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Sammendrag

Forholdene for gdende og syklister i et bysentrum er interessant & undersgke med tanke pa nasjonale
og lokale malsettinger om & gke andelen av disse trafikantgruppene. Hva skal til for a legge
forholdene til rette for & gjare det attraktivt & g& og sykle til og gjennom sentrum? Hvordan skape
trafikksikre lgsninger som gjar at en gkning av myke trafikanter ikke slar uheldig ut pa
ulykkesstatistikken? En viktig problemstilling er hvordan man legger grunnlaget for en «Safety in
numbers» - effekt» ved & gke antall syklister og gdende i flere av bygatene. En annen utfordring er
hva som vil veere forutsetningene for & kunne forby sykling pa fortau og i gagater for & minske
konfliktnivaet mellom syklister og gédende i fremtiden.

Dette prosjektet gar ut pa & utvikle en metodikk for & kartlegge forholdene for gaende og syklister i et
bysentrum med tanke pa a skape et trafikksikkert og attraktivt trafikksystem. Vi har valgt ut Midtbyen i
Trondheim som case for & teste ut metodikken.

Prosessrapporten er delt i to delrapporter:

Delrapport 1 er en beskrivelse av prosessen som er giennomfart for a utvikle en metodikk for
kartlegging av forholdene for gdende og syKlister i et bysentrum. Det er utarbeidet en metodikk for
nettverksanalyse og en metodikk for observering av gdende og syklisters adferd pa stekninger og i
kryss. | tillegg er det laget en spgrreundersgkelse for & kartlegge forholdene for syklister og gaende,
og samspillet dem imellom.

Metodikkene for nettverksanalyse og observasjon ble anvendt i praksis pa Midtbyen i Trondheim, og
sparreundersgkelsen ble delt pa ulike sosiale medier. Til slutt brukte vi workshop som metode for a
anvende resultatene til utvikling av en helhetlig gatebruksplan for Midtbyen. En illustrasjon av
prosessen er vist i figuren under.

FORSTE FASE [ B
Registreringer etodikk for
nettverk -

Metodikk for
observasjoner

Utpreving Utprpving
Midtbyen Midtbyen
ANDREFASE [a _ B
Medvirkning Metodikk for . Metodikk for
spgrreundersgkelse workshops
Utprgving Utprgving
Midtbyen Midtbyen

Figur 1 lllustrasjon av prosessen

Delrapport 2 er en egen metodikkhdndbok som beskriver metodikken, med en veiledning til bruk for
andre byomrader.

Nettverksanalysen:
Siden de gaende som regel har et sammenhengende nett av fortau og gagater i sentrum av byene, er
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det i farste omgang fokusert pa en kartlegging av forholdene for syklister. Det er definerte et finmasket
nett for sykkel med utgangspunkt i de viktigste sykkelrutene til og gjennom sentrum. Disse ble delt inn
i sykkelruter og delstrekninger innenfor hver rute. Nettverksanalysen for sykkel er basert pa de fire
hovedkriterier som anses & pavirke sykkelbruken mest:

Sosial trygghet
Trafikal trygghet
Fremkommelighet
Tilgjengelighet

| trafikal trygghet har vi lagt bade den opplevde tryggheten og den objektive trafikksikkerheten til
grunn. Disse fire kriteriene danner grunnlaget for registreringsskjemaet som ble utarbeidet og brukt i
analysen av Midtbyen.

Observasjon av bruk:

For a kartlegge hvordan samspillet mellom gaende og syKklister faktisk er, ma man ut i gater og kryss
og observere over tid. Det er til dette utviklet et skjema for kartlegging av faktisk bruk av fortau,
sykkelanlegg og kjgrebane.

Registreringer pa de punktene og strekningene ble plukket ut pa bakgrunn av hvor det ble ansett 8
veere mest interessant a se hvordan samspillet mellom syklister og gdende fungerer i dag. De mest
problematiske strekningene er sentralt i Midtbyen hvor det er mange gaende og syklister, og hvor
utfordringen med & dele arealer er mest problematisk. Det var ogsa interessant & sammenlikne
strekninger der det er anlagt egne sykkelfelt med strekninger der det er lagt opp til sykling i blandet
trafikk. | tillegg ble det gjennomfart observasjoner i sentrale kryss og systemskifter.

Spgrreundersgkelse:

For & undersgke naermere hvordan Midtbyen oppleves som fotgjenger eller syklist, ble det laget en
spgrreundersgkelse. Spgrreundersgkelsen besto totalt av 20 spgrsmal og ble delt via sosiale medier.
Undersgkelsen var publisert og dpen for svar 1. — 7. november 2016 og fikk totalt 526 respondenter.

Workshop som metode:

I hdndbok N100 Veg- og gateutforming heter det at en sammenstilling av de ulike transportnettene vil
veere en naturlig del av en gatebruksplan (veg- og gatenettsplan) og vil veere med pa & styre
detaljutformingen av den enkelte gatelenke. Resultatene fra nettverksanalysen, observasjonene, samt
spgrreundersgkelsen ble anvendt i praksis pa to workshoper, der malet var & komme fram til en
omforent gatebruksplan som prioriterer gdende og syklister i starst mulig grad.. Kunnskapsgrunnlaget
vi hadde skaffet oss gjennom kartleggingen av nettet og observasjon av hvordan de géende og
syklistene brukte gater, kryss og fortau, gjorde at workshopene ble veldig effektive og malrettet.

Refleksjon i etterkant av arbeidet:

Gjennom en bedre tilrettelegging for gdende og syklister der de slipper a veere i konflikt med
hverandre, vil man kunne legge grunnlaget for en vekst i disse to gruppene. Dette gjelder seerlig hvis
sykkeltilbudet oppleves som sa trygt og attraktivt at syklister i alle aldre tar & bruke dem. Det ber da
ses pa lgsninger som bade skaper en trygghet og gkt trafikksikkerhet pa strekninger, og ikke minst i
kryss. «Safety in numbers»- effekten oppnas best hvis man klarer & samle flest mulig fotgjenger og
syklister pa strekninger og i kryss. Et sammenhengende og mer finmasket og tilrettelagt sykkelnett,
med bedre og mer trafikksikre kryssingspunkter, vil kunne tiltrekke seg flere syklister og dermed bidra
til en «Safety in numbers»-effekt ogsd med dagens sykkelandel.

Pa spgrsmalet «Hva skal til for & kunne forby sykling pa fortau?» mener vi at Midtbyen i Trondheim
har et betydelig gap & tette fer dette kan anbefales. Den omfattende fortausyklingen man har i dag
forteller mye om at mange syKklister ikke opplever seg trygge nok i kjgrebanen. Da blir muligheten for &
sykle pa fortauet ofte det som avgjgr om man velger & sykle eller ikke. Kriteriet for & kunne forby
fortausykling (eventuelt med unntak for sma barn) bgr det derfor veere at det er etablert et
sammenhengende og finmasket sykkelnett som oppleves trygt nok for folk flest, uavhengig av alder og
kjgnn.

5 av 100



Norconsult 0:0

Oppdragsnr.: 5160461 Dokumentnr.: 01 Versjon:V01 00B
Metodikk for & kartlegge forholdene for syklister og géende i et bysentrum | Casestudie: Midtbyen i

Innhold

Introduksjon
1.1 Om prosjektet
1.2 Formalet med prosjektet

1.3  Fremgangsmate

Nasjonale fgringer og teorigrunnlag
2.1 Nasjonale fgringer
2.2 Trafikksikkerhet for myke trafikanter

Casestudie av Midtbyen, Trondheim
3.1 Hvorfor Midtbyen?
3.2 Noen funn for Midtbyen

3.3 Midtbyen sammenliknet med sykkelveinett i Oslo

Forste fase - registreringer

4.1  A. Metodikk for nettverk
4.1.1 Forholdet mellom gaende og syklister
4.1.2 Prosess for utvikling av kriterier for sykkel

4.1.3 Utvikling av skjema for kartlegging og erfaringer
ved bruk

4.1.4 Fgar registreringen starter
4.1.5 Registreringer
4.1.6 Skjema for kartlegging av sykkelnettet
4.1.7 Tilgjengelighetsanalyse
4.2 A. Utprgving Midtbyen
4.2.1 Kartlegging av sykkelveinettet i Midtbyen

4.2.2 Oppsummering av nettverksanalysen for syklister
i Midtbyen

4.2.3 Registrering av situasjonen for gadende i Midtbyen
4.3 B. Metodikk for observasjoner

4.3.1 Introduksjon

4.3.2 Kartlegging av bruk
4.4 B. Utpregving Midtbyen

4.4.1 Planlegging av registreringspunkter

4.4.2 Funn fra observasjonene

4.4.3 Hendelser som ble observert ved
registreringspunktene

4.4.4 Metodikk for krysstellinger

Trondheim

10
10
11
12

14
14
15

18
18
19
20

22
22
22
23

24
25
26
30
32
33
33

36
45
48
48
49
50
50
52

53
59

6 av 100



Norconsult 0:0

Oppdragsnr.: 5160461 Dokumentnr.: 01 Versjon:V01 00B
Metodikk for & kartlegge forholdene for syklister og géende i et bysentrum | Casestudie: Midtbyen i

Andre fase - medvirkning

5.1

5.2

5.3

5.4

A. Metodikk for spgrreundersgkelse

5.1.1 Metodikk

A. Utprgving Midtbyen

5.2.1 Gjennomfgring av spgrreundersgkelsen
5.2.2 Resultater spgrreundersgkelse Midtbyen
B. Metodikk for workshops

5.3.1 Metodikk

B. Utprgving Midtbyen

5.4.1 Workshop apen fase

5.4.2 Workshop lukke fase

Forste utkast til endelig metodikk

6.1

6.2

Skjema

6.1.1 Far registreringen starter

6.1.2 Registreringsskjemaet
Veiledning

6.2.1 Sosial trygghet (A1.1)

6.2.2 Trafikal trygghet (A2)

6.2.3 Fremkommelighet (A3)

6.2.4 Oppsummering av registreringer

6.2.5 Tilgjengelighetsanalyse

Refleksjon

Referanser og vedlegg

8.1
8.2

Referanser

Vedlegg

Trondheim

66
66
66
66
66
69
72
72
74
74
76

80
80
80
80
83
83
86
89
91
91

95

97

99
99

7 av 100



‘ Oppdragsnr.: 5160461 Dokumentnr.: 01 Versjon:V01 00B
Metodikk for & kartlegge forholdene for syklister og géende i et bysentrum | Casestudie: Midtbyen i
NOI’COnSLIh'. ’C‘ Trondheim

8 av 100



1. INTRODUKSJON

1 .1 Om prosjeketet s. 10

1 .2 Formalet med prosjektet s. 11

1 .3 Fremgangsmate s. 12




Oppdragsnr.: 5160461 Dokumentnr.: 01 Versjon:V01 00B

‘ Metodikk for & kartlegge forholdene for syklister og gdende i et bysentrum | Casestudie: Midtbyen i
Norconsult ¢ % yKlister g g 4 | Midtbyen |

1.1  OMPROSIEKTET

Forholdene for gdende og syklister i et bysentrum er interessant a undersgke med tanke pa nasjonale
og lokale malsettinger om a gke andelen av disse trafikantgruppene. Hva skal til for a legge
forholdene til rette for & gjare det attraktivt & g& og sykle i sentrum? Hvordan skape trafikksikre
lgsninger som gjar at en gkning av myke trafikanter ikke slar uheldig ut pa ulykkesstatistikken?

Dette prosjektet som er gjennomfart pa oppdrag fra Vegdirektoratet gar ut pa & utvikle en metodikk for
a kartlegge forholdene for gaende og syklister i et bysentrum med tanke pa & skape et trafikksikkert og
attraktivt trafikksystem. Prosjektet er en del av programmet «Bedre sikkerhet i trafikken» - forkortet
BEST — som er et forsknings- og utviklingsprogram innen trafikksikkerhet. Nullvisjonen om at det ikke
skal forekomme ulykker med drepte og hardt skadde i vegtrafikken ligger til grunn for BEST-
programmet.

Dette prosjektet inneholder to deler:

Del 1 er en beskrivelse av prosessen som er gjennomfert for & utvikle en metodikk for kartlegging av
forholdene for gaende og syklister i et bysentrum. Det er utarbeidet en metodikk for nettverksanalyse
for sykkel, samt en metodikk for observering av gdende og syklisters adferd pa stekninger og i kryss. |
tillegg er det laget en spgrreundersgkelse for a kartlegge forholdene for syklister og gaende, og
samspillet dem imellom.

Metodikken ble anvendt i praksis pa Midtbyen i Trondheim, og sparreundersgkelsen ble delt pa ulike
sosiale medier. Til slutt ble det gjennomfgart to workshoper som en metode for & anvende resultatene
til utvikling av en helhetlig gatebruksplan for Midtbyen. Prosessen er illustrert i figuren under.

FORSTE FASE [A B _
Registreringer Metodikk for : Metodikk for
nettverk observasjoner

Utpreving Utpreving

Midtbyen Midtbyen
ﬁ'ﬁ'DkRE FASE A \etodikk for I B Metodikk for

eaviri nlng

sparreundersgkelse workshops

Utpraving Utpreving
Midtbyen Midtbyen

Figur 3 lllustrasjon av den gjennomfarte prosessen i rapport, del
1.

Del 2 er en egen metodikkhandbok som beskriver metodikken med en veiledning til bruk for andre
byomrader.

10 av 100



‘ Oppdragsnr.: 5160461 Dokumentnr.: 01 Versjon:V01 00B
Metodikk for & kartlegge forholdene for syklister og géende i et bysentrum | Casestudie: Midtbyen i
NOI‘COnSU|t ’C‘ Trondheim

1.2  FORMALET MED PROSJEKTET

Formalet med dette utviklingsprosjektet er a:

¢ Utvikle en metodikk for & kartlegge forholdene for gdende og syklister i et bysentrum.
e Anvende metodikken pa et konkret sentrumsomrade
e Foresla prinsipper og lgsninger basert pa:
o Syklister og gdende skal i minst mulig grad matte dele arealer, blant annet for a skille
trafikanter med ulik hastighet.
o Syklister og gdende skal ha et sammenhengende, trygt og fremkommelig nett som er
lett & orientere seq i.
0 Sykkelnettet skal i stgrst mulig grad representere de raskeste rutene (ikke omveier).
o Det skal vaere mulig for syklister med ulik hastighet & passere hverandre pa en trygg
mate.
0 Hver gate bgr helst kun inneholde tre av de ulike trafikantgruppene gaende, syklister,
kollektivtrafikk og bil.
o Sykkelhandboka og N100 Veg- og gateutforming

Prosjektet skal bidra til & belyse:

v Hvordan legge grunnlaget for & gke antall syklister og gdende og derved skape en
«Safety in numbers» — effekt»?
v Hva er forutsetningene for & kunne forby sykling pa fortau og i gagater

Foto: Knut Opeide
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1.3  FREMGANGSMATE

Denne rapporten, som utgjer del 1, er delt inn i to faser. Alle metodene beskrevet i de to fasene er
testet ut pd Midtbyen. Nedenfor er en oppsummering av hva som er gjort i hver fase.

FORSTE FASE - Registreringer

A. Metodikk for nettverk

Utvikle omforente kriterier knyttet til attraktivitet for gdende og syklister.

Utvikle en metodikk for kartlegging av forholdene for gdende og syKklister i et sentrumsomrade med
sikte pa & sikre de to trafikantgruppene helhetlige og attraktive systemer.

Gjennomfare kartlegging i et konkret bysentrum basert pa de omforente kriteriene.

Lage kart over det konkrete gatenettet som viser hvilket «godkjent» nett gdende og syklister har i dag,
og hva som gjenstar (gapet) for & ha helhetlige, sammenhengende Igsninger for begge
trafikantgrupper

Utpeke eventuelle pilotprosjekter.

B. Metodikk for observasjoner

Utvikle metodikk for observering og dokumentasjon av gdendes og syklisters faktiske bruk av
strekningslgsninger, kryss og systemskifter og i et bysentrum.

Kartlegge bruk av sykkelfelt og andre etablerte sykkellgsninger.

Kartlegge sykling pé fortau.

Observering i kryss for & kartlegge bruken.

Lage sparreundersgkelse for gdende og syklister for & undersgke opplevelser av forholdene, bruk av
anlegg og samspillet dem imellom.

Utpeke eventuelle pilotprosjekter.

ANDRE FASE - Medvirkning

A. Metodikk for spgrreundersgkelse

e Utarbeide spgrsmal for opplevelse og bruk

e Dele sparreundersgkelse pa sosiale medier pa relevante grupper/sider
e Samle og lage statistikk av resultater og evaluere

B. Metodikk for workshop

Apen fase:

e Utvikle kart med desireline for gjennomgangstrafikk og mgteplasser

o Utvikle et utkast til gatebruksplan ut fra innhentet registreringer og analyser

o Videreutvikle utkast til gatebruksplan p& bakgrunn av desireline-gvelsen. Resultere i en ideal Igsning.
Lukke fase:

e Lage nettverk for biltrafikk. Tydelig faringer for kollektiv og bilfrie omrader.

e Lage nettverk for sykkel.

e Sammenstille til utkast til gatebruksplan.
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2.1 NASIONALE FBRINGER

Det er en malsetting i Nasjonal transportplan at trafikkveksten i byene skal tas med kollektivtrafikk,
sykkel og gange. Ut i fra et helseperspektiv er det gnskelig at flest mulig gar og sykler til sine daglige
gjgremal. Vi mangler i dag en sykkelkultur i de sterste byene som preges av hverdagssyklister bl.a.
representert ved kvinner, eldre, barn og ungdom. Disse gruppene etterspgr trygge, og helst fysisk
atskilte, lasninger fra biltrafikken. Krysslgsninger er viktig i forhold til hvor trygge og ivaretatte syklister
og fotgjengere fgler seg i transportsystemet.

Ettersom trafikkarbeidet i byer og tettsteder vil gke, er det grunn til & anta at konfliktnivaet ogsa vil
oke. Som en fglge av dette vil ogsa antall ulykker kunne gke, med mindre det tas grep for a gjgre
rollefordelingen for de ulike trafikantgruppene tydeligere og forsterke dette gjennom et ryddig
regelverk som spiller pa lag med det fysiske miljget. Hypotesen for dette prosjekt er at et
gjennomarbeidet trafikksystem med klare regler og et tydelig system vil hindre gkning i ulykkene og
sannsynligvis redusere dem til tross for at antallet gdende og syklister vil gke.

Stikkordsmessig kan bakgrunnen for prosjektet oppsummeres slik:

e NTP-mal om at trafikkveksten skal tas med gange, sykkel og kollektiv betyr flere myke
trafikanter og potensielt flere konflikter/ulykker.

e Gaende og syKklister kiemper i dag om de samme arealene og trenger separate Igsninger som
blant annet bedre skiller pa trafikanter med ulik hastighet.
Vi mangler en sykkelkultur i byene som preges av hverdagssyklister og folk i alle aldre.
Eldre og barn trenger trygge og helst fysisk atskilte sykkellgsninger.
Det ma tilstrebes en universell utforming for de fysiske lasningene for gaende og syklister.

= .- 1 wij

Figur 5 SyklisE i regn (Foto: Knut Oeide)

Figur 6 Syklist i regn (Foto: Knut Opeide)
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2.2 TRAFIKKSIKKERHET FOR MYKE
TRAFIKANTER

Trafikksikkerheten for myke trafikanter pavirkes av flere faktorer p& ulike nivd. Bade holdninger og
risikoforstdelsen i samfunnet knyttet til institusjonelle forhold som lovverk og politikk, trafikksystemet
og utformingen av dette, begrensningene som ligger i mennesket selv, og tekniske egenskaper ved
kjgretayene vi omgir oss med er av betydning (se tabell 1).

Tabell 1 Systemforstaelse av trafikksikkerhet

Pavirker: Pavirkning:
Mennesket Hvilke holdninger, atferd, muligheter og begrensninger ligger i mennesket

som trafikant?

Systemet Hvordan er dagens trafikksystem utformet med tanke pa innebygget
sikkerhet som tar hgyde for menneskelige svikt? Handbgker, lover og
regelverk knyttet til utbedring og nybygging gir et viktig grunnlag for
utvikling av dagens og fremtidens trafikksystem.

Samfunnet Hvilke holdninger og risikoforstaelse preger samfunnet som helhet —
representert i lovverk, utgvelse av lovverket og politikk?

Kjgretayet Utvikling av tekniske egenskaper og sikkerhetsutstyr som kan hindre
ulykker og redusere omfanget av ulykker.

Det er noen sentrale pastander om forholdet for trafikksikkerhetssituasjonen for gdende og syklende
som har veert sentrale i dette prosjektet. Utgangspastanden er knyttet til «Safety in numbers»
(trygghet i antallet). Analyser av ulykkesstatistikk viser at gkt antall syklister og géende ser ut til &
forbedre trafikksikkerheten for den enkelte syklist og fotgjenger. Dette bekreftes blant annet i en
undersgkelse i 68 byer i California, 47 i Danmark og 14 europeiske byer (1). Ogsa T@I har nylig
undersgkt om det er noen sannhet i «Safety i numbers», og funnet at det er god grunn til & anta det
ogsa gjelder i Norge (2).

Vi vet ikke helt hva denne «Safety in numbers» - mekanismen er, annet enn at det ar sannsynlig at
flere gdende og syklister gjgr at samspillet dem imellom blir tydeligere, og bilistene blir mer bevisst pa
at de ma forvente myke trafikanter i gater og kryss. Viktige forutsetninger for & gke antallet gdende og
syklister, samt skape en «Safety in numbers»-effekt, er etter var hypotese:

1. Det er et godt tilrettelagt samspill mellom gaende, syklende og andre trafikanter

2. Det er et godt designet og sammenhengende trafikksystem som tar hensyn til trafikantenes
ulike fartsniva og trygghetsbehov

3. Den enkelte syklist og fotgjenger er synlige for hverandre og for andre trafikanter i
trafikksystemet (se tabell 2)
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| tabell 2 har vi satt opp de faktorene vi mener vil bidra mest til & skape et mer trafikksikkert
transportsystem for myke trafikanter i et sentrumsomrade.

Tabell 2 Temaer og pastander for forprosjektet

Tema: Pastand:
"Safety in @kt antall gdende og syKlister har vist seg & veere en effektiv mate a forbedre
numbers" sikkerheten for den enkelte syklist og fotgjenger. Bilister blir mer

oppmerksomme pé de myketrafikantene nar de er over et visst i antall
(«knekkpunktet»). Dette vil spesielt gjelde der det er godt tilrettelagt for
syklister og gdende (3).

Samspill i Motoristenes adferd pavirker i stor grad sannsynligheten for kollisjon med
trafikken gaende og syklister, og ikke minst alvorlighetsgraden av ulykkene. Ved &
utvikle godt tilpassede trafikklgsninger kan vi pavirke et godt samspill mellom
trafikantene og fremelske en god trafikkultur.

Design/utforming | Et godt designet trafikksystem for myke trafikanter p& brukernes premisser vil
pavirke gnsket adferd og gi heyere trafikksikkerhet.

"Se og bli sett" Tiltak som gker synligheten til den enkelte syklist og fotgjenger, vil redusere
sannsynligheten for ulykker.

Separering av Ulike trafikanter beveger seg med ulik hastighet. Syklister er ingen enhetlig
hastighet gruppe med tanke pa fartsniva. Det er derfor viktig & legge til rette muligheten
for bade rask sykling og sakte sykling giennom sentrumsomradet. Eventuell
sykling pa fortau eller i gagater méa vaere i gangfart og pa de géenes premisser
(3 kmft)
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3.1 HVORFOR MIDTBYEN

Prosjektet gar ut pd & utvikle en metodikk for & undersgke forholdene for gdende og syKlister i et
hvilket som helst bysentrum. For & teste ut metodikken er det valgt & bruke Midtbyen i Trondheim
caseomradet for utprgving av metodikken.

Midtbyen er valgt som caseomrade fordi:

Det er et avgrenset sentrumsomrade med et avgrenset trafikksystem.
Trondheim er godt tilrettelagt for sykkel, og sykkelandelen er hgy sett i norsk sammenheng.
Det er vedtatt en gatebruksplan for Midtbyen som bygger opp om satsingen pa kollektiv, gaing
og sykling. Bykjernen skal veere bilfri, hastigheten redusert og gateparkering fiernes/flyttes inn
i hus.

e Det er mulig a finansiere tiltak gjennom Miljgpakken i tillegg til statlige midler

e Miljgpakken i Trondheim satser pa & gjare Trondheimsomradet til et forbilde for moderne
bytransport.

e Fokuset i dag er effektivitet og miljg. Fokuset pa ulykker/trafikksikkerhet vil komplementere det
arbeidet som foregar i Miljgpakken.

Midtbyen i Trondheim avgrenses av Nidelva p& alle kanter, som gjar at det er et klart avgrenset
geografisk omrade a studere. Det er valgt & ta med bruene over Nidelva, da disse utgjar viktige
forbindelser for gdende og syklister inn og ut av Midtbyen. Bakklandet er ogsa inkludert som en del av
sentrum.

= e ] e
! = Hovedrute Midtbyen
Sondre ring

Figur 8 Sykkelnettet i Midtbyen (Kilde: Syklistenes landsforening)
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3.2 NOEN FUNN FOR MIDTBYEN

Generelt sett er Trondheim godt tilrettelagt for sykling, og profilerer seg som den storbyene i Norge
med starst sykkelandel. Nar det gjelder egen tilrettelegging for sykling i Midtbyen er imidlertid denne
sveert begrenset. | de fleste gater er det lagt opp til sykling i blandet trafikk. Dette fgrer til at mange
syklister foretrekker a sykle pa fortauet og pa gangarealer, szerlig hvis trafikken i gatene oppleves som
for stor og truende. Mangel av et sammenhengende sykkelnett er et problem i seg selv. Syklistene far
utfordrende systemskifter & forholde seg til, og sveert mangelfull veiledning pa hvor det er trygt a sykle.
For & favne en sterre bredde av syklister, er det derfor behov en bedre sykkeltilrettelegging i flere av
sentrumsgatene i Midtbyen.

Syklister er opptatt av & sykle den raskeste og korteste ruten. | Midtbyen er dette i stor grad
sammenfallende med de tunge kollektivtraséene. Sykling i kollektivgater er sveert utfordrende bade pa
strekning og forbi holdeplasser. Mange syklister vil derfor velge alternative ruter, selv om disse er
lenger.

Gangnettet i Trondheim er sammenhengende, og de gdende har stadig fatt flere bilfrie omrader. Blant
annet er torget sperret av for biltrafikk, noe som har gjort dette omradet langt mer attraktivt og
fremkommelig for de g&ende, bade til bevegelse og opphold. Gagatenettet er ogsa planlagt utvidet.
Bredden pa fortauene varierer en del, og den funksjonelle bredden blir ofte smalnet inn av
trappeutspring, reklame og vareutstillinger pa fortauene. | kollektivgatene tar leskur og holdeplasser
arealer fra fortauene. Om vinteren kan fortauene vaere mindre fremkommelig pa grunn av sng og is.

Gater med aktive fasader vil erfaringsvis vaere de mest attraktive gatene for gdende og syklister, da
dette gker opplevelsen av sosial kontroll og gir en mer attraktiv reiseopplevelse. Disse gatene finnes
hovedsakelig i kjernen av sentrum.
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3.3 MIDTBYEN SAMMENLIKNET MED
SYKKELVEINETT | OSLO

Pa kartet pa neste side har vi sammenliknet sykkelplanen for Midtbyen med planene for sykkelnettet i
Oslo sentrum. Midtbyen er plassert pa Oslo kommunes sykkelveinett. Prinsens gate i Midtbyen og
Karl Johan har lik lengde og fungerer godt for & sammenlikne sykkelveinettet i sentrumsomradene. Vi
ser at Oslo har lagt opp til et langt mer finmasket sykkelnett (rgde linjer) enn dagens gatebruksplan for
Midtbyen (4) legger opptil (gule linjer).

\/

5 Det kongefige siott

Figur 9 Hovedsykkelveinettet i Midtbyen sammenliknet med planlagt sykkelnett i Oslo sentrum

Figur 10 Hovedsykkelveinettet i Midtbyen sammenliknet med planlagt sykkelnett i Oslo sentrum
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4.1 A. METODIKK FOR NETTVERK

411 Forholdet mellom géende og syklister

| felge haringsutkastet til handbok N100 Veg og gateutforming er et viktig verktay for planlegging og
utforming av den enkelte gate i byer og tettsteder nett- og gatebruksplaner. Nett- og gatebruksplaner
gir grunnlag for & gjere prioriteringer mellom ulike trafikantgruppers behov for adkomst, transport og
opphold, og til & velge en gateutforming som bygger opp om disse prioriteringene. Innenfor gatenettet
defineres hovednett for de enkelte trafikantgrupper. Nettene vil delvis veere sammenfallende, men alle
trafikantgrupper kan som oftest ikke prioriteres i samme gate fordi vanlige gatebredder i norske byer
er for smale. Nullvekstmalet tilsier at gdende, syklende og kollektivtransport prioriteres foran
personbiltrafikk i byene. Det anbefales ikke & kombinere hovednett for sykkel og kollektivtrafikk i
samme gate.

| sentrumsomrader sier N100 at hovednettet for sykkel primeert vil besta av sykkelfelt. Sykkelfelt er en
lite arealkrevende lgsning som gir god sikkerhet og fremkommelighet for syklister. Der det ligger til
rette for det kan andre lgsninger benyttes. Gater med mye sykkeltrafikk kan utformes som sykkelgater.
Sykkelveg med fortau kan for eksempel benyttes gjennom parker eller grantdrag i sentrum. @vrige
lenker i sentrumsomrader kan ogsa tilrettelegges for sykkeltrafikk og kan besta av sykkelfelt eller
blandet trafikk. Blandet trafikk benyttes i gater med lav fart og liten biltrafikk. Sykling mot enveiskjgring
kan benyttes som lgsning for & prioritere sykkeltrafikk.

Etter naermere studier av situasjonen i Midtbyen registreres det at de gaende har et
sammenhengende nett av fortau, plasser og gagater. Dette vil gjelde for sd & si alle bysentra i Norge.
Syklistene mangler derimot i stor grad et tilsvarende sammenhengende tilbud i mange av de mest
sentrale sentrumsgatene. Syklistene tvinges derfor i mange gater opp pa fortauet fordi de opplever det
for utrygt & sykle sammen med biler og busser i kigrebanen. Syklister pa fortauet kan pa grunn av ulik
hastighet ofte feles ubehagelig og truende for de gaende. Dette farer igjen til en utrygg og lite
fremkommelig situasjon for bade gaende og syklister pa store deler av sentrumsnettet.

I en ideell situasjon bar det vaere mulig a innfgre et forbud mot sykling pa fortau og gangarealer
tilsvarende det man har i flere land og byer, blant annet i Kgbenhavn. Det & gi syklister og gadende
hver sine arealer vil trolig veere en viktig forutsetning for & gke andelen av begge disse
trafikantgruppene. Hva skal til for & innfere et forbud om sykling pa fortau i et bysentrum uten at man
samtidig avviser store grupper av syklister fordi de ikke faler at det er trygt nok a sykle i kigrebanen?
Mye tyder p& at det da ma tilrettelegges bedre for syklister pa egne arealer i sentrumsgater og i kryss.
Spesielt gjelder det gater der bilandelen og fartsgrenser overstiger det som er akseptabelt med tanke
pa sykling i blandet trafikk. | gater med tung kollektivtrafikk er god separering av myke trafikanter
spesielt viktig.

Det er med bakgrunn av dette sett som viktig farst & kartlegge forholdene for syklister i sentrale
sentrumsgater for & tolke hvordan situasjonen oppleves. Midtbyen har en vedtatt gatebruksplan (4)
som viser et overordnet sykkelnett. Dette er delvis etablert. Syklistene har imidlertid mange
malpunkter og trenger et mer finmasket, tilgjengelig nett enn dette hovedsykkelveinettet. Det er pa
bakgrunn av dette foretatt en gjennomgang av gatene i Midtbyen med utgangspunkt i at alle gater i
prinsippet skal veere trygge og fremkommelige for syklister, men at det vil veere ulikt behov for
tilrettelegging for sykkel i de ulike gatene. Vi har laget en generell kartleggingsmetodikk som er testet
ut og forbedret utfra erfaringer som ble gjort med anvendelsen av denne i Midtbyen.

En god tilrettelegging for syklister utenfor gangarealene vil veere en forutsetning for & skape mer
attraktive og trygge forhold for de gaende.
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4.1.2 Prosess for utvikling av kriterier for sykkel

| utvikling av kriterier har vi utforsket hva som er de viktigste forutsetningene for a velge sykkel som
transportmiddel. | forbindelse med sykkelstrategien for Oslo har konsulentfirmaet Spacescape (5)
laget et godt grunnlag som vi har tatt utgangspunkt i. De papeker blant annet at det er nesten 100%
sammenfall mellom trygghet og attraktivitet, noe som ogsa er bekreftet i andre undersgkelser (6).

Nettanalysen er basert pa de fire hovedkriterier som anses & pavirke sykkelbruken mest:

e Sosial trygghet

o Trafikal trygghet

e Fremkommelighet
o Tilgjengelighet

Sosial trygghet

| begrepet trygghet ligger bade opplevelsen av sosial og trafikal trygghet. Den subjektive oppfattelsen
sosial trygghet er viktig og vil kunne pavirke sykkelbruken. Mange vil velge ulike ruter pa dag eller
kveldstid ut i fra gnsket om a sykle i gater der det oppleves & vaere god sosial kontroll. Bade fysisk
utforming, belysning og sosial aktivitet vil pavirke opplevelsen av sosial trygghet.. Tilstedeveerelse av
menneskelig aktivitet bade pa dag- og kveldstid anses & vaere det viktigste kriteriet for sosial trygghet,
men ogsa opplevelsen av fysiske forhold av trafikkarealer, bygninger og omgivelser antas & spille en
rolle for den sosiale tryggheten.

Trafikal trygghet

Trafikal trygghet er den subjektive oppfattelsen av hvor trafikksikkert det er & sykle pa en strekning.
Dette er ikke alltid sammenfallende med hva som objektivt sett er trygt. Selv om den objektive
trafikksikkerheten er viktigst med tanke pa risiko for ulykker, er det likevel den subjektive oppfattelsen
av trygghet som vil veere avgjgrende for hvorvidt folk velger & sykle eller ikke.

Fremkommelighet

Et tredje hovedkriterium det er sett pa er opplevelsen av fremkommelighet for syklister. Dersom sykkel
skal veere et attraktivt og konkurransedyktig alternativ, ma syklistene oppleve at det er en
tilfredsstillende grad av fremkommelighet pa den sykkelruten de velger. Det kan ogsa veere
begrunnelsen for & velge akkurat den sykkelruten. Motstand pa strekning og i kryss vil da veaere
avgjgrende. Topografi er ogsa viktig med tanke pa motstand. Er det for store hgydeforskjeller, vil
mange vegre seg mot & sykle, selv om gkt bruk av elsykler kan bidra stort til & utjevne denne
ulempen.

Sykling i blandet trafikk kan veere en utfordring med tanke pa fremkommelighet dersom det er mange
biler eller fotgjengere som konkurrerer om plassen. Omlgpstider i lyskryss og antall kryss er en annen
utfordring. | Midtbyen har man valgt en sakalt «vrimlefase» i en del sentrale kryss der det er mange
fotgjengere som skal krysse. «Vrimlefase» betyr at alle armene i krysset far grant lys for myke
trafikanter samtidig, og all biltrafikk gjiennom krysset stoppes. Denne lgsningen premierer de som
krysser diagonalt gjennom krysset, men forlenger ventetiden for de som skal krysse rett over. For
mange syklister som fglger sine sykkelruter kan denne Igsningen derfor veere en ulempe med tanke
pa fremkommelighet.

Tilgjengelighet

Det siste hovedkriteriet det er valgt & legge til grunn er tilgjengelighet. | et bysentrum vil det veere
mange malpunkter som det er viktig & ha god tilgjengelighet til. For syklistene vil det veere avgjgrende
at denne tilgjengeligheten skjer via trafikksikre og trygge ruter. Fysiske barrierer i form av vann,
jernbane eller topografi vil ogsa pavirke opplevelsen av tilgjengelighet bade for gaende og syklister.
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Fysiske barrierer vil sammen med den trafikale og sosiale tryggheten derfor pavirke opplevelsen av
tilgjengelighet. For syklistene vil det dessuten veere viktig & kunne parkere syklene trygt mens de
foretar sine gjgremal. Tilgangen pa sikker sykkelparkering ved malpunktet kan derfor veere avgjgrende
for om folk velger & sykle eller ikke.

4.1.3 Utvikling av skjema for kartlegging og erfaringer ved bruk

Utviklingen av registreringsskjemaet har veert en del av forarbeidet for registreringen. Farsteutkastet til
skjema ble testet ut i Tansberg og redigert i ettertid. Det er et poeng & ha sa fa ting & registrere som
mulig for at det skal bli mest mulig overkommelig & f& med seg alt. Det som var mest overflgdig i
forhold til det vesentlige ble fiernet, samt at det ble ryddet opp i systematikken slik at det er lettere &
orientere seg i skiemaet. Det redigerte skjemaet ble diskutert med Miljgpakken i april, og noen innspill
ble tatt hensyn til i det endelige skjemaet.

En justering vi gjorde var & ta ut hovedkriteriet «Tilgjengelighet» fra registreringsskjemaet. Vi fant ut at
dette kriteriet best lar seg analysere pa et overordnet systemniva. Tilgjengeligheten vil veere avhengig
av alle de tre andre hovedkriteriene, og vil ogsa i stor grad veere avhengig av hvordan sykkelnettet
betjener de ulike malpunktene i byen. Tilgjengelighetsanalysen bgr derfor gjares etter at nettet er
kartlagt med tanke pa de andre hovedkriteriene.

Selve registeringen av nettet i Midtbyen tok sted 1. — 2. august. Fra starten av valgte vi 8 veere to
sammen om registreringene, og delte oss da vi falte oss trygge pa hvordan vi skulle fylle ut
skjemaene. | tillegg til registreringsskjemaet ble det ogsa brukt et kart som viste hele Midtbyen for a
tegne inn adkomster, bussholdeplasser, sykkelparkering og gateparkering.

Erfaringen i ettertid er at det kan vaere vanskelig 8 f& med seg alle detaljer, og a fylle ut skiemaene
med tilstrekkelig ngyaktighet. Et godt rad til bruk av skiemaene videre er derfor at man etter a ha fylt ut
skjemaet bar ga opp strekningen pa nytt og kvalitetssikre at man har fatt med seg alt.

Gjelder ikk l!
{! |~
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Det overordnede kartet over Midtbyen som vi brukte til registrering av parkering, sykkelparkering,
atkomster og kryss viste seg & veere for grovt til & tolke detaljene i ettertid. Det anbefales derfor & ta ut
mer detaljerte kart for strekningene for & kartfeste parkering, varelevering, atkomster,
bussholdeplasser med mer (f.eks. i 1:1000), slik at det i etterkant blir lettere & analysere hvordan disse
forholdene vil kunne pavirker sykling (og gaing).

Kartlegging av sykkelparkering er mer omfattende enn antatt pa forhand. | Trondheim ble det i 2014
gjort en egen registrering av sykkelparkering, bade offentlig, privat og uregulert parkering (7). Andre
byomrader bgr ogsa vurdere a gjgre dette som en egen registrering for a fa en bedre oversikt over
parkeringssituasjonen for syklister, og bruke dette inn i analysene i etterkant.

Da det i forbindelse med dette prosjektet ikke har veert anledning til & kvalitetssikre strekningen ved &
ga dem opp fysisk i ettertid, ble det brukt «Street view» pa Google Maps for & ga igjennom
strekningene pa nytt. Det viste seg a veere et sveert nyttig verktay for & kvalitetssikre registreringene.

Det er ogsa en fordel a definere sykkelrutene pa forhand, samt lage et system for & navngi de
registrerte strekningene. | dette prosjektet ble dette gjort i etterkant, og ble noe mer tidkrevende enn
hvis det hadde blitt gjort far registreringene ble gjennomfart.
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Figur 11 Street view av Prinsens gate (Google Maps)

4.1.4 For registreringen starter

Registreringen som ble gjennomfart i Midtbyen handler delvis om det som kan telles (kvantitativt),
men ogsa om det som ma vurderes (kvalitativ). Fer registreringen startet ble skjemaet giennomgatt for
a kalibrere vurderingene i skjemaet best mulig. Registreringene ble ogsa startet sammen slik at man
kunne diskuter hvordan hvert enkelt tema i registreringsskjemaet skulle vurderes i praksis.
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4.1.5 Registreringer

Definering av strekninger som skal kartlegges

Avgrensningen av strekningen som skal kartlegges ble definert ut ifra mest mulig homogenitet med
tanke pa fysisk utforming av trafikkarealer og omgivelser. Det bgr veere s & si samme
trafikkregulering, sykkellgsning, fortaubredder, parkeringslgsninger og kjgrefeltbredder innenfor en og
samme strekning. Eksempler pa endringer i omgivelser var bygninger med eller uten forretninger i 1.
etasje, lagerbygg, boliger, parker, grentomrader. Ogsa her bar det veere en homogenitet langs den
enkelte strekning som skal kartlegges. En strekning ble definert mellom kryssene i hver ende av
strekningen. Omtrentlig lengde pa strekningen ble malt opp pa kart.

Sosial trygghet (A1)

Her skulle det kartlegges hvor trygg strekningen kan oppleves ut i fra sosial kontroll. De fleste gatene i
Midtbyen vil oppleves som trygge pa dagtid, men en del gater kan oppleves mer utrygge pa kveldstid.
Det ble derfor valgt & legge vekt pa aktivitet i gata og belysning pa kveldstid. | tillegg vil andre fysiske
forhold avgjgre om gata virker attraktiv eller ikke for syklister. De kriteriene som ble valgt ut for
kartlegging er:

Aktivitet i gata:
Er det et betydelig innslag av myke trafikanter bade pa dag- og kveldstid? Er det nok biltrafikk og
menneskelig aktivitet for & ha god nok sosial kontroll?

Attraktivt fysisk miljg:
Her registrerte vi opplevelsen av strekningen som attraktiv bade i forhold til standard pa gateutforming
og kvalitet pd omgivelsene.

Aktive inngangspartier:
Grunnlaget for denne registreringen var om det var forretninger, service eller serveringssteder i 1.
etasje av bygningene og hvor mye dette preger gaten.

Belysning:

Belysningen pa strekningen ble vurdert. Alle strekningen hadde gatebelysning, men ikke alltid godt
belyst pa fortau og sykkelarealer for eksempel pa grunn av trekroner. Vi registrerte ogséd om det var
belyste 1. etasjer (forretninger med mer).

Sikker sykkelparkering:
Sykkelparkeringer pa strekningen ble registrert og det ble gjort en vurdering av om det var mulig &
lase fast sykkelen pa en forsvarlig mate til et sykkelstativ og hvor god sosial kontroll det var pa stedet.

Innslag av grant:
Her ble det gjort en vurdering av hvor stort innslag det var av treer, grgntrabatter, blomster,
rekreasjonsomrader med mer.
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Attraktivitet (trygghet) Fremkommelighet

«Foles det atiraklivt & syKle her?s | “/<OMMerieg megraskt og effekiivt
fremher jeg er na?»

-
L

Q
G=
S
X

Sikkerhet Tilgjengelighet

«Tor jeg & sette meg pa (sammenhengende nett)
sykkelsetet?» «Kommer jeg meg dit jeg skal?»

Barrierer

Over: Viktige kvaliteter og barrierer som pavirker sykkelandelen.
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Trafikal trygghet (A2)
Her skal det kartlegges hvordan strekningen oppleves med tanke pa trafikal trygghet.

Biltrafikk:

ADT tall og skiltet hastighet ble tatt ut fra Norsk vegdatabank (NVDB). Det ble ogsa sjekket ut med
kommunen om de har egne tellinger paA kommunale veier, samt gjennomfgrte hastighetsmalinger, noe
de ikke hadde utover det som var registret i NVDB.

Ulykker:

Ulykkesdata der syklister og gaende har vaert involvert de siste 10 arene ble tatt ut fra NVDB. Det er
viktig & vaere klar over at ulykkene med myke trafikanter er sveert underrapporterte i disse dataene, og
at utsjekking med Falken-registeret eller rapport fra legevakt hadde veert et bedre alternativ.

Type sykkellgsning:
Her krysset vi av for om det var egne sykkellgsninger eller ikke pa strekningen, og hva slags type
lesning for syklister. Vi kontrollmalte bredde pa sykkelfeltene der dette var aktuelt.

Kvalitet dekke for syklister:

Under dette punktet beskrev vi verbalt om hvordan standarden pa asfalt/belegg pa arealene for
gaende og syklister var og registrerte eventuelle problempunkter. Vi sa om det var hull i asfalten eller
nivaforskjeller som gjar det vanskelig a sykle eller utfordret kravet om universell utforming.

Kryssingspunkter:

Det ble gjort en vurdering av kryssene og av kryssingspunktene for gaende og syklister. Antall
kryssingspunkter ble registrert og hvilken type krysslgsning det var (kryssing i plan, opphevet
fotgjengerkryssing og/eller lysregulering). Det ble ogsa sjekket ut om det var systemskifte for syklister
ved disse kryssingene.

Kollektivtrafikk:

Antall busser i makstimen er mulig & fa fra busselskapet, eventuelt finne ut av fra rutetabeller eller
konkrete tellinger ute i gata. Vi gjorde tellinger ute i gata, for & se hvor stor denne busstrafikken var i
makstimen, og hvor mye det preget miljget i gata. @nsker man sikrere data kan man ta kontakt med
busselskapene. | forhold til denne registreringen var det imidlertid omfanget av busser som var viktigst
a vurdere, og hvordan opplevelse av denne tungtransporten er for gaende og syklister. Antall
stoppesteder pa strekningene ble registrert og om utformingen var kantstopp eller busslomme.
Venteomradet for passasjerene og sykkellgsningen forbi holdeplassen ble beskrevet i kommentarfeltet
pa registreringsskjemaet.

Syklister:
Trondheim kommune har arlig registrert antall syklister over alle bruene til Midtbyen. For gvrig fant vi
ikke registreringer av syklister (eller gdende) i det gvrige gatenettet.

Bilparkering:

Under dette punktet ble det krysset av pa hva slags parkeringslgsning det var pa strekningen (ensidig,
tosidig eller skraparkering). Hvilken utstrekning og hvilken side disse fantes ble registrert pa kart.
Eventuelle vareleveringslommer ble ogsa stedfestet pa kart.
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Fremkommelighet (A3)
Her skal de forhold som péavirker fremkommeligheten for syklister og gdende mest registreres. De
valgte kriteriene var:

Topografi:

Her skulle det registreres om det var liten eller stor hgydeforskjell pa strekningen med utgangspunkt i
om det vil pavirke sykkelhastigheten i stor eller liten grad. Midtbyen er stort sett veldig flat, og det var
kun i et par tilfelle at topografien kunne vurderes som middels med tanke pa fremkommelighet.

Trengsel:

Under trengsel ble det sett pa om de gdende og syklistene hadde sine egne adskilte arealer, eller om
de deler f.eks. p& gang- og sykkelvei, pa fortau eller i gagater. Det ble ogsa registrert om sykling
foregar i blandet trafikk i gater med stor eller liten biltrafikk, og om det er det var kollektivtrafikk i gata.

Motstand i kryss:
Antall kryss og avkjarsler strekningen ble registrert, og hvordan kryssutformingen og reguleringen av
krysset var.

Sykling mot enveiskjgring:
| gater som var enveiskjert ble det registrert hvorvidt det var underskilt som gjar det tillatt & sykle mot
kjgreretningen eller ikke.

Oppsummering av registreringer
For hvert av temaene over ble det gitt en verbal oppsummering av hvor godt hver av de overordnede
kriteriene var tilfredsstilt pa strekningen. Strekningene som helhet ble oppsummert med tanke pa:

e Hvordan oppfattes stekningen totalt sett som syklist?

e Erden en utfordring i forhold til noen av hovedkriteriene sosial trygghet, trafikal trygghet eller
fremkommelighet?

e Hvakan eventuelle avbgtende tiltak veere?

e Er det behov for en egen sykkeltilrettelegging her, eventuell utbedring av den som finnes?

e Hva er mulig & oppna med redusert fartsgrense og/eller bildempende tiltak?

e Hvordan oppfattes samspillet med de gaende pa strekningen a veere?

e Hvordan er det fysiske dekket der det skal sykles?

Avslutningsvis ble det gitt en oppsummerende karakter (god, middels eller darlig) for hver av
hovedkriteriene:

e Sosial trygghet
o Trafikal trygghet
e Fremkommelighet
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4.1.6 Skjema for kartlegging av sykkelnettet

Skjemaet som ble brukt for kartlegging av sykkelnettet i Midtbyen sa slik ut:

Sykkelrute:
Gatenavn: Ca lengde: Data:
Fra: Til: Sign:

Al Sosial trvgghet Eommentarer
Al1l Gatemilj@  Opplevelzen av ysisk gatemilje: I:' Era I:' Mliddels I:' Dérlig

Aktive inngangspartier pa strekningen:lj Mlange I:' Fa I:' Ingen

Innslag av gront: I:' Traer I:' Elomster I:' Grentrabbattiplen

I:' Fark. I:' Torg
BEely=ning: I:' Gatebelyzning I:' Belyste 1. etg.
Aktivicet i gata (7] I:' F i dagtid I:' F i kueldstid
["] 1= stor, 2= middels, 3= liten

A2 Trafikal trygghet Eommentarer

Azl Biltrafikk  ED0T I:I Andel tunge kjaretay: I:I
Fart=sgrense: I:I Ewentuslt malt hastighet: I:I

Az2 Ulgkker [personskader siste 10 ar)

| alt: I:I Mled =yklist: I:I Mled fotgjenger: I:I

AZ23 Type sykkellasning I:' Gang - og sykkelsei I:' Sykling i blandet trafikk

I:' Sykkelvei med fortau I:' Sykkelfelt > 15m I:' Sykkelfelt < 15m

AZ 4 Kvalitet dekkeldrift og vedlikehold [beskriv » vis problempunkter p3 kart]

Az Kryssingspunkter Antall kryssinger: I:'
I:' Opphoyd krys=ing I:' Kryz=sing i plan I:' Ly=requlert kryssing
Systemskifte: I:' lkry=s I:' F& strek.ning I:' Ingen systemskifte
[teqn inn pd kart]
AZE Kollektivtrafikk  Antall buszeri mak5timen:|:| Antall holdeplazser: I:'

I:' Kantstopp I:' Busslomme

[teqn inn pd kart]
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AzT Sayklister Ankall syklister |:| Tellinger foreligger ikke
Antall giende:
Az g Bilparkering |:| Ensidig parkering |:| To=idig parkering
|:| Warelevering
[tegn inn p k.art)
A3  Fremkommelighet Kaommentarer
Azl Topograki |:| Liten haydefarskjell |:| Stor hoydeforskjell
AZ2 Trengsel |:| Atskilt sykkell@sning |:| Elandet trafikk 0-4000 40T
|:| Gigatetgangarealer |:| Elandet trafikk > 4000 E0T
|_| BElandet trafikk med kallektivtrafikk
AZZ Motstand i krgss  Ankall kryss: |:| Ankall avkjorsler: |:|
|:| Lyskry== |:| Fundkjaring |:| Eqget sykkelsignal
|:| H-kryss |:| T-krys=
|:| Forkjorsregulert kryss |:| Urequlert kryss
[tegn inn pi kart]
A4 Sykling mot enveiskjaring |:| Tillatk |:| Ik illatk
Oppsummering strekning: . Ikke bra |:| liddels bra |:| Bra

Oppsummering og forslag til tiltak:

Sosial trygghet:
Trafikal trygghet:
Fremkommelighet:
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4.1.7 Tilgjengelighetsanalyse

Tilgjengelighet til de ulike méalpunktene i et bysentrum oppnas via det tilbudte sykkelnettet. Ved en
sammenstilling av kartet over viktige malpunkter i sentrum og det kartlagte nettet med tanke pa trafikal
og sosial trygghet, fremkommelighet og fysiske barrierer, far vi en oversikt over hvor tilgjengelig og
attraktivt malpunktene oppleves & vaere for syklister. Tilgjengelighet avhenger ogsa av hvor lett det er
a parkere sykkelen s& nzert som mulig til malpunktet, og hvor trygg parkeringen oppleves a veere.

Dersom det er mange malpunkter langs ruter og strekninger som ikke oppleves som trafikalt trygge,
eller pa tider av dggnet oppleves som utrygge sosialt, vil det kunne avvise folk fra & bruke sykkel som
transportmiddel for disse turene. Det samme kan gjelde dersom man ikke er sikker pa at sykkelen vil
kunne sta parkert utenfor malpunktet uten a risikere & bli stjalet eller utsatt for haerverk.

Fysiske barrierer i form av elver, jernbane, sammenhengende bygningsmasser og trafikkerte veier, er
ogsa noe som ma vurderes med tanke pa tilgjengelighet. Har syklistene tilgjengelighet gjennom en
direkte rute eller «gnskelinje», eller blir de tvunget til & sykle omveier for & nd malpunktet?
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Figur 12 Kartlagte malpunkter i Midtbyen (Kilde: Trondheim kommune)
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4.2 A UTPR@VING MIDTBYEN

4.21 Kartlegging av sykkelveinettet i Midtbyen

Siden det er syklistene som i stor grad mangler et sammenhengende tilbud i gatene i Midtbyen, har vi
i kartleggingen valgt & fokusere pa& dem. Et manglende trygt tilbud til syklistene vil pavirke de gdende
pa en negativ méate, da mange syklister vil bruke fortauet eller andre gangarealer som alternativ til a
sykle i kjgrebanen. Dette gar utover bade fremkommeligheten og tryggheten til begge gruppene. Et av
de viktigste tiltakene for & bedre forholdene for de gdende vil derfor vaere & f& syklistene ned fra
fortauet.

Vi har valgt a kartlegge de mest sentrale gatene for syklister som stort sett kan karakteriseres som
egnede sykkelruter til og gjennom Midtbyen. De underordnede gatene har vi valgt & definere som
trygge nok & sykle i uten egen tilrettelegging pa grunn av lav trafikk og lavt hastighetsniva.

Kartet under viser det nettet som er kartlagt i denne undersgkelsen.

Figur 13 Nettet som er kartlagt for syklister
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Nettet er delt inn i naturlige sykkelruter for de som skal sykkel til eller gjennom Midtbyen.

Rutene ble nummerert slik:

01: Elvegata/Bispegata fra Voldgata til Prinsens gate
02: Bispegata/Bybrua fra Prinsens gate til Bakklandet
03: Erling Skakkes gate fra Elvegata til Kjgpmannsgata
04: Kongens gate fra Voldgata til Kjgpmannsgata

05: Hospitallgkka/Dronningens gate fra Voldgata til Kjigpmannsgata
06: Sandgata/Olav Tryggvasons gate fra Voldgata til Innherredsveien

07: Schimers gate/Sverresgate/Smedbakken/Tordenskiolds gate fra Prinsens gate til Sandgata
08: Elgeseter bru/Prinsens gate fra Kloster gata til Olav Tryggvasons gate

09: Munkegata fra Bispegata til Olav Tryggvasons gate

10: Sgndre gate fra Kongens gate til Jernbanestasjonen

11: Kjgpmannsgata fra Bybrua til Gryta

12. @vre Bakklandet/Nedre Bakklandet/Nygata fra Lillegardsbakken til Innherredsveien
13. Fjordgata/Nidareid bru fra Olav Tryggvasons gate til Solsiden

14. St. Olavs gate fra Kongens gate til Sandgata

15. Hospitalgata fra Kongens gate til Sandgata

. Norconsult 0:0
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Figur 14 Inndeling av nettet i sykkelruter
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Hver av rutene er delt inn i flere delstrekninger. Delstrekningene er definert etter hvor homogene de er
med tanke pa trafikksituasjon og fysisk utforming. En delstrekning gar fra kryss til kryss, men det kan

veere flere kryss totalt sett p& strekningen. Noen strekninger kan gé over flere kvartaler, og det varierer
derfor en del i hvor lange de er. Registreringene er gjort fra sgr til nord og fra vest til gst. Hver
strekning har fatt et eget nummer som begynner med rutenummer og deretter strekningsnummer.

Mame

08-1 Elgseter bru fra Klostergata til Schimers gate

08-2 Prinsens gate fra Schimers gate til Bispegata

08-3 Prinsens gate fra Bispegata til Erling Skakkes gate
08-4 Prinsens gate fra Erling Skakkes gate til Kongens gate
08-5 Prinsens gate fra Kongens gate til Drenningens gate

08-6 Prinsens gate fra Dronningens gate til Olav Trygvasons...
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2016-08-05 10:37
2016-08-05 10:38
2016-08-0510:38
2016-08-05 10:38
2016-08-0510:39

Type

Microsoft Excel W...
Microsoft Excel W...
Microsoft Excel W...
Microsoft Excel W...
Microsoft Excel W...
Microsoft Excel W...

Size

28 KB
29 KB
29 KB
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Figur 15 Eksempel pa strekningsnummerering
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Figur 16 Eksempel p& en homogen delstrekning (Foto: Anette Olshausen)
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4.2.2 Oppsummering av nettverksanalysen for syklister i Midtbyen

Sosial trygghet

| forhold til sosial trygghet viser var kartlegging og vurdering av dette at Midtbyen i all hovedsak
oppleves som sosialt trygg & sykle og ga i (grent). De gatene som har fatt karakter som middels trygge
(gult), er de der den menneskelige aktiviteten pa kveldstid oppfattes som lav, og som har lite eller
ingen innslag av aktive fasader. Kartet under viser en oppsummering av registreringene med tanke pa

sosial trygghet.

Tegnforklaring
Sosial trygghet
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Figur 17 Oppsummeringskart for sosial trygghet
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Trafikal trygghet

Siden de fleste gatene i Midtbyen ikke er spesielt tilrettelagt for sykkel, er den vanligste situasjonen
basert p& sykling i blandet trafikk. Flere av sentrumsgatene har en ADT pa langt over 4000, som er en
anbefalt grense for sykling i blandet trafikk. Fartsgrensen er ogsa hgyere enn anbefalt grense pa 30
km/t, da de mange av de sentrale gatene er skiltet med 40 km/t. Noen av de mest sentrale gatene i
det kartlagte nettet er ogsa tunge kollektivtraseer, som vi erfaringsvis vet er en stor utfordring for den
trafikale tryggheten til syklister. P& strekningene der den trafikale tryggheten ma karakteriseres som
darlig, er det stor sannsynlighet for at syklistene vil velge a sykle pa fortauet eller velge alternative
ruter. De strekningene som oppfattes & ha middels trafikal trygghet er det grunn til a tro at de mest
trygghetssagkende syklistene vil velge & sykle pa fortauet, mens andre syklister opplever det trygt nok
a sykle i kjgrebanen der fremkommeligheten som regel er bedre.

Norconsult 4%
Tegnforklaring |

Trafikal trygghet

= God - - = Sti(god)
Middels

Darlig

Figur 18 Oppsummeringskart for trafikal trygghet
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Den objektive trafikksikkerheten star sentralt nar det gjelder trafikal trygghet. Det er viktig at folk har
grunn til & fgle seg trygge, og at ulykkestallene ikke sier det motsatte.

For a kartlegge ulykkessituasjonen for gaende og syklister i Midtbyen er det tatt ut ulykker for de 10
siste arene fra vegdatabanken (NDVB). De registrerte ulykkene her representerer de politirapporterte
ulykkene og ikke alle ulykkene som faktisk har skjedd. Dette er undersgkt bl.a. i Oslo hvor legevakta
har registrert alle sykkelulykker som ender med skade slik at de ma legebehandles. Registreringene
herfra viser en stor underrapportering av ulykker der syklister er representert. En slik registrering er
ogsa gjort i Trondheim via St. Olavs hospital i 2007. Siden dette er 10 ar siden og trafikksituasjonen i
Midtbyen har endret seg mye siden det (og Trondheim kommune ikke har bearbeidet dataene), har vi
ikke gatt nzermere inn i denne.

De registrert ulykkene de siste 10 arene i NVDB viser en lav andel ulykker med de alvorligste
skadegradene. Et stort flertall av ulykkene er med lettere skade.

Gaende:

89 av de 102 registrerte ulykkene med gaende er registrert som lettere skadet. 9 av ulykkene er
registrert som alvorlig skadet, 2 meget alvorlig skadet og 1 drept. 37 av har skjedd i kryss (31 med
lettere skade og 6 med alvorligste skadegrad), mens hele 65 har skjedd i forbindelse med kryssing pa
strekninger utenfor kryssomrader (58 med lettere skade og 7 med alvorligste skadegrad). 46 av
ulykkene (i underkant av 50%) har skjedd i kollektivgater, hvorav 22 er knyttet til kryss (19 lettere
skadet, 1 alvorlig skadet og 1 drept), mens 24 er knyttet til kryssing pa strekning (14 lettere skadet, 8
alvorlig skadet og 1 meget alvorlig skadet).

Syklister:
For syklister er antall registrerte ulykker totalt 40, hvorav 38 lettere skadet og 2 alvorlig skadet.18 av

disse er knyttet til kryss eller avkjarsler, alle med lettere skader. De resterende 22 ulykkene er knyttet
til strekning, hvorav 20 endte med lettere skade og 2 med alvorlig skade. | de tyngste kollektivgaterne
har det skjedd 7 sykkelulykker, hvorav 2 av ulykkene er knyttet til kryss (lettere skadet) og 5 knyttet til
strekning (lettere skade). | registreringene vi foretok var det ikke sa mange syklister som benyttet de
mest trafikkerte kollektivgatene, og at de som syklet her stort sett syklet pa fortauet. Mye tyder pa at
mange syklister unngar disse fordi de kan virke lite fremkommelige og truende.
Ulykkesregistreringene i NVDB viser at kun 4% av ulykkene med gaende de siste arene har resultert i
alvorligste skadegrad, mens det for syklistene utgjer 5%. Midtbyen fremstar derfor som et
trafikksikkert omrade for syklister og gdende med tanke p& alvorlige ulykker. Antallet ulykker med
lettere skade viser at det er grunn til & ta pa alvor at det mer hyppig oppstar konflikter mellom myke og
harde trafikanter. Vi vet ogsa at skadeomfanget kan veere tilfeldig i hvert enkelt tilfelle (flaks eller
uflaks).

Kart fra NVDB som viser hvor ulykkene er inntruffet er vist pa de to neste sidene.

Tabell 3 Ulykker siste 10 ar fordelt pa skadegrad

Kategori Totalt Lettere skade | Alvorlig skade | Meget alvorlig | Drept
skade

Géende 102 89 9 2 2

Syklister 40 38 2 0 0
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Tabell 4 Ulykker siste 10 ar knyttet til kryss og strekning fordelt pa skadegrad

Kategori Totalt Lettere Alvorlig Meget Drept
skade skade alvorlig
skade
Gaende Knyttet til | 37 31 2 1 1
kryss
Knyttet til | 65 58 5 1 1
strekning
Syklister Knyttet til | 18 18 0 0 0
kryss
Knyttet til | 22 20 2 0 0
strekning

M Kl . e RS g _~&§%ﬂ PRI |

Figur 19 Ulykker med gdende og syKlister siste 10 ar (Kilde: NVDB)

Géaende involvert O

Syklist involvert ‘
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Tabell 5 Ulykker siste 10 ar knyttet til kollektivgater
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Kategori Totalt Lettere Alvorlig Meget Drept
skade skade alvorlig
skade
Gaende Knyttet til | 22 19 1 0 1
kryss
Knyttet til | 24 14 8 1 1
strekning
Syklister Knyttet til | 2 2 0 0 0
kryss
Knyttet til | 5 5 0 0 0
strekning

Figur 20 Ulykker med alvorligste skadegrad de siste 10 ar (Kilde: NVDB)

Géaende involvert O

Syklist involvert
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Fremkommelighet

Fremkommeligheten for syklister er i stor grad avhengig av hvor mye konflikt det er med de gvrige
trafikantgruppene, og hvor mange hindringer det er i form av kryss, avkjgrsler, parkerte biler,
varelevering, holdeplasser og andre fysiske hindringer man megter pa veien.

For flere av gatene vil det veere sammenfall mellom gater som oppleves som a ha darlig trafikal
trygghet og fremkommelighet. Dette gjelder ikke minst de tunge kollektivgatene. Ogsa gagatene anses
a ha darlig fremkommelighet for syklister, da syklistene her er palagt & sykle pa de gdendes premisser
(gangfart). Enveisregulerte gater som ikke tillater sykling mot enveiskjaringen, er ogsa barrierer for
syklistenes fremkommelighet. Pa kartet under viser en oppsummering av fremkommeligheten pa det
kartlagte nettet i Midtbyen.

Norconsult 4%
Tegnforklaring =

Fremkommelighet

God
Middels Sti (middels)

Darlig

Figur 21 Oppsummeringskart for fremkommelighet
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Tilgjengelighet

Det finnes flere méter 3 tolke tilgjengelighet pa. Vi har i dette prosjektet valgt & legge til grunn hvor
tilgjengelig malpunkter langs gatenettet i Midtbyen ut ifra opplevelsen av hvor enkelt og trygt det er &
komme seg dit som syklist. @nskelinjene til syklistene er lagt til grunn for analysen om tilgjengelighet.

Med denne maten 4 tolke tilgjengelighet p3, vil den trafikale barrieren som ligger i de tunge
transportarene for bil og buss veere en utfordring. Det samme er den fysiske barrieren som ligger i a
skulle passere Nidelven og jernbanen hvor man er avhengig av bruene. For kartlegging av
tilgjengeligheten for syklister, er de gatene som anses & ha en darlig trafikal trygghet lagt inn pa kartet
som viser viktige malpunkter i Midtbyen (kilde: Trondheim kommune). Det er ogsa tegnet inn de
viktigste fysiske barrierene. Tilgjengeligheten totalt sett i Midtbyen oppfattes som middels god, fordi de
tryggeste rutene som regel ikke er de korteste for syklistene.

Under har vi sammenstilt kartene over trafikal og sosial trygghet, samt lagt inn de fysiske barrierene
som ligger i Nidelven og jernbanen. Mange syklister velger & bruke Bispegata og Kjgpmannsgata hvor
det er tilrettelagt for syklister med egne sykkelfelt for s& & sykle videre inn i sentrum. Dette er trolig
fordi fremkommeligheten anses & veere hay her. Selv om dette er en lengre rute, anses den tydeligvis
a veere den raskeste maten a na de respektive malpunktene i sentrum.
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Figur 22 Tilgjengelighet ut i fra trafikale og fysiske barrierer
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Tilgangen pa sikker sykkelparkering herer ogsa inn under analysen av tilgjengelighet. Registeringer av
sykkelparkering i Trondheim sentrum, viser en god spredning av parkeringsmuligheter for sykkel. Til
tross for at Midtbyen har mange tilgjengelige sykkelstativer sentralt lokalisert, velger over 40 % &
parkerer uregulert (7). De tomme stativene kan ha ulike &rsaker. Den mest dpenbare arsaken er at
syklisten ikke gnsker & ga lenger enn ngdvendig, og derfor parkerer sykkelen rett ved daren til
virksomheten hun eller han skal besgke.

En annen arsak kan veere at sykkelstativet ikke oppfattes som godt nok eller trygt nok med hensyn til
tyveri. En tredje arsak kan ogsa veere at sykkelstativet ikke er synlig nok for syklistene.

Totalt sett oppfattes tilgjengeligheten til sikker sykkelparkering som middels i Midtbyen.

Figur 23 Ti sykkelparkeringsplasser erstatter en bilparkeringsplass
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Offentlig sykkelparkering og uregulert sykkelparkering

Registrer: 06,2013
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Tegnforklaring

Bruksandel og
stativmed tak  Gode offentlige Lav standard offentlig Uregulert uregulert sykkelparkering
Bruksandel Bruksandel Bruksandel Antall sykler Bruksandelan fortallar hvor
i . =% L B e fulle de ulike stativene er i prosent.
B 7= ® n-n @ un-: ® o0 Uregulert sykkelparkering er sykler
@ 28 - 60 . 41-70 @ -850 . 10-15

som stér lest | gaterommet

@m.m .?I 117 GSTvEE . 1623

Figur 24 Registrering av sykkelparkering i sentrumsnaere omrader av Trondheim (Eva Gurine Skartland 2013)
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4.2.3 Registrering av situasjonen for gaende i Midtbyen

Dette prosjektet ser forhold for gdende og syklende i sammenheng. Fortaussykling er et eksempel pa
et fenomen der darlig tilrettelegging for én gruppe (syklistene) gir darlige forhold for en annen gruppe
(gdende). Kartleggingen av forholdene for de gdende er derfor bade rettet mot & finne ut hvordan de
gaendes forhold kan bli bedre, samt & finne ut om det er utfordringer eller muligheter i forholdet
mellom de to trafikantgruppene.

Utgangspunktet for prosjektet er et inntrykk av at forholdene for de som gar i hovedsak er bedre enn
forholdene for de som sykler. De gdende har egen tilrettelegging i de fleste gater og kryss i midtbyen,
eller kan ferdes relativt trygt i gagater, gatetun og lavtrafikkerte boliggater. Til sammenligning er det
kun et fatall steder der det er sammenhengende tilrettelegging for syklende.

Gjennom en spgrreundersgkelse som ble foretatt pa internett og spredt via sosiale medier, har det
kommet inn data om hvordan de géende opplever Midtbyen, og hvor de problematiske punktene er.
Les mer om spgrreundersgkelsen i kapittel 5.

Sperreundersakelse om forholdene for gdende og syklende i Midtbyen, Trondheim

DEL 1 - FORHOLD FOR GAENDE

57 % FAKTORER SOM
BLE NEVNT
9 0,
42 % 39 % 37 % o Darlig belysning
o Skumle kryss
1 9 % o Stengte lokaler
6 % o Hayt fartsniva
' . o Fulle mennesker
| LITEN GRAD MIDDELS | STOR GRAD LITE TRYGG MIDDELS  TRYGG o Fafolk
OPPLEVER KONFLIKTER MED SYKLISTER OPPLEVD TRYGGHET PA KVELDSTID Lo e

— ' i
=i R

—

\ LITE TRYGGE STEDER
FOR SMALE FORTAU m— Nevnt 20 ganger (Veitene)
I Nevnt 36-30 ganger mm— Nevnt 5-8 ganger
W Nevnt 8-15 ganger m— Nevnt 1-4 ganger ——rry
s | Mewm27 ganger %* O Spesielle omrader

Figur 25 Registreringer fra spgrreundersgkelse pa sosiale medier om hvordan Midtbyen oppleves for de gdende

Majoriteten (57%) oppgir at de faler seg trygge i Midtbyen ogsa pa kveldstid, mens 37% faler seg
middels trygge. Bare 6% oppgir at de faler seg utrygge. Vi ser at de gatene som oppleves mest
utrygge pa kveldstid er veitene og de mindre trafikkerte gatene som ligger utenfor det nettet vi har
foretatt vare registreringer. Det er ogsa her det er minst aktivitet og innslag av andre mennesker pa
denne tiden av dggnet. Mye tyder pa at innslaget av menneskelig aktivitet er det som teller aller mest
nar det gjelder sosial trygghet for de gaende.
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De gaende er avhengig av brede nok fortau og bilfrie arealer for & trives og ha fremkommelighet i et
bysentrum. Fortauene blir ofte innskrenket av trappeutspring, reklameskilt og vareutstillinger. Den
faktiske gangsonen er derfor ofte mindre enn den fysiske fortaubredden.

Norconsult ¢%
Tegnforklaring o

Gagater og viktige gangakser

Gagater Torv
Viktige gangakser

St
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Pa kartet under har vi registrert de viktigste gangaksene og gagatene i Midtbyen. Noen av de viktigste
gangaksene sammenfaller med sterkt trafikkerte gater med mye tungtrafikk (busser). Det gjar at
mange fotgjengere velger andre og mer attraktive ruter, selv om disse betyr en omvei i forhold til deres
«gnskelinjer». Mange av de viktigste gangaksene sammenfaller ogsd med de raskeste sykkelrutene,
og der fortaubredden er smal, noe som gjgr fortausykling desto mer problematisk. Prinsens gate og
Munkegata nord for Dronningens gate er eksempler pa dette. Fra spgrreundersgkelsen oppgir 58% at
de i middels eller stor grad opplever konflikter med syklister i Midtbyen.
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Figur 26 Promotering av gaing i Trondheim (Foto: Miligpakken)
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4.3 B. METODIKK FOR FOR OBSERVASJONER

4.3.1 Introduksjon

De fleste bysentra har allerede et etablert, sammenhengende nett av fortauer, plasser og torg for
gaende. Tilbudet til syklistene er derimot som regel svaert mangelfullt, og basert pa & sykle i blandet
trafikk i kjgrebanen. Dersom biltrafikken blir for hgy og fgles truende, vil mange syklister velge a ta i
bruk fortauet for sykling. De er da palagt & sykle i gangfart, men samspillet mellom syklister og gaende
er ofte konfliktfylt. Spesielt gjelder det der det er mange géende pa fortauet.

Ulike syklister har ogsa ulike holdninger til hvor trygt det er & sykle langs sykkelfelt i kjgrebanen.
Manglende sammenheng i nettet og kompliserte systemskifter bidrar ogsa til at mange syklister
havner pa fortauet.

Trafikksikkerhetsmessig er det en utfordring at en del syklister sykler pa fortauet eller i sykkelfelt mot
kjgreretningen. De kommer da ut i kryssene fra uventet hold, noe som gjar at de kan komme for bratt
pa bilistene.

Mange bilister og bussjafarer reagerer pa at syklistene opptrer risikofylt og anarkistisk i trafikken. Den
darlige sykkelkulturen kan skyldes det manglende sammenhengende tilbudet til syklister, og at den
eneste maten a sikre en akseptabel fremkommelighet pa er a ta sjanser pa ureglementert sykling og
kryssing, snarveier via fortau mm.

Figur 27 Gaende og syKklister pa fortau (Foto: M. Sgrensen)
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4.3.2 Kartlegging av bruk

For & kartlegge hvordan samspillet mellom g&ende og syklister faktisk er, m& man ut i gata og
observere over tid. Vi har utviklet et skjema for kartlegging av faktisk bruk av fortau, sykkelanlegg og
kjgrebane. Det farste skjemaet vi lagde viste seg a bli for komplisert. | tillegg til & kartlegge hvor folk
syklet og gikk, gnsket vi & se om det var noen forskjell mellom kjgnn og alder. Dette fordi det
erfaringsvis er kvinner, barn og eldre som er de mest trygghetssgkende syklistene, og som kan ha
starre tendenser til & benytte fortauet enn sine mannlige medsyklister.

Skjemaet ble testet ut pa utvalgte gater i Tansberg og i Trondheim. Det viste seg at det fort kan bli for
mange ting a registrere pa en gang, spesielt nar syklister og gdende kommer i sterre grupper. Vi har
derfor valgt & skrelle ned skjemaet til det mest vesentlige: det totale antallet gdende og syklister pa en
strekning i en gitt tidsperiode, om sykkelanleggene blir brukt etter hensikten, hvor mange syklister som
sykler pa fortau og hvilken retning det sykles i. Vi har valgt & beholde inndelingen av kvinner og menn,
pa grunn av den erfaringen man har med at kvinneandelen er en viktig «temperaturmaler» pa hvor
trygt det oppleves & sykle i en by.

Dersom det skjer et systemskifte pa strekningen eller i nsermeste kryss, er det viktig a fa kartfestet
hvor og hvordan dette systemskiftet i praksis skjer. | tillegg til registreringsskjemaet bgr det derfor
legges ved et kart over strekningen som kan tegnes pa, samt et kommentarfelt der en kan skrive ned
hvilken adferd og problemstillinger man observerer under registreringen.

Skjema for kartlegging av syklister og gaende

Sted: Tidsrom: Dato:
Hvor mange?

Syklist M:
Sykler langs sykkelvei/sykkelfelt |-
med kjoreretning

Sykler langs sykkelveilsykkelfelt |-
mot kjarerstning

Sykler pa fortau med kjorerstning|

Sykler pa fortau mot kjgreretning |K:
|M:
K:
M
s

Sykler i kjorebanen

Fotgjenger

Gar pa fotau

Gar i sykkelfelt’pa sykkelvei K:

Notater:

Figur 28 Skjema for kartlegging av samspill mellom gaende og syklister
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4.4 B UTPR@VING MIDTBYEN

4.41 Planlegging av registreringspunkter

Vi gnsket & giennomfgre registreringer pa de punktene og strekningene hvor vi mente det var mest
interessant a se hvordan samspillet mellom syklister og gdende fungerer i dag. Vi antok pa forhand at
de mest problematiske strekningene er sentralt i Midtbyen, der det er mange gaende og syklister, og
hvor utfordringen med & dele arealer pa fortauet er mest problematisk. Vi gnsket ogsa & sammenlikne
strekninger der det er anlagt egne sykkelfelt med strekninger der det er lagt opp til sykling i blandet
trafikk. Det ble ogsa pekt ut to systemskifter der vi gnsket & observere hvordan de gaende og
syklistene samspilte og brukte systemskiftene i praksis.

Sammen med Miljgpakka valgte vi ut de registreringspunktene for strekninger, kryss og systemskifter
som er vist pa kartet under.

i Norconsult 4%
Tegnforklaring

Registreringspunkter for observasjon
av gdende og syklende

Strekning

Kryss

— Systemekfie

Figur 29 Registreringspunkter og type registreringer
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Falgende strekninger ble det foretatt registreringer pa:

©CONOOA~WNPE

Kjgpmannsgata (sykkelfelt) — 1 time morgen

Olav Tryggvasons gate (kollektiv og bil) — 1 time morgen + 1 time ettermiddag
Munkegata sgr (stengt ved torget) — %2 time morgen

Munkegata nord (stengt ved torget) — 1 time ettermiddag

Sgndre gate — 1 time ettermiddag

Kongens gate (kollektiv og bil) — 1 time ettermiddag

Dronningens gate gst (enveiskjgrt gate) — 1 time ettermiddag
Dronningensgate (kollektivgate) — 2 time ettermiddag

Prinsens gate (kollektiv og bil) - 1 time morgen

10 Bispegata (sykkelfelt) — 1 time morgen

Falgende systemskifter ble registrert:

1.
2.

Kjgpmannsgata ved Bakke bru
Prinsens gate mellom Elgeseter bru og Arkitekt Christies gate

| tillegg valgte vi ut felgende kryss for registrering av kryssingssituasjonen for gdende og

syklister:
1. Krysset Prinsens gate x Kongens gate (vrimlefase)
2. Krysset Prinsens gate x Dronningens gate (vrimlefase)
3. Krysset Olav Tryggvasons gate x Munkegata
4. Krysset Olav Tryggvasons gate x Sgndre gate (vrimlefase)

Figur 30 Bispegata med sykkelfelt (Kilde: Google maps)

51 av 100



Oppdragsnr.: 5160461 Dokumentnr.: 01 Versjon:V01 00B

‘ Metodikk for & kartlegge forholdene for syklister og gdende i et bysentrum | Casestudie: Midtbyen i
Norconsult o2& % yister o9 g Y | e
- Trondheim
4.4.2 Funn fra observasjonene
| tabellen pa neste side er registreringsresultatene pa strekningene oppsummert.
Tabell 6 Oppsummering av observasjoner
Andel Andel
Andel kvinnelig | mannlige
Antall Antall Andel Andel syklister pa | syklister | syklister
Sted Tidsrom gaende syklister gaende syklister fortau pa fortau | pé fortau
1time
Kjgpmannsgata morgen 137 401 25% 75 % 1% 0% 100 %
1time
Olav Tryggvasons gate | morgen 181 37 83 % 17 % 81 % 40 % 60 %
1time
Olav Tryggvasons gate | ettermiddag 735 93 89 % 11 % 81 % 48 % 52 %
1/2 time
Munkegata s@r morgen 210 89 70 % 30 % 39 % 37 % 63 %
Munkegata nord - 1time
gstsiden ettermiddag 449 61 88 % 12 % 59 % 45 % 55 %
Munkegata nord - 1time
vestsiden ettermiddag 890 83 91,5 % 85 % 70 % 30 % 70 %
1time
Sgndre gate ettermiddag 860 95 90 % 10 % 46 % 37 % 64 %
1time
Kongens gate ettermiddag 316 81 80 % 20 % 81 % 41 % 59 %
1time
Dronningens gate ettermiddag 188 68 64 % 36 % 22 % 44 % 56 %
1time
Dronningens gate morgen 196 114 37 % 63 % 23 % 58 % 42 %
Dronningens gate - 1/2 time
kollektivgate ettermiddag 483 52 90 % 10 % 69 % 53 % 47 %
1time
Prinsens gate morgen 165 73 69 % 31 % 92 % 49 % 51 %
1time
Bispegata morgen 88 433 17 % 83 % 10 % 45 % 55 %

Som vi ser av registreringene, fungerer Bispegata og Kjgpmannsgata etter hensikten. Gatene har
tosidig sykkelfelt som i stor grad benyttes riktig av syklistene. | Kjgpmannsgata er det stort sett ingen
som sykler pa det forholdvis smale fortauet. | Bispegata har den noe starre andelen (10 %) som sykler
pa fortauet farst og fremst med systemskifte til Munkegata & gjare. En del syklister benytter fortauet
helt eller delvis pa registreringsstrekningen for derfra & sykle videre pa fortauet i Munkegata.

| de tunge kollektivgatene, Prinsens gate, Kongens gate, Olav Tryggvasons gate, samt deler av
Dronningens gate og Munkegata sykler mellom 69% og 92 % pa fortauet ved registreningspunktene.
Prinsens gate har den mest omfattende fortausyklingen (92%). | de mindre trafikerte gatene er ogsa

fortausyklingen forholdvis omfattende. | Dronningens gate der det i dag er forbudt & sykle mot
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enveiskjgringen, ligger fortausyklingen pa 23%. | Sendregata er fortausyklingen 46%, mens den i
Munkegata er 39%.

Mye tyder pa at syklistene velger & sykle pa fortauet ogsa der trafikken i gata tilsier at det er trygt &
sykle i blandet trafikk. Dette kan skyldes at fortauene stort sett er brede og gir syklistene et
sammenhengende, fremkommelig og trygt nett i Midtbyen.

Kjgpmannsgata er den gata som har hgyest sykkelandel (75%) og lavest andel gaende (25%). |
Munkegata er fotgjengerne i flertall med mellom 70% og 91% gaende. Kollektivgatene har ogsa
hayest andel gadende med 83%- 89% i Olav Tryggvasons gate og 90% i den delen av Dronningens
gate som er kollektivgate. Det kan virke som syklistene trekkes mot Bispegata og Kjgpmannsgata som
er tilrettelagt med sykkelfelt fremfor & bruke mer direkte ruter i gvrige gater i Midtbyen.

Menn og kvinner benytter fortauet til sykling i omtrent samme grad. Det er derfor ingen signifikant
forskjell mellom kjgnnene med tanke pa fortausykling.

O :

ol W [0 Firgee
Ak

W 0 e [!r‘

if

- Foto: Marit S. Lindseth

Figur 31 Sykling pa fortau i Olav Tryggvasons gate

4.4.3 Hendelser som ble observert ved registreringspunktene
Kjgpmannsgata

e Det ble registrert i alt 410 syklister og 137 gaende (1 time morgen)

o Flere typer syKklister i sykkelfelt. BAde «guljakker» og «hverdagssyklisters.

¢ Signalanlegget ved Dronningens gate skaper en opphopning av syklister siden flere kommer
samlet.

e Noen syklister bruker fortau eller kjgrebanen for forbikjgring av andre syklister.
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o Noen syklister sykler motstrgms i sykkelfelt i forbindelse med kryssing.
e Mange fotgjengere krysser fra Kongens gate i fotgjengerfeltet.
e Avde 12 syklistene som syklet i kjgrebanen, syklet 10 inn i Kongens gate.

Kjgpmannsgata — systemskifte

e Syklister sykler pa fortau over Bakke bru. Sykkelfelt far/etter benyttes lenger sar.

e Noen sykler videre pa fortauet inn i Olav Tryggvasons gate.

e Syklister fra Bakke bru kommer som regel i vrimlefasen fra fortau.

o Flere fotgjengere som skal i retning Bakke bru krysser bilkgen nedstrgms for signalanlegg.

e SyKlister fra Kjigpmannsgata nord stopper og venter pa vrimlefasen for & komme til Bakke bru
dersom bilene kjgrer nar de ankommer krysset.

Olav Tryggvasons gate

e Det ble registrert i alt 181 syklister og 37 gaende (1 time morgen)

e Det ble registrert i alt 735 syklister og 93 gaende (1 time ettermiddag)

e Sveert trafikkert gate med mye busstrafikk.

e Fotgjengere krysser Olav Tryggvasons gate i stor grad utenfor fotgjengerfelt/lyskryss.
¢ Noen fotgjengere gikk fram og tilbake til/fra Rema 1000 og kafé.

e En syklist vekslet mellom vegbane og fortau nar bilene kget seg.

e Om ettermiddagen syklet 47% pa fortau med kjgreretningen og 53 % mot.

Bispegata

e Det ble registrert i alt 433 syklister og 88 géende (1 time morgen)

o En del syklister og fotgjengere bruker ruten om Nidarosdomen.

e Mange syklister som skal ned Munkegata legger seg ut i kigrebanen inntil 30 meter far
krysset.

e Alle som sykler i kjgrebanen skal ned Munkegata.

e Bussoppstilling gst for Munkegata er for smal og bussene star i sykkelfeltet. Dette farer til at
syklistene presses ut i kjgrebanen.

Sgndre gate

e Det ble registrert i alt 95 syklister og 860 géende (1 time ettermiddag)
¢ Noen fotgjengere krysser kjgrebanen.

e En kvinne syklet i kjgrebanen mot kjgreretningen.

e Krysser gaten pa veg til/fra ulike malpunkter i gaten.

e  65% syklet med kjgreretningen pa fortauet og 35% mot (ettermiddag).

Munkegata sar
e Det ble registrert i alt 89 syklister og 210 gaende (1/2 time morgen)

e Noen fa krysser gaten og gar i kjgrebanen.
e 45% syklet med kjgreretningen pa fortauet og 55% mot.
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Munkegata nord (ved Stiftsgarden)

e Det ble registrert i alt 144 syklister og 1239 gdende (1 time ettermiddag)

e Gaten har kun adgang for taxi, elbil og varelevering.

e En del forgjengere gar i kjigrebanen — for det meste med diagonal kryssing.
e 65% syklet med kjgreretning pa fortauet og 35 % mot.

Dronningens gate v/Kjgpmannsgata

e Det ble registrert i alt 68 syklister og 188 gaende (1 time ettermiddag)

e Det ble registrert i alt 114 syklister og 196 gaende (1 time morgen)

e Flere fotgjengere krysser gata midt pa strekningen.

e 3T treningsstudio som er et malpunkt for mange ligger ca. 20 m vest for registreringspunktet.
e Syklister kommer i all hovedsak inn fra Kjgpmannsgata om morgenen.

e 82% syklet mot kjgreretningen pa fortauet og 18% med (enveiskjart gate).

Dronningens gate mellom Munkegata og Prinsens gate (kollektivgate)

e Det ble registrert i alt 52 syklister og 483 gaende (1/2 time ettermiddag)
e Mye kryssing av gata pa hele strekningen — ogsa mellom busser.
e 69% syklet med kjgreretningen pa fortauet og 31% mot.

Kongens gate

e Det ble registrert i alt 81 syklister og 316 gaende (1 time ettermiddag)
o Hay busstrafikk (registrert 60 pr time).

e Fafotgjengere og syklister.

e De fleste syklet pa fortauet.

e 50% syklet med kjgreretningen pa fortauet og 50% mot.

Prinsens gate

e Det ble registrert i alt 73 syklister og 165
gaende (1 time morgen)

e Tung bussgate. Registrerte 120 busser i
retning sentrum og 96 fra sentrum i rushtime.

o Kun 6 av 73 sykKlister syklet i kijgrebanen.

e Mye sykling pa tvers av Erling Skakkes gate i
begge retninger. Syklister bruker fortau videre
mot enveiskjgringen (flest pa nordsiden).

e 50% syklet med kjgreretningen pa fortauet og
50% mot.

Figur 32 Krysset Prinsens gate x Erling Skakkes
gate
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Systemskifte i Prinsens gate mellom Elgeseter bru og Ark. Christies gate
Systemskiftet i Prinsens gate mellom Elgeseter bru og Arkitekt Christies gate skjer bade via
gravplassen/Erkebispegarden over mot Bispegata og i gangfeltet ved Arkitekt Christies gate.

Isjonskirken

Figur 33 Systemskifte Prinsens gate

Observasjonen av dette systemskiftet ble gjort 25. august mellom kl. 08:30 og 09:30. Fglgende ble
observert:

e Av- 0g pastigning fra buss skjer rett ut i sykkelfelt ved Arkitekt Christies gate. Mange
passasjerer kommer rett ut i sykkelfelt uten & se seg for. | perioder er det store grupper som
kommer ut fra bussene.

e Mange géar gjennom parken over mot Kongsgardsgata.

e Den starste gruppen syklister til og fra Elgeseter bru (80 %) velger & sykle via
gravplassen/Erkebispegarden.

e Hele 172 syklister krysset Prinsens gate ved Arkitekt Christies gate.

o En betydelig andel syklister (99 stykker) sykler over ved Arkitekt Christies gate og sykler
videre mot Kongsgardsgata.

e 98 syKklister syklet pa gstsiden langs Prinsens gate, 73 mot sentrum og 25 fra sentrum.

e 64 syklister syklet pa vestsiden av Prinsens gate, 12 mot sentrum og 52 fra sentrum.
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Systemskifte Kjgpmannsgata x Bakke bru

| Kijgpmannsgata ved Bakke bru far syklistene et systemskifte mellom tosidig sykkelfelt i
Kjgpmannsgata til sykling i blandet trafikk eller sykling pa fortauet over Bakke bru og i Olav
Tryggvasons gate. Det er lyskryss med vrimlefase i krysset Kjgpmannsgata x Olav Tryggvasons
gate/Bakke bru. | perioden kl.15:30 til 16:30 den 24. august ble det observert fglgende:

Tabell 7 Observasjon systemskifte Kjgpmannsgata x Bakke bru

Observasjon: Kvinner: Totalt:
Syklist 1 rett frem i Kjgpmannsgata 96 86 182
2 hgyresving mot Bakke bru 38 18 56
3 venstresving mot Olav 2 1 3
Tryggvasons gate
4 sykkelfelt mot kjgreretning 1 1
Pa fortau med kjgreretning i a7 18 65
Kjgpmannsgata
Pa fortau mot kjgreretning i 13 6 18
Kjgpmannsgata
Fotgjenger |Gar pa fortau 44 43 87
Gar i sykkelfelt 0 0 0

Krysning Olav Tryggvasons gate x Kjgpmannsgata

4
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Tabell 8 Observasjon systemskifte Kjgpmannsgata x Olav Tryggvassons gate

Observasjon: Kvinner:

Syklist 1 rett frem fra Kjgpmannsgata 74 61 135
2 hgyresving fra Olav 0 1 1
Tryggvasons gate
3 venstresving fra Bakke bru 10 17 27
4 sykkelfelt mot kjgreretning 4 0 4
Pa fortau med kjgreretning 28 32 60
nordover
Pa fortau mot kjgreretning 4 2 6
sgrover

Fotgjenger |Gar pa fortau 131 137 268
Gar i sykkelfelt 0 0 0

Krysning Olav Tryggvasons gate x Kjgpmannsgata

F

Utover dette ble det skrevet ned fglgende observasjoner:

e Syklistene fra Bakke bru kommer som regel fra fortauet i vrimlefasen

o Flere fotgjengere krysser bilkgen nedstrgms for signalanlegg i Kjgpmannsgata. Skal i retning
Bakke bru.

e Syklister fra Kjigpmannsgata nord, stopper og venter pa vrimlefasen for & krysse over til Bakke
bru dersom bilene kjgrer nar de kommer til krysset.

e Syklistene sykler pa fortau ved Bakke bru og sykler i sykkelfelt lenger sar.

e De som sykler mot kjgreretningen i sykkelfelt kommer fra fortauet over Bakke bru
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4.4.4 Metodikk for krysstellinger

| tillegg til registreringer pa strekning, ble det ogsa foretatt tellinger i noen utvalgte kryss. Kryssene ble
valgt ut med tanke pa sentralitet i Midtbyen, og kryss der det var spesielt interessant & se pa hvordan
selve kryssingen ble foretatt av gdende og syklister.

Trondheim er den eneste byen i Norge der man har satset pd «vrimlefase» i sentrale kryss.
«Vrimlefase» betyr at alle armene i krysset far grgnt samtidig for myke trafikanter, slik at det ogsa er
mulig & krysse diagonalt. Dette er en lgsning som fungerer godt der man har mye diagonal kryssing.
For de som skal rett fram betyr imidlertid dette lengre ventetid for & krysse over pa grunn av lengre
omlgpstid i krysset. Vrimlefasen som stopper all biltrafikken gjennom krysset er sannsynligvis en
trafikksikker lgsning fordi det ikke vil veere biler som svinger over fotgjengerfeltene nar disse har
«grann mannx. Dette forutsetter at ikke mange krysser pa rgdt p& grunn av lang ventetid.
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Krysstellinger Kongens gate x Prinsens gate

Tellinger av gaende og syklister i krysset er gjengitt i figuren under. Krysset har vrimlefase, s i tillegg
til kryssinger pa tvers av de fire armene var det diagonal kryssing i begge retninger. Tellingen ble gjort
i lgpet av 10 omlgp. Omlgpstiden i krysset er 90 sekunder og gregnntiden for fotgjengere var 12
sekunder.

Totalt var det 262 som krysset pa grgnt i Igpet av de 10 omlgpende. Av disse var 38 syklister og 224
gaende. 46 krysset diagonal i vrimlefasen. Ingen av disse var syKklist. Hele 32 syklister krysset armen
mellom Kongens gate i nord og Prinsens gate.

Krysning Kongens gate x Prinsens gate

488/328

SUE/AER

Omlgpstid: 90 sek || |
Grgnntid: 12 sek
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Krysstellinger Dronningens gate x Prinsens gate

Tellinger av gaende og syklister i krysset er gjengitt i figuren under. Krysset har vrimlefase, s i tillegg
til kryssinger pa tvers av de fire armene var det diagonal kryssing i begge retninger. Tellingen ble gjort
i lgpet av 10 omlgp. Omlgpstiden i krysset er 72 sekunder og gregnntiden for fotgjengere var 7

sekunder.

Totalt var det 141 som krysset pa grgnt i Igpet av de 10 omlgpende. Av disse var 17 syklister og 124
gaende. 13 krysset diagonal i vrimlefasen. Kun 1 av disse var syklist.

Krysning Dronningens gate x Prinsens gate

L4

4021

[Dronainget

Kl. 11:55-12:10
Omlgpstid: 72 sek
Grgnntid: 7 sek
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Krysstellinger Olav Tryggvasons gate x Munkegata

Tellinger av gaende og syklister i krysset er gjengitt i figuren under. Krysset har ikke vrimlefase, sa det
var kun kryssinger pa tvers av de fire armene. Tellingen ble gjort i lgpet av 10 omlgp. Omlgpstiden i
krysset er 81 sekunder i lavtrafikk og 90 sekunder i rush. Grgnntiden for fotgjengerne pa armene er
mellom 10 og 14 sekunder.

Totalt var det 205 som krysset pa grgnt i Igpet av de 10 omlgpene. 17 var syklister og188 var gaende.

Krysning Olav Tryggvasons gate x Munkegata

SR0IEEE

L Gl el

@Eﬁ‘

Kl. 12:30
Omlgpstid:

- Lavtrafikk: 81 sek
- Rushtid: 90 sek
Grgnntid: 10-14 sek
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Krysstellinger Olav Tryggvasons gate x Sgndre gate

Tellinger av gaende og syklister i krysset er gjengitt i figuren under. Krysset har vrimlefase, s i tillegg
til kryssinger pa tvers av de fire armene var det diagonal kryssing i begge retninger. Tellingen ble gjort
i lgpet av 10 omlgp. Omlgpstiden i krysset er 81 sekunder i lavtrafikk og 90 sekunder i rush. Grgnntid i

vrimlefasen er 8 sekunder.

Totalt var det 385 som krysset pa grgnt i Igpet av de 10 omlgpende. Kun 6 var syklister og 379 var
gaende. 94 krysset diagonal i vrimlefasen. Kun 1 av disse var syklist.

YR

R

mrﬁ,;“ Jiyggvasons gate

=
Kl. 15:55 AR
Omlgpstid:
- Lavtrafikk: 81 sek
- Rushtrafikk: 90 sek
Grgnntid: 8 sek
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Oppsummering krysstellinger

Krysstellingen som er giennomfert tyder pa at det er i krysset Olav Tryggvasons gate x Prinsens gate
og Kongens gate x Prinsens gate at vrimlefasen med diagonal kryssing har en stor ettersparsel. |
krysset to andre kryssene med vrimlefase hadde kun en beskjeden andel som krysset diagonalt. |
krysset Dronningens gate x Prinsens gate er den diagonale kryssingen sapass beskjeden at det bar
vurderes 4 prioritere grgnntid til vanlig kryssinger av armene for & gke fremkommeligheten for gaende
og syKlister her.

Figur 34 Prinsens krysset (foto: Miljigpakken)
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5.1 A. METODIKK FOR SPORREUNDERS@KELSE

5.1.1 Metodikk

En spgrreundersgkelse for gdende og syklende supplerer registreringer og analyser som er gjort.
Bakgrunnen for undersgkelsen er a fa innblikk i hvordan det oppleves som fotgjenger eller syklist som
er brukere av sentrumsomradet. | tillegg er det interessant & fa innblikk i hvordan samspillet mellom
gaende og syklist er, og hvordan forholdene i gater, kryss og omrader, bade fysisk og psykisk, er.
Spgrreundersgkelsen bar ikke ha for mange sparsmal, men nok til & ta for seg personlia, forhold for
gaende og forhold for syklister. | tillegg bar det veere mulig & ha enkelte spgrsmal som er «apent
svar». | utarbeidelse av undersgkelsen endte vi med 20 spgrsmal, der 4 spgrsmal var rettet mot
personlia, 9 sparsmal var rettet mot gdende og 7 spgrsmal var rettet mot syklende. Estimert tid for
besvarelse av undersgkelsen var 3-5 minutter.

5.2 A. UTPR@VING MIDTBYEN

5.2.1 Gjennomfgring av spgrreundersgkelsen

For & na ut til befolkningen i Trondheim ble spgrreundersgkelsen delt via sosiale medier.
Undersgkelsen ble delt pa facebook-sidene «Miljgpakken» (4325 falgere), «Pa sykkel i Trondheim»
(2158 falgere), «Syklist i Trondheim» (846 falgere) og «Midtbyen» (12668 fglgere). Undersgkelsen ble
ogsa delt pa Twitter pa Norconsult Plan (457 falgere) og Statens vegvesen (33000 falgere). | tillegg
ble undersgkelsen delt internt hos Norconsult Trondheim-kontoret via Yammer.

Undersgkelsen var publisert og dpen for svar 1. — 7. november 2016 og fikk totalt 526 respondenter.

Pa de neste sidene er det vist hvordan sparreundersgkelse sa ut pa nett:
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Sparreundersgkelse om forholdene
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sperreundersekelse. Det tar bare 3 minutter El @i tilbakemelding. Del gjeme! D Mann
Om .
Arrangementer
2. Alder *
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12 ar eller yngre
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Sperreundersokelse om forholdene for gende og
syklende i Midtbyen, Trondheim

| forbindelse med planlegging av nytt sykkelveinett | Midtbyen, snsker vi & finne ut
hvordan DU opplever dst 3 g3 og sykle | Midibyen. Sparreundersakelsen er laget i...

DOG OGLE.COM
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@ Duog 15 andre
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18 delinger

] 70eller eldre

3. Jeger*

] student
[ Arbeidstaker

D Pensjonist

[ Andre:

4. Hvor ofte oppholder du deg i Midtbyen? *
D 1-7 ganger i uken
[T 1-3 dager i maneden

D Noen fa ganger i aret

O aldri

TILBAKE NESTE L] Side 2av 4

Send aldri passord via Google Skjemaer
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Gaende i Midtbyen Syklende i Midtbyen

5. Som gaende, opplever jeg fremkommeligheten i Midtbyen
som *

1 2 3

Dérlig O O O God

6. Som géende, opplever du konflikter med syklister pa fortau
eller i gagater i Midtbyen? *

1 2 3

| liten grad O O O I stor grad

7. Som gaende, er det konkrete gater/steder i Midtbyen du synes
fortauene er for smale?

8. Som gaende, opplever jeg det a krysse gatene i Midtbyen som
*

1 2 3

Vanskelig O O O Enkelt

9. Dersom du syns det er vanskelig eller middels vanskelig &
krysse gatene, hva er grunnen til dette? (kryss av en eller flere)

D Lang ventetid ved lysregulert gangfelt

D Kort tid med grenn mann i gangfelt

D Mange fotgjengere og syklister i kryssingen
Mange busser eller biler som krysser samtidig
For mye motorisert trafikk

For hey kantstein (snublekant)

O 00O

Andre:

10. Som gaende, er det konkrete kryss du opplever spesielt
vanskelig a krysse i Midtbyen?

14. Hvor ofte sykler du i Midtbyen? *
D 1-7 ganger i uken

[J 1-3 dager i maneden

D Noen fa ganger i dret

D Aldri (hopp over spersmal 15-19)

15. Jeg syns det & sykle i Midtbyen generelt er
1 2 3

Vanskelig O O O Enkelt

16. Nar jeg sykler i Midtbyen foler jeg meg generelt
1 2 3

Lite trygg O (@) O Trygg

17. Nar jeg sykler i Midtbyen sykler jeg som regel
D Pa fortauet
[ 1kjerebanen

[ 1sykkelfelt

D Alle varianter avhengig av trafikkforholdene i gata

18. Dersom jeg sykler pa fortau er det fordi (kryss av en eller
flere)

D Det mangler egen tilrettelegging for sykkel
D Det er den tryggeste maten
[J Det er den mest fremkommelige/raskeste maten

D Jeg sykler aldri pa fortau

[ Andre:

19. Som syklende, er det konkrete kryss/omrader du opplever
spesielt problematiske Midtbyen?
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5.2.2 Resultater spgrreundersgkelse Midtbyen

Resultatene fra spgrreundersgkelsen ble sa bearbeidet, der statistikken for ble lagt inn i sgylediagram.
De apne spgrsmalene ble bearbeidet og informasjonen ble lagt inn i kart. Under og pa de neste
sidene er det vist hvordan resultatene ble bearbeidet og illustrert.

Sperreundersokelse om forholdene for gaende og syklende i Midtbyen, Trondheim
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Sperreundersekelse om forholdene for gdende og syklende i Midtbyen, Trondheim
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Sparreundersokelse om forholdene for gaende og syklende ( Midtbyen, Trondheim
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Sperreundersakelse om forholdene for gdende og syklende i Midtbyen, Trondheim
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Sparreundersakelse om forholdene for gdende og syklende i Midtbyen, Trondheim

DEL 2 - FORHOLD FOR SYKLENDE
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5.3 B. METODIKK FOR WORKSHOPS

5.3.1 Metodikk

For & vise hvordan resultatene fra nettverksanalysen, observasjonene, samt spgrreundersgkelsen kan
brukes i praksis, har vi innlemmet bruk av workshop som en del av metodikken. Metodikken gar ut pa
a arrangere workshoper i to faser, apen og lukke fase.

Den farste workshopen er en del av en &pen fase der man bruker «gnskelinjer» («desire lines») som
grunnlag for & definere et sykkelnett som representerer en gnsket situasjon for syklistene. Dette nettet
forsektes deretter & kombinere med ulike lgsninger for bil og kollektivtrafikk. Til denne workshopen bar
man primeert invitere sykkelplanleggere i kommunen og Statens vegvesen.

Den andre workshopen er en del av en lukke fase der man fokuserer pa a kvalitetssikre og
realitetsorientere de foreslatte lgsningene. Lukkefasen er her for & komme frem til en omforent
gatebruksplan for et sentrumsomrade. | denne fasen ma man ta mer hensyn til de andre
trafikantgruppene. For  fa til gode lgsninger, bar man tilstrebe ikke mer enn tre trafikantgrupper i hver
gate. | tillegg til de gdende kan man kombinere kollektiv + bil, bil + sykkel eller kollektiv + sykkel. Til
denne workshopen bgr det inviteres alle de parter som kan ha interesse av og kan pavirke det
endelige resultatet. For & f4 en bredest mulig deltakelse bgr man derfor invitere arealplanleggere,
transportplanleggere, sykkelplanleggere og driftsfolk i kommunen og Statens vegvesen. | tillegg kan
det vurderes a involvere kommunikasjonsfolk i kommunen. En bred deltakelse vil ogsa bidra til en
forankring av planen.

FRA @NSKE TIL VIRKELIGHET
- En metode som bygger pa den ideelle Igsningen

Figur 35 Metode fra apen fase til lukkefase
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PROSESS OG METODE
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1. APEN FASE - KARTLEGGING OG UTVIKLING
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PROSESS OG METODE

2. LUKKE FASE - REALITETSORIENTERING OG TILPASSING
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opplevelsen for hver rafkant vil bedres dersom dat er tydelige valg og prioriteninger av trafikantgruppens.

= Opplevd trygghet er dke dat samme
som trafikksikkerhat

- @nsker og behev

IDEAL

Bilparkering

« Hvor ﬁnnes det bchartenngedag’
imruichigytosidig P -

- Hvor e bilparkering 1 konfikt med
sykkabvaingttat”

« Vurder om bilparkeningen bar flernes
eller om sykkelveinettat bar legges om

EKSEMPEL
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Omgivelser : opplevelse og
attraktivitet

= Huor er det hyggelig & sykle i dag?

- Er det noen traseer eller punks fra dealer
e dat ikke er hyggelig & sykle?

vilce tiltak kan qure det mer attraktnt §
sykle har?

Problemstilling

Diskugonssparsmil

- Diskugionsspersmil

- Wurder om sytkelveinettet ber legges om?
Wurder om det er aktuelt & sykle orvel for §
sykle gjennom et mer attraktig omide

- Vurdar, priatiter og ta en valg

Figur 36 Beskrivelse av metode for dpen og lukket fase
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54 . UTPR@VING MIDTBYEN

5.41 Workshop apen fase

Malet med workshop 1 var & komme fram til en plan for hvordan sykkelnettet og situasjonen for de
gaende kan forbedres for & tette gapet mellom der man er i dag og der man bgr vaere for & gjgre det
attraktivt og trygt & ga og sykle i Midtbyen. Siden det er for syklistene dette gapet er sterst i dag, var
fokuset for workshopen hvordan f& til et sammenhengende og mer finmasket sykkelnett i Midtbyen. |
falge Sykkelhandboka skal normal maskevidde pa et hovednett for sykkel veere 500 — 800 meter, men
noe mindre (tettere) i sentrale omrader.

Workshop 1 fant sted i Sandvika 6. oktober 2016. Malet med workshopen var & se om vi kunne
komme fram til et omforent sykkelnett. Vi startet med & se pa& «gnskelinjer» (desirelines) mellom
broene som representerer inngangs- og utgangsportene for Midtbyen.

I hdndbok N100 veg- og gateutforming sies det at en sammenstilling av de ulike transportnettene for
gange, sykkel, kollektiv og bil vil vaere en naturlig del av en gatebruksplan (veg- og gatenettsplan) og
vil veere med pa a styre detaljutformingen av den enkelte gatelenke. Vi innsa raskt at det ikke er mulig
a jobbe med sykkelnettet uten & ta innover oss den totale gatebruken. Med utgangspunkt i malet om
at det kun skal veere tre trafikantgrupper i hver gate, jobbet vi videre med den totale gatebruken for &
se hvordan sykkelnettet kan tilpasses ogsa de andre trafikantgruppenes behov. Til slutt la vi kartene
som viste «gnskelinjene» oppa utkast til gatebruksplan, for & se hvor godt disse sammenfalt med
sykkelnettet i den skisserte gatebruksplanen. Vi endte opp med et omforent utkast til gatebruksplan for
Midtbyen, der en ideell lasning for sykkelnett 1& i bunn. Under har vi vist stegene i workshopen og
resultat vi kom fram til.

/ IDEAL
LOSNING

NY SYKKELPASSASJE

~KOM TYDELIG FREM FRA DESIRELINES-@VELSEN
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TEGNFORKLARING GATEBRUKSPLAN IDEAL

Bil - Toveiskjorte gater = Gater med superbuss

—>— Bil - Enveiskjerte gater Bussholdeplass superbuss

------ Sykkelfelt _ Moteplass/malpunkt
- Oppheyd sykkelfelt () Viktige kryss for syklende
Sykkelvei med fortau Viktige kryss for gaende
----- Sykkelgate

= Blandet trafikk

Figur 37 Forslag til gatebruksplan for Midtbyen — resultat fra workshop 1
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5.4.2 Workshop lukke fase

Workshop 2 ble arrangert i Trondheim 24. november 2016 med bred deltakelse fra Miljgpakken, Plan-
og bygningsetaten i Trondheim kommune og Statens vegvesen. Vi gikk igjennom resultatene fra
arbeidet og gijennomfgringen av metodikken for registreringer i Midtbyen, samt det vi kom fram til i
workshop 1.

Mens vi pa workshop 1 fokuserte pa ideelle Igsninger for sykkelnettet, startet vi her med & se pa
hvordan biltrafikken kan lgses for & gi rom for best mulige lgsninger for kollektivtrafikk, syklende og
gaende. Hvilke gater som er tilrettelagt for biltrafikk pavirker i stor grad hvor det er mulig & etablere et
sammenhengende sykkelveinett. Dette er hovedgrunnen til at bilnettet ble et hovedfokus i lukkefasen.
Vi sé pa lgsninger som skulle prioritere tilgjengelighet til Midtbyen med bil, men nedprioritere
gjiennomfartstrafikk i sentrumsomradet. Bakgrunnen for dette malet var & fa sterre plass til av de andre
trafikantgruppene.

2. LUKKE FASE

real tl}t‘.’-‘.?l'l.‘f:"lt'.’:l'lI“.g og tilpe

Det ble gitt en anbefaling og tre fgringer (se kart nedenfor) for bilnettet i forkant av gruppearbeidet.
Anbefalingen var at det helst ikke skulle vaere mer enn tre trafikantgrupper i hver gate, inkludert
gaende. Faringer:

1. Superbusstraséen gar i Kongensgate, Prinsensgate og Olav Tryggvasons gate.

2. Koblingene til hovedveinettet fra Midtbyen for bil er gjennom punktene Kongens gate/
llevollen (A), Elgseter bru (B) og Brattarbrua (C). Det skulle vaere mulig & komme til og fra
hele Midtbyen med bil fra alle punktene.

3. Det skulle ikke veere biltrafikk i store deler av Prinsens gate, og ikke i krysset Prinsens
gate/Olav Tryggvasons gate og pa Torget. | tillegg til & tegne inn nettet for gjennomgéende
biltrafikk, fikk gruppene ogsa i oppgave a vise utfordrende punkter ved deres konsept for
biltrafikken.

76 av 100



Oppd agsnr.: 5160461 Dokumentnr.: 01 Ve Sjon:VOl 00B
‘

Metodikk for & kartlegge forholdene for syklister og géende i et bysentrum | Casestudie: Midtbyen i

Trondheim

5

O |n|lmmmrrm‘ll'mnn'rmm,,' l
‘ » " ™,

O

||llll'lllll" 'III‘IIIIHII&IIHIIIII*

TEGNFORKLARING

—m

O Inn/utgang til Midtbyen for bil
| 11T | o Ingen tilgang for bil

™
Superbuss trase
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Vi jobbet parallelt i tre grupper, med 15 minutter pa hver gvelse. En fra oss som arrangerte gikk rundt
og veiledet og holdt tiden. Malet med kort tid var at deltakerne skulle utfordres til & tegne ned et
forslag og synliggjare utfordringene ved sitt eget konsept. Det ble mye diskusjon om hvor finmasket
det anbefalte sykkelnettet burde veere og hva slags sykkeltilrettelegging og standard de enkelte
sykkelrutene burde ha. Det ble ogsa diskutert hvorvidt sykkelrutene bgr sammenfalle med prioriterte
gangomrader eller kollektivtraseer, for eksempel over Torget eller i Olav Tryggvasons gate. Hensynet

til det planlagte Superbussnettet, og hvordan fa til gode sykkellgsninger forbi holdeplassene, ble ogsa
tatt opp til diskusjon.

Etter 15 minutter samlet vi oss og sammenliknet resultatene i plenum. Etter diskusjon om de tre
forslagene for traséer for gjiennomgaende biltrafikk, bade muligheter og utfordrende punkter, ble det
laget et nytt felles kart for biltrafikken fra det gruppene var enige om. Kartet oppsummerte de traséene
det var stor enighet om, og det ble tydelig at det er flere steder det finnes flere mulige Igsninger.

Dette kartet ble utgangspunkt for siste oppgave i workshopen, som gikk ut pa at gruppene skulle lage
utkast til sykkelveinett. Det var ogsa her en del av oppgaven sykkelveinett oppgaven a vise
utfordrende punkter. Det ble igjen jobbet parallelt i gruppene, og deretter sammenliknet vi resultatene i
plenum. Etter diskusjon av de tre forslagene for sykkelveinett, bade muligheter og utfordrende
punkter, ble det laget et nytt felles kart for sykkelveinett fra det gruppene var enige om. Som for
biltrafikken var det ikke alle delene av sykkelveinettet gruppene var enige om, som resulterte i at vi na
hadde et felles kart med deler av et nettverk for biltrafikk og deler av et sykkelveinett.
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Siste del av workshopen var apen diskusjon for & fullfgre bil og sykkelveinettet. Malet med
diskusjonen var & ende i en helhetlig og realistisk gatebruksplan. Under diskusjonen kom det frem at
det var to store valg som ma vurderes. Det farste valget var om sykkelveinettet skulle ga i Prinsens
gate og Olav Tryggvasons gate eller i Munkegata og Fjordgata. Det andre valget var om biltrafikken

skulle ga i Erling Skakkes gate og ned Prinsens gate eller i Sverresgate, Bispegata og ned
Prinsensgate.

Diskusjonen endte med opptegning av sykkelveinett i Munkegata og Fjordgata og med traséer for
biltrafikk i Sverres gate, Bispegata og ned Prinsens gate, selv om det var stor uenighet blant
deltakerne. Imidlertid var det enighet om at de ulike konseptene burde pravetegnes og bli undersgkt
mer detaljert, for & forstd konseptene og konsekvensene bedre. | tillegg kom diskusjonen om det er

ngdvendig med gjennomkjgring for bil mellom punkt A og C var ngdvendig, siden Skansentunellen er
tilgjengelig for gjennomgangstrafikk.

Dette kvartalet ma holdes fri for biltrafikk [ i
for & fa plass til superbuss og sykkeltrasé 3
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Figur 38: Oppsummeringskart. For & oppna superbusstraséer uten gjennomgangstrafikk og et sammenhengende
sykkelveinett i bade Erling Skakkes gate (1.) og Bispegata ma trafikken ledes forbi Kalvskinnet skole (2.). Erling
Skakkes gate er ikke bred nok til bade toveis biltrafikk og sykkeltilrettelegging. Maskevidden i sykkelveinettet er

ca. 300-400 m. Det vil si at det med normal sykkelhastighet tar 7-8 minutter & fra den ene til den andre siden av
en rute i nettverket.
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6.1 skEema

| etterkant av registreringene i Midtbyen har vi revidert og tilpasset skjiemaene ut i fra de erfaringene vi
gjorde oss underveis for a gjgre dem enda mer brukervennlig. Det er ogsa laget en brukerveiledning til
skjemat, for & sikre at innholdet og det som skal registreres blir mest mulig enhetlig og forstatt. Under
falger en anbefaling om hvordan man gar fram nar man skal gjennomfare en registrering av
forholdene for syklister i et bysentrum.

6.1.1 Far registreringen starter

Registreringen som skal gjennomfares handler delvis om det som kan telles (kvantitativt), men ogsa
om det som ma vurderes (kvalitativ). Det er derfor viktig far registreringen starter med at veiledningen
til utfylling av skjemaet gjennomgas. Dette bar gjares i fellesskap for alle som skal veere med pa
registreringen, for & best mulig kalibrere maten det gjgres pa. En slik kalibrering bar ogsa
gjennomfgres underveis i registreringsarbeidet som en utsjekk.

Avgrensningen av strekningen som skal kartlegges defineres ut ifra mest mulig homogenitet med
tanke pa fysisk utforming av trafikkarealer og omgivelser. Det bgr veere sd & si samme
trafikkregulering, sykkellgsning, fortaubredder, parkeringslgsninger og kjgrefeltbredder innenfor en og
samme strekning. Eksempler pa endringer i omgivelser kan vaere bygninger med eller uten
forretninger i 1. etasje, lagerbygg, boliger, parker, grantomrader. Ogsa her bgr det vaere en
homogenitet langs den enkelte strekning som skal kartlegges. En strekning defineres mellom
kryssene i hver ende av strekningen.

Dersom strekningen er en del av en definert sykkelrute, beskrives dette. Omtrentlig lengde pa
strekningen skal ogsa oppgis.

6.1.2 Registreringsskjemaet

En revidert utgave av registreringsskjemaet er vist pa neste side. De gra feltene kan fylles ut pa
bakgrunn av opplysninger fra NVDB (Norsk vegdatabank) og kommunens egne registreringer. De
hvite feltene skal fylles ut under selve registreringen.

Det er laget en veiledning til utfylling av skjiemaet i kapittel 6.2
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Sykkelrute:
Gatenavn: Ca lengde: Caka:
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AkEive innganarparkicr parkrekningen: Dﬁanqﬁ DF& Dlnq#n

Opplevelren au Frrirk gakemiljm: DBr-\: Dﬁiddo-l.r DD&rliq

Innrlagav qrantk: DH:N- Dﬂuo- Dlnq#n

Eclyrning: DB#I:.-:H.MMH- Dﬁqt#bﬁl:uninq

Opprammaring Sarial trrgqhat: Dﬁnd D Middelr . Darligq
B2 Trafik.al trggghet Foammenkarar
[T | Biltrafikk ot |:| Andel tunge kinrceny: |:|

Farkrqronre: D Eventuclt malt harkigheok: E
[ s Uiykker (perrmnrkadsr rirts 18 ar)

Iale: : Medryklire: : Med Fakqienger: :
AZ.X Trpsrsrrkkzllurning D Bang-ogrykkelusi D Zyklingiklandct brafikk
D SxkkelucimedFforkau D Zvkkelfele15m D Zvkkelfele:15m
nz. 4 Kwalitat dakkas Far rrklirtsr
Gndt D Middelr D Darliq
n:.5 KEryrringrpunktar D Ankallkryrringer kakale
D Antall oppheyde kryrringer D Antallkryrringeriplan D Antall lyrrequlerk kryrringer
Srxrtamrkifta: D Ikryrr D Farerckning D Ingenryrtemrkifker
[Teqninnpakark)
- T4 3 Kullaktivtrafikk D Ankallburrerimakrkimen D Antall burrholdeplarrer
D Eankrtopp D Eurrlomme
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AZY

Antall giende:

Syklister Antall syklister I:‘ Tellinger foreligger ikke

AZ S

Bilparkering I:l Ensidig parkering I:l Tosidig parkering

I:l Skraparkering! 90 qr. parkering I:l WWarelevering

[Tean inn pa kart]

Oppsummering trafikal trygghet: |:| Giod

|:| Mliddelz . Diarlig

A3 Fremkommelighet

K.ommentarer

A3l Topograf

Liten haydefarskjell I:' Stor haydeforskjell

A3 2 Trengsel

1 O O O

Blandet trafikk med kollektivtrafikk

Atskilt sykkellazning |:| Elandet trafikk 0-4000 0T

Gagatedgangarealer |:| Elandet trafikk > 4000 0T

I:l Ankall forkjarsregulerte kryss

I:‘ Antall lyzkryss I:l Antall kryss med wrimlefase

A33 Motstand i kryss |:| Antall kryss |:| Antall avkjarsler

I:l Antall B-kryss I:l Antall T-kryss I:l Antall rundkjeringer

I:l Antall uregulerte kryss

I:‘ Antall kryzs med sykkelsignal

[Tegninn pi kart]

A3 4 Sykling mot enveiskj@aring |:| Tillat |:| Ik ke tillak

DOppsummering fremkommelighet: |:| Giod

|:| Middels . Dizrlig

Oppsummering og forslag fil titak:

Sosial trygghet: |:| God |:| Middels . Dirlig
Trafikal trygghet: |:| God |:| Middels . Didrlig
Fremkommelighet: |:| God |:| Middels . Dirlig
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6.2 VEILEDNING

Under falger en beskrivelse av hva som skal registreres og analyseres under hvert av hovedkriteriene.

6.2.1 Sosial trygghet (A1.1)

Her skal det kartlegges hvor sosial trygg strekningen anses & veere. De fleste gatene i et bysentrum vil
oppleves som trygge pa dagtid, men en del gater kan oppleves mer utrygge pa kveldstid. Vi har derfor
valgt & legge vekt pa aktivitet i gata og belysning pa kveldstid. | tillegg kommer andre forhold som vil
avgjgre om gata virker attraktiv eller ikke for syklister. De kriteriene som er valgt ut for kartlegging er:

Aktivitet i gata:

Er det et betydelig innslag av myke trafikanter bade pa dag- og kveldstid? Er det nok biltrafikk og
menneskelig aktivitet for & ha god nok sosial kontroll?

Stikkord:

e Paden tiden det tar & sykle gjennom strekningen, vil det veere andre mennesker der?
e Er det nok biltrafikk i gata som bidrar til sosial kontroll?

Figur 39 Eksempler p& gater med liten og hgy menneskelig aktivitet (Foto: Marit S. Lindseth)
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Attraktivt fysisk miljg:

Oppleves strekningen som attraktiv bade i forhold til standard pa gateutforming og kvalitet pa
omgivelsene?

Stikkord:
e Hvor jevnt er dekke? Er det er mye hull/lappet asfalt?
e Hvordan er bygninger og omgivelser vedlikeholdt?

e Har gaten hyggelig preg, eller virker den mer gdslig pa grunn av monotone fasader
uten seerlig innslag av «den menneskelige faktor»?

Figur 40 Eksempler pa& gater med lav og hgy attraktivitet (Foto: Marit S. Lindseth)

Aktive inngangspartier:

Er det forretninger, service eller serveringssteder i 1. etasje? Hvor mye preger dette i tilfellet
gaten?

Stikkord:

o Er det forretninger eller serveringssteder med direkte inngang fra gaten?
e Er det vinduer som gir mulighet til & se inn?

Belysning:
Hvordan er belysningen i gata?

Stikkord:

e Er hele dekket som géende og syklende skal bevege seg pa belyst? Se ned pa
vegdekke, ikke opp pa lyspunktet.
e Erdet opplyste 1. etasjer i bygningene rundt?
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Sikker sykkelparkering:

Er det mulig & lase fast sykkelen pa en forsvarlig mate til et sykkelstativ pa et sted der det ogsa er
god sosial kontroll?

Stikkord:
o Er sykkelstativene plassert slik at det er lett for forbipasserende eller folk som oppholder
seg i neerheten & se det?
e Er stativene satt fast slik at det ikke er mulig & ta med hele stativet?
e Kan man lase fast bade ramma og sykkelhjul?

Figur 41 Eksempel pa sikker sykkelparkering med hgy sosial kontroll (Foto: Marit S. Lindseth)
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Innslag av gregnt: Hvor stort innslag er det av traer, grantrabatter, blomster,
rekreasjonsomrader med mer?

Stikkord:
e Er gaten preget av grgnne innslag i form av blomster og treer?
e Er det tilliggende parker, lekearealer eller torg?

Figur 42 Eksempel pa gater med hgyt og lavt innslag
av grgnt (Foto: Marit S. Lindseth

6.2.2 Trafikal trygghet (A2)

Her skal det kartlegges hvordan strekningen oppleves med tanke pa trafikal trygghet.
A 2.1: Biltrafikk

Finn ADT tall og skiltet hastighet i Norsk vegdatabank (NVDB). Sjekk med kommunen om de har egne
tellinger pA kommunale veier, samt gjennomfarte hastighetsmalinger.

A 2.2: Ulykker

Finn ulykkesdata fra NVDB. Veer obs pa at disse er sveert underrapporterte for ulykker der syklister og
gaende er innblandet. Falken-register eller rapport fra legevakt er et bedre alternativ hvis det er mulig.

A 2.3: Type sykkellgsning

Kryss av for hvilken sykkellgsning det er pa strekningen. Kontrollmal bredde pa sykkelfelt/sykkelveg.
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A 2.4: Kvalitet dekke for syklister

Beskriv standarden p& asfalt/belegg pa arealene for gdende og syklister og eventuelle
problempunkter. Er det hull i asfalten eller nivaforskjeller som gjgr det vanskelig a sykle eller utfordrer
kravet om universell utforming?

Figur 43 Eksempler pa sykkellgsninger med darlig dekke og
vedlikehold (Foto: Torstein Bremset)

A 2.5: Kryssingspunkter

Kryss av for utforming av kryssingspunktene
for gdende og syklister. Hvor mange slike
kryssingspunkter er det pa strekningen? For
strekningen som helhet skal det farste krysset
tas med, mens det siste krysset hgrer til neste
delstrekning. Er det systemskifte for sykkel
ved disse kryssingene? Tegn inn pa kart hvor
kryssingen er pa strekningen, og beskriv hva
slags kryssing det er og hvordan de er
tilrettelagt for gaende og syklister.

Figur 44 Eksempel pa kryssingspunkt tilrettelagt for
gaende og syklister (Foto: Marit S. Lindseth)
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A 2.6: Kollektivtrafikk

Antall busser i makstimen kan man fa fra busselskapet, eventuelt finne ut av fra rutetabeller eller
konkrete tellinger ute i gata. Registrer antall stoppesteder og om utformingen er kantstopp eller
busslomme. Venteomradet for passasjerene og sykkellgsningen forbi holdeplassen bgr ogsa
beskrives.

Figur 45 Eksempel pa tilrettelegging for sykkel forbi holdeplass (Foto: Marit S.
Lindseth)

A 2.7: Syklister

Har man sykkeltellinger
pa strekningen? Hvor
mange sykkel-
parkeringer har man der
det gar an a lase fast
ramma og som er sosialt
overvaket? Tegn inn pa
kart hvor disse sykkel-
parkeringsplassene er.

Figur 46 Sykkelparkering
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A 2.8: Bilparkering

Kryss av pa hva slags parkeringslgsning det er pa strekningen. Marker pa kartet hvilken utstrekning
og hvilken side disse finnes. Eventuelle vareleveringslommer stedfestes pa kart.

Figur 47 Eksempel pa kantparkering og skraparkering i gate (Foto: Marit S. Lindseth)

6.2.3 Fremkommelighet (A3)

Her gnsker vi & kartlegge de forhold som pavirker fremkommeligheten for syklister og gaende. De
valgte kriteriene er:

A 3.1: Topografi

Registrer om det er liten eller stor hgydeforskijell pa strekningen. Ta utgangspunkt i om det vil pavirke
sykkelhastigheten i stor eller liten grad.

A 3.2: Trengsel

Har gdende og syklister sine egne adskilte arealer, eller deler de f.eks. pa gang- og sykkelvei, pa
fortau eller i gagate? Foregar sykling i blandet trafikk i gater med stor eller liten biltrafikk, og er det
kollektivtrafikk i gata?

A 3.3: Motstand i kryss

Hvor mange kryss og avkjarsler er det pa strekningen? Hvordan er kryssutformingen og reguleringen?
Hvordan oppfattes strekningen som helhet i forhold til motstand for syklister?
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A 3.4: Sykling mot enveiskjaring

Hvis gaten er enveiskjgrt, er det tillatt & sykle mot kjgreretningen vist med underskilt.

Figur 48 Eksempel pa tillatt sykling mot enveiskjgring i Trondheim (Foto: Knut Opeide)
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6.2.4 Oppsummering av registreringer

For hvert av temaene over skal det gis en oppsummerende karakter om godt hver av de overordnede
kriteriene er tilfredsstilt pa strekningen. Gragnt er godkjent, gult krever mindre tiltak og redt er ikke
godkjent og krever stgrre tiltak.

Strekningen som helhet skal til slutt oppsummeres og analyseres slik:

e Hvordan oppfattes stekningen totalt sett som syklist?

e Erden en utfordring i forhold til noen av hovedkriteriene sosial trygghet, trafikal trygghet eller
fremkommelighet?

e Hvakan eventuelle avbgtende tiltak veere?

o Er det behov for en egen sykkeltilrettelegging her, eventuell utbedring av den som finnes?

e Hva med fartsgrense og bildempende tiltak?

e Hvordan oppfattes samspillet med de gaende pa strekningen a veere?

e Hvordan er det fysiske dekket der det skal sykles?

Avslutningsvis angis en oppsummerende karakter for hovedkriteriene:

e Sosial trygghet: God, middels eller darlig
o Trafikal trygghet: God, middels eller darlig
e Fremkommelighet: God middels eller darlig

6.2.5 Tilgjengelighetsanalyse

Tilgjengelighetsanalysen lages i etterkant av registreringer av sosial trygghet, trafikal trygghet og
fremkommelighet. Utgangspunktet for tilgjengelighetsanalysen er en kartlegging av viktige malpunkter
i sentrum.

Tilgjengelighet til de ulike méalpunktene i et bysentrum oppnas via det tilbudte sykkelnettet. Ved en
sammenstilling av kartet over viktige malpunkter i sentrum og det kartlagte nettet med tanke pa trafikal
og sosial trygghet, fremkommelighet og fysiske barrierer, far vi en oversikt over hvor tilgjengelig og
attraktivt malpunktene oppleves & vaere for syklister. Tilgjengelighet avhenger ogsa av hvor lett det er
a parkere sykkelen s& nzert som mulig til malpunktet, og hvor trygg parkeringen oppleves a veere.

Dersom det er mange malpunkter langs ruter og strekninger som ikke oppleves som trafikalt trygge,
eller pa tider av dggnet oppleves som utrygge sosialt, vil det kunne avvise folk fra & bruke sykkel som
transportmiddel for disse turene. Det samme kan gjelde dersom man ikke er sikker pa at sykkelen vil
kunne st trygt parkert utenfor malpunktet uten & risikere a bli stjalet eller utsatt for haerverk.

Fysiske barrierer i form av elver, jernbane, sammenhengende bygningsmasser og trafikkerte veier, er
noe som ogsd ma vurderes med tanke pa tilgjengelighet. Har syklistene tilgjengelighet gjennom en
direkte rute eller «gnskelinje», eller blir de tvunget til & sykle omveier for & nd malpunktet?
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7.1  REFLEKSION

Oppgaven med & utvikle en metodikk for a kartlegge forholdene for gdende og syklister i et bysentrum
har veert utfordrende og lzererik. Det har veert nyttig og ngdvendig a teste ut metodikken pa et konkret
bysentrum, og Midtbyen i Trondheim har vist seg sveert egnet i denne sammenheng. Ikke minst har vi
dratt stor nytte av samarbeidet med fagfolk fra Miljgpakken og Statens vegvesen. Vi mener vi har
kommet fram til en egnet metode som ganske enkelt lar seg gjennomfare i praksis for andre byer.

For Midtbyen har vi kunnet bruke resultatene fra registreringen til & jobbe videre med konkrete
lgsninger og tiltak. | den forbindelse var de to workshopene en viktig del av metodikken for &
konkretisere hva som skal til for & komplettere sykkelveinettet, der malet er & fa flere syklister - og & fa
dem ned fra fortauene. Vi oppdaget gjennom kartleggingen at gapet mellom der man er i dag og der
man bar veere for & f& et sammenhengende tilbud til syklistene var stgrre enn vi antok pa forhand.
Kunnskapsgrunnlaget som var skaffet gjennom kartlegging av sykkelnettet og observasjon av hvordan
de gaende og syklistene brukte gater, kryss og fortau, gjorde at workshopene ble veldig effektive og
malrettet.

En viktig oppdagelse var at det ikke nytter kun & jobbe med et sykkelnett uten a vurdere resten av
gatebruken. Det er viktig & definere de ulike gatenes rolle, og ikke forsgke & blande mer enn to av
trafikantgruppene bil, kollektivtrafikk og sykkel i en enkelt gate. De to workshopene endte opp med et
utkast til en gatebruksplan. Lasningene vi kom fram til var basert pa malet om ikke & ha mer enn tre
trafikantgrupper i hver gate. De gaende er alltid én av de tre trafikantgruppene. Miljgpakken har uttrykt
at de er veldig forngyde med det bidraget arbeidet har gitt inn mot det pdgaende arbeide med en ny
gatebruksplan for sentrum, og den andre workshopen var det de selv som bekostet.

Gjennom en bedre tilrettelegging for gdende og syKlister, der de slipper & veere i konflikt med
hverandre, vil man legge grunnlaget for en vekst i begge disse to gruppene. Dette gjelder seerlig hvis
sykkeltilbudet oppleves som sa trygt og attraktivt at syklister i alle aldre ter & bruke dem. «Safety in
number»- effekten oppnas best hvis man klarer & samle flest mulig fotgjenger og syklister pa
strekninger og i kryss. Et sammenhengende og mer finmasket sykkelnett, med bedre og tryggere
kryssingspunkter, vil trolig tiltrekke seg flere av syklistene, og dermed kunne bidra til en «Safety in
numbersx»-effekt selv med dagens sykkelandel.

Vi har ikke klart & trekke ut relevante pilotprosjekter for uttesting i Midtbyen. Dette vil méatte komme i
en senere fase nar man har landet hvilket nett som skal opparbeides og hvilke fysiske lgsninger som
vil veere aktuelt & vurdere for den enkelte strekning. Opphgyde sykkelfelt i trafikkerte gater og
kollektivgater kan veere aktuelle pilotprosjekter. Det samme kan veere bruk av «Bilen er gjest»-skilting
eller bruk av «sharrows» i gater med lite biltrafikk og lav hastighet.

Pa spgrsmalet «Hva skal til for & kunne forby sykling pa fortau?» mener vi at Trondheim har et
betydelig gap a tette for dette kan anbefales. Den omfattende fortausyklingen man har i Midtbyen i
dag forteller mye om at mange syklister ikke opplever seg trygge nok i kigrebanen. Da blir muligheten
for & sykle pa fortauet ofte det som avgjgr om man velger & sykle eller ikke. Kriteriet for & kunne forby
fortausykling (eventuelt med unntak av mindrearige barn), ma derfor veere at det er etablert et
sammenhengende og finmasket sykkelnett som oppleves trygt nok for folk flest, uavhengig av alder
eller kjgnn.
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Vedlegg 1: Skjema for nettverksanalyse

Vedlegg 2: Skjema for observasjon

Vedlegg 3: Oppsummering av spgrreundersgkelsen
Vedlegg 4: Oppsummering av workshop 1

Vedlegg 5: Oppsummering av workshop 2
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