samtidig skape en helhet.
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BYGGE SYKKELKULTUR | B@

Bp kommune har allerede jobbet med flere Igsninger
for a tilrettelegge og drive med holdningsendring.
Jeg vil nevne disse, men ogsa komme med noen nye
forslag som kan gjennomfgres i tida framover. Tallene
henviser til bildene pa motsatt side.

Starte opp med Bygdebike i Bg.

Dette er en bygdeversjon av bysykkelordningen, fgrst
startet av studenter ved universitetet i As sammen

med universitetet. Ved hjelp av en app pa mobilen

og lanesykler, kan Sykkelbygda Bg bli enda mer
sykkelvennlig, bade for innbyggere og besgkende. Dette
legger et godt grunnlag for arbeid med sykkelkulturen.

Sykle til jobben-aksjonen som Bg allerede er med pa.
I ar har kommunen betalt avgift for alle innbyggerne
inkludert studentene. Her kan man tjene opp poeng
for sykkel, gange og annen trening

Sykkelvennlige arbeidsplasser, er en
sertifiseringsordning som Syklistenes Landsforbund
har startet opp varen 2017. Alle bedrifter som gnsker
a bli mer sykkelvennlige eller som gnsker a sjekke hvor
sykkelvennlige de er, kan melde seg pa, og de vil til
slutt fa en grad av sertifisering; gull, sglv eller bronse.
Sykelistenes Landsforbund er ogsa behjelpelige med
radgivning.

Mer sykkelparkering. For a tilrettelegge for at folk skal
bruke sykkelen, ma man ogsa ha en plass hvor sykkelen
kan sta parkert. Noen steder er det ogsa viktig at den
kan sta sikkert, slik som pa togstasjon. Pa Hggskolen
har de i ar fatt pa plass et lasbart sykkelparkeringshus
hvor tanken er at studenter og ansatte pa hggskolen
kan lase seg inn med adgangskort. Flere steder i Bg har
de ogsa fatt pa plass sykkelparkering med overbygg.

| forhold til sykkelparkering er det ogsa viktig a velge
stativ som er fleksible med tanke pa sykkeltype.

Sykkelmekkedag pa torget. Sykkelbygda har de

siste arene hatt 2 sykkelmekkedager pa torget med
hjelp fra sportsbutikken Brukas Sport og foreningen
Bzerekraftige liv i Bg. Dette er et gratis lavterskeltilbud
hvor innbyggerne kan komme a fa ordnet sykkelen
fgr og etter sommeren, eventuelt levere gamle

sykler som blir fiksa og lanes ut pa en utlanssentral

96

PROGRAMMERING OVER TID

Diagrammet viser en mulig kalender for utviklingen av
sykkelkulturen i startfasen. De tre pilene, gvrig, arbeidsplasser
og skoler og barnehager viser at man jobber kontinuerlig.
Punktene viser arrangement eller aktiviteter.

i Bg. Her blir bade satsingen pa sykkel mer synlig,
og det gir mulighet for innbyggeren & komme med
innspill til videre sykkelplanlegging i bygda. Pa den
siste sykkelmekkedagen, som var 22.april 2017, ble
den fgrste fast monterte servicestasjonen for sykler
avduket pa torget i Bg.

Opplaering i skoler og barnehager. For a lzere barn

og unge om sykling og at det er lett & bruke sykkelen i
hverdagen, er det viktig a kontinuerlig jobbe med dette
i skolesammenheng. Med inspirasjon fra Danmark

kan man bruke sykkellek for & laere barn om hensyn

til andre trafikanter, balanse og trafikkregler. Ulike
sykkelleker kan finnes pa Cyklistforbundet sine sider
(Cyklistforbundet, u. a.). For eldre barn kan sykkelturer
rundt om i bygda veere en del av undervisningen.

Oppleering av voksne og eldre. Like viktig, og kanskje
vanskeligere, er a lzere voksne og eldre om sykkelregler
slik som tegngiving og om sykkelmulighetene som
finnes. Mye av dette vil ogsa kunne vaere en del av
sykkelvennlige arbeidsplasser, sykle til jobben-aksjonen
og sykkelmekkedag pa torget.

Fysisk tilrettelegging i trafikkbildet og a sette

av arealet til syklisten er ngdvendig ifglge mine
undersgkelser for a gjgre det mer attraktivt a sykle.

Den fgrste dedikerte sykkelvegen i Bg sentrum er under
opparbeidelse i Stasjonsvegen i sammenheng med
utbedring av vegen. Dermed er en bit av sykkelsirkelen
snart ferdig. A farge arealet med en farge kan synligjgre
sykkelvegen mer.

VURDERING

Bp kommune har allerede kommet godt i gang med
bade arrangement, tilrettelegging og holdningsendring
for syklende, men det er alltid mulighet for a

kunne gjgre mer. Blant annet vil det a sjekke hvor
sykkelvennlige arbeidsplassene i Bg er, veere ett

steg videre. Et annet naturlig tiltak vil veere a gke
sykkelbruken i barnehager og skoler. Bygdebike vil ogsa
veaere en enkel Igsning for de med transportbehov i
sentrum. Samtidig er det viktig & fortsette det arbeidet
som allerede er startet og jobbe kontinuerlig for a lage
nye sykkelvaner for flere, og apne for nye muligheter
som vil friste flere til & ta sykkelen fatt.
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6.1 KONKLUSJON

| denne oppgaven har jeg gnsket a finne svar pa to
forskningsspgrsmal:

1. Hvordan kan man gjgre det mer attraktivt a sykle i et
bildominert bygdemiljg?

2. Hvilke strategiske Igsninger kan bidra til at
hverdagssyklisten far en bedre sykkelopplevelse?

For & finne ut hvordan man kan gjgre det mer attraktivt
a sykle i bygdemiljg, matte jeg f@rst finne fram til hva
som oppfattes som attraktivt for bgsyklistene i dag.

Det som er attraktivt for syklistene er ogsa noe som gir
dem en god opplevelse. De tre viktigste faktorene jeg
har kommet fram til er sykkelflyt, roligere og grgnne
omgivelser, og at syklistene far en plass i trafikkbildet.

A fa god sykkelflyt var den faktoren som flest nevnte og
var derfor den jeg registrerte som den viktigste. Dette
innebar bade a unnga hindringer og oppleve minst
mulig brudd underveis og at man kunne komme inn i en
effektiv rytme pa sykkelturen.

A kunne sykle i det landlige bygdemiljget, distansert
fra stgrre trafikkmengder og i neerheten av natur og
grgnne omrader, var viktig for valg av strekning og
opplevelse. Pa strekninger der man ikke matte holde
gye pa trafikken fikk syklistene muligheten til & la
tankene vandre og suge inn inntrykk fra omgivelsene
rundt.

At syklistene burde fa en egen plass i trafikkbildet var
viktig for mange, og spesielt i de urbane omradene i Bg.
Syklistene blir da synligere, de kan sykle mer effektivt
og de kan lettere oppna den flyten som de hele tiden
jakter pa. Dette er seerlig viktig i omrader hvor bilen
dominerer og for at trafikantene skal fa en bedre
forstdelse av hverandre.

Disse faktorene er derfor vesentlige a forholde seg

til ved planlegging av sykkelruter og -tilrettelegging

i denne typen bygder. Ut ifra denne informasjonen
jobbet jeg videre med strategier som ivaretar faktorene
jeg kom fram til. Gjennom 4 teste strategiene i B

hvor jeg har sett pa ulike forslag, har jeg kommet fram
til et prinsipp for hver strategi. Disse prinsippene er
tilradninger for hvordan man skal planlegge for mer
sykling i bygdemiljg, med mal om a gi syklistene en
bedre sykkelopplevelse.
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PRINSIPP FOR LINJEF@RING

Ved & forstd den landskapstypen som en sykkelstrekning
passerer giennom vil man lettere kunne komme fram

til mulighetene og utfordringene som man kan jobbe
med for a utvikle en attraktiv rute. Det neste steget blir
a komme fram til fysiske tiltak som ma gjennomfgres,
og hvordan dette kan bidra til 3 utvikle det stedlige
seerpreget. Pa denne maten kan sykkeltilrettelegging
vaere med pa a styrke variasjon og kvaliteter i
landskapet samt bidra til stedsutvikling.

PRINSIPP FOR KRITISKE PUNKT

Ved 3 ha glidende overganger hvor syklistene far sin
definerte plass i komplekse trafikksituasjoner, vil det
vaere enklere for syklistene a oppna sykkelflyten, og de
kan dermed bli mer synlige for de andre trafikantene.
Dette brukes allerede mye i vegplanlegging med for
eksempel endring i vegdekke eller markgrer underveis.

PRINSIPP FOR SYKKELKULTUR

A jobbe i alle ledd vil si at man bade jobber pa ulike
niva, nasjonalt, regionalt og lokalt samtidig som man
prgver a pavirke innbyggere i alle aldere pa et lokalt
niva til 3 bli bedre «sykkelkulturister». Det er viktig a
drive med en opplaering bade blant barn, unge, voksne
og eldre, samtidig som det skjer en fysisk tilrettelegging
for de syklende. Her kan man bli inspirert av prinsippet
som brukes nar man jobber med forbedring av
folkehelsen — «folkehelse i alt vi gjgr». | bunn og grunn
handler det om at man vil at folk skal omstille seg
mentalt til 4 bli tydelige trafikanter som ogsa tar hensyn
til de andre trafikantgruppene.

Ved a ta i bruk disse prinsippene i planlegging for
sykkel vil syklistens opplevelse vaere i mer fokus og man
kan utvikle bygdemiljger til & bli mer sykkelvennlige

og attraktive samtidig som man bevarer stedets
bygdesaerpreg.
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6.2 REFLEKSJON

Oppgaven kommer fram til tilradninger som sier noe
om hva som er viktig a forholde seg til ved planlegging
og tilrettelegging for sykling pa bygda. Bade strategiene
og prinsippene har gjort meg oppmerksom pa at vi ma
forsta omradene vi planlegger for, bade det fysiske og
det sosiale knyttet til aktivitetene som skjer der. Videre
har jeg ogsa sett at det a bygge sykkelkultur er en
vesentlig del av syklisters opplevelse.

Fra starten hadde jeg ogsa en baktanke med oppgaven;
jeg ville finne ut om det er noe forskjell a planlegge

for sykling i bygdemiljg kontra bymilj@. Fgr jeg startet
hadde jeg en hypotese om at det var store forskjeller,
men etter denne oppgaven ser jeg ogsa mange likheter.
Blant forskjellene er at man ved planlegging i byen kan
bruke argumentasjon om at det er raskere a sykle enn a
kjgre bil. Denne er ikke like gjeldene i bygdemiljg siden
det er mye lavere trafikkmengde og dermed mindre kg.
Pa bygda vil derimot de gregnne og rolige omgivelsene
vere mer fremtredende, og tilrettelegging for sykling

i slike karakterer vil veere enklere 3 giennomfgre pa
bygda og gi en bedre opplevelse for syklistene. Blant
likhetene mellom bygd og by finner vi at bade sykkelflyt
og at syklistene gnsker en klarere plass i trafikken, vil
gjelde for begge miljgtypene. Mye vil derfor vaere likt i
planleggingen innenfor disse kategoriene. Men, som en
av strategiene mine papeker i denne oppgaven, er det
vesentlig @ ha en god landskaps- og stedsforstaelse for
det omradet man jobber med. Dette vil gjelde for alle
landskapstyper.

HVA KAN OPPGAVEN BRUKES TIL?

Strategiene og prinsippene har som mal a gi

syklistene en bedre opplevelse, og jeg mener at disse
tilradningene kan skape bedre forhold for syklistene, og
gjgr det mer attraktivt & sykle. Oppgaven er derfor en
miniveileder for hva som er viktig a forholde seg til, og
den er spesielt rettet mot Statens vegvesen sine kontor
i regionene og planmyndigheter i bygdekommuner.
Disse aktgrene kan ta i bruk oppgaven som et
supplement ved tilrettelegging for syklister. Denne
oppgaven kan dermed stille spgrsmal ved om den
beste lgsningen for sykkeltilrettelegging burde fglge
bilvegsystemet, eller om det finnes andre muligheter

i omradet. Jeg gnsker ogsa at oppgaven kan utfordre
tekniske krav og veiledere som man forholder seg

til i sykkelplanleggingen. Dette mener jeg er viktig

da brukerne av omradet eller av ferdselsarer kan ha
relasjoner og forhold til omgivelsene og hvordan det

er i dag. Asfaltering, belysning og fierning av trzer, kan
fgre til at vegen gir en helt annen opplevelse og visker
bort seerpreget. Noen steder kan det skje for mye
tilrettelegging i forhold til hva syklistene gnsker seg, noe
som fremhever at man i slike prosesser ma ha en dialog
med brukerne. Slik type medvirkning vil gke sjansene
for at sykkelveger blir attraktive og tatt i bruk. Tekniske
krav kan ogsa i noen tilfeller begrense mulighetene for
hva man kan gjgre.

HVA MA GJ@RES VIDERE?

Da jeg fikk ideen om denne oppgaven, ble jeg raskt klar
over at temaet er lite forsket pa, noe som gjgr dette til
et nybrottsarbeid. Fra starten hadde jeg mange tanker
om hvilken innfallsvinkel oppgaven skulle ha, hvor
alternativene strakk seg fra kvantitative studier hvor
man kunne undersgke holdninger og hvordan man kan
fa folk til & begynne & sykle, til @ snakke med dem som
sykler i dag og fa fortalt deres opplevelse. Ved a velge
den siste vinklingen, har jeg et godt empirisk grunnlag
og kan si hva som er attraktivt for syklistene i Bg.

Min oppgave er bare en liten del av et puslespill.

Siden overordnede f@gringer gnsker at man ogsa skal
drive med knutepunktsfortetting i bygdenorge og

gke bruken av andel miljgvennlige transportformer,

ma dette forskes mer pa. Dette temaet har et stort
kunnskapshull, hvor det er ngdvendig a undersgke
hvordan man i distriktene skal planlegge for fremtiden.
Pa et overordnet niva har det parallelt med min
oppgave foregatt et forskningsprosjekt som ferdigstilles
i disse dager. Dette handler om holdninger til satsingen
pa Bygdepakke Bg og areal- og transportplaneliggingen
i Bg kommune. Arbeidet er gjennomfgrt av
Transportgkonomisk institutt i samarbeid med Bg@
kommune og Distriktssenteret. Der ser de pa hvordan
bygder og sma byer kan bli mer attraktive og drive

med en klimavennlig utvikling. Dette er noe som
partene gnsker a fgre videre til et hovedprosjekt for

a underspke temaet ytterligere. Dette legger fgringer
for sykkelplanleggingen i bygdemiljs, men samtidig
burde det undersgkes mer om sykkel og sykling fra ulike
innfallsvinkler. Dette er derfor et tema hvor det trengs
bade mer forskning og pilotprosjekter for a teste hva
som fungerer best.
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INTERVJUGUIDE SYKLISTENS OPPLEVELSER

BAKGRUNN

Aldersgr.: 20-ara, 30-ara, 40-ara, 50-ara, 60-ara, 70-ara
Kignn: Mann Kvinne

Yrke:

Sykler daglig fra:

Sykler daglig til:

Type sykkel:

MOTIVASJON (5 MIN)

1. Hvorfor velger du a sykle i hverdagen?
e Hva motiverer deg til a sykle?

¢ Hva er hovedmotivet for at du sykler?

2. Hvorfor velger du sykkelen isteden for bilen?

3. Nar velger du ikke a sykle?
e Hvorfor ikke?

4. Hvor lang tid bruker du pa a sykle?

5. Hvor ofte sykler du i en gjennomsnittsuke?
6. Hvordan type syklist er du?

7. Sykler du alene eller sammen med andre?

STED SOM OMGIVELSE (AFFORDANSE) (5 MIN)
8. Hvilken strekning velger du a sykle?

e Kan du tegne denne pa kartet?

e Velger du noen snarveier?

e Kan du beskrive hva du opplever pa denne
strekningen?

e Trafikkbildet

e Sikt og siktlinjer

e Lyder eller stgy

e Hvorfor velger du denne stekningen? (raskest,
tryggest, beste opplevelse,

avslappende, rolig osv)

9. Er denne strekningen en rutine eller veksler du
mellom forskjellige ruter?

e Hvorfor veksler du?

e Hvorfor velger du alltid den samme?
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SYKKELOPPLEVELSEN (20 MIN)

10. Kan du beskrive en vanlig sykkeltur om morgenen.
¢ Hva skjer underveis?

e Hva mgter du pa?

e Hvor opplever du problemer?

11. Kan du beskrive en ettermiddagstur.
¢ Hva skjer underveis?

e Hva mgter du pa?

e Hvor opplever du problemer?

12. Hva er en god sykkelopplevelse for deg?

e Hva gjgr at du far denne opplevelsen?

e Hvordan kan du oppna denne opplevelsen hver gang
du sykler?

e Er dette en opplevelse du har ofte?

13. Hva er en darlig sykkelopplevelse?

TILLEGGSSP@RSMAL

14. Er det noe som gj@r deg frustrert som syklist
underveis pa denne strekningen?

e Er dette noe du kan unnga?

15. Er det noe som er problematisk pa strekket du
sykler?

¢ Hva er det eventuelt som er problematisk?

e Hvordan kan du unnga dette?

e Er det et problem du mgter pa hver gang?

16. Kan du beskrive sykkelopplevelsen nar du mgter pa
en hindring?

e Hva er typiske hindringer som du kommer borti som
syklist, og kan du lokalisere

disse hindringene pa strekningen pa kartet?

17. Hvilke fglelser kjenner du pa kroppen nar du sykler?
18. Hvilke sanser er mest aktivert nar du sykler?
19. Hvordan opplever du fremkommeligheten for

syklister pa denne strekningen?
¢ Hva betyr det for sykkelopplevelsen din?



TRAFIKKBILDET (5 MIN)

20. Hvordan vil du beskrive trafikksituasjonene som du
mgter som syklist?

e Er det noen hovedproblemer i avviklingen av
trafikken?

e Ser du noen mulige lgsninger pa hvordan dette kan
lgses?

21. Har du veert utsatt for noen ulykker som syklist?
e Hvor og hva var ulykken?
e Er dette noe du har oppleved ofte?

BEDRING AV SYKKELOPPLEVELSEN (5 MIN)
22. Hva kan gjgres for at du far en bedre
sykkelopplevelse?

e Hvordan kan det bli mer attraktivt & sykle?

23. Er det noen tiltak som du gnsker hadde blitt utfgrt?
e Fysiske tiltak?
e Subsidierende tiltak?

24. Er det noen spesielle omrader som du mener det er
viktigst & utfgre tiltak i forsyklistene?
e Hvorfor er disse viktig?

INTERVIUGUIDE - VEDLEGG

107









L U Norges miljg- og biovitenskapelig universitet Postboks 5003
r J Noregs miljg- og biovitskapelege universitet NO-1432 As
N Norwegian University of Life Sciences Norway




