D] rappo 358/20

Erfaringer med bruk av
farget dekke for
sykkelanlegg og
kollektivanlegg

En litteraturgjennomgang







TOl-rapport
1858/2021

Erfaringer med bruk av farget dekke
for sykkel- og kollektivanlegg

En litteraturgjennomgang

Alena K. Hgye
Aslak Fyhri

Forsidebilde: Alena K. Haye

Transportgkonomisk institutt (T@I) har opphavsrett til hele rapporten og dens enkelte deler. Innholdet kan
brukes som underlagsmateriale. Nar rapporten siteres eller omtales, skal T@I oppgis som kilde med navn og
rapportnummer. Rapporten kan ikke endres. Ved eventuell annen bruk ma forhandssamtykke fra T@I innhentes.
For gvrig gjelder andsverklovens bestemmelser.

ISSN 2535-5104 Elektronisk
ISBN 978-82-480-1900-8 Elektronisk Oslo, desember 2021


https://lovdata.no/dokument/NL/lov/2018-06-15-40?q=%C3%A5ndsverkloven

Tittel: Erfaringer med bruk av farget dekke for sykkel- og Title:

kollektivanlegg

Forfattere:

Dato:
TOl-rapport:
Sider:

ISSN elektronisk:
ISBN elektronisk:

Finansieringskilde:

Prosjekt:

Prosjektleder:
Kvalitetsansvarlig:
Fagfelt:

Emneord:

Sammendrag:

Alena K. Hagye, Aslak Fyhri
12.2021

1858/2021

186

2535-5104
978-82-480-1900-8

Statens vegvesen,
Vegdirektoratet

5073 — Erfaringer med bruk av
farget dekke for sykkelanlegg og
kollektivanlegg

Aslak Fyhri
Rune Elvik
Atferd og transport

Sykkelinfrastruktur,
trafikksikkerhet, rutevalg,
vedlikehold

Authors:

Date:

TOI Report:
Pages:

ISSN Elektronic:
ISBN Electronic:
Financed by:

Project:

Project Manager:
Quality Manager:

Research Area:
Keywords:

Summary:

Colored road surface for bicycles and public
transport

Alena K. Haye, Aslak Fyhri
12.2021

1858/2021

186

2535-5104
978-82-480-1900-8

Norwegian Public Roads
Administration

5073 — Colored road surface for
bicycles and public transport

Aslak Fyhri
Rune Elvik
Transport and Behaviour

Bicycle infrastructure, traffic
safety, route choice, maintenance

Rapporten oppsummerer erfaringer fra Norge og andre land
med farget dekke for sykkel- og kollektivanlegg. Den bygger pa
gjennomgang av vitenskapelig litteratur, gjennomgang av andre
lands handbgaker og veiledere, rapporter fra erfaringer med
farget dekke i Norge og andre land, et delstrukturert sgk etter
eksempler pa bruken av farget dekke, samt intervjuer med
fagpersoner. Resultatene viser at det er usikkert om farget
dekke for sykkel gir gkt trafikksikkerhet. Funnene tyder
imidlertid pa at farget dekke, i kombinasjon med andre tiltak,
kan bidra til & gjgre sykling mer attraktivt. Effektene avhenger
bl.a. av hvor man bruker farget dekke (som streknings- eller
punkttiltak) og hvilke materialer man bruker. Det finnes relativt
lite erfaring med farget dekke for kollektivanlegg. Her brukes
det som regel som strekningstiltak med formélet & redusere
ulovlig kjering i kollektivfelt. | konfliktomrader har kollektivfelt
noen steder rutemgnstret oppmerking.

Transportgkonomisk Institutt
Gaustadalléen 21, 0349 Oslo
Telefon 22 57 38 00 - www.toi.no

The report summarizes experiences from Norway and other
countries with colored surfaces for bicycle and public
transport infrastructure. It is based on a review of scientific
literature, a review of other countries' handbooks and
guidelines, reports from experiences with colored surfaces
in Norway and other countries, internet searches to find
examples, and interviews with professionals. Whether
colored surfaces for bicycles increase safety is uncertain,
but it can, in combination with other measures, contribute to
making cycling more attractive. The effects depend on how
colored surface is used (along road sections or at conflict
points) and the type of material. For public transport
facilities it is mostly used on midblock sections with the
purpose of reducing illegal driving in bus lanes. In conflict
areas, bus lanes are in some places highlighted with a box
junction type of road markings.

Language of report: Norwegian

Institute of Transport Economics
Gaustadalléen 21, N-0349 Oslo, Norway
Telephone +47 22 57 38 00 - www.toi.no

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2021
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 2018
Ved gjengivelse av materiale fra publikasjonen, ma fullstendig kilde oppgis


https://www.toi.no/

Erfaringer med bruk av farget dekke for sykkelanlegg og kollektivanlegg

Forord

Denne rapporten er skrevet pa oppdrag av Statens vegvesen, Vegdirektoratet. Rapporten bygger pa
gjennomgang av vitenskapelig litteratur, gjennomgang av andre lands hindbeker og veiledere,
rapporter fra erfaringer med farget dekke i Norge og andre land, et delstrukturert sok etter eksempler
pa bruken av farget dekke, samt intervjuer med fagpersoner. Formalet med rapporten er 4 besvare
sporsmal om bl.a. effekter av farget dekke pa trafikksikkerhet, fremkommelighet og trygghet,
forskjeller mellom ulike materialer og farger, forskjeller mellom ulike typer sykkel- og kollektivanlegg,
konsekvenser for bl.a. kostnader, drift og vedlikehold, miljo og estetikk ved bruk av farget dekke og
omtale av farget dekke i andre lands normaler og veiledere.

Kontaktpersoner hos oppdragsgiveren har vert Silje Hjelle Strand og Bente Beckstrom Fuglseth
(begge Vegdirektoratet). Vi har gjort intervjuer med Mari Svolsbu og Joakim Hjertum (Oslo kommune,
Bymiljoetaten), Bernt Liavaag (A-merking), Holger Pansch (Stavanger kommune), Frode Moen
Aarland (Statens vegvesen, seksjon transportforvaltning), Einar Grieg (Bergen kommune), Elisabeth
von Enzberg-Viker og Bjorn Helge Larsen (Drammen kommune).

Pa TOI har Aslak Fyhri vert prosjektleder. Alena Hoye har vaert ansvarlig for litteraturstudie,
internettsok, eksempelsamling og rapportskriving. Aslak Fyhri har vert ansvarlig for intervjuene og
begge har gjennomfoert intervjuer. Ansvarlig for kvalitetssikringen har vaert Rune Elvik. Trude Kvalsvik
har tilrettelagt rapporten for publisering.

Oslo, desember 2021

Transportokonomisk institutt

Bjorne Grimsrud Trine Dale
Administrerende direktor Avdelingsleder
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Erfaringer med bruk av farget dekke for
sykkelanlegg og kollektivanlegg

TOT rapport 1858/ 2021
Forfattere: Alena K. Hoye, Aslak Fybri
Oslo 2021 186 sider
Erfaringer og empiriske studier fra Norge og andre land viser at det er usikkert om farget dekke for sykkel
gir okt trafikksikkerbet. Funnene tyder imidlertid pa at farget dekke, i kombinasjon med andre tiltak,
kan bidra 11l a gjore sykling mer attraktivt. Effektene avhenger bl.a. av hvor man bruker farget dekke
(som strekenings- eller punkttiltak) og bvilke materialer man bruker. Det finnes relativt lite erfaring med
Sarget dekke for kollektivanlegg. Fer brukes det som regel som strekningstiltak med formalet a redusere
ulovlig kjoring i kollektivfelt. 1 konfliktomrider har kollektivfelt noen steder rutemonstret oppmerking.

Bakgrunn

Denne rapporten oppsummerer faglig kunnskap om erfaringer med bruk av farget dekke
for sykkelanlegg og kollektivanlegg. Formalet med rapporten er 4 besvare sporsmal om:

» [Effekter av farget dekke pa bl.a. trafikksikkerhet, fremkommelighet og trygghet

» Ulike typer farget dekke (materialer, farger) samt konsekvenser for effektene

* Forskjeller 1 effektene mellom ulike typer sykkel- og kollektivanlegg

» Konsekvenser for bla. kostnader, drift og vedlikehold, miljo og estetikk ved bruk
av farget dekke

* Omtale av farget dekke i andre lands normaler og veiledere.

Rapporten er basert pa gjennomgang av vitenskapelig litteratur, gjennomgang av andre
lands handbeker og veiledere, rapporter fra erfaringer med farget dekke i Norge og andre
land, et delstrukturert sok etter eksempler pa bruken av farget dekke, samt intervjuer med
fagpersoner.

Effekt pa trafikksikkerhet for syklister: Ulykker, atferd, trygghet

Av studiene som har undersokt virkninger pa antall ulykker, var det kun én som fant en
ulykkesreduksjon i kryss med sykkelveg eller -felt pa strekningen. De ovrige ulykkesstudi-
ene fant uendret eller okt antall ulykker i kryss, men resultatene fra disse studiene kan vare
pavirket av en rekke feilkilder og kan ikke uten videre generaliseres. Studier som har
undersokt virkningen pa antall ulykker pa strekninger (uansett type anlegg), har vi ikke
funnet.

Studier som har undersokt virkninger pa konflikter og atferd, fant 1 all hovedsak farre
konflikter og forbedret atferd, bade blant bilister og syklister, pa strekninger og i kryss.
Flere studier viser ogsa at syklister foler seg tryggetre pa fargede sykkelveger/-felt. Noen
studier fant imidlertid mer uforsiktig atferd blant syklister i kryss.

Studier som har undersokt hvordan syklister opplever farget dekke, tyder pa at farget dekke
kan gjore sykkelinfrastruktur mer attraktiv og synlig, samt at syklistene foler seg tryggere.

Telefon: 2257 38 00 E-mail: toi@toi.no I
Rapporten kan lastes ned fra www.toi.no
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Effekt pa fremkommelighet for syklister

Erfaringer og empiriske studier viser at farget dekke kan pavirke fremkommeligheten for
syklister, bade 1 positiv og negativ retning.

Resultater fra empiriske studier tyder pa at farget dekke kan bedre fremkommeligheten for
syklister i situasjoner hvor:

" Det ofte er fotgjengere som kommer i konflikt med syklister
*  Sykkelveg/-felt ofte er blokkert av parkerende biler
* Biler kjorer i sykkelfelt nar det er saktegiaende eller stillestiende ko (som f.eks. foran
lyskryss)
* Biler ikke overholder vikeplikten for syklister i kryss eller ved avkjorsler.
Fremkommelighet for syklister kan bli dérligere med farget dekke dersom dekket har
darligere kvalitet enn ikke-farget dekke, som f.eks.:

* Hull eller sprekker
* Darlig friksjonen
*  Sterre rullemotstand enn pa ikke-farget dekke.

Effekt pa sykkelomfang

Empiriske studier som har undersokt hvordan en gitt type infrastruktur pavirker fotalt antall
som sykler, er vanskelig 4 gjennomfore og det finnes svart fa gode eksempler pa slike. Vi
har heller ikke funnet noen slike studier nar det gjelder farget dekke. En norsk studie viste
at strekninger som fikk redt dekke hadde en 12 % okning i sykling sammenlignet med
andre strekninger. Det at strekninger med rod asfalt tiltrekker seg flere syklister, betyr ikke
noedvendigvis at flere sykler, men det betyr (som et minimum) at de eksisterende syklistene
foretrekker dette, og endrer rute til de rode strekningene.

Vir konklusjon er at farget dekke kan fungere som en slags reklame eller informasjon om
tilgjengeligheten av sykkelinfrastruktur, eller ogsa som en visualisering av sykling som et
«naturlig valgy. Men denne effekten vil kun forekomme der kvaliteten pa infrastrukturen er
1 trad med syklistenes forventninger. Er den ikke det, vil effekten av farget asfalt vere
avhengig av andre tiltak for a gjore sykling mer attraktivt.

Farget dekke for sykkel pa ulike type anlegg

Ved bruk pa sykkelinfrastruktur finner man de storste forskjellene mellom bruk av farget
dekke som tiltak pa strekninger vs. punkttiltak.

Farget dekke som strekningstiltak: I Norge benyttes farget dekke for sykkel i hovedsak
pa strekninger med sykkelfelt (inklusive kryss hvor kryssende trafikk har vikeplikt). Farget
dekke som strekningstiltak betyr som regel at en sykkelveg, sykkelfelt mv. er farget over
hele bredden pa en lengre sammenhengende strekning (ev. med unntak for kryss).

Tilsiktede virkninger ved bruk av farget dekke som strekningstiltak pa ulike typer anlegg er:

= Sykkelfelt: ke avstanden mellom biler og sykler, oke trygghetsfolelsen for
syklister.

* Sykkelveg med fortau: Tydeliggjore skille mellom areal for syklister og
fotgjengere.

* Sykkelgate: Tydeliggjore at motorisert trafikk har underordnet betydning.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2021
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* Separat sykkelveg (uten fortau): Trolig liten betydning da disse per definisjon er
atskilt fra bade kjorebane og fortau

* Gang- og sykkelveg: Her vil det trolig virke mot sin hensikt 4 benytte farget dekke
da denne vil kunne tolkes som at vegen primeart er for syklister.

Empiriske studier bekrefter de forste to punktene, dvs. at farget dekke bidrar til 4 oke
avstanden mellom biler og sykler pa strekninger og at fotgjengere i mindre grad gar pa
fargede sykkelveger.

Vi har ikke funnet empiriske studier som har direkte sammenlignet virkningen av farget
dekke pa ulike typer sykkelinfrastruktur.

Farget dekke som punkttiltak: I en rekke andre land brukes 1 hovedsak farget asfalt som
punkttiltak (i kryss). Dette omfatter:

* Pi sykkelveg/-felt der den krysser en bilveg

» ] forbindelse med krysstiltak som f.cks. sykkelboks og midtstilt sykkelfelt ved
hoyresvingfelt

* I omrader med mange potensielle konfliktpunkter med fotgjengere.

Ut fra de erfaringene og studiene som vi har samlet inn, har farget dekke som punkttiltak
(framfor som strekningstiltak) de folgende fordelene:

» Farget dekke er langt billigere som punkt- enn som strekningstiltak (NACTO,
2014).

* Farget dekke fremhever konfliktpunkter; denne virkningen £a# avta ved bruk i
storre omfang (BIVV, 2007).

Punkt- eller strekningstiltak: Vi har ikke funnet empiriske studier som har direkte
sammenlignet virkningen mellom punkt- og strekningstiltak eller mellom ulike typer
punkttiltak. Det er vanskelig a si om hensynet til 4 fremheve konfliktpunkter er viktigere
enn hensynet til a gjore sykling mer synlig generelt. Det antas av noen, men er ikke
empirisk belagt, at bruk av farget dekke pa noen steder (punkttiltak), gjor at syklister eller
bilister blir mer uforsiktige pa steder uten farge. Pa den andre siden kan gjennomgaende
bruk av farget dekke (strekningstiltak) gjore farget dekke i konfliktpunkter mindre effektiv
da de ikke 1 like stor grad skiller seg fra andre deler av (sykkel)vegnettet.

Effekter av farget dekke i kollektivfelt

Kollektivanlegg som kan vare aktuelle for farget dekke, er 1 hovedsak
kollektivfelt/sambruksfelt og kollektivgate. Alle eksemplene vi har funnet av farget dekke
pa kollektivanlegg viser farget dekke som strekningstiltak pa kollektivfelt. Farget dekke kan
vare giennomgaende 1 kryss, men er ikke begrenset til kryssomradet. Vi har funnet én
studie som viste at ulovlig kjoring i kollektivfelt er redusert pa strekninger og ingen som har
undersokt virkninger i kryss.

Som krysstiltak brukes noen steder skravert oppmerking (se nedenfor) og for bussveien i
Stavanger vurderer man blatt dekke i krysninger mellom buss- og bilveg. Vi har ikke funnet
empiriske studier som har undersokt virkningen av denne typen oppmerking.

Vi har ikke funnet studier som har empirisk undersokt virkninger av farget dekke pa

kollektivfelt. De mulige virkningene som er beskrevet i folgende, er basert pa teoretiske
vurderinger.
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Virkningen pa trafikksikkerhet kan ev. vare positiv ved at farget dekke reduserer ulovlig
kjoring i kollektivfelt. Dette er den viktigste tilsiktede virkningen av farget kollektivfelt, og
vi har funnet én empirisk studie som viser at ulovlig kjoring i kollektivfelt er redusert fra
14% til 3% med farget dekke (McKeown, 20006).

Dersom man bruker samme farge pa kollektivfelt som for sykkelveger/-felt er det trolig lite
problematisk nar kun kollektivfelt som kan brukes av sykkel, fargelegges. Kollektivfelt som
ikke kan brukes av sykkel, bor ikke ha samme farge som sykkelfelt.

Farget dekke kan ha positive effekter pa fremkommeligheten for kollektivtrafikken ved at
det blir mindre ulovlig kjoring i kollektivfelt, men dette er altsa ikke empirisk belagt.

Bruk av skravert oppmerking i kryssomrader for
kollektivtransport

Skravert oppmerking 1 kryssomriader med kollektivfelt eller bybanetrasé kan brukes for a
vise at annen trafikk mé vare oppmerksomme pa busser/bybanen og/eller at annen trafikk
ikke skal kjore inn i omradet dersom man risikerer 4 bli stdiende og blokkere vegen for buss
eller bybane.

Vi har funnet noen eksempler pa skravert oppmerking pa kollektivfelt 1 kryss i Belgia og
Frankrike, men dette er ikke et utbredt tiltak. Vi har ikke funnet noen empiriske
evalueringsstudier og heller ikke omtale av slik oppmerking i andre lands handboker.

Anekdotiske funn viser at skravert oppmerking ikke alltid er effektiv i a forhindre at andre
kjoretoy parkerer eller kjorer pa arealet som skal vaere forbeholdt kollektivtrafikken (gjelder
kollektivfelt med skravert oppmerking foran innkjorsler).

Fargevalg

Fargen kan pavirke den subjektive opplevelsen (Karlsen & Fyhri, 2020; Fyhri, Karlsen &
Sundfer, 2021). Vi kan trekke noen konklusjoner fra empirisk studier, selv om ingen av
disse har direkte sammenlignet ulike farger i «real lifex.

* For sykkelfelt er rad farge, sammen med grenn, den mest foretrukne fargen i en
norsk studie; de som har erfaring med rede sykkelfelt, foretrekker som regel rodt
framfor gront.

* Bla farge forbindes i hovedsak med parkering

* Konsistens i fargebruken (f.eks. om man bruker ulike farger for samme type
losning, eller samme farge for ulike typer losning) kan trolig pavirke effekten av
fargene, men vi har ikke funnet studier som har undersokt dette empirisk.

En eller to farger?

I flere land kan den samme fargen brukes bade pé sykkelveger/-felt og pa kollektivfelt
(f.eks. rodt i Nederland og gront i New Zealand). Det er vanskelig a vurdere om dette er en
gunstig losning. I Norge kan kollektivfelt som regel benyttes av syklister, men det finnes
enkelte tilfeller der dette ikke er tilfelle. Da vil redt dekke pa kollektivfelt opplagt vare
misvisende for syklister som lett vil kunne fa inntrykk av at «her kan jeg sykle». Det er trolig
liten risiko for at en sykkelveg eller et sykkelfelt oppfattes som kollektivfelt.
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Det finnes ogsa land hvor man typisk bruker ulike farger pa sykkel- og kollektivfelt (f.eks.
gront for sykkel og redt for kollektiv i USA).

De fleste land bruker kun én farge for sykkelanlegg, men 1 Tyskland bruker man noen
steder ulike farger pa sykkelfelt pa strekninger og i kryss.

Materialvalg

Ulike typer dekke (asfalt, betong, belegningsstein) kan veare farget, enten ved at man
tilsetter pigment (mest vanlig) eller ved at man bruker farget materiale (gjelder i hovedsak
belegningsstein). Alternativt kan man pafere farget overflatebehandling, i hovedsak
plastdekke, maling, termoplast eller epoxy. Det mest vanlige i Norge er a bruke enten farget
asfalt eller farget plastdekke. Dette er veldig forskjellig mellom ulike byer.

Materialvalget kan pavirke sikkerheten og fremkommeligheten ved at ulike materialer har
ulik friksjon og slitasjeegenskaper:

* Darlig friksjon medforer skli- og veltefare
» Sprekker og hull kan medfere skli- og veltefare
= Sprekker eller hoydeforskjeller ved overganger mot annet dekke/vegkant kan
medfore veltefare, mest problematisk er dette ved langsgiende
sprekker/hoydeforskjeller («trikkeskinneeffekos)
* TFalmende eller slitt farge mister effekten.
Folgende tabell oppsummerer de storste fordeler og ulemper ved de typer farget dekke som
er mest vanlige eller kan vare aktuelle 4 bruke 1 Norge. Termoplast og epoxy brukes kun i
svart liten grad 1 Norge til 4 legge farget dekke. Tabellen er basert pa litteraturgjennomgang
og erfaringer i Norge.

Tabell $.1: Viktigste fordeler og ulemper ved ulike materialer til farget dekke.

Fordeler Ulemper
Farget asfalt Holdbarhet Pris (ved bruk pa sma flater)
Pris (ved bruk i store mengder) Legging krever mye utstyr og kunnskap
Farget betong Holdbarhet Rullemotstand (sykkel)
Farget belegningsstein Ev. fartsdempende Kjgreegenskaper
Ev. estetikk Pris
Maling Pris Friksjon (sykkel)
Holdbarhet
Epoxy Friksjon, kjgreegenskaper Praktiske aspekter ved legging
Holdbarhet
Plastdekke (i hovedsak Pris (ved bruk pa sma flater) Ev. holdbarhet (stor variasjon)
MMA) Fleksibilitet kan legges «overalt» Ev. friksjon (stor variasjon)

Hvilke materialer man bruker 1 norske byer er svart forskjellig. Mens man i Oslo i
hovedsak bruker asfalt, bruker man de fleste andre byene 1 hovedsak overflatebehandling.
En vesentlig faktor ved valg av asfalt ser ut til 4 vaere muligheten til 4 legge store mengder
med farget asfalt pa én gang, da kvadratmeterprisen er svart hoy ved legging i lite omfang.
Erfaringer med ulike typer overflatebehandling varierer ogsa mellom byene.
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Kostnader ved farget dekke

Bruk av farget dekke medforer okte kostnader. Hvor mye kostnadene oker, avhenger i stor
grad av materialvalg og fremgangsmate, f.eks. om man legger farget asfalt eller bruker
overflatebehandling, kvaliteten pa det konkrete produktet og utforselen, samt mengden
med farget dekke som legges innenfor samme kontrakt.

De relative kostnadene for farget (vs. ikke-farget) dekke er:

* Hoyere jo mindre flater som skal fargelegges, iser nar man bruker farget asfalt
* Hoyere nar man legger farget dekke med stort vedlikeholdsbehov (f.eks. uegnet
material i forhold til trafikk- og varforhold, darlig utforelse ved legging).

Relative kostnader for ulike materialer avhenger av mange ulike faktorer, som bl.a. hvor
stor flate som skal fargelegges, underlaget, om fargeleggingen skjer 1 forbindelse med ny-
eller reasfaltering eller ikke, trafikk- og verforhold mv. Erfaringer fra Oslo viser at farget
asfalt er billigere pa lang sikt enn farget plastdekke ved bruk i stort omfang, mens mindre
eller midlertidige prosjekter kan ha lavere kostnader ved bruk av overflatebehandling

Drift og vedlikehold

Konsekvenser for drift og vedlikehold avhenger av materialvalg og kvalitet pa utforelse.
Farget asfalt er like holdbar som vanlig asfalt, men ved darlig utferelse (f.eks. for tynt
asfaltlag, utilstrekkelig forarbeid) kan reparasjonskostnader oke betydelig.

Overflatebehandling har som regel kortere holdbarhet enn farget asfalt. Her kommer
maling som regel dérligst ut, mens plastdekke kan ha relativt god holdbarhet. Holdbarheten
avhenger i hovedsak av type dekke, verforhold og trafikken.

Plastdekke avgir mikroplast ved slitasje, noe som kan vere et miljoproblem. Noen typer
plastdekke kan ogsa avgi sterk lukt under og etter legging, men dette avhenger av
produkttype.

Omtale i andre lands normaler og veiledere

Farget dekke er omtalt i en del handbeker og veiledere fra andre land som et mulig tiltak, i
de fleste tilfeller for 4 oke trafikksikkerheten for sykkel.

I de handbekene og veilederne vi har funnet er bruk av farget dekke verken obligatorisk
eller har regulerende betydning. Kun i Danmark og delvis i USA kan det ha regulerende
betydning . Det er som regel heller ikke gitt konkrete anbefalinger for bruken.

I de fleste land hvor farget dekke er omtalt i veiledere, er det anbefalt som punkttiltak, dvs. 1
kryss eller andre konfliktomrader. Bruk som strekningstiltak frarades i noen veiledere for a
unngi a svekke effekten i konfliktpunkter og effekten av ikke-fargede sykkelfelt. Noen
veiledere anbefaler eksplisitt at bruk av farget dekke 1 kryss bor vare konsistent med
vikepliktsforholdene.

Farget dekke er 1 noen fa veiledere omtalt som et mulig tiltak, men uten at det er gitt
konkrete anbefalinger for kollektivanlegg. Vi har kun funnet ett unntak: I New South Wales
(Australia) er det utgitt en teknisk veileder med detaljerte krav om farget dekke og fargede
kantlinjer for kollektivfelt.
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The report summarizes experiences from Norway and other countries with colored surfaces for bicycle and public
transport infrastructure. 1t is based on a review of scientific literature, a review of other countries’ handbooks
and guidelines, reports from experiences with colored surfaces in Norway and other countries, internet searches
to find examples, and interviews with professionals. Whether colored surfaces for bicycles increase safety is
uncertain, but it can, in combination with other measures, contribute to making cycling more attractive. The
effects depend on how whether colored surface is used midblock or at conflict points and the type of material. For
public transport facilities it is mostly used on midblock sections with the purpose of reducing illegal driving in
bus lanes. In conflict areas, bus lanes are in some places highlighted with a box junction type of road markings.

Background

This report summarizes knowledge about experiences with the use of colored surfaces for
bicycle facilities and public transport facilities. The purpose of the report is to answer
questions about:

» Effects of colored surface on e.g. traffic safety, accessibility and safety

» Different types of colored surface (materials, colors)

» Differences in the effects between different types of bicycle and public transport
facilities

* Consequences for costs, operation and maintenance, and the environment

* Discussion of colored surfaces in other countries' norms and guidelines.

The report is based on a review of scientific literature, a review of other countries'
handbooks and guides, reports from experiences with colored cover in Norway and other
countries, internet searches to find examples of the use of colored cover, and interviews
with professionals.

Effects on traffic safety for cyclists: Accidents, behavior, safety

Among studies of the effects of colored surface on accidents, one study found an accident
reduction at intersections with a cycle path or lane on the section. The other accident
studies found either unchanged or increased accident numbers at intersections. However,
the results from these studies may be affected by a number of methodological weaknesses
and cannot be easily generalized. We have not found studies that have examined the effect
on accidents on sections (regardless of the type of facility).

Studies that have examined the effects on conflicts and behavior, mainly found fewer
conflicts and improved behavior among motorists and cyclists, on sections and at
intersections. Several studies also show that cyclists feel safer on colored cycle paths /
lanes. However, some studies found more careless behavior among cyclists at intersections.

Telephone: +47 22 57 38 00 E-mail: toi@toi.no |
This report can be downloaded from www.toi.no



Colored road surface for bicycles and public transport

Studies that have examined how cyclists experience colored surfaces, indicate that colored
surfaces can make bicycle infrastructure more attractive and visible, and that cyclists feel
safer.

Effect on accessibility for cyclists

Experience and empirical studies show that colored surfaces can affect cyclists, both in a
positive and negative direction.

Results from empirical studies suggest that colored surfaces can improve accessibility for
cyclists in situations where:

*  Pedestrians often come into conflict with cyclists

* Bicycle paths / lanes are often blocked by parking cars

» (ars drive in bicycle lanes when there is a slow or stationary queue (such as in front
of traffic lights)

» (Cars do not comply with the duty to yield for cyclists at intersections or at exits.

Accessibility for cyclists may be poorer with colored surfaces if the surface has poorer
quality than non-colored surfaces, such as:

* Holes or cracks
* Poor friction
*  Greater rolling resistance than on non-colored cover.

Effect on bicycle volume

Empirical studies that have examined how a given type of infrastructure affects the zofa/
number of cyclists are difficult to carry out and there are very few good examples of such
studies. We have not found any such studies regarding colored surfaces on bicycle
infrastructure.

A Norwegian study showed that road sections where red asphalt was installed had a 12%
increase in cycling compared to other roads. The fact that red surfaces seem to attract
cyclists does not necessarily mean that more people are cycling. However, it indicates that
cyclists prefer red surfaces and that they may change the route to cycle on red rather than
traditional black surfaces.

Our conclusion is that colored surfaces may serve as a kind of advertisement or
information about the availability of cycling infrastructure, or also as a visualization of
cycling as a "natural choice". But this effect will only occur where the quality of the
infrastructure in general is in line with cyclists' expectations.
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Colored road surface for bicycles and public transport

Effects of colored surfaces on public transport

Public transport facilities on which colored surfacing may be used are mainly public bus
lanes / high occupancy lanes, and bus streets. Most examples we have found of colored
surface on bus lanes show colored surface on bus lanes. Colored surface may continue at
intersections, but is not limited to intersection areas. One empirical study showed that
colored surface on bus lanes reduces illegal driving in the bus lane. Effects at intersections
have not been studied empirically to our knowledge.

At intersections and conflict points, road markings of “box junction” type are used in some
places. For the bus expressway in Stavanger, blue surface is considered at intersections.

We have not found studies that have empirically investigated the effects of colored surface
on public transport. Possible effects described in the following are based on theoretical
assessments.

The effect on traffic safety may be positive in that colored surfaces reduce illegal driving in
bus lanes. This is the most important intended effect of colored public transport, and we
have found one empirical study that shows that illegal driving in public transport has been
reduced from 14% to 3% with colored pavement (McKeown, 2000).

If the same color on bus lanes as for cycle paths / lanes, this is most likely not problematic
as long as all colored bus lanes may be used by cyclists. Colored bus lanes that cannot be
used by cyclists not have the same color as bicycle lanes, to avoid misunderstandings.

Colored surfaces can have positive effects on public transport by reducing illegal driving in
bus lanes, but this is not empirically proven.

The report also discusses:

* The use of colored surfaces in different types of cycling infrastructure,

* Choice of color

* Choice of surface materials (asphalt, epoxy, concrete etc.)

* Costs with surface coloring

" Issues related to maintenance

* How colored surface is treated in guides and manuals from different countries.
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Erfaringer med bruk av farget dekke for sykkelanlegg og kollektivanlegg

1 Innledning

Denne rapporten oppsummerer faglig kunnskap om erfaringer med bruk av farget dekke
for sykkelanlegg og kollektivanlegg. Formalet med rapporten er 4 besvare sporsmal om:

» Effekter av farget dekke pa bl.a. trafikksikkerhet, fremkommelighet og trygghet

»  Ulike typer farget dekke (materialer, farger) samt konsekvenser for effektene

* Forskjeller 1 effektene mellom ulike typer sykkel- og kollektivanlegg

» Konsekvenser for bla. kostnader, drift og vedlikehold, miljo og estetikk ved bruk
av farget dekke

* Omtale av farget dekke i andre lands normaler og veiledere.

Rapporten er basert pa gjennomgang av vitenskapelig litteratur, gjennomgang av andre
lands handbeker og veiledere, rapporter fra erfaringer med farget dekke i Norge og andre
land, et delstrukturert sok etter eksempler pa bruken av farget dekke, samt intervjuer med
fagpersoner.

Rapporten er strukturert som folger: Forst presenterer vi metoden vi har brukt for a
fremskatfe informasjon 1 kapittel 2. Vi oppsummerer effektene pa bruk, trafikksikkerhet og
fremkommelighet i kapittel 3. I kapittel 4 ser vi pa hvordan farget dekke har blitt brukt pa
sykkelfelt i Norge, og i kapittel 5 i andre land. I kapittel 6 beskriver vi bruk av farget dekke
pa kollektivfelt i Norge, og 1 kapittel 7 i andre land. De tekniske aspektene av ulike typer
farget dekke blir droftet i kapittel 8, for alle resultatene blir oppsummert i kapittel 9.
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2 Metode

For a samle faglitteratur og erfaringer fra Norge og andre land, har vi benyttet folgende
metoder:
» Vitenskapelig litteratursok
* Gjennomgang av handbeker og veiledere
* Praktiske erfaringer: Sok etter andre lands omtale av farget dekke for sykkel- og
kollektivanlegg i andre kilder som f.eks. avisartikler, internettsider av interesse-
organisasjoner, kommuner, kollektivselskaper, sosiale medier, produsenter av asfalt,
overflatebehandling mv.
*  Sok etter eksempler
* Intervjuer med fagpersoner.

2.1 Vitenskapelig litteratursgk:

For 4 finne vitenskapelige studier som har undersokt effekten av farget dekke for sykkel-
og kollektivanlegg har vi gjort sek bade 1 vitenskapelige databaser og pa Google Scholar og
pa Google. Vi har ogsa sjekket referanselister fra relevante studier.

Som resultatvariabler har vi i hovedsak fokusert pa (med eksempler pa relevante norske
sokeord):
" Trafikksikkerhet: Ulykker, skader, drepte, konflikter, ...
* Fremkommelighet: Fremkommelighet, reisetid, rutevalg, fart, foreratferd, ...
* Trygghet: Trygghet, folelse, opplevelse, ...
* Annet: Transportmiddelvalg, sykkelomfang, nye syklister, atferd, ...

Sekene er i hovedsak gjort pa engelsk, men vi har ogsa gjort supplerende sok, bade pa
Google Scholar og pa Google, pa andre sprak: Norsk, svensk, dansk, tysk og nederlandsk.

Vi har lagt sterst vekt pa studier fra 2000 og senere.

2.2 Gjennomgang av handbgker og veiledere

For 4 finne handbeker og veiledere fra andre land har vi brukt Google-sok. Her har vi forst
og fremst fokusert pa land som er kjent for 4 bruke farget dekke for sykkel- og eller
kollektivtrafikk (Nederland, Danmark, Sverige, Tyskland, Osterrike, England, USA,
Australia, New Zealand). Her har vi sokt etter handboker / veiledere og sjekket hvilken
informasjon de inneholder om farget dekke. I tillegg har vi gjort mer apne sok etter
veiledere hvor vi har inkludert sokeord for farget dekke. I disse sok har vi ogsa funnet
hindboker / veiledere fra noen andre land (Belgia, Frankrike, Canada, Israel, Tyrkia,
Korea).

Resultatene fra dette soket har vi delt inn grovt i en av de folgende kategoriene:
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* Handbgker: Bindende retningslinjer fra vegmyndigheter; ogsa haindbeker med
ellers bindende innhold kan imidlertid inneholde ikke-bindende anbefalinger

* Veiledere: Dokumenter som er utgitt av vegmyndigheter men som ikke er
bindende

*  Andre dokumenter: Dette kan vare veiledere fra ulike andre kilder (f.eks.
kommuner, kollektivselskaper, interesseorganisasjoner) med ikke-bindende innhold.

2.3 Praktiske erfaringer

I denne delen av soket har vi fokusert pa:

" Bruk av tiltakene i praksis

» Rapporter fra erfaringer og forseksprosjekter med farget dekke for sykkel- og
kollektivtrafikk samt skravert oppmerking for kollektivtrafikk 1 kryss

* Relevant informasjon om kostnader, drift og vedlikehold av farget dekke

* Det ovennevnte fra Norge.

For a samle inn praktiske erfaringer har vi benyttet folgende kilder:

* Informasjon som er formidlet fra Statens vegvesen

» Tilfeldige treff i forbindelse med vitenskapelig litteratursok og gjennomgangen av
hindboker/veiledere

*  Sok pa Google med fokus pa tiltak, byer, omrader eller land hvor vi har funnet
relevante eksempler.

2.4 Sgk etter eksempler

Vi har sekt etter eksempler pa bruk av farget asfalt, bade som sykkel- og kollektivtiltak, 1
hovedsak per Google maps (satelittbilder). I tillegg har vi gjort apne sok pa Google. Noen
av eksemplene i Oslo og Miinchen har vi funnet ved a sykle 1 Oslo og i Miinchen.

Formalet med soket etter eksempler var 1 hovedsak a fa en oversikt over typiske (eller ikke
sa typiske) eksempler og a kunne gjore mer malrettede sok etter hindboker, veiledere og
empiriske studier i land eller omrader hvor vi vet at farget dekke brukes. Eksempelvis har vi
funnet alle eksemplene pa skravert oppmerking i kollektivfelt ved hjelp av tilfeldige sok,
mens vi malrettet har sokt etter konkrete eksempler pa fargede sykkelveger i Nederland
hvor vi visste at dette er svart utbredt.

Vi har ikke gjort systematiske sok for 4 kartlegge det totale omfanget av bruken.

Sokeomradene pa Google maps har vi delvis valgt ut etter forhandskunnskap om hvor det
brukes farget dekke, delvis etter hvor vi antok at man kanskje bruker farget dekke og delvis
rent tilfeldig.

2.5 Intervjuer med fagpersoner

Vi har gjort kvalitative delstrukturerte intervjuer med fagpersoner som jobber i ulike
posisjoner med farget asfalt. Sporsmalene dekket de temaene som er beskrevet 1 denne
rapporten og ble individuelt tilpasset de enkelte fagpersonene. Personer som deltok i
intervjuene, var:
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Etat/firma

Oslo kommune, Bymiljgetaten:
Veidrift og vedlikehold

Oslo kommune, Bymiljgetaten:
Mobilitetsdivisjonen - Seksjon for
infrastruktur

A-merking

Stavanger kommune, idrett og
utemiljo

Drammen kommune, Samferdsel,
vei og park / Vegavdelingen

Bergen, bymiljgetaten

Statens vegvesen, seksjon
transportforvaltning vest

Navn

Joakim Hjertum

Mari Svolsbu

Bernt Liavaag

Holger Pansch

Elisabeth von
Enzberg-Viker

Bjgrn Helge
Larsen

Einar Grieg

Frode Moen
Aarland

Tema

Praktiske erfaringer, fordeler og ulemper med farget
asfalt vs. plastdekke

Prinsipper for legging av rgdt dekke for sykkel,
materialvalg og forsgk med ulike typer plastdekke i
2016

Erfaringer med og egenskaper ved ulike materialer, i
hovedsak MMA

Prinsipper for legging av rgdt dekke for sykkel,
materialvalg og erfaringer i Mgllegata (sykkelgate)

Praktiske erfaringer, fordeler og ulemper med farget
asfalt vs. epoxy

Planer for videre utbygging av farget dekke for sykkel

Reodt dekke for sykkel pa sykkelfelt i Bergen og i
forbindelse med bybanen

Repdt dekke for sykkel pa fylkesveger i Bergen

Alle intervjuene ble gjort digitalt i oktober 2021.
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3 Virkninger av fargede felt for sykkel
og kollektivtransport

Dette avsnittet oppsummerer resultater fra empiriske studier som har undersokt virkningen
av farget dekke pa trafikksikkerhet, trafikantenes atferd og opplevelse, fremkommelighet og
sykkelomfang. Nar det gjelder kollektivtransport har vi kun funnet en effekt-studie som
presenteres 1 et eget avsnitt.

Vi har kun sett pa studier som har sammenlignet én type sykkelanlegg med vs. uten farget
dekke. Studier som har undersokt f.cks. etablering av nye rode sykkelfelt, har vi ikke tatt
med da de ikke sier noe om virkningen av det rode dekket i seg selv, men snarere om hele
den nye losningen (i eksempelet: etablering av sykkelfelt).

3.1 Virkninger pa sykkelulykker

3.1.1 Strekninger

Vi har ikke funnet studier som har undersokt hvordan farget sykkelfelt pa strekninger
pavirker antall ulykker.

3.1.2 Kryss

Vi har funnet fem studier som har undersokt virkninger av fargede sykkelkryssinger pa
antall ulykker. Studiene og resultatene er oppsummert i Tabell 1. Mer detaljerte beskrivelser
av studiene med bilder av de undersokte kryssene finnes i vedlegg 3.

Tabell 1: Studier av hvordan farget sykkelfelt i kryss pavirker antall ulykfker.

Forsgks- Ens-/dobbelt-
Studie opplegg Effekt Signalregulering  rettet sykkelveg Viktigste feilkilder
Buch & Jensen,
2013; Skallebaek, Multivariat  +69% [+5; +171] Isli(kr?alre ulert sDi?(ZTVI:ettEt Endogenitet
2015 (Danmark) J € ¥ J
Jensen, 2008 . Envegsregulert .

- +2% [-8; + E
(Danmark) Fgr-etter 2% [-8; +13] Signalregulert sykkelveg ndogenitet
Kon|g, 2006 Fgr-etter +33% [-70; +496] |I_<ke Envegsregulert Fa kryss, fa ulykker
(Sverige) signalregulert sykkelveg
Schepers et al. L Ikke Dobbeltrettet .
! +32% [-34; +
2011 (Nederland) Multivariat 32% [-34; +164] signalregulert sykkelveg Endogenitet
Turner et al.,, 2011 Enveesregulert
(Sydney, NSW, Fgr-etter -42% [-81; +74] Signalregulert gsreg
. sykkelveg

Australia)

Multivariat ~ Ca. -50%* Signalregulert Sykkelfelt

1 Mange modeller for spesifikke ulykkestyper
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De fleste studiene fant gkt eller uendret antall ulykker i kryss med fargede
sykkelkryssinger. Studiene som fant ulykkesokninger har til felles at kryssene ikke er
signalregulerte og at kjorende pd vegen har vikeplikt for syklende pé sykkelvegen/-feltet
langs primaervegen. I to av studiene er sykkelvegene dobbeltrettede. Resultatene kan av
ulike grunner ikke overfores til Norge:

» Usikre effekter: Resultatene er delvis meget usikre pa grunn av fa ulykker.

* Endogenitet: I studiene til Buch & Jensen (2013) og Skallebak (2013) er farget
dekke som regel brukt i kryss som i utgangspunktet er mest utsatt for ulykker
(endogenitet). Siden studiene har sammenlignet kryss med vs. uten farget dekke,
kan resultatet ikke tolkes som en ¢ffeks av farget sykkelfelt. Ogsa resultatene fra
Schepers et al. (2011) kan veaere pavirket av endogenitet. I studien til Jensen (2008)
kan resultatene vere pavirket av at kryss med fargede sykkelfelt i utgangspunktet er
mer komplekse og har hoyere konfliktpotensiale.

* Dobbeltrettede sykkelveger: Noen av sykkelkryssingene 1 disse studiene er
dobbeltrettede. Sykkelfelt i Norge er alltid ensrettede, mens sykkelveger kan vare
dobbeltrettede. Dobbeltrettede sykkelveger medforer langt hoyere konfliktpotensial
1 kryss enn ensrettede sykkelveger eller sykkelfelt.

» Signalregulering: De tre studiene som fant gkt antall ulykker er gjort i kryss uten
signalregulering. Resultatene kan derfor ikke overfores til sykkelkryssinger 1
signalregulerte kryss.

Redusert antall ulykker ble kun funnet i én av studiene (Turner et al., 2011). Dette
resultatet er ogsa meget usikkert pa grunn av sma ulykkestall. Til gjengjeld er resultatene

konsistente mellom ulike metoder som ble benyttet i denne studien og det er ingen
apenbare store feilkilder som kan ha pavirket resultatene.

3.2 Virkninger pa konflikter, atferd og opplevelse for syklister
3.2.1 Strekninger

Fargede sykkelfelt pa strekning

Folgende studier har undersokt hvordan farget sykkelfelt pa strekninger pavirker konflikter
og atferd:

* Bjornskau et al., 2016 (Norge)

* Bohlen et al., 2021 (Tyskland)

* Fyhri, Karlsen og Sundfer, 2021 (Norge)

» Karlsen og Fyhri, 2020 (Norge)

= McKeown, 2006 (Storbritannia)

* Pokorny, Skender og Fyhri, under arbeid (Norge)

Mer detaljerte beskrivelser av studiene med bilder av de undersokte sykkellosningene finnes
i vedlegg 3.

Studiene fant i all hovedsak positive effekter, bade for syklister og bilister. Fn studie
(Pokorny et al., under arbeid) har ikke funnet noen effekt pa verken bilisters eller syklisters
sideplassering, verken under forbikjoringer eller i andre situasjoner. Ingen studier har
funnet uheldige virkninger.

Positive effekter pa syklister som er funnet er:

" Okt trygghetsfolelse (Bjornskau et al., 2016; Bohle et al., 2021; Fyhri et al., 2021;
McKeown, 2000)
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* Mindre sykling pa fortau (Bohle et al., 2021: andel redusert fra 13 til 5%; Fyhri et
al,, 2021)
* Ferre konflikter med motorkjoretoy (Bohle et al., 2021).

Virkninger pa bilister som er funnet er:

* Forbikjoringsavstand okte med ca. 10 cm. (Fyhri et al., 2021) eller var uendret
(Bohle et al., 2021; Pokorny et al., under arbeid).

* Mindre kjoring og parkering i sykkelfelt (Fyhri et al., 2021; Bohle et al., 2021;
McKeown, 20006).

Bade bilister og syklister foretrekker fargede vs. ikke fargede sykkelfelt (Karlsen & Fyhri,
2020). Nar man spor etter foretrukne farger, avhenger svarene i stor grad av erfaringene.
De fleste foretrekker den fargen de er vant til (Karlsen & Fyhri, 2020; Vera-Villarroel et al.,
20106).

Farget sykkelgate

Stavanger kommune (2020) har undersokt virkningen av rodt dekke pa sykkelgate.
Resultatene viser at flere sykler i midten av gaten. Resultatene viser imidlertid at syklistene
tolte seg mindre trygge i kryss hvor det er gjennomgiende rodt dekke selv om syklistene
hadde vikeplikt. Slike kryss ble endret slik at det ble samsvar mellom vikeplikt og redt
dekke.

3.2.2 Kryss

Virkninger av farget sykkelfelt i kryss pa konflikter og atferd 1 kryss er undersekt i de
folgende studiene:

* Bradyetal, 2011 (USA): Sykkelfelt pa strekning

» City of Portland, 1999 (Portland, USA): Sykkelfelt pa strekning

* Dill etal., 2012 (USA): Sykkelfelt pa strekning

* Hunter et al.,, 2000 (Portland, USA): Sykkelfelt pa strekning

* Hunter et al., 2008 (Petersburg, Florida, USA): Sykkelfelt pa strekning

* Koorey & Mangundu, 2011 (New Zealand): Sykkelfelt pa strekning

»  Konig, 2006 (Sverige): Sykkelveg pa strekning

* LaMondia et al., 2019 (USA): Sykkelfelt pa strekning

* DMonsere et al. 2014 (Portland, USA): Sykkelfelt pa strekning

* Sadek etal.,, 2007 (USA): Sykkelfelt pa strekning

" Schepers et al., 2011 (Nederland): Sykkelveg pa strekning

» Stadt Wien (udatert): Sykkelveg pa strekning
Korte oppsummeringer av resultatene med bilder av de undersokte sykkellosningene finnes
1 vedlegg 3. Det er ingen systematiske forskjeller mellom studier hvor det er sykkelfelt vs.
sykkelveg pa strekningen.
Studiene fant i all hovedsak fzrre konflikter og forbedret atferd, bl.a.:

* Lavere fart og bedre overholdelse av vikeplikt blant bilister
* Fearre bilister som kjorer over sykkelareal
»  Syklister benytter i storre grad sykkellosningene istedenfor f.eks. fortau.
Noen studier fant imidlertid at syklister er mindre forsiktige eller mindre oppmerksomme i

kryss med fargede sykkelfelt (City of Portland, 1999; Hunter et al., 2000; Schepers et al.,
2011).
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3.3 Virkninger pa fremkommelighet for syklister

Vi har ikke funnet studier som har undersokt direkte effekter av farget dekke pa
fremkommeligheten.

Blant studiene som har undersokt virkninger pa konflikter og atferd pa strekninger, er det
flere som viser at bilister i mindre grad kjorer eller parkerer i sykkelfelt (Fyhri et al., 2021;
Bohle et al., 2021; McKeown, 2006). Dette vil forbedre fremkommeligheten for syklister pa
steder hvor det ellers er problemer med at sykkelfelt er blokkert av parkerende biler eller at
biler kjorer i sykkelfelt (f.eks. foran lyskryss eller i andre situasjoner med bilke).

Empiriske resultater og praktiske erfaringer med farget dekke pa sykkelveger/-felt i kryss
har ogsa funnet virkninger som kan pavirke framkommeligheten for syklister:

* Bilister har i flere studier vist seg 4 overholde vikeplikten for syklister i storre grad.
Dette kan bedre fremkommeligheten for syklister (Brady et al., 2011; Hunter et al.,
2000; Sadek et al., 2007McKeown, 2000).

* Fotgjengere gir i mindre grad pa fargede sykkelveger/-felt (Stadt Wien, udatert).
Dette kan bedre fremkommeligheten for syklister 1 omrader hvor fortau og
sykkelveg/-felt ligger inntil hverandre.

» Praktiske erfaringer viser at farget dekke noen ganger kan ha darligere kvalitet enn
svart asfalt (f.eks. sprekker, lav friksjon, hey rullemotstand, darlig vannavrenning).
Slike feil og mangler kan redusere fremkommeligheten for syklister. De ma
imidlertid betraktes som en folge av konkrete kvalitetsproblemer eller manglende
vedlikehold og ikke som problemer med farget dekke i seg selv. I prinsippet kan
farget dekke ha like god kvalitet som ikke-farget dekke.

For a oppsummere, viser resultatene at farget dekke kan bedre fremkommeligheten for
syklister i hovedsak i situasjoner hvor:

" Det ofte er fotgjengere som kommer i konflikt med syklister

* Sykkelveg/-felt er blokkert av patkerende biler

* Biler kjorer i sykkelfelt, iseer nar det er saktegiaende eller stillestaende ko (som f.eks.
foran lyskryss)

* Biler ikke overholder vikeplikten for syklister.

3.4 Virkninger pa sykkelomfang

Det er metodologisk krevende a skulle undersoke om man har ekning i sykling som folge
av et tiltak, og 1 sa fall hvorfor denne okningen har oppstatt. Nar vi snakker om okning i
sykkelbruk, skiller vi ofte mellom mygenerert trafikk og overgang fra andre transportmidler til sykkel
(okt sykkelandel). Det kan ofte vaere vanskelig a skille mellom disse to effektene. En annen
endring av sykkelbruk pa en strekning kan vaere endringer av rutevalg.

I var gjennomgang har vi kun funnet en studie som har undersokt endring 1 omfang av
sykling som folge av legging av redt dekke, og den var fra Norge. I denne studien ble gater
med sykkelfelt som fikk red asfalt i Oslo 1 2017 og 2018 sammenlignet med gater som z&ke
fikk rod asfalt (Fyhri, Karlsen og Pokorny, 2021). Data kom fra en app som malte antall
syklister 1 de enkelte gatene. Denne studien viste en gjennomsnittlig okning pa 12 prosent i
antall syklister 1 de 12 gatene som ble studert. Studien fant at okningen var sterkest i den
forste perioden nar relativt fd andre gater hadde rod asfalt, og svakere mot slutten. Denne
studien sier bare noe om den relative endringen av rutevalg som folge av at det legges rod
asfalt. Som sadan sier den noe om syklisters preferanser for rod asfalt, men ikke noe om
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ikke-syklisters preferanser. Den sier med andre ord ingenting om hvorvidt det er flere som
sykler.

Vi har ikke funnet studier som har undersokt hvordan farget dekke péavirker hvor mange
som sykler 7ozalt. En britisk sperreundersokelse blant syklister (McKeown, 2000) tyder ikke
pa at farget dekke oker sannsynligheten for at de vil sykle mer. Deltakerne 1 studien syklet
imidlertid allerede regelmessig. Dette funnet er interessant a sammenligne med funnene fra
studien fra Oslo hvor syklistene uttrykte at de likte at det var red asfalt, men at det samtidig
var relativt fa som mente at det hadde noen betydning for deres rutevalg (Fyhri, Karlsen og
Pokorny, 2021).

Funn fra empiriske studier av virkninger pa konflikter og atferd (se avsnittene over) kan gi
en indikasjon pd mulige indirekte virkninger:

» Syklister oppgir at de foler seg tryggere pa fargede enn ikke-fargede sykkelfelt.
Dette er konsistent med at det er observert noe mindre forsiktig syklistatferd, da
dette ogsa kan tyde pa at syklister foler seg tryggere.

* Fremkommeligheten kan bli forbedret der det ellers er mange konflikter med
bilister og/eller fotgjengere eller nar bilister/fotgjengere ofte blokkerer
sykkelveger/-felt.

» Syklister bruker i storre grad tiltenkt sykkelinfrastruktur istedenfor f.eks. fortau eller
kjorebane. Dette tyder pa at farget sykkelinfrastruktur er mer attraktiv.

Disse resultatene tyder pa at farget dekke gjor sykkelveger-/felt mer attraktive, noe som
kan tenkes a fore til at flere sykler. Vi har ikke gjort funn som tyder pa det motsatte.

Hvor attraktivt det er a sykle avhenger imidlertid av mange andre faktorer (Hesjevoll &
Ingebrigtsen, 2016), som f.eks. hvorvidt det finnes et sammenhengende sykkelvegnett,
kvaliteten pa dette vegnettet (bl.a. kvalitet pa asfalten, bredde pa sykkelfelt, regulering 1
kryss), bratte stigninger, varet, avstander mellom viktige malpunkter, tilrettelegging med
sykkelparkering, garderober og dusjer pa arbeidsplasser mv.

Siden mange slike faktorer trolig har storre betydning enn hvorvidt sykkelveger/-felt er
fargede, antar vi at fargede sykkelveger/-felt i seg selv har begrenset effekt pa sykkel-
omfanget, men at de i forbindelse med andre tiltak kan bidra til 4 gjore sykling mer
attraktivt.

3.5 Virkninger av fargede kollektivfelt

Vi har kun funnet én studie som har undersokt virkningen av farget dekke pa kollektivfelt.
Dette er studien til McKeown (2000) fra Storbritannia som har undersokt virkningen pa
trafikantenes atferd og holdninger.

Studien har undersokt bide gronne kollektivfelt og rode sykkelveger/-felt. Trafikk-
observasjoner og sporreundersokelse viser for fargede (vs. ikke-fargede) kollektivfelt:

» Fearre bilister som kjorer (ulovlig) i kollektivfelt: 14% uten farge, 3% med farge
" De fleste bilister (60%) sier at de i storre overholder kjoreforbud i fargede
kollektivfelt.
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4 Bruk av farget dekke pa sykkelveg/-
felt i Norge

4.1 Typer sykkelanlegg i Norge

I Norge finnes folgende typer sykkelanlegg:

= Sykkelveg: Sykkelveg adskilt med rabatt fra bilveg og ikke-avvisende kantstein fra
gaende. Potensielle konfliktpunkter pa strekninger er i hovedsak mellom syklister
og gaende. I kryss kan konflikter oppsta 1 forbindelse med at bilister ikke ser eller
ikke er oppmerksomme pa syklister, samt at det kan vare forvirring rundt
vikepliktsreglene.

* Envegsregulert sykkelveg: Sykkelveg adskilt med avvisende kantstein fra kjorende
og ikke-avvisende kantstein fra gaende. Angdende konfliktpunkter gjelder det
samme som i punkt over.

»  Sykkelfelt: Oppmerket felt i kjorebanen adskilt med avvisende kantstein fra gaende.
Her er potensielle konflikter pa strekninger 1 hovedsak mellom syklister og
motorkjoretoy. I kryss har sykkelfelt en fordel framfor sykkelveg da syklistene som
regel er mer synlige for bilister.

»  Sykkelgate: Sykling i blandet trafikk, adskilt med avvisende kantstein fra gaende.
Potensielle konflikter kan oppsta mellom syklister og bade andre kjorende og
gaende.

4.2 Omtalei norske handbgker

Sykkelanlegg som er omtalt 1 Statens vegvesens hindbok N100 Veg- og gateutforming
(2021) er sykkelfelt, sykkelgate, gang- og sykkelveg og sykkelveg med fortau.

Vegnormalene (N100, 2021) sier ingenting om farget dekke pa sykkelfelt.
I Norge sier Sykkelhandboka (V122, 2014) folgende om farget sykkelfelt:

«Sykkelfelt kan ha eget belegg/farge, men dette har ingen selvstendig regulerende betydning.
Det forutsettes at belegget/fargen er brukt sammenhengende pi hele strekninger eller
omrdder.» (s. 26; utheving i fet skrift: TOI)

Utover dette er det ikke gitt noen nasjonale krav eller anbefalinger til bruk av farget dekke
for sykkelfelt eller om bruk pa strekninger vs. 1 kryss.

For andre typer sykkelanlegg nevnes ikke farget dekke som mulig losning.
Hyvilken farge som skal brukes, er ikke spesifiserti V122.

Hvorvidt farget dekke pa sykkelfelt kan eller skal brukes i kryss og/eller pa strekninger er
heller ikke spesifisert i V122, annet enn at det forutsettes brukt «sammenhengende pa hele
strekninger eller omrader».

I Oslo stiller gatenormalen (Bymiljoetaten, 2020) folgende krav:
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«Alle anlegg forbeholdt syklister skal ha rgd asfalt eller redt dekke, uavhengig av fartsniva
og trafikkmengde. Dette betyr at det skal brukes rodt dekke pd alle sykkelfelt, inkludert
opphoyde sykkelfelt og sykkelvei. I gater der det ikke kan brukes asfalt pd grunn av estetiske
foringer kan det anlegges sykkellosning med rod trillevennlig gatestein, for eksempel 1
sykkelpassasjer.» (5.59-60; utheving i fet skrift: TOI)

Her er det ikke tatt forbehold om vikeplikten, men i praksis legger man redt dekke kun i
forbindelse med langsgaende oppmerking og ikke nar syklistene har vikeplikt (se avsnitt om
Erfaringer fra Oslo). I signalregulerte kryss hvor primarvegen er forkjorsregulert (skilt 206)
og har rodt sykkelfelt pa strekningen, varierer det om redt dekke ogsa er brukt gjennom
krysset eller ikke (se eksempler fra Oslo 1 vedlegg 1).

4.3 Erfaringer fra Oslo med rgdt dekke for sykkel

Dette avsnittet er i hovedsak basert pa intervjuer!. I Oslo kommune har man som mal at
alle anlegg forbeholdt syklister skal ha redt dekke, unntatt pa steder hvor syklister har
vikeplikt. I dag har en stor andel av sykkelvegnettet rodt dekke. Nar enkelte sykkelanlegg
ikke har rod farge skyldes dette 1 hovedsak enten etterslep eller at det er midlertidige
sykkellosninger hvor man av kostnadshensyn ikke har lagt redt dekke.

Det mest vanlige materiale a bruke i Oslo er farget asfalt da dette har vist seg 4 medfore
minst kostnader over tid. For 4 holde kostnadene ved utbedringer nede, pleier man 4
«samle» utbedringer slik at flest mulig kan gjores innenfor én kontrakt.

For 4 sikre mest mulig holdbar farge, stiller man som kontraktskrav at asfalten lages med
lys bitumen og tilsettes rosa singel. Holdbarheten, friksjonen og kvaliteten ellers betraktes
som god. Eventuelle kvalitetsproblemer (som f.eks. sprekker mellom rodt og svar asfalt)
skyldes at leggingen har vart mangelfull. Enkelte steder har fargen falmet mye over tid som
folge av materialvalget (kostnadsbesparende svart bitumen).

Plastdekke (i hovedsak MMA) bruker man i Oslo 1 hovedsak pa mindre prosjekter eller
som midlertidig losning. De storste ulempene ved plastdekke er:

* Hoyere pris (ved bruk i store mengder)
* Friksjonen kan veare lavere 1 vatt ver og er generelt lavere pa plastdekke enn pa
asfalt pa vinterfore
* Mikroplast som slites av er et miljoproblem
* Noen produkter avgir sterk lukt ved og etter leggingen.
Forsok som er gjort med ulike typer plastdekke 1 Oslo (2016) viste at friksjonen er god og

omtrent som pa asfalt. Fargen holder seg som regel bedre enn pa farget asfalt. Det er
imidlertid store forskjeller mellom ulike produkter.

I Oslo kommune, Bymiljoetaten (Mari Svolsbu, 19. okt. 2021; Joakim Hjertum, 21. okt. 2021)
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4.4 Erfaringer fra Stavanger

4.4.1 Radt dekke for sykkel

I Stavanger (intervju?) har man, som i Oslo, et mal om at alle sykkelfelt, sykkelprioriterte
gater og enveisregulert sykkelvei med fortau skal ha redt dekke. Formalet er a synliggjore
syklistene, tydeliggjore at strekningen er del av sykkelnettet, lesbarhet (hvor syklistene skal
sykle), 4 vise at «syklister er velkomne». I tillegg skal det synliggjore sykkeltraseen bedre for
bilister og gjore dem mer bevisst pa syKklister.

Ved bruk pa sykkelprioriterte gater (som Mollegata, se avsnitt under) er rodt dekke et
avgjorende utformingselement. Det tydeliggjor at gata er del av sykkelnettet, at syklistene
skal prioriteres i gata, og skal bidra til at syklistene vet hvor 1 gata de skal sykle. I tillegg skal
gaten bli visuelt innsnevret, noe som skal bidra til 4 redusere fartsnivaet.

Det foretrukne materialet i Stavanger er et tolags akrylbasert plastdekke. Dette bruker man
som standard siden 2019. Fordeler er bl.a. relativt lav pris (i forhold til farge asfalt), relativt
enkel legging og kort torketid. Friksjonen anses som god og holdbarheten er ifolge
produsenten pa 10 ar.

Asfalt bruker man ikke da prisen anses som for hoy og tilgjengeligheten som for darlig,
samt at fargen falmer over tid.

4.4.2 Sykkelgate (Mgllegata) med rgdt dekke

Stavanger kommune (2020) har evaluert etableringen av en sykkelgate med redt dekke. Det
er bla. lagt rodt dekke, samt innfort vikeplikt for sekundarveger og fartsreduserende tiltak
(innsnevring, blomsterkasser). For bilder se vedlegg 3.

For 4 undersoke virkningen er det gjort en for-etter studie med trafikktellinger, intervjuer
og atferdsobservasjoner. Resultatene viser bl.a.:

* Antall syklister har gkt. Dette kan imidlertid ikke uten videre tilskrives det rode
dekket. I sporreundersokelsen oppga mange syklister at det rede dekket bidrar til at
de velger Mollegata framfor andre gater. Flere syklister kan folgelig ikke (i sin
helhet) forklares med at det er flere som sykler.

*  Gaten opplevdes i begynnelsen som mindre trafikksikker da det rode dekket kunne
forlede syklister til 4 tro at de har forkjorsrett 1 kryss, selv om de ikke har det; gaten
ble senere forkjorsregulert, slik at det ble samsvar mellom vikeplikt og fargelegging

= Syklister sykler i storre grad i midten av gaten, noe som ogsa gir bedre plassering i
kryss (synlighet for kryssende)

* Noen var usikre pa om belegget var glatt, isxr 1 vatt vaer. Friksjonsmalinger viste
imidlertid at friksjonen var hoyere enn det som kreves. Hvordan dette pavirket
syklistenes atferd er usikkert. Mulige virkninger er mer forsiktig atferd og/eller at
noen unngar a sykle her.

Belegget som ble brukt viste seg 4 medfore store ulemper ved leggingen, i hovedsak pa
grunn av lang terketid. I tillegg var det lite holdbart og begynte 4 lose eller sprekke opp
etter relativt kort tid. Arsaken til dette er med stor sannsynlighet tilstanden av det gamle
asfaltdekket som ligger under, og ikke fargen som ble benyttet.

2 Stavanger kommune (Holger Pansch, 25. okt. 2021)
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4.5 Erfaringer fra Bergen med ragdt dekke for sykkel

I Bergen (intervju?®) er det, som i hele Vestland fylkeskommune et mél om at alle sykkelfelt
pa fylkesveger skal ha rodt dekke. I utgangspunktet valgte man steder som skulle fa rodt
dekke ut fra antall sykkelulykker, dvs. man valgte kryss og andre konfliktpunkter hvor det
har vert flere sykkelulykker. Etter hvert onsker man ogsa at strekninger skal fa farget
dekke.

Formalet med farget dekke er i hovedsak:

» A oke trafikksikkerheten (rodt dekke for ulykkesbelastede punkter)

» A synliggjore sykkelanlegg og gjore andre trafikanter mer oppmerksomme pa
syklister

* A gjore det mer attraktivt 4 sykle.

Erfaringene med materialvalget (overflatebehandling av uspesifisert type) er sa langt at
holdbarheten (overflatebehandling bestiende av lim, farge og sand) er meget darlig.

Selv om man 1 utgangspunktet forventer positive effekter, antar man at de rode dekkene
som er lagt hittil, har begrenset og kortvarig effekt. Dette fordi det rode dekket ble nedslitt,
de fleste steder allerede etter ca. et halvt ar. Noen formelle evalueringer av virkninger pa
syklister og andre trafikanter eller friksjonsmalinger har man ikke gjort.

4.6 Erfaringer fra Drammen med rgdt dekke for sykkel

I Drammen (intervju#) begynte man a legge rodt dekke (asfalt) pa sykkelveger allerede pa
90-tallet. Likevel er de aller fleste sykkelveger/-felt i dag ikke rode, men det er planer om at
alt av sykkelanlegg etter hvert skal fa rodt dekke.

De mest vanlige materialene som brukes er epoxy, farget asfalt og stopeasfalt. Epoxy har
relativt darlig holdbarhet, iser pa steder med mye biltrafikk. Ved fargelegging av
sykkelveger/-felt i storre omfang er det planlagt 4 bruke i hovedsak farget asfalt. Stopeasfalt
kan ogsa brukes, mest til mindre utbedringer eller enkelte steder hvor det er mye biltrafikk.
Til bruk i storre omfang er stopeasfalt for dyr.

3 Statens vegvesen, Frode Moen Aarland, 27. okt. 2021; Bergen kommune, bymiljoetaten, Einar Grieg, 28.
okt. 2021

4 Drammen kommune, Elisabeth von Enzberg-Viker og Bjorn Helge Larsen, 28. okt. 2021
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5 Farget sykkelveg/-felt i andre land

I dette avsnittet beskriver vi funnene for fargede sykkelveger/-felt i andre land. Her har vi
tatt med alle funn som gjelder farget dekke pa sykkelanlegg. Dette er 1 all hovedsak fargede
sykkelveger og -felt hvor farget dekke er brukt over hele bredden, enten pa lengre
sammenhengende strekninger eller pa kortere segmenter, f.eks. 1 kryss. Farget dekke pa
spesifikke typer sykkelinfrastruktur (som f.eks. sykkelgater) er ogsa tatt med. I den grad vi
har fatt tilgang til relevant informasjon sier vi for alle land noe om de folgende punktene:

» Farge: Hvilke farger brukes til fargede sykkellosninger?

* Mulige fargekonflikter: Brukes samme farge til ulike typer anlegg eller ulike farger
til samme type anlegg?

» Strekninger vs. kryss: Brukes farget dekke for sykkel i hovedsak pa strekninger
eller 1 kryss?

* Omfang av bruken: I hvor stort omfang brukes farget dekke for sykkel?

5.1 Danmark

Farge: I Danmark kan sykkelkryssinger ha bla farge og det er valgfritt om man bruker bla
oppmerking eller hvit langsgaende oppmerking gjennom kryss. Dvs. at bld oppmerking
gjennom kryss i Danmark har regulerende funksjon (Vejdirektoratet, 2016).

I noen kryss finnes redt dekke (Buch & Jensen, 2013), selv om hiandbeker og veiledninger
gjennomgaende kun omtaler blatt dekke for sykkelkryssinger.

Oransje er konseptfargen for sykkelekspressveger («supercykelstier») og brukes bl.a. pa
vegvisningsskilt og oppmerkede retningspiler pa sykkelvegen. Prinsipielt kan oransje dekke
ogsa brukes pa sykkelekspressvegene, men det krever dispensasjon fra vegnormalene og vi
vet ikke hvorvidt dette brukes 1 praksis. Ellers har belegget pa sykkelekspressveger samme
farge som andre sykkelstier, dvs. vanlig asfalt og blatt dekke 1 noen kryss.

Mulige fargekonflikter: Rodt dekke brukes noen steder for kollektivanlegg i Danmark.

Bla farge brukes i mange land for handikapp-parkering, ogsa i Danmark. Vi antar at det er
lett 4 forveksle bla sykkelkryssinger og parkeringsplasser.

Strekninger vs. kryss: Bla farge benyttes i Danmark hovedsak til sykkelkryssinger hvor
kryssende biltrafikk har vikeplikt for syklistene og i signalregulerte kryss. I hovedsak
benyttes blatt dekke i kryss med mye trafikk, hoy fart og nar det er behov for orientering.
Generelt skal farget dekke ikke kunne fore til at trafikanter misforstar vikepliktsforholdene
(Vejdirektoratet, 2016, 2017).

Blatt dekke brukes ikke gjennomgadende, dvs. at det finnes mange kryss hvor sykkelstier
ikke har blatt dekke. Nar syklister har vikeplikt i kryss, skal blatt dekke ikke benyttes.

Handbeker og veiledere beskriver farget dekke pa sykkelstier kun som et tiltak i kryss. Pa
strekninger brukes som regel ikke farget dekke (ett av eksemplene viser en rod sykkelsti,
men for ovrig har vi ikke funnet eksempler pa farget dekke pa strekninger).
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Handboken «trafiksikkerhetsprinciper» (Vejdirektoratet, 2017) beskriver farget dekke som
et mulig tiltak ogsa til andre formal: «... Farvet belegning kan anvendes pa cykel- og
kantbaner, i nod-rabat og -spor, i midterzonen og -afmarkningen eller i hele korebanens
bredde, men ma ikke kunne forveksles med afmaerkning” (s. 30).

Omfang av bruken: Vi har ingen oversikt over antall kryss med bla sykkelfelt, men
satelittbilder pa Google Maps viser at bruken i enkelte byer som Kobenhavn er utstrakt,
iser 1 storre kryss, mens andre byer har fa eller ingen bla sykkelfelt i kryss (f.eks. Aarhus,
Odense). I studien til Buch & Jensen (2013) av 709 vikepliktsregulerte kryss i ulike deler av
Danmark har 16% av alle kryssene farget sykkelfelt, mens 22% av kryssene hvor trafikk pa
vegen har vikeplikt for sykkelstien har farget sykkelkryssing.

Generelt om sykkellosninger i Danmark: En meget vanlig sykkellosning 1 Danmark er
«sykkelstier» som tilsvarer envegsregulert sykkelveg (med fortau) i Norge, men noen
forskjeller:

* Hovedlosningen er ensrettet sykkelsti; dobbeltrettet trafikk ma skiltes, og denne
frarades i byer. Dobbeltrettet trafikk gir spesielle utfordringer 1 kryss da syklistene
ofte kommer «pa feil side» (dvs. pa venstre side), sett fra bilistenes perspektiv.

* Det er mer vanlig enn i Norge at trafikk fra sekundarveg og svingende kjoretoy fra
primarvegen har vikeplikt for syklister pa sykkelsti langs primarvegen. Dette kan
ogsa gi spesielle utfordringer da syklistene kan tenkes 4 vaere mindre
oppmerksomme pa bilistene enn nar de har vikeplikt.

= Sykkelstier i Danmark er ofte ikke trukket tilbake 1 kryss. Dermed har biler fra
sekundervegen ingen mulighet for 4 stanse etter at de har krysset sykkelstien 1
Danmark. Svingende kjoretoy fra primarvegen ma stanse i sitt eget kjorefelt for de
kan krysse sykkelstien nar der er sykkeltrafikk.

5.2 Sverige

Farge: Det finnes ingen generelle krav eller anbefalinger om bruk av farget dekke for
sykkelanlegg 1 Sverige, men farget dekke &az brukes og i sa fall skal den vare redbrun.
Dette kan for eksempel gjores der sykkelfelt ofte krysses av motorkjoretoy (Trafikverket,
2021B).

Mulige fargekonflikter: Det finnes en rekke eksempler pa fargede kollektivfelt og farget
dekke pa bussholdeplasser (kantstopp) 1 Sverige. Disse har den samme rodbrune fargen
som ogsa brukes pa fargede sykkelfelt / -veger i Sverige.

Strekninger vs. kryss: Ifolge handboken for veg- og gateutforming (Trafikverket, 2021B)
er rodt dekke mest hensiktsmessig i kryss. Utover dette finnes ingen konkrete anbefalinger
for bruk av farget dekke for sykkelanlegg pa verken strekninger eller kryss.

En veileder fra Skane (Region Skane, 2019) inneholder en generell anbefaling om at dekket
pa ekspressykkelveger skal ha gjennomgaende farge i kryss hvor annen trafikk har vikeplikt
for syklister pa sykkelvegen.

I Stockholm er farget dekke pa sykkelfelt anbefalt nar disse ligger mellom kjorefelt
(ViaNova, 2017).

I eksemplene vi har funnet av fargede sykkelfelt er rod farge for det meste brukt 1 kryss.

Omfang av bruken: Vi har kun funnet noen fa eksempler pa farget dekke pa sykkelveger
og sykkelkryssinger 1 Sverige.
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5.3 Nederland

Farge: Det meste av sykkelinfrastruktur 1 Nederland har som regel den samme rode fargen
som i Norge. Fargen har ikke regulerende funksjon og det er ikke lovfestet at rod farge skal
brukes, selv om rodt dekke er «nasjonal norm» for sykkelveger og -felt (CROW, 2017; s.
180). En stor del av nederlandske sykkelveger, -felt og -gater er rode.

Formal med bruk av farget dekke er 1 hovedsak 4 gjore sykkelinfrastruktur lett gjenkjen-
nelige og a vise sammenhengen i sykkelvegnettet.

Mulige fargekonflikter: Den samme rodbrune fargen som brukes pa sykkelveger er ikke
uvanlig 4 bruke pa smagatestein pa fortau, 1 smale boliggater og 1 kryssomrader 1
boligomrader (se eksempler fra Groningen og sykkelgate 1 Utrecht).

Kollektivfelt finnes noen steder med det samme rede dekket som brukes pa sykkelveger i
Nederland (se kapittel om farget kollektivfelt).

Strekninger vs. kryss: Farget dekke pa sykkelfelt og -veger (alle typer) brukes bade pa
strekninger og 1 kryss.

Fargeleggingen i kryss er som regel i samsvar med reguleringen (Kylakorpi & Lind, 2020).
Anbefalingen er at farget dekke skal vare gjennomgaende, men ikke nar syklistene har
vikeplikt (CROW, 2017). Vire observasjoner pa Google Maps viser at denne anbefalingen
som regel overholdes i praksis:

* Nir syklister har prioritet eller eget sykkelsignal, er det fargede dekket som regel
gjennomgdende, i tillegg til at det er oppmerkede hvite stiplede sykkelfeltlinjer.

» Nir syklister har vikeplikt eller (1 signalregulerte kryss) ikke eget sykkelsignal, gar
fargen ikke gjennom krysset, selv om det er oppmerket langsgiaende hvite sykkel-
feltlinjer, og det er som regel oppmerket viketrekanter pa sykkelvegen.

* Nir to rede sykkelveger krysser hverandre, er rodfargen som regel gjennomgaende.

Pa strekninger er rodt dekke som regel gjennomgaende. Unntak kan vare sykkelveger som
er atskilt fra bilvegen over lengre strekninger, f.eks. ved landeveger, hvor det ikke er
nodvendig a fremhevet skillet mellom bil- og sykkelveg (CROW, 2017). Grunnen for a
droppe rod farge er 1 hovedsak a spare kostnader da redt asfalt er omtrent 40% dyrere enn
svart asfalt (Bicycle Dutch, 2020).

Omfang av bruken: Farget asfalt (redbrun farge) er svart vanlig pa sykkelveger, bade pa
strekninger og i kryss. Det er kun fa kommuner i Nederland som ikke benytter rod asfalt
(Bicycle Dutch, 2020). Det er ikke funnet eksempler pa sykkelveger 1 andre farger.

Generelt om sykkellgsninger i Nederland: Nederland er kun i liten grad sammenlignbar
med Norge da det finnes svaert mye sykkelinfrastruktur, som regel sykkelveger, enten langs
bilveg eller 1 egen trase, med en meget hoy standard og en stor grad av separering fra bade
motorisert trafikk og fotgjengere.

Historisk om bruk av red asfalt pa sykkelveger i Nederland: Man begynte a bruke rod
farge pa sykkelveger i 1977 etter et demonstrasjonsprosjekt i Tilburg (Bicycle Dutch, 2020).
I Tilburg ble det etablert mange gjennomgaende sykkelveger og farget dekke ble brukt for 4
fremheve sykkelvegene og tydeliggjore sammenhengen. At det var red farge som ble valgt,
var trolig tilfeldig®.

Fra ca. 1990 begynte man a bruke asfalt (istedenfor betong) pa sykkelveger (Bicycle Dutch,
2020) og red farge ble standard i midten av 1990-tallet (Furth, 2012). Man begynte 1 storre
grad a se sykkelveger som nettverk (vs. tiltak kun pé enkelte strekninger) og det ble vanlig a
bruke rod farge for a gjore det tydelig hva som er bilveg og hva som er sykkelveg.

5 https:/ /bicvcledutch.wordpress.com/2018/10/30/the-tilbure-demonstration-cvcle-route

16

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2021
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 2018


https://bicycledutch.wordpress.com/2018/10/30/the-tilburg-demonstration-cycle-route/

Erfaringer med bruk av farget dekfke for sykkelanlegg og kollektivanlegg

Sykkelveger begynte man a bygge i Nederland parallelt med bilveger rundt 1930. Det var da
mest vanlig 4 bygge bade sykkel- og bilveger i betong. Fra ca. 1950 begynte man 4 bygge
sykkelveger i byer, ogsa disse 1 betong, fram til ca. 1990. De fleste sykkelveger i betong er
na blitt oppgradert, men noen kommuner bruker fortsatt betong. Betong er billig, men
ujevn og de enkelte platene kan forskyve seg (Bicycle Dutch, 2020).

5.4 Tyskland

Farge: De aller fleste sykkelveger og -felt i Tyskland er ikke farget. Nar man bruker farget
dekke, bruker man vanligvis redt, men det finnes ogsa grenne sykkelfelt.

I Berlin er det 1 2018 startet forsok med gronne sykkelfelt (bl.a. Proskauer Str.,
Habelschwerdter Allee, Katzbachstr.). Pa disse strekningene var det fra for rodt dekke pa
sykkelfeltene i kryss (hvor trafikk fra sekundervegen har vikeplikt). Med gront dekke pa
strekningen blir det folgelig flerfargede sykkelveger. Virkningen er undersokt av Bohle et al.
(2021; se kapittel Virkninger pa trafikksikkerhet mv.).

For sykkelekspressveger er det typisk 4 bruke en sdkalt «folgelinje» i den samme fargen som
ellers brukes som logofarge til sykkelekspressvegen (gronn i Nordrhein-Westfahlen; Figur
1). Denne folgelinjen (Ministerium fiir Verkehr des LLandes NRW, 2019):

* Brukes gjennomgaende pa hele sykkelekspressveien, strekninger og kryss, ogsa
gjennomgiende (ev. som stiplet linje) i kryss/rundkjoringer uten separat
sykkellosning

*  Legges pa begge sider av sykkelveg/-felt

" Legges i kortest mulig avstand (ca. 5 cm) fra hvit kantlinje

* Behandles med tilsetningsstoff for a oke friksjonen

* Har den samme gronne fargen som symbolet for sykkelekspressveien.

i

Fignr 1: Sykkelekspressveg i Tyskland med gronn «folgelinjer®.

Mulige fargekonflikter: Vanligvis brukes verken redt eller gront dekke til andre formal
enn sykkelanlegg 1 Tyskland, som f.eks. kollektivfelt.

Hvorvidt kombinasjonen av redt og grent dekke 1 f.eks. Berlin kan fore til forvirring, har vi
ikke funnet omtalt i noen offentlig tilgjengelige kilder.

Strekninger vs. kryss: Praksisen varierer. Som regel brukes farget dekke mest som
punkttiltak, men noen steder bruker man farget dekke ogsa som strekningstiltak.

I Miinchen bruker man farget dekke meget sparsomt og kun pa kryssinger med et spesielt
hoyt konfliktpotensial. For eksempel kan ett kryss ha en rede sykkelkryssinger hvor
syklister kan komme i konflikt med heyresvingende kjoretoy mens alle ovrige
sykkelkryssingene ikke er farget.

0 https:/ /www.adac.de/der-adac/regionalclubs/nrw/ radschnellwege-nrw/
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Omfang av bruken: Man begynte 4 bruke rodt dekke pa sykkelfelt i Tyskland rundt 1990
(ADFC). I dag er bruk av farget dekke ikke veldig utbredt.

5.5 sterrike

Farge: I Osterrike kan sykkelveger/-felt ha red farge i kryss og generelt i konfliktomrader
mellom syklister og biler.

I Wien er det 1 2013 gjort forsok med grenn farge i omrader hvor det lett oppstar
konflikter mellom syklister og fotgjengere. Formalet er 1 hovedsak 4 redusere konflikter
mellom fotgjengere og syklister.

Vi har ikke funnet noen begrunnelse for fargevalget (gronn). Hovedgrunnen er trolig at
andre farger (hvit, gul, bla, oransje) er forbeholdt andre formal, men likevel er det uklart
hvorfor ikke den samme redfargen som ellers pd sykkelveger/-felt er brukt. Motstandere av
tiltaket mener at det er partipolitisk motivert (det er partiet de Gronne som har tatt initiativ
til forseket). Det viktigste argumentet mot tiltaket (farget dekke, uansett farge) er kost-
nadene. Dette ifolge omtale av tiltakene i en rekke avisartikler.

Mulige fargekonflikter: Vi har ikke funnet andre steder i Osterrike hvor gront dekke er
brukt.

Rad farge brukes enkelte steder pa fotgjengeroverganger (hvite sebrastriper med rod
kantlinje. Ellers har vi ikke funnet eksempler pa annen bruk av redt dekke.

Vi antar at bruk av to ulike farget for sykkelanlegg lett kan fore til forvirring og usikkerhet
rundt betydningen av de ulike fargene.

Strekninger vs. kryss: Rod farge kan brukes i eller ved kryss og er nevnt som et av de
mest kostnadseffektive tiltak i en nasjonal veileder for sykkeltiltak (BMVIT, 2017).

Som regel er sykkelvegen farget rodt der den krysser bilvegen, men noen steder er
sykkelvegen farget rodt rett for eller etter krysset men ikke i selve krysset. Rod farge kan
ogsa brukes f.eks. 1 sykkelfelt ved sykling mot enveiskjoring eller i midtstilt sykkelfelt 1
kryss.

Gronn er brukt i Wien, ogsa ved kryss, men her i konfliktomrader mellom sykkel og

fotgjengere. Opprinnelig var det planlagt a farge alle sykkelfeltene gronne (rode i kryss),
men dette ble ikke gjennomfert.

Omfang av bruken: Vart inntrykk er at bruken av rod og gronn farge er svert lite utbredt
1 Osterrike. I Wien og Salzburg har vi funnet noen fa eksempler pa begge fargene. I
Innsbruck (studentby med mange syklister) har vi ikke funnet noen eksempler, men det er
planlagt 4 bruke rod farge for 4 fremheve konfliktomrader mellom syklister og fotgjengere’.

5.6 Belgia

Farge: I Belgia er rod farge flere steder brukt pa ulike typer sykkelanlegg, ogsa pa
strekninger med «fietssuggestiestrook» (et slags sykkelfelt uten hvit sykkelfeltlinje).

7 https:/ /www.innsbruck.gv.at/data.cfm?vpath=redaktion/ma_iii/tiefbau/dokumente17/masterplan-
radverkehr-2030-innsbruck

18

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2021
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 2018



Erfaringer med bruk av farget dekke for sykkelanlegg og kollektivanlegg

Mulige fargekonflikter: Rodt dekke ser ikke ut til 4 vere brukt som standard til andre
formal enn pa sykkelveger/-felt, men vi har funnet enkelte eksempel hvor rodt dekke er
brukt til andre formal:

» Parkeringsplasser langs en strekning med sykkelveg som har en sterkere rodfarge
enn sykkelvegen 1 kryss (trolig en engangsforseelse; for ovrig inviterer belegget pa
parkeringsplassene neppe til sykling)

* Rodt dekke som bakgrunn for K<TRAM» i kryss mellom fortau og trikkeskinner.

Strekninger vs. kryss: De aller fleste eksemplene som vi har funnet 1 Belgia (vedlegg 2)
viser rodt dekke i kryss eller andre konfliktpunkter. Kun unntaksvis er rodt dekke ogsa
brukt pa lengre sammenhengende strekninger (ett eksempel fra Antwerpen).

BIVV (2007) anbefaler a bruke rodt rekke kun ved konfliktpunkter og ikke pa lengre
strekninger. Dette begrunnes med at bruk pa lengre strekninger

»  Svekker effekten av redt dekke i konfliktpunkter
» Kan redusere effekten av sykkelfelt uten rodt dekke.

Omfang av bruken: Rodt dekke ser ut til 4 vaere mye brukt 1 kryss, med noe variasjon
mellom byer. F.eks. har svart mange kryss i Gent rode sykkelfelt, men langt faerre 1
Antwerpen (hvor det er ferre sykkelfelt).

5.7 Frankrike

Fra Frankrike har vi kun funnet to eksempler hvor farge er brukt 1 forbindelse med
sykkellosninger. Begge er vist i vedlegg 1:

* Rodt dekke pa dobbeltrettet sykkelveg (pa den ene siden av vegen) og fortau (pa
den ander siden av vegen). Siden dette er det eneste eksempelet vi har funnet fra
Frankrike, er det ikke sikkert at dette er mailrettede tiltak.

* Bruk av farget bakgrunn bak sykkelsymbol i kollektivfelt: Gronn bakgrunn der
sykling er tillatt og gul bakgrunn samt rod gjennomstreking over sykkelen der
sykling ikke er tillatt.

5.8 England

Farge: Sykkelveger-/felt kan ha ulike farger i Storbritannia. Farget dekke har ikke
regulerende betydning.

Vi har ikke funnet veiledere som spesifiserer hvilke farger som kan eller skal brukes. Bade
den nasjonale sykkelhandboken (DfT, 2020) og sykkelhandboken for London (Transport
for London, 2014) viser eksempler i ulike farger. Farger som brukes er:

* BIla er relativt mye brukt

* Rgad brukes i noen byer; i disse brukes delvis gront og delvis redt dekke for
kollektivfelt (f.eks. i Bristol bruker man red farge delvis i sykkelbokser, men ikke pa
sykkelfelt og red farge brukes ogsa pa kollektivfelt)

*  Grenn brukes ogsa i noen byer (f.eks. Edinburgh); her bruker man delvis rodt
dekke for kollektivfelt.

Formalet for bruk av farget dekke er i hovedsak a tydeliggjore kjoremonsteret og 4 oke
andre trafikanters respekt for vikeplikt overfor syklister (bade bilister og fotgjengere ifolge
nasjonal veileder, DfT, 2020).
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Mulige fargekonflikter: For blitt dekke har vi ikke funnet andre bruksomrader enn
sykkelveger-/felt.

Rod og grenn farge brukes ogsa til andre formal enn sykkel:

» Kollektivfelt kan vare rode eller gronne i Storbritannia. Bruken av farget dekke er
lite utbredt og har ikke regulerende betydning. Noen steder, f.eks. i Bristol er det
funnet eksempler hvor red farge er brukt bade pa kollektiv- og sykkelfelt pa den
same strekningen / i det samme krysset.

* Fotgjengeroverganger ved kryss: Rod farge er noen steder benyttet for
fotgjengeroverganger ved kryss, trolig uten at fargen har regulerende betydning
(f.eks. i 2, Boyson Rd, London; her med gatestein; f.eks. i 86 Vassall Rd, London,
her med asfalt, trolig malt).

Strekninger vs. kryss: Det finnes motsatte anbefalinger i ulike veiledere:

*  DfT (2020; nasjonal veileder): Farget dekke kan brukes pa strekninger og for a
fremheve kontinuitet i sykkelvegnett

* Transport for London (2014): Farget dekke skal j&ke brukes gjennomgaende eller
pa strekninger, men kun pa konfliktpunkter etter avveining mellom nytte og
kostnader eller ev. negative effekter.

En regional veileder (Nottingham county) anbefaler fargede sykkelfelt i rundkjeringer og
viser ogsa eksempler pa slike sykkelfelt. I andre land, inklusive Norge, er sykkelfelt i rund-
kjoringer generelt sterkt frarddet av sikkerhetsgrunner, noe som stottes av empiriske studier
(jf. Trafikksikkerhetshandboken, tshandbok.no, kapittel 1.6). Vi har ikke funnet empiriske
studier av de fargede sykkelfeltene i rundkjeringer.

Pa sykkelekspressveier (bl.a. «Super cycle highway C3» i London) brukes blatt dekke i
hovedsak gjennomgaende pa strekninger og 1 kryss, unntatt hvor syklende har vikeplikt
(f.eks. ved gangfelt), dvs. at det fargede dekket opphorer f.eks. ved gangfelt.

Pa «Barclays cycle superhighway» (Cable Street, London), er det for det meste gjennom-
gaende blatt dekke, men pi strekninger hvor syklistene ma dele vegen med bilister er det
kun oppmerkede symboler for sykkelekspressvegen med blatt bakgrunn, uten at vegen har
blatt dekke.

Fra andre byer er det funnet eksempler pa fargede sykkelfelt bade pa strekninger og i kryss.

Omfang av bruken: Farget dekke brukes som regel kun enkelte steder eller pa enkelte
strekninger men ikke gjennomgadende, unntatt pa sykkelekspressveger.

Generelt om sykkelfelt i England: Bruken sykkelfelt er enten obligatorisk eller anbefalt.
Obligatoriske sykkelfelt er avgrenset mot kjorearealet med heltrukken linje. Anbefalte
sykkelfelt (ikke-obligatorisk bruk) er avgrenset med stiplede linjer (som i Norge). Farget
belegg kan brukes pa begge typer sykkelfelt.

5.9 USA

Farger: Enkelte byer i Nord-Amerika har eksperimentert med farget dekke siden midten
av 1990-tallet. Hvilken farge som brukes, varierer.

Farget dekke har 1 USA som regel regulerende betydning («s a traffic control device») nar
det brukes «til 4 kommunisere med trafikanter» eller nar det er retroreflekterende (FHWA,
2013).

Den vanlige fargen for sykkelfelt i USA er gronn (Mead et al., 2014). Gronn er ogsa den
eneste fargen som godkjennes av nasjonale myndigheter (FHWA, 2013; NACTO, 2014).
Likevel brukes ogsa andre farger.
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En oppsummering av erfaringer med gront dekke 1 flere amerikanske byer (Seattle, San
Francisco, New York and Minneapolis; NACTO, 2014) viser at syklister generelt er
forneyde med gronne sykkelfelt og at de foretrekker lyse gronnfarger framfor morkere
gronnfarger. Lysere gronnfarger er synligere og beholder fargen lengre over tid (det er ikke
spesifisert hvilke materialer det gjelder).

Blatt dekke kan ifelge FHWA (2013) ikke brukes til andre formal enn til 2 markere
parkeringsplasser og lighende som er reservert for personer med funksjonsnedsettelse.
Likevel brukes blatt dekke delvis i bl.a. Portland (OR), Seattle og Washington (City of
Austin, 2007).

Rodt dekkes brukes ogsa 1 noen amerikanske byer, bl.a. 1 Portland (NACTO, 2014) hvor
de ellers er mest vanlig med blitt dekke pa sykkelveger/-felt.

Mulige fargekonflikter: Andre farger enn gronn brukes ofte til andre formal enn
sykkelinfrastruktur (NACTO, 2014; FHWA, 2013):

* Gront dekke brukes noen steder til 4 markere ladeplasser til elektriske kjoretoy.
Dette er imidlertid ikke tillatt og sterkt fraradet av FHWA (2013).

* Blatt er standardfargen for 2 markere handicapp-parkeringsplasser. Bruk av blatt
dekke til andre formal er ikke tillatt (FHWA, 2013).

* Redt brukes ofte til 4 varsle om kjoring mot kjoreretningen (NACTO, 2014). Rodt
dekke finnes ogsa pa kollektivfelt, f.eks. i San Fransisco og New York) og for a
markere fotgjengeroverganger (f.eks. 1 Philadelphia (Pennsylvania), Dallas (Texas)
og Louisville (Kentucky).

Strekninger vs. kryss: Det varierer hvorvidt farget dekke brukes som punkt- eller
strekningstiltak (Washington DC; 2012).

Som punkttiltak begynte man 4 bruke farget dekke i midten av 1990-tallet, i hovedsak brukt
for 4 fremheve omrader hvor motorkjoretoy og sykler kan komme 1 konflikt. I dag bruker
bl.a. Portland farget dekke pa denne maten.

Bruk av farget dekke for hele sykkelruter er en nyere utvikling (NACTO, 2014) og dette
gjores bl.a. i New York City hvor man bruker gront dekke, ofte pa beskyttede sykkelfelt i
sterkt trafikkerte brede gater (Washington DC; 2012).

Andre steder vurderer man 4 ga tilbake fra bruk av farget dekke som strekningstiltak til 4
batre bruke det for konfliktpunkter, f. eks. i Salt Lake City®. Grunnen er utelukkende
kostnader.

Omfang av bruken: Virt inntrykk er at farget dekke for sykkel totalt sett er lite brukt i
USA, selv om enkelte byer bruker det noen steder. Vi har funnet relativt fa eksempler
gjennom Google Maps satelittbilder (ingen av disse 1 Portland). Veiledninger og handbeoker

inneholder ofte ingen informasjon om farget dekke og tyder pa at det ikke brukes
(NACTO, 2014).

5.10 Canada

Farge: I provinsen Ontario kan gronn farge brukes pa ulike mater 1 forbindelse med
sykkelveger/-felt (Ontario Traffic Manual - Book 18 - Cycling facilities, 2014):

» Sykkelkryssing /konfliktomrider pa sykkelfelt, f.eks. midtstilt sykkelfelt, sykkelboks
* Gronn bakgrunn for sykkelsymbol ved to-trinns venstresvingfelt for sykkel

8 https://nacto.org/publication/urban-bikeway-design-guide/bikeway-signing-marking/ colored-pavement-
matetial-guidance/
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* Gronn kantlinje (i tillegg til standard hvit kantlinje) for sykkelveg, pd samme mate
som gronn «felgelinje» i Tyskland
* Veivisningskilt for sykkel har gronn som standardfarge.

City of Langley, British Columbia har en transportplan med et kapittel om sykkeltrafikk
hvor gront dekke 1 konfliktomrader ved kryss er nevnt som et mulig tiltak.

Mulige fargekonflikter: Vi er ikke kjent med at gront dekke brukes til andre formal.

Strekninger vs. kryss: Gront dekke anbefales kun som punkttiltak, dvs. i kryss og generelt
i konfliktomrader. Som strekningstiltak pa sykkelveg/-felt er ikke gront dekke nevnt i hand-
boken.

Omfang av bruken: Ukjent. Sattelittbildene fra Google Maps tyder pa at bruken av gront
dekke er svert lite utbredt (sjekket for Toronto, Ontario, Quebec og Langley, BC).

5.11 Australia og New Zealand

Farge: Ifolge veilederen for Australia og New Zealand (Austroads, 2020) kan grent dekke
brukes pa sykkelveger/-felt, i hovedsak i konfliktomrider i kryss hvor farget dekke kan
gjore det lettere 4 orientere seg og for a synliggjore vikepliktsreguleringen. I storre signal-
regulerte kryss anbefales ikke farget dekke.

I New Zealand bruker man noen steder redt dekke pa sykkelfelt ifolge den nasjonale
veilederen, men vi har ikke funnet noen eksempler pi rode sykkelveger/-felt i New
Zealand.

Mulige fargekonflikter: Tabell 2 viser fargebruken for Australia og New Zealand for
sykkel og kollektiv ifolge Austroads (2020). Praktisk bruk er i hovedsak 1 samsvar med
anbefalingene, med noen unntak som vi har funnet i eksempler.

Tabel] 2: Fargebruk for sykkel og kollektiv i Anstralia og New Zealand og andre bruksomrader for rodt og gront.

Australia New Zealand

Sykkel Grgnt (anbefalt) Grgnt (anbefalt)
Redt (enkelte steder pa Redt (enkelte steder, men vi har ikke funnet
strekninger, da i kombinasjon eksempler)

med grgnt ved kryss)

Kollektiv Ra@dt (anbefalt) Grgnt (anbefalt)
Redt (enkelte steder pa bussholdeplasser)

Oppmerket midtdeler Redt (noen steder)

Lav fartsgrense Rgdt (noen steder)

I Australia er det fa fargekonflikter da sykkel og kollektiv har ulike standardfarger.
Standardfarge for kollektiv (redt) brukes imidlertid noen steder ogsa for sykkel.

I New Zealand er det samme standardfarge for sykkel og kollektiv (gront) og gront er noen
steder brukt for bade sykkel- og kollektivfelt pa den samme vegen eller i det samme krysset.

Rodt dekke brukes noen steder ogsa til andre formal (Figur 2). I Western Australia er rodt
dekke flere steder brukt pa oppmerket midtdeler. I New Zealand er rodt dekke noen steder
brukt for 4 gjore oppmerksom pa lav fartsgrense.
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Figur 2: Andre bruksomrider for rodt dekke i Australia (rod midtdeler, overste bilde, med rode sykkelfelt t.h. i
bildet) og New Zealand (varsling om lav fartsgrense, nederste bilde).

Strekninger vs. kryss: Anbefalingen i Austroads (2020) er 4 bruke farget dekke i kryss. I
praksis brukes det ogsa noen steder pa strekninger i Australia. I New Zealand har vi kun
funnet noen eksempler pa farget dekke 1 kryss, og ingen pa strekningen.

Omfang av bruken: Ut fra satellittbildene pa Google maps er gront (og redt) dekke
relativt lite brukt pa sykkelfelt i Australia. I New Zealand har vi kun funnet noe fa gronne
eksempler, men her er det heller ikke serlig vanlig med sykkelveger eller -felt.

5.12 Europeisk veileder

Deffner et al. (2012) har utgitt en veileder for sykkelinfrastruktur i europeiske land. Farget
dekke har ifelge denne veilederen som hovedformal 4 forsterke det visuelle inntrykket av
sykkelfeltoppmerking og 4 paminne bilister om at sykkelfelt er forbeholdt syklister/at
syklister har prioritet 1 sykkelfelt.

For a vaere mest mulig effektiv bor farget dekke pa sykkelfelt ifelge Deffner et al. (2012)
brukes kun ved spesifikke konfliktpunkter, men ikke gjennomgaende pa lengre
strekninger. Dette er ikke narmere begrunnet eller diskutert, det er heller ikke noen
kildehenvisninger.

Eksempler pd hvor farget dekke pa sykkelveg/-felt kan brukes ifolge Deffner et al. (2012)
er:

» Sykkelfelt mot kjoreretning i enveiskjort gate
» Sykkelfelt i gate med gateparkering
" Ved spesifikke krysslosninger for syklister, f.eks. midtstilt sykkelfelt, sykkelboks.

Det anbefales 4 bruke kun én farge innenfor hele ansvarsomradet for en vegmyndighet
(det er verken gitt noen begrunnelse, eller henvist til erfaringer med bruk av ulike farger).

5.13 Oppsummering

Tabell 3 viser en oversikt over bruken av farget dekke pa sykkelveg/-felt i Norge og andre
land med omtale i handbeker og lignende, vanlig fargebruk, mulige fargekonflikter (om
samme farge brukes til ulike formal), bruk pa strekninger vs. 1 kryss og omtrentlig omfang
av bruken. Innholdet i tabellen er basert pd informasjonen som er beskrevet i avsnittene
ovef.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2021 23
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 2018



Erfaringer med bruk av farget dekfe for sykkelanlegg og kollektivanlegs

Tabell 3: Oversikt over bruk av farget dekfe pa sykkelves/ -felt i Norge og andre land

Handbgker Farge Fargekonflikter Strekning vs. kryss Omfang av bruken

Norge Lite omtalt i Rgdt. Ikke regulerende betydning Ingen kjente. Strekninger: Anbefalt og mest vanlig  Varierer mellom byer
handbgker, kun nevnt Rodt: Skal ev. brukes pa kollektivfelt ~ bruk @kende
som strekningstiltak Blatt: Skal ev. brukes p4 kollektivfelt ~ Kryss: Kun i forbindelse med
for sykkelfelt (ikke brukt til sykkel) strekningstiltak

Danmark Anbefalinger og Blatt (ifglge handbgker): Blatt: Brukes ogsa for handikapp- Kryss: Anbefalt og mest vanlig bruk Varierer mellom byer
retningslinjer i Regulerende betydning parkering Strekninger: Som regel ikke farget
hindbgker Redt (enkelte steder) Rgdt: Ukjent

Sverige Lite omtalt i Rgdt. Ikke regulerende betydning Redt: Brukes ogsa noen steder pa Kryss: Anbefalt og mest vanlig bruk Sveert lite og lite konsistent i
handbgker, kun nevnt kollektivfelt Strekninger: Fa eksempler funnet de eksemplene som er
som krysstiltak for funnet
sykkelfelt

Nederland Anbefalinger og Redt. Ikke regulerende betydning Redt: Brukes ogsa noen steder pa Strekninger og kryss: Begge er bade  Nesten alt av sykkelveger/-
retningslinjer i kollektivfelt, gjerne i kryss med anbefalt og vanlig felt/-gater har rgdt dekke
sykkelhandbok sykkelfelt i samme farge. Brukes Unntak er i hovedsak

0gsa noen steder pa fortau, i smale separate sykkelveger langs
boliggater, i kryssomrader og landeveger og enkelte
kommuner

Tyskland (Nasjonal handbok Redt: Mest brukte farge Ingen konflikter funnet Strekninger / kryss, varierer mellom  Varierer mellom byer,
ikke tilgjengelig) Grgnt: Brukt noen steder, dels pa Rgd+grgnn for sykkel pa samme byer generelt lite utbredt men
Regionale veiledere strekninger i kombinasjon med rgdt sted: Mulig forvirring Noen steder gront pa strekninger og ~ #kende
med anbefalinger og dekke i kryss, dels som signaturfarge rgdt i kryss
eksempler for sykkelekspressveg Sykkelekspressveger pa strekninger

delvis med «fglgelinje»
@Dsterrike (Relevante handbgker  Rgdt i kryss / konfliktpunkter sykkel-  Rgdt: Enkelte steder pa Kryss: Mest vanlig bruk Varierer mellom byer,

ikke tilgjengelig)

motorkjgretgy

Grgnt i konfliktpunkter sykkel-
gaende

fotgjengeroverganger
Grgnt: Ingen

Redt+grent for sykkel: Mulig
forvirring

Strekninger: Ikke funnet verken
eksempler eller omtale

mellom ikke noe farget
dekke og relativt lite brukt
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Handbgker Farge Fargekonflikter Strekning vs. kryss Omfang av bruken
Belgia (Nasjonal handbok Redt Ingen konflikter funnet Kryss: De aller fleste eksemplene Relativt utbredt som
ikke tilgjengelig) Strekninger: Svaert lite brukt krysstiltak, men ikke like
giennomgaende som i
Nederland
England Blatt, rgdt, gront. Ikke regulerende BIatt: Ingen konflikter Motsatte anbefalinger i ulike Varierer mellom byer
betydning Redt / grnt: Kollektivfelt kan veere  Veiledere Unntatt pd
Ikke spesifisert i nasjonale veiledere, rgde / grgnne, noen steder i Strekninger: Anbefalt i nasjonal sykkelekspressveger
ulik bruk i ulike byer kombinasjon med sykkelfelt i samme veileder (eksplisitt fraradet i kryss) generelt relativt lite utbredt
farge (se vedlegg 2) Kryss: Anbefalt i London.
Rgdt: Noen steder pd Bruken varierer mellom byer
fotgjengeroverganger
USA Generell mulighet for Grgnt (standardfarge, gvrige farger Grgnt: Noen steder (ulovlig) brukt Varierer mye mellom byer; man kan  Varierer mellom byer,
gront dekke nevnt i krever dispensasjon), blatt (ikke pa ladeplasser for elbiler finne eksempler pa omtrent «alt» generelt lite brukt
bindende nasjonal tillatt men likevel brukt noen BIatt: Kun tillatt for handicapp-
veileder steder), rgdt parkeringsplasser
Varierer mellom byer Rgdt: Noen steder pa bl.a.
Kan ha regulerende betydning (hvis kollektivfelt og i fotgjenger-
retroreflekterende eller brukes «til @  overganger; typisk kombinasjon er
kommunisere med trafikanter») grant sykkel- og rgdt kollektivfelt
Canada Regionale handbgker Grgnn: Anbefalt farge. lkke Ingen konflikter funnet Kryss: Anbefalt kun for Trolig lite brukt
med generelle regulerende betydning. konfliktpunkter.
anbefalinger Strekninger: Uklart.
Australia Generelle Grgnt: Anbefalt farge Grgnt: - Kryss: Anbefalt og mest vanlig bruk Lite brukt
anbefalinger i veileder  Rgdt: Brukt noen steder Redt: Ogsa bruk pa kollektivfelt og Strekninger: Enkelte steder
for Australia og New enkelte steder pa oppmerket
Zealand midtdeler
New Zealand  Generelle Grgnt: Anbefalt farge Grgnt: Ogsa brukt pa kollektivfelt Kryss: Anbefalt og mest vanlig bruk Lite brukt

anbefalinger i veileder
for Australia og New
Zealand

Rgdt: Brukt noen steder

Redt: Enkelte steder pa
bussholdeplasser og for a varsle om
lav fartsgrense
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6 Farget kollektivfelt i Norge

6.1 Omtalei handbgker

Farget dekke for kollektivfelt, sambruksfelt eller kollektivgate er ikke omtalt 1 Statens
vegvesens handbeker (V123, kollektivhandboka, 2014; N302, vegoppmerking, 2015).
Heller ikke skravert oppmerking er omtalt og slik oppmerking er heller ikke i trad med
dagens regelverk (se eksempel bybane 1 Bergen i avsnitt 4.1.1).

Statens vegvesens handbok N300 (Vegoppmerking, 2015) beskriver kun felgende typer
oppmerking i kollektivfelt:

* Langsgiende oppmerking og oppmerking ved start og slutt pa kollektiv-
/sambruksfelt

»  Tekst «Buss» og «2+» for kollektiv- og sambruksfelt

*  Symbol 1044 «Skinnekjoretoy» som kan anvendes der gaende skal krysse trikketrase
e.l. 1 tilrettelagt krysningspunkt.

Skravert eller rutet oppmerking for kollektivfelt er i Norge verken brukt eller omtalt 1
handbeker. En stripe med to rader av svart-hvite ruter (oppmerkingen som kommer
narmest «skravert oppmerkingy) brukes som oppmerking for og etter fartshumper (uten
regulerende betydning; N302):

6.2 Bussveien i Stavanger

For den planlagte bussveien i Stavanger er blatt dekke ett av flere tiltak som man vurderer i
og ved enkelte konfliktomrader (Figur 3). Dette for a gjore kryssene mer forstaelige og
lettleste for trafikantene.

Valg av bla farge er beskrevet som folgende i Formingsveilederen for bussveien i Stavanger
(Rogaland Fylkeskommune, 2018):

«Ved a farge belegget i Bussveien blatt gjennom krysset, vil dette oke lesbarheten betraktelig.
Fargen gir en tydelig markering og signaliserer hvor Bussveien gir og hvor andre kjoretoy ikke
skal kjore. Ved 4 farge belegget i sykkelfeltet rodt vil denne trafikantgruppen fa bedre
fremkommelighet, okt synlighet og opplevelse av trygghet, bide i kryssituasjon og pé
strekningene.» (s. 30).
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.

Figur 3: Bussveien i Stavanger med blatt dekke ved kryss (overst 1.v.: Rogaland Fylkeskommune, 2018; nederst og
t.h.: skjermdump fra btips:/ | www.youtnbe.com/ watch?v=1"n5]gawY bgE).

6.3 Erfaringer fra Bergen (bybane)

Pa bybanetrasen 1 Bergen ble det i begynnelsen lagt redt dekke i noen kryssinger mellom
bybane og veg. Bybanetraseen er ikke kollektivfelt og det gjelder andre vikepliktsregler enn
for kollektivfelt. Vi har likevel tatt den med som et eksempel pa bruk av alternativ
oppmerking i konfliktomrader.

Vi er ikke kjent med at det er gjort en formell evaluering. Effekten pa sikkerheten antas i en
upublisert rapport (se vedlegg 2) a vare liten men positiv. Praktiske erfaringer viste
imidlertid problemer med holdbarheten som forte til at kryssomradene etter hvert fikk
tilbake svart asfalt (se detaljert beskrivelse i vedlegg 2 og intervjuer fra Bergen i vedlegg 5).

Som alternativ er det foreslatt a bruke gul rutenettsoppmerking etter forbilde fra bl.a.
Goteborg og London. Denne losningen er imidlertid i konflikt med dagens regelverk for
oppmerking.
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7 Farget kollektivfelt i andre land

Vi har i hovedsak sett pa fargede kollektivfelt/-gater, dvs. kollektivfelt/-gater som har
farget dekke over hele bredden, enten pa lengre sammenhengende strekninger eller kun
punktvis, f.eks. i kryss. Praktisk talt alle vare funn handler om kollektivfelt.

I tillegg har vi sett pa andre spesifikke oppmerkingstiltak for kollektivtrafikk som skravert
oppmerking i kryss. Slike tiltak er relativt lite utbredt, men de kan ev. vare et interessant
alternativ nar man ensker 4 unnga samvirkeeffekter mellom ulike typer infrastruktur (f.eks.
farget sykkel- og kollektivfelt). Oppmerkingstiltak for all trafikk har vi ikke tatt med, som
f.eks. «box junctions» (kryssomriade med skravert oppmerking) som brukes i Storbritannia.

7.1 Danmark

Det finnes ingen generelle retningslinjer eller anbefalinger om bruk av farget dekke for
kollektivfelt eller andre kollektivanlegg 1 Danmark.

For bussekspressveger anbefaler Vejdirektoratet (2019) dekke 1 «avvikende farge», men
uten 4 spesifisere fargen eller 4 gi noen andre anbefalinger om bruken.

Sek pa Google Maps sattelittbilder og internettsok tyder ikke pa at farget dekke pa
kollektivfelt er et vanlig tiltak i Danmark. F.eks. forekommer ikke farget dekke verken pa
bilder eller i dokumenter om ekspressbussvegen «plusbus» i Aalborg). Figur 4 viser ett

Figur 4: Eksempel pa kollektivfelt med rodt dekfee i Kobenbavn (bilde t.v.: Bente Beckstrom Fuglseth, Statens
vegvesen 1 egdirektoratet; bilde t.h.: Google Maps)

7.2 Sverige

Farge: Det finnes ingen generelle anbefalinger om farget dekke i kollektivfelt i Sverige.
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Vi har ikke funnet verken handbeker eller veiledninger for kollektivtrafikk 1 Sverige som
nevner rodt dekke pa kollektivfelt. Heller ikke dokumenter som beskriver den relativt mye
omtalte Malmoekspressen nevner rodt dekke, annet enn at det er ett (av flere) typiske
kjennetegn®.

I praksis finnes noen kollektivfelt som har rod dekke, men vi har funnet kun fa eksempler
(se vedlegg?).

Mulige fargekonflikter: Den samme rodfargen som er funnet pa noen kollektivfelt i
Sverige, benyttes ogsd noen ganger for sykkelveger/-felt.

Strekninger vs. kryss: Eksemplene vi har funnet (vedlegg 2) viser farget dekke i
kollektivfelt pa strekninger. Farget dekke er da brukt sammenhengende ogsa 1 kryss hvor
kollektivtrafikken har prioritet.

7.3 Nederland

Farge: Vi har funnet noen eksempler fra Nederland hvor kollektivfelt har rodt dekke. Vi
har ikke funnet rodt dekke omtalt i handboker eller veiledere fra Nederland.

Mulige fargekonflikter: Eksemplene vi har funnet viser den samme rode fargen i
kollektivfelt som den typiske fargen for sykkelveger. I Utrecht har vi funnet et eksempel
som viser et kryss med farget kollektivfelt med direkte tilstotende rode sykkelfelt.

7.4 Belgia

Farge: Vi har funnet noen eksempler fra Belgia (Antwerpen, Brussel) hvor rutet hvit
oppmerking er brukt:

* [ kryss mellom trikketrase og bilveg (Antwerpen)
» [ kollektivfelt pa strekning, i hovedsak ved konfliktpunkter (Brussel).

Eksempler fra Belgia er vist i Figur 5:

* Brussel: Kollektivfelt mellom gateparkering (skilt med smal stripe med kantstein fra
kollektivfelt) og fortau; rutet oppmerking er brukt i kryss, ved fotgjengeroverganger
og avkjorsler.

* Antwerpen: Rutet oppmerking i krysning mellom veg og trikketrase.

» Liege: Diagonale striper for og etter bussholdeplass (ikke kollektivfelt; 1 bildet
fungerer det ikke helt etter hensikten som trolig er a forhindre at biler parkerer her).

9 http://1s00012.mah.se/bitstream/handle/2043/28437 / Kandidatuppsats%620-%20Final%20-
%20Admir%2C%20Duc%20Long%20%26%20Hassan.pdf?sequence=1&isAllowed =y
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Fignur 5: Kollektivfelt med skravert oppmerking i Brussel (hvite bilderammer) og Antwerpen (svart bilderamme).

Slik rutet oppmerking brukes en del i Brussel, men ser ellers ikke ut til 4 vaere utbredt i
Belgia.
Vi har ikke funnet eksempler pa farget dekke i kollektivfelt i Belgia.

Mulige fargekonflikter: Farget dekke brukes i Belgia noen steder pa sykkelveger/-felt,
men tilsynelatende ikke for kollektivfelt. Skravert oppmerking har vi ikke funnet andre
steder enn i forbindelse med kollektivfelt som beskrevet ovenfor.

7.5 Frankrike

Farge: I Frankrike har vi funnet flere eksempler pa rutet hvit (og et sted skravert gul)
oppmerking i kollektivfelt i kryss, bl.a. i Paris og Metz. Oppmerkingen er der brukt pa
samme mate som i Brussel (se Figur 5). Pa enkelte strekninger er dette brukt i alle kryss,
mens det andre steder kun er brukt i enkelte kryss.

Kollektivfelt kan i Frankrike som regel ogsa benyttes av syklister. For 4 markere dette er det
noen steder brukt farget bakgrunn bak sykkelsymbol i kollektivfelt: Gronn bakgrunn der
sykling er tillatt og gul bakgrunn samt rod gjennomstreking over sykkelen der sykling ikke
er tillatt.

Mulige fargekonflikter: For sykkelveger/-felt har vi kun funnet noen fa eksempler pa
farget dekke (rodt) som tyder pa at dette ikke brukes verken systematisk eller
gjennomgiende. Rutet oppmerking har vi heller ikke funnet brukt pa sykkelveger/-felt.

7.6 Storbritannia

Farge: I Storbritannia kan farget dekke benyttes i kollektivfelt, men dette er verken
obligatorisk eller en generell anbefaling og det finnes ingen nasjonale retningslinjer.
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I praksis varierer fargebruken for kollektivfelt i Storbritannia. I flere av eksemplene er
fargebruken tilsynelatende usystematisk og virker forvirrende da mange ulike farger er
brukt tett pa hverandre. Det varierer ogsa hvilken farge som brukes. Noen steder bruker
man rodt (f.eks. 1 London), andre steder gront (f.eks. 1 Edinburgh).

For eksempel i Edinburgh er kollektivfelt gronne, men sykkelveger/-felt er rode. I Spring
Banks, Hull, er bade kollektiv- of sykkelfelt gronne. I andre byer er sykkelveger/-felt
gronne, mens kollektivfelt er rode (McKeown, 2006). Ingen byer har farget dekke som
gjennomgaende standard.

Mulige fargekonflikter: Vi har funnet noen eksempler hvor den samme fargen er brukt
pa kollektivfelt som pa sykkelfelt. I Bristol er det funnet eksempler hvor den samme rode
fargen er brukt bade pa kollektiv- og sykkelfelt pa den same strekningen / i det samme
krysset. I Spring Banks, Hull, er bade kollektiv- og sykkelfelt gronne.

Strekninger vs. kryss: Om farget dekke brukes pa strekninger og/eller i kryss varieret.

Noen steder er bruken inkonsistent. I Canterbury har vi funnet et eksempel hvor rod farge
er brukt kun ved og i kryss i den ene retningen og kun pa strekningen men ikke 1 kryss 1
den andre retningen.

Omfang av bruken: Det er kun funnet sveart fa eksempler. Sok pa Google Maps tyder pa
at rod farge pa kollektivfelt kun brukes sporadisk pa enkelte strekninger, men ikke
gjennomgaende.

Alternativt tiltak: Rutenettoppmerking. I Storbritannia er det relativt vanlig med gul
rutenettoppmerking i kryss, sakalte «box junctions». Formalet er 4 forhindre at kjoretoy
kjorer inn i krysset, med mindre de ogsa kan kjore ut av krysset uten forsinkelse. Den
samme typen oppmerking kan ogsa brukes i avkjorsler for bla. utrykningskjoretoy,
jernbaneoverganger og parkeringsplasser!?. Box junctions brukes ogsa 1 andre land som
bl.a. USA, Canada, Irland, Brasil og Ser-Afrika. Vi har ikke funnet empiriske studier som
har undersokt virkninger pa ulykker eller forsinkelser 1 kryss.

I de aller fleste europeiske land brukes ikke rutenettsoppmerking i kryss da det uansett ikke
er lov a kjore inn i krysset dersom man risikerer a bli staende og blokkere krysset. I Bergen
er det forslatt av Bybanen AS 4 installere gul rutenettsoppmerking i krysninger mellom
bybane og veg (se avsnitt 4.1.1).

7.7 lsrael

I Israel brukes noen steder red farge pa kollektivfelt. I eksemplene vi har funnet er det 1
motsetning til andre land kun midten av kollektivfeltet som er farget rodt, i tillegg til at det
er oppmerkede gule piler.

7.8 USA

Farge: Rodt dekke kan 1 USA brukes i kollektivfelt, men det finnes ingen generell
anbefaling. Rodt dekke betraktes som eksperimentelt tiltak og det krever godkjenning av
FHWA (nasjonal vegmyndighet). Forutsetning for godkjenning er at en empirisk studie
viser at man kan forvente positive effekter for bussenes fart og reisetider, samt at man ikke
forventer negative effekter for annen trafikk (FHWA, 2013).

10 https://en.wikipedia.org/wiki/Box_junction
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For bussekspressveger (Bus Rapid Transit) anbefales farget dekke i noen veiledere.
NACTO (2016) lister opp tre ulike mater 4 bruke farget dekke pa:

* Rodt dekke pa hele strekningen

* Rodt dekke punktvis, f.eks. ved bussholdeplasser eller andre steder hvor man vil
gjore kjoremonsteret tydelig for andre trafikanter

* Rodt dekke kun som bakgrunn for teksten «BUS ONLY» (eller annen tekst som
viser at det er kollektivfelt).

Vi har funnet noen eksempler pa rode kollektivfelt i noen amerikanske byer (New York
City; San Fransisco). I mange andre byer har vi derimot ikke funnet eksempler.

Mulige fargekonflikter: I de eksemplene vi har funnet, er rod farge ikke i konflikt med
andre rode flater.

Sykkelveger/-felt er som regel gronne i USA, dersom de er farget (de aller fleste er ikke
farget), men de kan ogsa ha andre farger.

7.9 Canada

Farge: Transportation Association of Canada (2010) anbefaler bruk av redt dekke pa
kollektivfelt for 4 redusere ulovlig bruk; dette er en faglig anbefaling ikke et formelt krav.

Mulige fargekonflikter: I et planlagt prosjekt for en bussekspressveg er det planlagt rodt
kollektivfelt med parallelle gronne sykkelveger (Varamini et al., 2016; se vedlegg 2). Vi antar
at dette ikke medferer noen fargekonflikter.

I den samme byen hvor rade kollektivfelt (Yonge Street 1 Ontario, se vedlegg 2) er planlagt,
brukes delvis red gatestein for 4 markere fotgjengeroverganger (funnet lenger nord pa
Yonge Street, se bildene fra eksempelsamlingen). Pa grunn av avstanden og fordi det er helt
forskjellige typer infrastruktur antar vi ikke at dette medferer forvirring,

Vi har ikke funnet dokumenter som beskriver bakgrunnen for fargevalget, flere detaljer om
planleggingen eller planlagte evalueringer.

Strekninger vs. kryss: Transport Association of Canada (2010) skisserer folgende
generelle muligheter for 4 bruke farget dekke pa kollektivfelt:

Alternative A: Partial Treatment

&2 = & =m s =2 =2

Alternative B: Block Treatment

o< <~ T 0 [ e — ]

Alternative C: Continuous Treatment

e ey | == = =
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Omfang av bruk: Ifelge Transportation Association of Canada (2010) har flere byer gjort
forsok med fargede kollektivfelt, men de aller fleste har sluttet til tross for positive
erfaringer.

Vi har kun funnet svart fa eksempler. I Canada er det funnet ett eksempel av en planlagt
rod bussekspressveg (BRT) med rode kollektivfelt. Den bygges i York-regionen 1 Toronto.
V1 har ikke informasjon om hvor store deler av kollektivfeltet som skal ha rod asfalt.

7.10 Australia og New Zealand

Farge: Ifolge veilederen for Australia og New Zealand (Austroads, 2020) kan redt dekke
brukes pa kollektivfelt. I storre signalregulerte kryss er farget dekke ikke anbefalt.

I New Zealand bruker man derimot grent dekke pa kollektivfelt.

Mulige fargekonflikter: En oversikt over fargebruken i Australia og New Zealand er vist i
Tabell 2 1 avsnitt 5.10. Det kan vare fargekonflikter mellom redt og gront som begge
brukes delvis pa kollektiv- og delvis pa sykkelfelt (Austroads, 2020).

I Australia er det fa fargekonflikter da sykkel og kollektiv har ulike standardfarger.
Standardfargen for kollektiv (rodt) brukes imidlertid noen steder ogsa for sykkel.

I New Zealand har sykkel og kollektiv samme standardfarge (gront) og grent er noen steder
brukt for bade sykkel- og kollektivfelt pa den samme veg eller i det samme krysset.

Rodt dekke brukes noen steder ogsa til andre formal (avsnitt 5.10). I Western Australia er
rodt dekke flere steder brukt pa oppmerket midtdeler. I New Zealand er rodt dekke noen
steder brukt for a gjore oppmerksom pa lav fartsgrense og pa bussholdeplasser.

Strekninger vs. kryss: Farget dekke pa kollektivfelt er i de eksemplene vi har funnet 1
Australia og New Zealand, brukt som strekningstiltak. Austroads (2020) anbefaler ogsa
bruk av farget dekke i komplekse kryss hvor farget dekke skal gjore det lettere 4 orientere
seg og for a synliggjore vikepliktsforholdene.

Omfang av bruken: Ut fra satellittbildene pa Google maps er redt og gront dekke svart
lite brukt pa kollektivfelt.

I New Zealand har vi kun funnet ett eksempel hvor rodt dekke er brukt pa en
bussholdeplass i Queenstown.

Alternativt tiltak: Rutenettoppmerking. Som i Storbritannia kan (gul)
rutenettoppmerking brukes 1 kryss for 4 forhindre at biler kjorer inn i krysset nar de ikke
umiddelbart kan kjore videre og ut av krysset. Austroads (2020) anbefaler slik
rutenettoppmerking ogsa i krysninger mellom veg tog hvor det kan veare fare bilkeer 1
togovergangen.

7.11 Brasil

I Brasil brukes er det noen steder redt dekke pa kollektivfelt for Bus Rapid Transit. Vi har
ikke funnet veiledere eller studier.
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7.12 Tyrkia

Rodt dekke pa kollektivfelt brukes noen steder i Istanbul (Duduta et al., 2015;
https://trid.trb.org/view /1346035 (ikke pa referanseliste)). Vi har ikke funnet veiledere eller
studier.

7.13 Korea

Ifolge Agrawal et al. (2012) har man begynt a4 bruke farget dekke pa kollektivfelt i Seoul 1
2004, 1 hovedsak for a redusere ulovlig bruk og ulovlig parkering pa bussholdeplasser. Det
ble likevel ikke implementert i storre omfang pa grunn av hoye kostnader og «safety
concernsy (det er ikke spesifisert hvilke negative sikkerhetseffekter man fant eller
forventet). Vi har ikke funnet veiledere eller studier.

7.14 Oppsummering

Tabell 3 viser en oversikt over bruken av farget dekke pa kollektivfelt i Norge og andre
land, med omtale i handboker og lignende, vanlig fargebruk, mulige fargekonflikter (om
samme farge brukes til ulike formal), bruk pa strekninger vs. 1 kryss og omtrentlig omfang
av bruken. Innholdet i tabellen er basert pa informasjonen som er beskrevet i avsnittene
ovef.
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Tabell 4: Oversikt over bruk ay farget dekke pa kollektivfelt i Norge og andre land.

Erfaringer med bruk av farget dekfke for sykkelanlegg og kollektivanlegg

Handbgker Farge Fargekonflikter Strekning vs. kryss Omfang av bruken
Norge Ikke omtalt i Statens Regdt (bybane Bergen) Redt: Standardfarge for sykkel Kryss/konfliktpunkter (bybane Synkende (Bergen) /
vegvesens handbgker BI3tt (bussvei Stavanger, planlagt) Berge, planlagt bussvei Stavanger) planlagt (Stavanger)
Danmark Ingen anbefalinger / For bussekspressveg er «avvikende farge» - - -
retningslinjer for anbefalt
kollektivfelt
Sverige - Redt (enkelte eksempler) Redt: Brukes ogsa for sykkel Strekninger Trolig liten
Nederland - Redt (enkelte eksempler) Redt: Standardfarge for sykkel. Noen Strekninger Trolig liten
steder pa fortau, i smale boliggater, i
kryssomrader.
Tyskland - - - - Ikke brukt
Belgia - Hvitt rutemgnster - Kryss/konfliktpunkter Noen steder
Frankrike Hvitt eller gult rutemgnster - Kryss/konfliktpunkter Noen steder

Storbritannia

Redt (de fleste eksempler)
Grgnt (enkelt eksempel)

Redt, grent: Sykkelfelt kan vaere bade
rgde og grgnne

Redt: Noen steder pa

Strekninger

Trolig liten

fotgjengeroverganger

USA Eksperimentelt tiltak Redt Redt: Brukt noen steder pa sykkelfelt Strekninger Varierer mellom byer,
som krever godkjenning (typisk sykkelfarge er grgnn) generelt lite brukt

Canada - Redt Ingen konflikter (standardfarge for Strekninger Synkende pga.

sykkel er grgnt) praktiske problemer
Australia Rgdt dekke kan brukes Redt Rgdt: Brukt noen steder pa sykkelfelt Strekninger (anbefalt ogsa i kryss) Lite brukt

(men standard sykkelfarge er grgnn)
New Zealand  Grgnt dekke kan brukes Grgnt Grgnt: Standardfarge for sykkel Strekninger (anbefalt ogsa i kryss) Lite brukt

Redt (enkelte steder pa bussholdeplasser)
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8 Tekniske aspekter og andre
virkninger av farget dekke

8.1 Materialvalg

For a fargelegge vegdekke finnes prinsipielt to muligheter:

» Farget asfalt, betong eller belegningsstein
* Farget overflatebehandling av eksisterende dekke.

Statens vegvesens handbeker inneholder ingen anbefalinger angaende materialvalg ved
bruk av farget dekke for sykkel eller kollektivtrafikk. Generell informasjon og krav mht.
drift og vedlikehold finnes i noen av Statens vegvesens hindbeker (N302 Vegoppmerking,
R610 Standard for drift og vedlikehold), men her er ikke farget dekke omtalt.

8.1.1 Kriterier
Generelle kriterier for valg av dekke for sykkelveger og -felt er ifolge CROW (2017):

* Jevnhet

* Friksjon og tekstur

*  Rullemotstand

* Vannavrenning

* Kostnader for konstruksjon og vedlikehold

" Bereevne (inkl. driftskjoretoy og kryssende tunge kjoretoy).

De samme kriteriene vil ogsa vare relevante for kollektivfelt, men her er bareevne
viktigere. De forste tre punktene er viktigst for sykkelveger-/felt.

Ogsa praktiske aspekter kan veare relevante ved valg av materiale, iser:

»  Utstyr: Belegg som krever stort eller tungt utstyr kan vare vanskelige a legge pa
steder hvor det er vanskelig 4 komme til og kan vaere uforholdsmessig dyre nar man
kun skal behandle sma flater eller gjore utbedringer

" Torketid: Belegg med lang torketid er upraktisk da den fargede delen av vegen ma
sperres for trafikk mens det torker.

*  Overganger: Overgangene mellom ulike typer dekke (ogsa dekke i ulike farger) ma
kunne utformes slik at de er mest mulig holdbare og ikke danner sprekker eller
hoydeforskjeller som kan vare uheldige for bade komfort og sikkerhet (CROW,
2017).

8.1.2 Asfalt

Asfalt er det mest vanlige dekket, bade for sykkel- og kollektivinfrastruktur. Syklister
foretrekker som regel asfalt framfor betong eller belegningsstein. Asfalt er som regel
jevnere og har generelt bedre kjoreegenskaper for sykkel. Bilder av typiske sykkelveger/-felt
og kollektivfelt med ny og gammel farget asfalt er vist 1 vedlegg 4.
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Farget asfalt er vanlig asfalt hvor man tilsetter fargestoff. Det mest vanlige er rodt eller
gront fargestoff (NACTO, 2014; Autelitano & Giuliani, 2021), men det er ogsa mulig a lage
bla!! og gul asfalt!?.

For a oppna en god farge kan man i tillegg til fargepigmenter bruke lys istedenfor merk
bitumen (Furth, 2012). Hvis man ensker rodt dekke kan man i tillegg bruke rosa istedenfor
gra knust stein eller singel.

Tekniske detaljer av farget asfalt er beskrevet bl.a. av Autelitano & Giuliani (2021) og
Varamini et al. (2016). Statens vegvesens haindbok N200 (Vegbygging, 208) og rapport 670
Retningslinjer asfalt (2018) inneholder detaljerte tekniske spesifikasjoner for asfalt, men
ingen spesifikk informasjon om farget asfalt.

Legging av farget asfalt

Legging av farget asfalt foregar ved at man enten freser opp det overste laget med asfalt og
legger ett lag med rod asfalt oppa, eller ved at man freser bort all asfalten for man legger
rod asfalt!3. Forberedelsene og legging av farget asfalt er de samme som for annen asfalt.

I Oslo legger man som regel 4 cm rod asfalt!4. Ifelge NACTO (2014) ma det legges i en
tykkelse pa minst 1 cm. I USA legger man ifelge Furth (2012) som regel likevel 4 cm, men
noen steder har man gatt over til a bruke tynnere lag pa 1-1,5 cm for 4 spare kostnader. Da
er det imidlertid nedvendig med tiltak som forebygger at den fargede asfalten losner eller
sklir ut.

Noen typiske problemer som kan oppsta nar leggingen av farger asfalt ikke er gjort
tilfredsstillende er beskrevet nedenfor under Kvalitet og holdbarhet.

Kvalitet og holdbarhet

Friksjonen pa farget asfalt er minst like god som pa annen asfalt. Varamini et al. (2016)
viser at friksjonen kan vare bedre enn pa svart asfalt.

En annen fordel med rod asfalt er at den absorberer mindre varme enn svart asfalt, noe
som kan forlenge holdbarheten (Varamini et al., 2016).

Rullemotstand: Rullemotstanden pa farget asfalt er som pa annen asfalt. I Oslo bruker
man mindre steinstorrelse pa fargede sykkelfelt enn for kjorefelt for 4 redusere
rullemotstanden og dermed gjore det mer behagelig 4 sykle!®.

Holdbarheten pa farget asfalt er god og kan vare omtrent som pa vanlig asfalt, avhengig
av tykkelsen, men fargen blekner med tiden (NACTO, 2014). Ogsa Bicycle Dutch (2020)
viser at rod asfalt har meget god holdbarhet.

Holdbarheten kommer imidlertid i stor grad an pa bl.a. kvaliteten pa underlaget og
forarbeidene, tykkelsen pé laget med red asfalt, overgangene mot svart asfalt og klimatiske
forhold. Problemer kan oppsta iser nar laget med rod asfalt er for tynn og nér vann trenger
ned i sprekker og hull, noe som kan fore til videre sprekkdannelse.

M https:/ /tarmac.com/news/bicycles-bitumen-and-blue-asphalt-supporting-birminghams-cycling-
revolution/

12 https://tarmac.com/products/asphalt/ulticolour/?cs1_c=52.486243%2C-1.890401&cs1_z=7&cs1_p

13 https:/ /www.vegvesen.no/ fag/ fokusomrader/miljovennlig-transport/sykkeltrafikk / enkle-tiltak / rodt-
dekke/

14 https:/ /www.vegvesen.no/fag/fokusomrader/miljovennlig-transport/ sykkeltrafikk /enkle-tiltak /rodt-
dekke/

15 Oslo kommune, BYM, Mati Svolsbu, 19. okt. 2021
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Farge: Fargen pa rod asfalt kan ha darlig holdbarhet. Iser nar man bruker svart bitumen
som grunnlag vil fargen etter relativt kort tid vere nesten lik som pa vanlig asfalt. Med lys
bitumen (som er dyrere) og tilsetning av rod singel holder fargen seg bedre. Rod asfalt kan
vaskes og dermed fa tilbake fargen, men dette gjores etter det vi vet ikke i Norge; i Oslo
gjores det ikke.

Problemer som folge av darlig legging: Problemer ved leggingen av farget asfalt kan
fore til noen typiske problemer:

* Sprekker mellom red og svart asfalt: Sprekker kan danne seg bade pa langs
mellom sykkelfelt og kjorefelt og pa tvers, f.eks. nar rod asfalt pa sykkelfelt slutter
ved gangfelt. Arsaken er typisk at det er brukt for lite lim mellom de ulike
asfaltflatene®. Langsgdende sprekker kan vaere spesielt uheldige; i verste fall kan
sykkelhjul sette seg fast 1 sprekken slik at man mister balansen og velter
(trikkeskinne-effekt). Farlige sprekker og hull var bl.a. bakgrunnen for utskiftingen
av rod asfalt pd Sognsveien i Oslo som er omtalt i NAB.no!’. Et eksempel fra
Skullerud er vist i Figur 6.

* Darlig vannavrenning: Nar den rode asfalten f.eks. pa sykkelfelt ikke rettes godt
nok eller far feil helning, kan vannavrenningen bli darlig. Dermed kan vann samle
seg 1 sykkelfelt og ved lave temperaturer kan det lettere danne seg is. Nar syklister
som folge av dette sykler 1 vegbanen eller pa fortauet, kan dette fore til irritasjon og
konflikter med andre trafikanter og dermed okt ulykkesrisiko. Glatt dekke kan i seg
selv fore til okt ulykkesrisiko.

* For tynt lag med farget asfalt: Noen av eksempler vi har funnet visert
tilsynelatende svart tynne lag med farget asfalt hvor hele det fargede lager delvis har
losnet. I Norge brukes tykkere lag av farget asfalt og vi har ikke observert denne
typen slitasje 1 Norge.

Slike helninger kan oppsta 1 forbindelse med legging og kan unngéis med gode
leggeprosedyrer!8. Noen eksempler pa slike problemer Eksempler pi slike problemer er
vist 1 Figur 6.

|

Figur 6: Eksempler pa slitt rod asfalt med sprekker og falmet rodfarge, og sykkelfelt i rod asfalt med

vannansamlinger.

16 Oslo kommune, BYM, Joakim Hjertum, 21. okt. 2021
17 https:/ /nab.no/rod-asfalt/19.24355
18 Oslo kommune, BYM, Mari Svolsbu, 19. okt. 2021
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Krav som stilles til dekket pa gang- og sykkelveg samt (noe forenklet) for sykkelfelt i
Statens vegvesens handbok 610 (Drift og vedlikehold, 2012) er oppsummert 1 Tabell 5.

Tabell 5: Krav som stilles til vegdekee pd gang- og sykkelveg samt (noe forenklet) for sykkelfelt i Statens vegvesens
handbok 610 (Drift og vedlikehold, 2012).

Gang- og sykkelveg Sykkelfelt (og kjgrefelt)
Ujevnhet i tverrprofil, malt med 3 meter rettholt <15 mm <25 mm
Ujevnhet i lengdeprofil, malt med 3 meter rettholt <10 mm
Friksjon >0,4
Sprekker som er over 10 mm brede / 20 mm bredde Tettes innen 1 uke Tettes innen 4 uker / 1
uke
Hull med tverrmal stgrre enn 3 cm Repareres innen 1 uke Repareres innen 1 uke
Hgydeforskjellen mellom vegdekket pa hver side av langsgaende <10 mm <10 mm
og tversgaende kanter og mellom vegdekke og kumramme, rist,
sluk og andre gategods samt andre nivasprang
Nivaforskjeller pga. telehiv, setninger, deformasjoner, mm, malt <25 mm < 25-40 mm (avh. av
som avvik fra 2 meter rettholt vegklasse og
tidsperiode)

Reod asfalt og trikk: Erfaringer med rod asfalt som ble lagt 1 krysninger mellom
bybanetrasé og veg (bybane Bergen) viste at holdbarheten var sa darlig og
utbedringskostnadene sa hoye at man etter hvert gikk tilbake til svart asfalt.

Kostnader

Kostnadene ved legging av farget asfalt er hoyere enn for vanlig asfalt pa grunn av heyere
materialkostnader. Materialkostnadene for farget asfalt avhenger av blandingen og kan vare
mellom to og fem ganger sa hoy som for svart asfalt'?. Jo sterkere fargen skal vere (mer
pigment, lys bitumen, rosa stein), desto dyrere (Furth, 2012).

Samlet sett er kostnadene ved nybygging av veg (inklusive underbygg og arbeid) omtrent
30-50% hoyere ved bruk av farget asfalt, ssmmenlignet med svart asfalt (Furth, 2012). 1
Nederland er kostnadsforskjellen anslatt til ca. 40% (Bicycle Dutch, 2020). I Oslo er rod
asfalt anslagsvis to til tre ganger sd dyr som vanlig asfalt?. I Stavanger anslir man
kostnadene til ca. fire ganger sa hoy som for svart asfalt, samt at man har hoyere kostnader
til forarbeider?!. Ved ettermontering er kostnadsforskjellen hoyere, iser pa mindre flater
(NACTO, 2014). Ogsa ved reparasjoner er kostnadsforskjellen storre pa grunn av hoyere
materialkostnader (Furth, 2012).

Kostnader ved legging av rod asfalt kommer ogsa an pa hvor store mengder man legger.
Generelt er kostnader per kvadratmeter lavere jo storre flater man legger pa engang. Dette
skyldes bade hoyere materialkostnader ved innkjop av sma mengder og at asfaltmaskinene
ma rengjores for og etter legging av rod asfalt. Det er ogsa gunstigere a legge rod asfalt i
forbindelse med reasfaltering??.

19 https://nab.no/rod-asfalt/19.24355
20 Oslo kommune, Mari Svolsbu, 19. okt. 2021
21 Stavanger kommune, Holger Pansch, 25. okt. 2021

22 https:/ /www.vegvesen.no/fag/fokusomrader/miljovennlig-transport/ sykkeltrafikk /enkle-tiltak /rodt-
dekke/
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Kostnadene avhenger bl.a. av hvilken farge man velger. Rod farge kan brukes i bide mork
og lys bitumen, mens andre farger kun kan brukes sammen med lys bitumen som er
omtrent dobbelt s dyr som merk bitumen. Ved bruk av merk bitumen vil fargen ha lagt
darligere holdbarhet enn ved bruk av lys bitumen.

Sammenlignet med overflatebehandling kan kostnadene ved farget asfalt pa lang sikt vare
lavere da overflatebehandling ma fornyes oftere (Furth, 2012; Svolsbu, 2021). Dette
avhenger imidlertid av mange faktorer, bl.a. kvaliteten pa underlaget, materialvalg,
klimatiske forhold mv. Kostnadsanslag fra Drammen (se vedlegg 5 under Intervjuer —
Drammen) viser at rod asfalt er billigere pa langt sikt enn bade epoxy, maling og
stopeasfalt, selv om installeringskostnadene er hoyere (kun stopeasfalt har hoyere
installeringskostnader).

Hvor hoye reparasjonskostnadene er for farget asfalt varierer svart mye. Generelt krever
farget asfalt som regel langt mindre vedlikehold enn overflatebehandling da den er like
holdbar som annen asfalt. I Drammen anslar man at vedlikeholdskostnader er lavere enn
for andre typer farget dekke (se vedlegg 5 under Intervjuer — Drammen). I Oslo kostet det
ca. 1,5 mill. kr. 4 legge ny rod asfalt pa en 2 km lang strekning hvor det hadde oppstatt
trafikkfarlige hull?®. Kvadratmeterprisen kan ogsd vare svert hoy ved lapping og ved
legging pa mindre flater, bl.a. pa grunn av nedvendig rengjoring av utstyr. I Oslo samler
man derfor som regel reparasjoner slik at man kan gjore mange reparasjoner innenfor
samme oppdrag for 4 unnga for hoye kostnader?*.

Typisk bruk

I Norge brukes farget asfalt pa sykkelveger og sykkelfelt. Rod asfalt er mindre vanlig nar
farget dekke brukes kun som punkttiltak, som f.eks. farget sykkelfelt 1 kryss eller
sykkelboks. Ogsa pa steder hvor det er vanskelig 4 komme til meg tunge maskiner til
asfaltering kan det vare enklere a bruke overflatebehandling istedenfor farget asfalt, f.cks.
pa bruer. I Oslo bruker man farget asfalt som standard for fargede sykkelanlegg og kun
unntaksvis MMA.

Bruk av farget asfalt er vanlig i Nederland hvor farget dekke brukes 1 store deler av
sykkelnettverket, ogsa pa lengre strekninger. Det er flere forskjeller mellom Nederland og
Norge som gjor det vanskelig 4 sammenligne egenskapene pa rod asfalt mellom Nederland
og Norge:
»  Kuvalitet pa tilgjengelig farget asfalt (mer holdbare farger i Nederland)
» Klimatiske forhold som er «snillere» mot asfalt, iser nar farget asfalt er lagt pa
annen asfalt
* I Nederland er det meste av sykkelinfrastruktur i utgangspunktet bygd med rod
asfalt lagt mens man i Norge ofte legger rod asfalt pa eksisterende svart asfalt, noe
som kan vare problematisk for holdbarheten.

23 https://nab.no/rod-asfalt/19.24355
24 Oslo kommune, Joakim Hjertum, 21. okt. 2021

40 Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2021
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 2018


https://nab.no/rod-asfalt/19.24355

Erfaringer med bruk av farget dekke for sykkelanlegg og kollektivanlegg

Stgpeasfalt

I motsetning til vanlig asfalt er stopeasfalt selvutjevnende. Asfalten helles ut over vegen og
md ikke rulles ut slik som vanlig asfalt. Stopeasfalt er bl.a. brukt i Oslo pa Ring 225, i
Drammen?¢ og i Lillestrom (ViaNova, 2017).

Stopeasfalt er langt dyrere a legge enn vanlig asfalt (se vedlegg 5 for kostnadsanslag under
Intervjuer — Drammen). Den er imidlertid enklere 4 legge pa mindre flater og kan f.eks.
brukes til utbedringer eller mindre prosjekter pa steder hvor man ensker en dekke som er
mer holdbar enn overflatebehandling.

Selvlysende asfalt

En spesiell type farget asfalt er selvlysende asfalt som hittil kun er brukt eksperimentelt i
bl.a. Nederland, Polen og Italia (Autelitano & Giuliani, 2014, 2016; Praticé et al., 2018).
Dette er asfalt som er tilsatt stoffer som tar opp lys og deretter er selvlysende i en periode
uten lys utenfra.

8.1.3 Betong

Farget dekke kan legges i betong ved at man bruker farget betong. Betong kan legges enten
som store betongheller, eller som sma heller eller gatestein. Betong er langt mindre brukt
enn asfalt, bide i Norge og andre land. Selv om overflaten pa de enkelte hellene/steinene
kan vere like bra som pa asfalt, har betongdekke som regel mindre gode kjoreegenskaper,
bade for syklister og motorisert trafikk. Bilder av typiske betongdekker er vist i vedlegg 4.

Den storste ulempen med betong er skjotene mellom de enkelte platene eller hellene. Disse
kan forskyve seg og danne sprekker og hoydeforskjeller. Det gjor det ubehagelig 4 sykle og
kan ogsa vare farlig, iseer nar det er store sprekker eller hoydeforskjeller og nar disse er i
langsgiende retning. Ved betongdekke er det ogsa vanskeligere 4 fa til gode avslutninger pa
kantene da man som regel vil fa kanter med en 90-graders vinkel istedenfor avrundede
kanter som med asfalt (CROW, 2017).

Betong kan ha praktiske fordeler enkelte steder som f.eks. kan trerotter lettere vokse
gjennom asfalt enn betong (Autelitano & Giuliani, 2021, CROW, 2017). Sma betongheller
kan ogsa brukes som fartsdempende tiltak, f.eks. i boliggater (Bicycle Dutch, 2020).

Hvorvidt betong er billigere eller dyrere enn asfalt, varierer mellom ulike kilder. Ifelge
Autelitano og Giuliani (2021) og Bicycle Dutch (2020) er betong billigere enn asfalt, ifelge
CROW (2017) er betong dyrere. I praksis kommer det trolig an pa noyaktig hva man
sammenligner (f.eks. kvalitet pa asfaltdekke, type betongdekke) og hvilke
vedlikeholdskostnader ulike typer dekke medferer.

I Nederland har det fram til omtrent 1990 vert vanlig med betongdekke pa sykkelveger
(Bicycle Dutch, 2020). Asfalt er imidlertid foretrukket, bl.a. av de aller fleste syklister og i
Nederland har de aller fleste betongsykkelveger blitt erstattet med asfalt (Furth, 2012).
Likevel brukes fortsatt av og til betong.

25 Mati Svolsbu, Oslo kommune, 19. okt. 2021
26 Drammen kommune, Elisabeth von Enzberg-Viker og Bjorn Helge Larsen, 28. okt. 2021
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8.1.4 Belegningsstein

Det finnes ulike typer belegningsstein (jf. handbok V262, Statens vegvesen, 2018). Noen av
disse kan ha naturlige rodfarger (f.eks. granitt), mens andre kan fremstilles i farge
(betongstein, -plater og -heller). Eksempler er vist i vedlegg 4, samt ett eksempel i vedlegg 1
under Eksempler fra Norge - Drammen.

En generell ulempe er at belegningsstein er mer ujevn enn asfalt, men dette varierer svart
mye mellom ulike typer belegningsstein. Noen er relativt jevne og har god friksjon, mens
andre er veldig humpete eller og/eller glatte, iser nar de er vite. I tillegg kan det danne seg
sprekker og hull som kan vare bade ubehagelige og farlige 4 sykle pa.

Fordeler med belegningsstein kan veare at de ofte passer bedre inn omradet, f.eks.
historiske bykjerner. De kan ogsa brukes som fartsdempende tiltak eller for a markere
forskjeller eller overganger mellom ulike trafikkomrader.

Belegningsstein kan lages 1 ulike farger og noen typer stein er naturlig farget. Tekniske
aspekter er i mer detalj beskrevet av Autelitano & Giuliani (2021).

8.1.5 Overflatebehandling

Med overflatebehandling mener vi her at man paforer et lag med et farget materiale pa det
overste veglaget (f.eks. asfalt eller betong).

Typer overflatebehandling: Det finnes ulike former for overflatebehandling og ulike
mater 4 klassifisere dem. NACTO (2014) skiller mellom maling, epoxy, MMA (akrylbasert,
ogsa kalt kaldplast) og termoplast.

Vanlige typer overflatebehandling er kort beskrevet i de folgende avsnittene. Beskrivelsene
er 1 hovedsak basert pa Skaar og Gizever (2019) og NACTO (2014), samt teknisk
produktinformasjon om enkelte typer overflatebehandling og intervjuer med fagpersoner 1
Norge (vedlegg 5). Skaar og Gizver (2019) har utgitt en norsk laerebok 1 vegoppmerking.
NACTO (2014) har samlet inn informasjon 1 omfattende litteratursok og ved 4 kontakte
vegmyndigheter i mange deler av USA. Tabell 6 i avsnitt 5.1.6. viser en samlet oversikt over
bruksomrader, fordeler og ulemper for ulike typer overflatebehandling samt farget asfalt.

Legging: En fordel med overflatebehandling framfor farget asfalt er at det er enklere og
billigere 4 bruke nar dekket ikke uansett skal skiftes ut eller man bygger ny veg. En annen
fordel er at det som regel krever mindre tungt utstyr slik at det er lettere 4 legge pa mindre
flater og pa flater som det er vanskelig 4 komme til med store maskiner.
Overflatebehandling er som regel mer krevende pa betong enn pa asfalt INACTO, 2014).
Dette fordi betong ma forsegles og det er storre risiko for at overflatebehandlingen har
kort holdbarhet.

Holdbarhet: En ulempe ved noen typer overflatebehandling er at de som regel har kortere
holdbarhet enn farget asfalt (Birk et al., 1999). Dette gjelder iser maling som kan vare
nedslit etter bare én vinter.
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Andre typer overflatebehandling har betydelig bedre holdbarhet enn maling. Forskjellene i
holdbarheten mellom ulike typer overflatebehandling (iser epoxy, MMA og termoplast)
varierer mellom ulike kilder (Anderson, 2018; Bohle et al., 2021; Birk et al., 1999; NACTO,
2014). Det avhenger trolig i stor grad av produkttype, kvaliteten pa underlaget, forarbeider
og leggeprosedyren, bruksmonster og klimatiske forhold?’. For 4 forbedre holdbarheten
finnes gode erfaringer med a skrape opp den eksisterende overflaten (betong eller asfalt)
for 4 forlenge holdbarheten Carry et al. (2012).

Ved alle typer overflatebehandling er det, som ved farget asfalt, viktig 4 ha fokus pa
overganger mellom ulike typer belegg hvor det bl.a. kan oppsté nivaforskjeller og sprekker
(ViaNova, 2017).

I Nederland brukes overflatebehandling 1 hovedsak pa midlertidige sykkelveger, ellers er
farget asfalt mest vanlig (Furth, 2012).

Friksjonen kan vare darligere med overflatebehandling enn pa farget asfalt eller betong
(Carryet al., 2012; Varamini et al., 2016), men dette avhenger av materialvalg og kvalitet.
Noen typer overflatebehandling kan tilsettes stoffer for a oke friksjonen; dette forer
imidlertid ofte til at overflaten tiltrekker seg mer smuss (Carry et al., 2012). Hvordan
friksjonen utvikler seg over tid avhenger ogsa av trafikken (Offei et al., 2017).

Friksjonen pa plastdekke kan vare darligere enn pa asfalt 1 kaldt ver da plastdekke har
andre fryseegenskaper og blir betydelig lettere glatt under vinterforhold?®.

Egenskaper ved overflatebehandling varierer mye mellom ulike typer overflatebehandling
og er beskrevet nermere nedenfor.

Norge: I Notge er farget dekke pa sykkelveger/-felt ikke klassifisert som vegoppmerking i
handbekene N302 (Vegoppmerking) og R310 (Trafikksikkerhetsutstyr), selv om man
bruker typiske materialer til vegoppmerking. Som vegoppmerking regnes kun langs- og
tverrgaende oppmerking (som kantlinjer, stopplinjer, gangfelt og skravering i
sperreomrader, samt tekst og symboler (som «buss», piler og sykkelsymbol).

Som materialer til overflatebehandling for sykkel bruker man i Norge i hovedsak kaldplast
(MMA). Epoxy er ikke vanlig a bruke, men man har gjort forsek med det i Drammen hvor
holdbarheten viste seg a veare relativt darlig.

P4 sykkelstamvegen Stavanger-Sandnes tester man ut ulike typer overflatebehandling?:

* Farget limblanding som sparkles for man stror farget stein oppa

* Farget kaldplast som sparkles og rulles utover

= Sakalt Barrikade Steindekke Trafikk, som bestar av rod naturstein iblandet et
pigmentert akryl-bindemiddel.

I Oslo og Trondheim bruker man overflatebehandling kun for punkttiltak, der det er
vanskelig 4 komme til med tungt utstyr til asfaltering og til midlertidige tiltak. Ellers bruker
man 1 hovedsak rod asfalt.

I Sandnes bruker man derimot rod maling (akrylbasert, Teknoroad 250) som er enkel i bruk
og skal ha god friksjon. Ogsa sykkelstamveien Stavanger-Sandnes skal fa rod maling. i
andre byer avstar man fra a bruke maling pa grunn av darlig holdbarhet og friksjon.

27 https:/ /www.forum-vetlag.com/themenwelten/bau-immobilien/bauausfuechrung/fahrbahnmarkierung-
so-haften-strassenmarkierungen-auf-neuen-fahrbahnen-dauerhaft

28 Oslo kommune, Bymiljoetaten, Joakim Hjertum, 21. okt. 2021.

29 https:/ /www.vegvesen.no/fag/fokusomrader/miljovennlig-transport/ sykkeltrafikk /enkle-tiltak /rodt-
dekke/
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Maling

Maling bestar av pigment og et bindemiddel og det er mulig 4 tilsette retroreflektive
materialer eller sand for 4 oke synlighet og friksjon. Den vanligste malingen i dag er
vannbasert, tidligere var losemiddelbasert maling mer vanlig (Skaar & Giever, 2019).
Maling er den enkleste og billigste overflatebehandlingen men har en rekke ulemper som
gjor den lite egnet til omfattende tiltak.

I noen kilder kan det lett oppsta forvirring da epoxy og MMA (se under) noen ganger ogsa
omtales som «maling.

Legging: Maling kan brukes pa alle overflater, som regel ogsa nye, som ma vzre rene og
torre, men krever ingen andre tiltak. Temperaturen ved installasjon bor vare over fire pluss
grader. Torketiden avhenger av temperaturen og kan vere mellom noen fi og ca. 20
minutter (Skaar & Gixver, 2019).

Vedlikehold gjores ved 4 overmale slitte flater.

Holdbarhet: Holdbarheten til maling anslas til mellom et halvt til to ar, avhengig av
temperaturer, sno og motorisert trafikk. Ved forsok med bla maling i Portland ble malingen
ble slitt bort i lopet av én vinter (Birk et al., 1999). Eksempler pa ny og gammel slitt maling
er vist 1 henholdsvis Figur 7 og Figur 8.

Friksjonen: Friksjonen pa maling er som regel darligere enn pa andre overflater (Varamini
et al., 2016; NACTO, 2014). En type maling som er provd ut i Sandnes har imidlertid vist
seg 4 ha god friksjon?. Nar friksjonen er darlig, kan dette medfore okt ulykkesrisiko, isar i
vatt ver. Hvor stor en ev. effekt pa ulykkesrisiko vil vare, vil avhenge av den konkrete type
malingen og hvor glatt den faktisk blir.

Kostnader: Maling har i forhold til andre typer farget dekke lave kostnader for installasjon
og reparasjon, men pa grunn av den darlige holdbarheten, kan kostnadene over lengre tid
likevel bli hoye. Estimerte kostnader for fargelegging av 14 sykkelveger og sykkelfelt i
Drammen med en samlet lengde pa ca. 7 km viser at samlede kostnader over en
tidarsperiode er tre ganger sa hoy ved bruk av maling som ved bruk av farget asfalt (se
vedlegg 5).

Figur 7: Sykkelfelt med ny maling (NACTO, 2014).

30 https:/ /www.vegvesen.no/ fag/fokusomrader/miljovennlig-transport/sykkeltrafikk / enkle-tiltak /rodt-
dekke/
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Figur 8: Sykkel- og kollektivfelt med eldre maling; fra venstre til hoyre: Dreamstime.com (ukjent sted); Google Maps
(3rd Ave, Manhattan, New York), Google Maps (2775 Sonth St, Philadelphia, Pennsilvania).

Plastdekke (MMA)

MMA star for «Methyl Methcrylate» og er en type DLPM (Durable Liquid Pavement
Markings). Det er en akrylbasert flytende stoff som bestar av resin og en aktivator
(NACTO, 2014). Det finnes ulike typer MMA som omtales som bl.a. kaldplast eller
herdeplast.

Legging: Det grunnleggende prinsippet ved legging av MMA er at man blander MMA det
med en aktivator (peroxid) som man sd heller over underlaget og fordeler det med f.cks. en
gummisvaber og en rulle. Nar aktivatoren er tilsatt har man ca. 15 minutter til legging og
det nye belegget er overkjorbart etter 20-40 minutter. Det finnes ulike produkter og noen
ma legges i to eller tre trinn hvor friksjonsekende tilsetningsstoffer og ev. farge péfores i
egne trinn. Man kan ogsa legge pa glasspetler for a gjore overflaten retroreflekterende.

Temperaturen ved legging kan vaere mellom 5 og 40 grader (Celsius).

Overflaten ma vare ren og torr og man legger tape rundt omradet som skal fargelegges for
a sikre rette kanter. Strukturen pa den endelige overflaten avhenger bl.a. av tykkelsen (som
regel 1-3 mm, opptil 4 mm) og hvordan man ruller det ut og med hvilken type rulle. Man
bruker gjerne langharete ruller for 4 oppna en grovere struktur.

MMA kan legges pa praktisk talt alle typer underlag (asfalt, betong, belegningsstein).
Betong ma forbehandles med en primer. Ved legging pa sprukket asfalt, kan sprekkene
tettes med en filler.

Ved fornying av slitte MMA-fargede overflater, pafores et nytt lag med MMA etter samme
prosedyre som ved nylegging. En mulig ulempe med dette er at man over tid kan fa tykke
lag med plastdekke.

Lukt: En ulempe med noen typer MMA er at nylagt dekke avgir sterk lukt3!. Dette varierer
imidlertid mye mellom ulike produkter. Ved erfaringene i Tyskland (link se fotnote) varte
det noen uker til lukten forsvant, i Oslo hang lukten noen steder igjen i opptil ett ar (se
fotnote).

Mikroplast: Nar plastdekke slites ned kan dette fore til at mikroplast skylles ned i avlep
eller direkte 1 naturen.

Holdbarhet: MMA har relativt god holdbarhet i forhold til maling og epoxy. NACTO
(2014) anslar holdbarheten til 3-6 ar. Enkelte produsenter oppgir opptil 10 ar32. Fargen er
(i Norge) betydelig mer bestandig enn pa farget asfalt. I USA anbefales MMA bl.a. til
vegoppmerking i hoyt-trafikkerte kryss og rundkjeringer, dvs. at det kan ha god holdbarhet.

31 https:/ /www.wn.de/muenstet/die-rote-fahrradstrasse-stinkt-834649; Oslo kommune, Mati Svolsbu, 19.
okt. 2021

32 Stavanger kommune, Holger Pansch, 25. okt. 2021
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I motsetning til andre typer overflatebehandling danner MMA en kjemisk binding til det
gamle belegget og er dermed «selvforseglende». Dermed er det betydelig redusert risiko for
slitasje og sprekkdannelse?.

I en eksperimentell studie med gront dekke i USA (Anderson, 2018) har to typer MMA vist
seg 4 ha betydelig bedre holdbarhet i lopet av de to forste arene etter installeringen enn
termoplast 1 kryss og pa strekninger med hoy trafikkmengde.

Friksjon: MMA kan ha veldig god friksjon, avhengig av leggeprosedyre og
tilsetningsstoffer. Friksjonen kan dermed vare minste like god som pa farget asfalt.

Ifolge Carry et al. (2012) kan overflater som 1 utgangspunktet har veldig god friksjon
imidlertid tiltrekke seg mer smuss. I Lillestrom hvor man brukte en variant av MMA som
legges i flere lag, fant man at holdbarheten og friksjonen var gode, men at overflaten ble
grovt og ujevnt (ViaNova, 2017).

Det finnes imidlertid forskjeller mellom ulike produkter og bade friksjon ved nylegging og
hvordan friksjonen endrer seg over tid varierer mellom ulike produkter. Noen produkter er
dermed mer egnet for legging pa omrader med biltrafikk (f.eks. sykkelbokser) enn andre*.

Kostnader: MMA er dyrere enn epoxy (NACTO, 2014), men har til gjengjeld betydelig
bedre holdbarhet og 1 Norge ogsa bedre legge-egenskaper.

I forhold til farget asfalt er materialkostnadene er omtrent like hoye for MMA, men dette
varierer mye over tid%. Hvorvidt installasjonskostnader er hoyere eller lavere enn for farget
asfalt, varierer ogsa over tid og vi har fatt ulike informasjon fra ulike byer. I Oslo har farget
asfalt vist seg a vaere det billigste alternativet over tid, mens det i Stavanger er plastdekke
som anses som den billigste varianten.

Reparasjons- og vedlikeholdskostnader er trolig relativt lave pa grunn av god holdbarhet og
enkel prosedyre for fornying (se under «Leggingy).

Typisk bruk: MMA brukes typisk til sykkelfelt og sykkelbokser, samt andre typer
omrademerking. I Oslo bruker man MMA i hovedsak pa mindre og midlertidige tiltak,
mens man i Stavanger bruker MMA som standardlesning.

Noen eksempler pa sykkelfelt med MMA-overflatebehandling er vist i Figur 9. Ved bruk pa

flater hvor det er biltrafikk (f.eks. sykkelbokser) kan enkelte produkter vare lite egnet pa
grunn av slitasje og redusert friksjon i kjoresporene3°.

33 A-merking, Bernt Liavaag, 15. okt. 2021

34 Oslo kommune, notat 08.02.2018, Mari Svolsbu
35 Oslo kommune, Mari Svolsbu, 19. okt. 2021

36 Oslo kommune, notat 08.02.2018, Mari Svolsbu
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Figur 10: Typisk slitasje pa plastdekkee pa sykkelboks (Ullevalsveien i Oslo; type overflatebebandling er nkjent).

Epoxy

Epoxy er en annen type DLPM (NACTO, 2014). Det er selvklebende vannbaserte
akrylfarger som kan brukes som maling eller spray. Epoxy er mindre motstandsdyktig mot
vann og varme enn f.eks. termoplast og MMA og det har lengre torketid. Det brukes
relativt mye 1 USA. I Norge er de klimatiske forholdene langt mer ugunstige bade i forhold
til legging og holdbarhet. Som overflatebehandling foretrekker man derfor i Norge som
regel MMA?.

Legging: Epoxy er relativt lett 4 legge, bade pa asfalt og betong og i forhold til andre typer
overflatebehandling er det relativt lite krevende mht. kvaliteten pa underlaget.

Underlaget bor likevel vaere rent og tort holdbarheten kan veare betydelig redusert nar
overflaten er slitt. Ved installering pa betong ma overflaten skapes opp og primes («shot
blasting and primingy; NACTO, 2014). Skraping og vasking har generelt vist seg a forbedre
holdbarheten for epoxy (Carry et al., 2012). Epoxy er ogsa mer sensitiv mot temperatur og
fuktighet INACTO, 2014), noe som gjor det lite egnet i Norge.

Torketiden for epoxy er relativt lang. Etter leggingen er det overkjorbart forst etter 49-72
timer (Bohle, 2021). Dette har flere steder fort til at man sluttet 4 bruke det (Gates et al.,
2003).

37 A-merking, Bernt Liavaag, 15. okt. 2021
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Holdbarhet: Epoxy har bedre holdbarhet enn maling, men darligere enn f.eks. MMA og
farget asfalt INACTO, 2014). Epoxy har betydelig redusert holdbarhet nar underlaget er
slitt og 1 kaldt og fuktig klima (NACTO, 2014). Resultater fra erfaringer i amerikanske byer
hvor epoxy er relativt vanlig 4 bruke og hvor klimaet er betydelig varmere enn i Norge kan
derfor ikke overfores til Norske forhold.

Friksjon: Epoxy kan ha god friksjon. I en eksperimentell studie i Tyskland hadde epoxy
noe bedre friksjon (Meget god») en MMA («god»; Bohle, et al., 2021). I Drammen fant man
ogsa at friksjonen pa sykkelfelt med epoxy-dekke var svaert god, samtidig som
rullemotstanden var lav (se vedlegg 5, intervjuer — Drammen).

Kostnader: I forhold til MMA er installasjonskostnadene for epoxy omtrent like hoye
(Bohle et al., 2021) eller lavere INACTO, 2014). Nar holdbarheten er darligere, vil
vedlikeholdskostnadene derimot vaere hoyere. Kostnadsanslag fra Drammen (vedlegg 5)

viser at epoxy pa lang sikt har noe hoyere kostnader enn farget asfalt pa grunn av hoyere
vedlikeholdskostnader.

Bruksomrader: Som andre typer overflatebehandling brukes epoxy i hovedsak til punkt-
tiltak, men kan ogsa brukes pa storre overflater som f.eks. sykkelfelt NACTO, 2014).

Termoplast

Termoplast bestar av polymer resin, pigment, glasfiber og fyllstoff. Til forskjell fra andre
typer overflatebehandling ma det oppvarmes i forbindelse med leggingen. Det finnes to
ulike varianter (Skaar & Gizver, 2019):

*  Oppvarming og omroring umiddelbart for legging
»  Utlegging av prefabrikkerte plater.

Det kan tilsettes retroreflekterende materialer eller materialer som bedrer friksjonen.

Legging: Legging av termoplast krever at overflaten er ren og torr. Hvilken temperatur
underlag og luft bor ha varierer og ligger ofte pa rundt 10-13 grader. Termoplast ma som
regel varmes opp til omtrent 200 grader, enten for eller etter legging. Etter dette tar det kun
minutter til oppmerkingen er ferdig torket.

For 4 bedre friksjonen og gjore oppmerkingen retroreflekterende, kan man legge pa et lag
med glasspetler etter oppvarmingen3®.

Termoplast kan installeres pa nylagt asfalt; betong ma ha ligget 1 minst 30 dager for
installeringen (NACTO, 2014). Pa betong og eldre asfalt er det som regel anbefalt 4 bruke
primer for man legger termoplast. I Tyskland frarader man generelt bruk av termoplast pa
betong pa grunn av darlig holdbarhet®.

Termoplast er lettere 4 bruke enn MMA (NACTO, 2014). Overganger mellom termoplast
og ikke-farget dekke er relativt enkle. Det er imidlertid en hoydeforskjell pa ca. 3mm
(CROW, 2017). En annen ulempe med termoplast er at det kan vare vanskeligere 4 oppna
en god forbindelsen mot underlaget (termoplast er ikke «selvforseglende» som MMA), noe
som kan fore til at oppmerkingen losner.

Friksjon: Friksjonen er som regel darligere pa termoplast enn pa asfalt. CROW (2017)
anbefaler derfor at termoplast legges slik at syklister kan unnga a sykle over det, iser i
kurver. Friksjonen kan imidlertid forbedres ved bruk av tilsetningsstoffer (NACTO, 2014)
eller at man stror over (ViaNova, 2017).

38 https:/ /www.eurostar.no/produkter/langsgaende-veioppmerking/

39 https:/ /www.forum-vetlag.com/themenwelten/bau-immobilien/bauausfuehrung/ fahrbahnmarkierung-
so-haften-strassenmarkierungen-auf-neuen-fahrbahnen-dauerhaft
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Holdbarhet: Holdbarheten er anslatt til fem ar 1 gjennomsnitt, eller tre ganger sa lange
som maling under de samme forholdene. Nar den opprinnelige overflaten er slitt, kan
holdbarheten imidlertid vere kortere. Ved forsok 1 Portland var det stor slitasje allerede
etter ett ar pa steder hvor termoplast ikke var lagt korrekt (Birk et al., 1999). Holdbarheten
er som regel noe bedre enn for epoxy (NACTO, 2014).

Termoplast er den mest brukte overflatebehandlingen for fargede sykkel- og
kollektivanlegg i USA og brukes ogsa mye i europeiske land hvor man bruker farge som
punkttiltak (f.eks. fargede sykkelfelt 1 kryss eller sykkelbokser). Eksempler pa sykkelfelt i
termoplast er vist i Figur 11.

Typisk bruk: Bruksomrader for termoplast i Norge er i hovedsak vegoppmerking, bade
langsgaende (f.cks. kjorefeltlinjer) og tverrgaende oppmerking (som gangfelt) og
tekst/symboler (f.eks. «Buss», sykkelsymbol)#’. T USA brukes det ogsa til oppmerking av
mindre flater som f.eks. sykkelbokser, sykkelsymboler, piler, striper og lignhende (NACTO,
2014). Det er imidlertid ogsa brukt pa sykkelfelt (NACTO, 2014, se bilde; Birk, 1999). 1
Danmark brukes termoplast pa bla sykkelfelt i signalregulerte kryss (ViaNova, 2017).

Figur 11: Installering av termoplast (bildene overst), sykkelfelt i termoplast etter installering og etter noen ar (bildene
nederst) (NACTO, 2014).

8.1.6 Oppsummering: Fordeler og ulemper ved ulike materialer

Folgende tabell viser en samlet oversikt typiske bruksomrader, fordeler og ulemper ved de
mest vanlige materialene til redt dekke.

40 https:/ /www.eurostar.no/produkter/ tverrgaende-veioppmerking/
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Tabell 6: Bruksomriader, fordeler og nlemper med ulike typer overflatebehandling og farget asfalt (Autelitano &
Giuliani, 2021; Bohle, 2021; CROW, 2017; Gates et al., 2003; NACTO, 2014, vegvesen.no*!).

Anbefalt bruk

Fordeler

Ulemper

Maling Eksperimentelle tiltak Enkel i bruk, kort tgrketid Darlig slitestyrke, iseer pa omrader
Omrader med kun Kan tilsettes retroreflektive med motorisert trafikk og i vintervaer
sykkeltrafikk materialer eller sand for & gke Ma som regel fornyes hvert ar

friksjonen Kan veere glatt i vatt vaer

MMA / Kan brukes pa sykkelveg, = Som regel god friksjon, kan veere Krever spesielt utstyr til installering

kaldplast -felt og lignende retroreflekterende Dyrere enn epoxy
(«corridor treatments») Selvforseglende mot underlaget, Mikroplast
Bedre egnet for dvs. ingen vanninntrengning som Ev. lukt under/etter leggi
punkttiltak og tiltak pa kan fgre til oppsprekking V- Kt under/etter 1egging

fikkert 2 der . (avhenger av produkttype)
mye tratikkerte omra God holdbarhet (ca. 3-6 ar) og
enn epoxy slitestyrke
Fargen blekner veldig lite
Kort tgrketid (under 1 time); kan
installeres ved de fleste
temperaturer

Epoxy Kan brukes pa sykkelveg,  Kan ha god friksjon Holdbarhet: Lite motstandsdyktig
-felt og lignende Kan veere retroreflekterende mot vann og varme; fargen blekner
(«corridor treatments»), L mest i varmt og vatt vaer

lit tiN Kan brukes pa bade asfalt og ]
men lite eghet 1 Norge, betong Legging: Temperaturkrav, lang
bl.a. pga. darlig ¢ | ind torketid isaer ved lavere
holdbarhet an males og sprayes, mindre temperaturer (har for flere byer veert
avhengig av underlaget enn annen e
A grunn til 3 slutte med bruken); krever
overflatebehandling . S .
spesielt utstyr til installering
Hold.barhfet: Avhenger ?V kvalitet Mindre egnet for punkttiltak enn
og klima, i Norge ca. 1 ar, under MMA
gunstigere forhold ca. 3-5 ar.
Termoplast I Norge i hovedsak til Kort tgrketid (tid til nedkjgring Hgye materialkostnader, som regel

vegoppmerking (ikke
dekke pa sykkelfelt/-
veger)

| USA mye brukt for bl.a.
sykkelbokser, farget
sykkelfelt i kryss mv.
(framfor maling, MMA og
epoxy)

etter oppvarming), enklere i bruk
enn MMA

Relativt lite kostnadskrevende
utstyr

Enkel & reparere

Holdbarhet: Bedre enn maling og
epoxy; taler mindre tung trafikk
enn MMA

Kan brukes i kaldt klima

for kostbart for bruk pa stgrre flater
(som sykkelfelt/sykkelveg)

Vanskelig a bruke pa betong og eldre
asfalt

Hgydeforskjell mot underlag (ca. 3
mm)

Som regel darligere friksjon enn
asfalt

Farget asfalt

For sykkelveg, -felt og
lignende («corridor
treatments»)

Anbefalt a bruke pa ny
veg eller i forbindelse
med reasfaltering

Kan tilsettes rgd eller
grgnn pigment

God holdbarhet, samme som vanlig
asfalt eller bedre (avhengig av
legging)

God varmeabsorpsjon

God friksjon

Lav rullemotstand (med avh. av
steinstgrrelse)

Krever lite vedlikehold

Lite egnet for punktvis installering,
vedlikehold eller pa steder hvor det
er vanskelig @ komme til meg tungt
utstyr

Krever mer kunnskap og tungt utstyr
enn andre metoder

Ikke retroreflektiv

Overganger mellom farget og ikke
farget dekke kan vaere problematiske

ot https:/ /www.vegvesen.no/fag/fokusomrader/miljovennlig-transport/ sykkeltrafikk /enkle-tiltak /rodt-

dekke/

50

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2021
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 2018



Erfaringer med bruk av farget dekfke for sykkelanlegg og kollektivanlegg

8.2 Kostnader

Det er svaert vanskelig a oppgi generelle kostnadstall for ulike typer farget dekke da
kostnadene alltid avhenger av mange ulike faktorer. Nar man ser pa kostnadene i et lengre
tidsperspektiv ma man skille mellom folgende typer kostnader:

* Materialkostnader

* Installasjonskostnader

* Reparasjon-/vedlikeholdskostnader (i kombinasjon med hyppighet av
reparasjoner/vedlikehold)

* Indirekte kostnader, bl.a. ulemper i forbindelse med legging og vedlikehold samt
kvalitetsforskjeller.

De relative samlede kostnadene ved bruk av ulike materialer avhenger bl.a. av de folgende
faktorene:

* Antall kvadratmeter: Legging av farget dekke pa storre overflater medforer som
regel lavere kvadratmeterkostnader enn pa mindre overflater eller ved lapping.

* Holdbarhet: Bruk av 1 utgangspunktet billige materialer eller kostnadsbesparinger
ved legging (f.eks. tynne lag med farget asfalt eller manglende forarbeider) kan
medfore betydelige vedlikeholdskostnader. Kostnader ved utbedring omfatter bade
selve utbedringen, men ogsa indirekte kostnader som bl.a. ulemper ved veg
stengning eller omkjoring.

* Lokale forhold: Ulike materialer krever ulike typer utstyr og noen typer utstyr kan
vare mer krevende under spesifikke lokale forhold enn andre. F.eks. kan legging av
farget asfalt vere krevende og dyrt pa sma og vanskelig tilgjengelige flater. Legging
som er tidkrevende vil medfore okte indirekte kostnader (vegstengning mv.)

* Underlag: Darligere underlag medforer som regel hoyere installasjonskostnader og
kan ogsa medfore betydelig storre vedlikeholdskostnader, alternativt betydelig
darligere kvalitet.

* Nytt vs. gammelt underlag: For flere materialer, iszer noen typer
overflatebehandling, er holdbarheten avhengig av om man legger dem i forbindelse
med bygging av ny ved eller reasfaltering vs. pa eksisterende eller slitt / skadet
dekke. Sistnevnte medferer som regel bade hoyere kostnader og potensielt darligere
kvalitet.

» Klimatiske forhold og trafikkmengde/-sammensetning: Disse kan pavirke
holdbarheten og dermed vedlikeholdskostnader. Isar broyting og mye motorisert
trafikk og tungtrafikk sliter mye pa overflatebehandling, mens farget asfalt har
samme holdbarhet som annen asfalt.

Det finnes en del erfaringstall for kostnader ved legging av rod asfalt og maling som er
dokumentert blant annet pa https://www.vegvesen.no/fag/fokusomrader/miljovennlig-
transport/sykkeltrafikk/enkle-tiltak /rodt-dekke

Tabell 7 oppsummerer tallene for hhv. svart asfalt, rod asfalt og maling, slik de er
presentert. Denne tabellen illustrerer at prisen varierer svart mye etter lokale forhold og
hva som inngar 1 selve legge-arbeidet, og at maling tilsynelatende har en langt lavere pris
mer m2 enn asfalt, nir man ikke tar hensyn til levetid og vedlikehold.
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Tabel] 7: Leggekostnader for nlike typer deke. Kroner per m?.

Pris,
kr/m?
Oslo Svart asfalt 150
Rod asfalt 250
Trondheim Red asfalt 1000
Sandnes Maling 55
Stavanger Red asfalt 150

I Drammen har man gjort en beregning av kostnader ved ulike typer farget dekke, som
ogsa tar hensyn til driftskostnader. Figur 12 viser gjennomsnittlige priser 1 kr. per
kvadratmeter for ulike materialer, driftskostnader per ar, og 10 ars kostnader (beregnet av
TOI). Som det kommer frem av denne figuren er totalprisen for maling hoyere enn for de
andre typene dekke, noe som ogsa stemmer med de tilbakemeldingene vi har fatt fra flere
av de som er blitt intervjuet. Som nevnt er det imidlertid store lokale variasjoner, og ogsa
variasjoner i tid. Disse tallene ma derfor kun tolkes som et oyeblikksbilde, og som en

pekepinn, pa hva kostnadene kan vare.
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Fignr 12 Gjennomsnittlige priser i kr. per kvadratmeter for nlike materialer («Installering + drift (10dr)» beregnet

av TOI).

52

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2021
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 2018



Erfaringer med bruk av farget dekke for sykkelanlegg og kollektivanlegg

9 Oppsummering og diskusjon

9.1 Hvor bruker man farget dekke?

I denne rapporten beskriver vi bruken av farget dekke for sykkel og kollektiv. For begge
kan man generelt skille mellom to ulike bruksomrider for bruk av farge dekke:

* Punkttiltak: Farget dekke brukes i kryss, ved spesifikke konfliktpunkter (f.eks.
sykkelkryssing, midtstilt sykkelfelt for kryss, flettefelt for kryss) eller 1 forbindelse
med annen spesifikk oppmerking (f.eks. sykkelboks i signalregulert kryss,
bussholdeplass). For sykkel er denne typen bruk typisk i bl.a. Danmark, England og
USA.

» Strekningstiltak: Farget dekke brukes pa lengre sammenhengende strekninger.
Dette er vanlig i Nederland hvor store deler av all sykkelinfrastruktur (bade
strekninger og kryss) har redt dekke. I andre land brukes farget dekke som
strekningstiltak mer sporadisk som f.eks. i noen byer i USA. I Norge brukes farget
dekke i hovedsak som strekningstiltak.

I de aller fleste land brukes ikke farget dekke som standard. Av de landene vi har sett pa, er
det kun Nederland hvor farget dekke er standard (men ikke obligatorisk) for sykkel og
brukes nesten gjennomgaende med fa unntak. Farget dekke kan ha regulerende betydning i
Danmark og 1 USA, men i andre land har det ikke regulerende betydning. I Oslo har man
som mal at alle anlegg forbeholdt syklister skal vare rode.

I andre land bruker man farget dekke kun pa utvalgte strekninger eller steder, noe som
delvis forklares med at bruk av farge oker kostnadene (Autalitano & Giuliani, 2021) og
delvis med sikkerhetseffektene. I Belgia er det eksplisitt fraradet 4 bruke farget dekke 1
storre omfang; det skal bare brukes for spesifikke konfliktpunkter.

Farget dekke for sykkel vs. kollektivtrafikk: Det er generelt forskjellig hvordan farget
dekke brukes for sykkel og kollektivtrafikk :

»  Sykkel: Farget dekke viser at bilister ma vaere oppmerksomme pa syklister (spesielt
relevant ved konfliktpunkter)

» Kollektiv: Farget dekke viser at bilister ikke far lov til 4 kjore der (det samme kan
gjelde for fargede sykkelfelt-/veger pa strekninger).
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Exhibit 2.1: The Difference in
Surface Treatments for Bicycle
and Transit Lanes

(NOTE: The use of colored pavement
marking on bicycle route facilities to
demarcate a conflict zone 1s currently 1
use in a number of American junisdictions
but 1s not an approved TAC guideline.)

Fignr 13: Bruk av farget dekfke for sykkel vs. kollektiv (Lransportation Association of Canada, 2010).

9.2 Farget dekke pa sykkelveger/-felt

9.2.1 Formal

Farget dekke pa sykkelveger/-felt kan ha mange ulike formadl. I folgende beskriver vi
hvordan farget dekke kan bidra til sykkelvennlig infrastruktur etter kriteriene som brukes i
Nederland (Sammenheng, direkthet, attraktivitet, sikkerhet og komfort; CROW, 2017),
samt orientering.

Sammenheng: Sykkelvennlig infrastruktur er ifolge CROW (2017) sammenhengende med
forbindelser mellom relevante malpunkter og gjennomgaende og gjenkjennelig standard.

Farget dekke kan gjore ssmmenhengen i sykkelvegnettet tydelig og kan bidra til at
standarden pa sykkelruter er gjennomgaende. Dette forutsetter imidlertid bade at det finnes
et gjennomgaende sykkelvegnett og at fargen brukes gjennomgéende, bade pa strekninger
og 1 kryss (med ev. unntak som folger av vikepliktsforholdene).

Attraktivitet: Attraktivitet omfatter mange ulike aspekter, bl.a. hvordan sykkelinfrastruktur
er utformet og omgivelsene (CROW, 2017). Farget dekke kan prinsipielt oke attraktiviteten
ved at den oker komfort og trygghetsfolelsen.

Sikkerhet: Sikkerheten omfatter bade interaksjoner mellom syklister og motorkjeretoy og
risikoen for eneulykker med sykkel, samt skadegraden i disse. Fargede sykkelveger/-felt
kan forbedre interaksjoner med andre trafikanter ved a:

* Gjore kjoremonsteret tydeligere og vise hvor det er meningen at syklister skal
sykle. Dermed kan de enkelte trafikantgruppene lettere tilpasse atferd og
forventinger (Serensen, 2009). Dette gjelder f.eks. i storre signalregulerte kryss eller
nar farget dekke brukes pa midtstilt sykkelfelt eller sykkelboks.

* Gjore vikepliktsforhold tydeligere. Dette gjelder 1 hovedsak fargede sykkelfelt i
kryss nar sykkelfeltene er farget nar kjorende har vikeplikt for syklende pa
sykkelveg/-felt og ikke farget nir syklende pa sykkelveg/-felt har vikeplikt.
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" Vise et tydeligere skille mellom sykkel- og fotgjengerareal. Dette kan vare
relevant er det er sykkelveg med fortau, iser ved kryss eller bussholdeplasser hvor
det er mange potensielle konfliktpunkter mellom syklister og fotgjengere (testet ut
f.eks. 1 Wien).

En potensiell ulempe med bruk av farget dekke er at trafikanter kan tolke ikke-fargede
deler av vegen slik at disse ikke skal brukes av syklister, noe som ofte er feil og kan fore til
konflikter (CROW, 2017).

Fargede sykkelveger/-felt kan indirekte pavirke risikoen for eneulykker gjennom kvaliteten
pa dekket, dvs. friksjon, sprekker, hull, overganger mv.

Komfort: Med komfort mener CROW (2017) at syklister opplever minst mulig
irritasjonsmomenter som bl.a. vibrasjoner, unedvendige stigninger, interaksjoner med
andre trafikanter, forsinkelser og nedbremsinger.

Farget asfalt kan pavirke komfort i hovedsak gjennom materialvalg og utforelse. F.eks. kan
ujevne overflater, sprekker og hoydeforskjeller medfore betydelige reduksjoner av
sykkelkomfort.

Direkthet: Sykkelvennlig infrastruktur gir ifelge CROW (2017) mest mulig direkte
forbindelser mellom ulike malpunkter, uten unedvendige omveger og forsinkelser. Dette
kan neppe pavirkes av farget dekke.

Orientering: Dette er ikke blant formalet etter CROW (2017). Farget dekke kan likevel
bidra til lettere orientering for syklister:

» Sykkelekspressveger har ofte gjennomgaende farget dekke og andre
oppmerkingstiltak i samme farge, ogsa pa steder eller delstrekninger uten separat
sykkelveg/-felt (i blandet trafikk)

* I Canada og Tyskland er det funnet flere eksempler hvor en farget kantlinje
(«folgelinjey, i tillegg til den vanlige kantlinjen/sykkelfeltlinjen) er brukt for 4 vise
forlopet for en lengre sammenhengende sykkelrute.

* Man kan ogsa tenke seg at farget belegg kan hjelpe med orienteringen gjennom
uoversiktlige omrader, f.eks. gjennom parker eller over storre plasser med
fotgjengertrafikk.

9.2.2 Varianter og eksempler

Man skille mellom to ulike tilneerminger for bruk av farget dekke: Bruk som kryss- og som
strekningstiltak. Nar farget dekke brukes som strekningstiltak, som f.eks. i Norge eller
Nederland, brukes det ofte ogsa i kryss eller andre konfliktpunkter pa strekninger som har
farget sykkelveg/-felt.

Punkttiltak

Som punkttiltak brukes farget dekke brukes primert i kryss (f.eks. sykkelfelt gjennom kryss,
sykkelboks) og andre konfliktpunkter som avkjorsler og flettefelt.

Land som bruke farget dekke primaert som krysstiltak for sykkel er Danmark, Sverige,
Osterrike, Australia, New Zealand, Belgia og Canada. Enkelte steder brukes farget dekke i
tillegg pa strekninger, men dette er svert lite utbredt. Unntaket er Nederland hvor praktisk
talt all sykkelinfrastruktur har redt dekke, bade pa strekninger og i kryss.

Veiledere 1 land som bruker farget dekke primart som krysstiltak, frardder ofte farget dekke
pa strekninger fordi dette kan fore til 4 svekke effekten i konfliktpunkter. Vi har ikke
funnet studier som har undersokt denne antakelsen empirisk. Uansett virker det som en
logisk konklusjon.
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Eksemplene viser at det finnes ulike tilneerminger for bruk av farget dekke som tiltak i kryss
og konfliktpunkter:

*  Generell bruk i krysninger mellom sykkelfelt/-veg og bilveg (nar syklistene ikke har
vikeplikt og/eller i signalregulerte kryss)

»  Milrettet bruk i spesifikke konfliktpunkter (f.eks. kun i konfliktpunkter sykkel —
hoyresvingende)

* Blokkstriper i spesifikke konfliktpunkter

* Flerfarget dekke med ulike farger pa strekninger og i kryss

* Flerfarget dekke for a fremheve konfliktomrader mellom sykkel og fotgjengere

* Andre krysstiltak (sykkelboks, midtstilt sykkelfelt).

Generell bruk i krysninger: Eksempler pa farget dekke pa sykkelveg/-felt i kryss er vist i
Figur 14. I alle eksemplene er det lagt farget dekke kun i kryssingene, mens sykkelfelt/-veg
pa strekningen ikke har farget dekke. I eksemplet fra Montreal er det kun sykkelfeltlinjen
som er farget, ikke selve sykkelfeltet (dette er ikke en typisk losning).

3
=

,..—-*‘| "ﬁ 4, OR (USA)

Figur 14: Typiske eksempler pa farget dekke pa sykelveg/ -felt i feryss.

Malrettet bruk i spesifikke konfliktpunkter: Figur 15 viser eksempler fra Minchen
(Tyskland) hvor farget dekke er brukt kun pa de delene av sykkelfelt/-veger i kryss hvor det
er potensielle konflikter mellom syklende og hoyresvingende biler. Oppmerking av slike
konfliktpunkter er ogsa typisk 1 forbindelse med generell bruk av farget dekke i kryss (Figur
14). Det spesielle her er at bruk av farget dekke er begrenset til slike konfliktpunkter. Man
kan anta at dette oker signaleffekten av faret dekke der det brukes.
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Figur 15: Typiske eksempler pa farget dekke pa sykkelveg/ -felt i keryss i Miinchen (Lyskland).

Blokkvis farget dekke ved kryss og konfliktpunkter: I noen land, bl.a. USA og New
Zealand, har vi funnet eksempler hvor farget dekke er brukt i kryss og konfliktpunkter
(Figur 16). Her er det kun enkelte striper av sykkelkryssingene som er farget. Vart inntrykk
er at dette kan medfore forvirring rundt vikepliktsforhold. I eksempelet fra Wellington er
det sekundervegen som har vikeplikt. Dette hadde vart tydelig ved gjennomgiende gront
dekke pa sykkelfelt og er mindre tydelig med stripene som er brukt her.
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Figur 16: Bredstripet gront dekke i kryss og konfliktomride i New Zealand (bilde tatt mot kjoreretningen) og
USA.

Flerfargede sykkelveger/-felt med ulike farger pa strekninger og i kryss: Vi har
funnet en rekke eksempler hvor ulike farger er brukt pa sykkelveger/felt pd strekninger og i
kryss. Typiske eksempler er vist i Figur 17:

* Rodt pi strekning og gront i kryss i Manchester og Perth, omvendt i Berlin
* Rodt sykkelfelt i kryss og gronn bakgrunn for «sykkelekspressveg»-symbol i Hessen
(nederst t.h. i figuren)

Vi har ikke funnet verken begrunnelser, evalueringer eller generelle vurderinger av
fargevalget.
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Figur 17: Flerfargede sykfkelveger og -felt med ulike farger pa strekninger og i krysninger mellom sykkel- og bilveg.

Ut fra det subjektive inntrykket kan man tenke seg ulike virkninger av 4 bruke flere ulike
farger:

*  Oppmerksomheten tiltrekkes i enda storre grad enn ved gjennomgaende bruk av
samme farge og de positive effekter for syklisters og andre trafikanters atferd blir
storre

* Det kan oppsta forvirring rundt betydningen (f.cks. mulig tankegang fra
bilforerperspektiv: «ved rodt skal jeg altsa passe pa og ikke komme i veien for
syklister, men gront betyr jo at jeg kan kjore»), noe som i enkelte situasjoner kan ha
uheldige effekter (1 eksempelet: bilforer overholder ikke vikeplikt for syklister).

" Det estetiske inntrykket er ikke spesielt fordelaktig og det kan lett oppsta et «rotetex»
inntrykk som muligens kan motvirke den okte oppmerksomhetseffekten («man vet
ikke lenger hva man egentlig skal vaere oppmerksom pa»).

Flerfarget dekke for a fremheve konfliktomrader mellom sykkel og fotgjengere:
Figur 18 viser eksempler fra Wien (Osterrike) hvor sykkelveger har gront dekke for 4
fremheve konfliktpunkter med fotgjengere. Dette kan vere kombinert med rode
sykkelveger/-felt pa strekningen eller med sykkelveg/-felt uten fargelegging.
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Figur 18: Flerfarget dekfe med ulike farger pa strefeninger | krysninger med bilveg og i konfliktomrider sykkel-
fotgjenger.

Vi har ikke funnet noen evalueringer eller andre omtaler av denne varianten. I Oslo er det
noen steder brukt rodt dekke pa sykkelfelt der disse fores som sykkelveg bak
bussholdeplasser, slik at fotgjengere ma krysse sykkelfeltet mellom fortau og holdeplass.
Her er imidlertid det rode dekke en fortsettelse av det rode dekke pa strekningen, 1
motsetning til Wien hvor det er lagt farget dekke spesifikt kun i konfliktomradene.

Etter var oppfatning kan farget dekke i konfliktomrader med fotgjengere (gjerne i
kombinasjon med oppmerkede «sykkelveg»-skilt som i figuren) redusere konflikter med
fotgjengere og dermed bedre bade fremkommeligheten og tryggheten for syklister.
Angaende bruken av ulike farger gjelder imidlertid de samme forbehold som er nevnt
ovenfor for flerfargede sykkelveger/-felt.

Andre krysstiltak: Figur 19 viser eksempler pd andre krysstiltak med farget dekke,
sykkelboks, midtstilt sykkelfelt og venstresving-sykkelboks. Disse tiltakene kan veare
kombinert med farget sykkelveg/-felt pa strekningen, ikke-farget sykkelveg/-felt pa
strekningen, eller de kan veare isolerte tiltak uten sykkelveg eller felt (sistnevnte gjelder de

gronne sykkelboksene i Auckland; her har noen sykkelfelt gront dekke, men strekningen
med sykkelboksene har ikke sykkelfelt).
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Figur 19: Andre krysstiltak med farget dekke — sykkelbokser, midistilt sykkelfelt og venstresving-sykkelbofks.

Strekningstiltak

Brukt som strekningstiltak bruker man farget dekke primart pa strekninger og ofte, men
ikke alltid i tillegg i kryss hvor annen trafikk har vikeplikt for syklister. Det finnes ulike
varianter av farget dekke som strekningstiltak.

Strekningstiltak: Sykkelveg/-felt pa strekning

Den mest vanlige varianten er at farget dekke er lagt over hele bredden og
sammenhengende pa lengre strekninger, ev. deler av strekningen mellom kryss. Noen
eksempler er vist 1 Figur 20. Det er slike losninger (iser sykkelfelt med farget dekke) som
inngar 1 empiriske studier av farget dekke pa strekninger for sykkel.
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Figur 20: Typiske eksempler pa farget defeke pi sykkelveg/ -felt pa strekninger (bilder: Google maps, unntatt bilde
fra Oslo: A. Hoye).

Strekningstiltak: Sykkelgate

Fra Nederland og Belgia har vi funnet flere eksempler pa sykkelgater med rodt dekke
(Figur 21). Som eksemplene viser finnes flere ulike varianter:
* Gjennomgaende rodt dekke pa hele kjorefeltet (ikke pa gateparkeringsareal; Gent,
Stavanger)
* Rodt dekke med midtstripe i gra belegningsstein som i praksis fungerer som
midtlinje (Utrecht)
* Rodt dekke kun langs kanten, som sykkelfelt men med kjorefeltet mellom de rode
stripene er for smal til trafikk i begge retninger (Zwolle).
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Sykkelgate
Muninkkaai, Gent (Belgia)

Sykkelgate
Leidseweg-Bartoklaan, Utrecht (Nederland)

Sykkelgate
Mgllegata, Stavanger (Norge)

Figur 21: Eksempler pa sykkelgater med farget dekke (bilder: Google maps [ overst t.h.: Furth, 2010).

Alternative strekningslgsninger: «Begleitstreifen»

Pa sykkelekspressveier i Tyskland og i Canada brukes noen steder en sdkalt Begleitstreifen,
som vi her oversetter med «folgelinje». Dette er en farget oppmerket linje ved siden av den
vanlige kant- eller sykkelfeltlinjen. Eksempler er vist i Figur 22 og Figur 23.

Formalet er trolig 1 hovedsak orientering, dvs. at det er lettere for syklister 4 folge
sykkelekspressveien over lengre strekninger, bade der det er og der det ikke er sykkelveg-
/felt. Vi har ikke funnet evalueringer av slike losninger.

T,

Figur 22: Sykkelekspressveg med folgelinje («Belgeitstreifen») i Tyskland (bttps:/ [ www.facebook.com/ rs1.rubr/).

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2021 63
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 2018


https://www.facebook.com/rs1.ruhr/

Erfaringer med bruk av farget dekke for sykkelanlegg og kollektivanlegg

b

Figur 23: Sykkelekspressveg med farget kantlinje i Canada (Ontario Traffic Mannal — Book 16, .

Alternative strekningslgsninger: Sharrows med farget bakgrunn

Farget dekke er noen steder brukt i forbindelse med sharrows. Sharrows er oppmerking i
veibanen med pil og sykkelsymbol. Formalet er 4 fa flere syklister til 4 sykle i veibanen i
stedet for pa fortauet (Fyhri et al., 2020). Som regel er sharrows oppmerket i hvit uten
farget bakgrunn.

Figur 24 viser et eksempel pa sharrows med farget bakgrunn. I en for-etter studie okte
andelen som syklet i midten av kjorefeltet (17% for og 92% etter; Furth & Dulaski, 2010).
Dette kan ikke tolkes som en effekt av den fargede bakgrunnen, men av tiltaket som helhet;
1 for-situasjonen var det verken sharrows eller farget dekke. I USA er denne typen sharrows
omtalt som «lane-within-a-lane» og i Irland som «super sharrows».

Figur 24: Sharrows med farget bakgrunn (dane-within-a-lane») i Salt Lake City (Furth & Dulaski, 2010).

9.3 Farget dekke pa kollektivfelt

Formal med farget dekke pa kollektivfelt kan vare (Transportation Association of Canada,
2010):
* Redusere ulovlig bruk av kollektivfelt; dette er som regel hovedformalet

" Redusere forvirring ved komplekse kjorefeltkonstellasjoner
* Marketing/branding, f.cks. for ekspressbusstruter.

Som alternativ til farget dekke brukes det noen steder skravert oppmerking i kryss. Her kan
formilet vaere 4 redusere konflikter i kryss eller 4 hindre at annen trafikk kjorer inn i
kollektivfeltet i krysset, men vi har ikke funnet studier som har undersokt dette spesifikt for
kollektivfelt.

64 Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2021
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 2018



Erfaringer med bruk av farget dekfke for sykkelanlegg og kollektivanlegg

I det folgende oppsummerer ulike varianter av farget dekke pa kollektivfelt som vi har
funnet eksempler pa. Eksemplene gjelder i hovedsak kollektivfelt og i noen tilfeller
trikketraseer. Eksempler pa kollektivgater med farget dekke eller omtale av kollektivgater i
ulike typer publikasjoner har vi ikke funnet.

Farget dekke pa strekninger

Det finnes ulike varianter hvordan man kan bruke farget dekke, eller generelt farget
oppmerking, for kollektivfelt pa strekninger. Den enkleste og trolig mest vanlige varianten
er at det er farget belegg over hele bredden pa en lengre sammenhengende strekning.
Eksempler er vist 1 Figur 25.

/ LN ..
/Z

Canterbury (England) ™

Malmo (Sverige)

Figur 25: Eksempler pa farget dette pa kollektivfelt som strekningstiltak, gjennomgaende over hele bredden.

Andre varianter av farget dekke pa kollektivfelt pa strekninger er vist i Figur 206:

"  Oppstykket farget belegg (eksempel fra San Fransisco); i eksemplet fra San
Fransisco er det gjennomgadende farget belegg pa kollektivfeltet for ovrig, den
oppstykkede fargeleggingen er brukt rett for krysset hvor kollektivfeltet ogsa kan
brukes av hoyresvingende kjoretoy

* Bakgrunn for spesifikk oppmerking (f.eks. «Bus lane»; eksempler fra Sydney og
Christchurch)

* Kombinasjon av oppstykket farget belegg og farget oppmerket linje ved siden av
den hvite kjorefeltlinjen (eksempel fra Sydney)

* Farget oppmerking i midten av kollektivfeltet pa en lengre sammenhengende
strekning (eksempel fra Haifa, Israel).
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Figur 26: Eksempler pa farget dette pa kollektivfelt som strekningstiltak; andre varianter enn giennomgaende over
hele bredden.

Farget dekke i konfliktomrader

Vi har ikke funnet verken eksempler pa bruk av farget dekke pa kollektivfelt i kryss eller
konfliktomrader, eller omtale av slike tiltak i handbeker eller veiledninger. Nar farget dekke
brukes pa kollektivfelt pa strekninger fortsetter den som regel kun gjennom mindre kryss
hvor den kryssende vegen har vikeplikt.

Rutet og skravert oppmerking i kryss og andre konfliktomrader

I Belgia og Frankrike har vi funnet en rekke eksempler pa bruk av rutet eller skravert
oppmerking pa kollektivfelt eller trikketrase i kryss og andre konfliktomrader (f.eks.
fotgjengerkryssinger, avkjorsler).

66

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2021
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 2018



Erfaringer med bruk av farget dekfke for sykkelanlegg og kollektivanlegg

=

Paris (Frankrike)

London (England)

Figur 27: Eksempler pa bruk av rutet og skravert oppmerking pd kollektivfelt og «box junctiony (bilder: Google
maps; nederst t.v.: bt.no (2014) “Radyrt d reparere rod asphalt”).

I Bergen er det forslatt av Bybanen AS a installere gul rutenettsoppmerking i krysninger
mellom bybane og veg (se avsnitt 4.1.1) etter forbilde fra box junctions i England (nederste
bilde i figuren over). Box junctions har i hovedsak som formil 4 hindre at trafikk blir
stiende og blokkere kryss og brukes uavhengig av kollektivfelt.

Farget kollektiv- og sykkelfelt
Nar man bruker farget dekke bade for kollektiv og sykkel, kan effekten vare forskjellig,
avhengig av om man bruker samme eller ulike farger.

Samme farge for sykkel og kollektiv: Figur 28 viser eksempler pa kryss og strekninger
hvor samme farge er brukt for bade kollektiv- og sykkelfelt.
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pring Banl¢, Hull, England

Fignr 28: Farget dekke i samme farge pa kollektiv- og sykkelfelt; i det overste bildet er det midtstilt rodt kollektivfelt
0g rode sykkelfelt ytterst.

Vi har ikke funnet publikasjoner som har diskuterte fordeler og ulemper ved bruk av
samme farge pa ulike typer anlegg. Virkningen vil trolig avhenge av hvorvidt syklister har
lov til 4 bruke kollektivfelt.

Nir kollektivfelt kan brukes av syklister antar vi at det i de fleste tilfellene ikke er noe stort
problem. Kollektivfelt vil da uansett kunne benyttes av bade syklister og kollektivtrafikk og

for sykkelfelt er det pa grunn av plassering og bredde neppe stor risiko at de blir forvekslet
med kollektivfelt.

Nar syklister ikke kan bruke kollektivfelt, kan fargebruken derimot fore til konflikter. Rodt
dekke pa kollektivfelt vil da opplagt vare misvisende for syklister som lett vil kunne fa
inntrykk av at «her kan jeg sykle».

Ulike farger for sykkel og kollektiv: Nar man brukes ulike farger for kollektiv og sykkel
og syklister kan bruke kollektivfelt, bruker man som regel den fargen som er vanlig for
kollektivfelt, mens man i tillegg bruker sykkelsymboler pa en farget bakgrunn i den fargen
som er vanlig for sykkelfelt (Autalitano & Giuliani, 2021).

Figur 29 viser eksempler pa kryss og strekninger hvor ulike farger er brukt for sykkel- og
kollektivfelt. Alle eksemplene har rode kollektiv- og gronne sykkelfelt. Dersom fargebruken
er konsistent i et storre omrade (f.eks. hele byen) ville vi ikke forvente at fargebruken
medforer forvekslingsfare. Dersom enkelte farger kun brukes punktvis kan man imidlertid
tenke seg at det kan oppsta forvirring rundt betydningen av de ulike fargene.
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Figur 29: Kollektiv- og sykfkelfelt med ulike farger.

9.4 Fargevalg

Faktorer som pavirker fargevalget er i hovedsak (Autelitano & Guiliani, 2021):

* Mulighet for konsistent bruk, unnga farger som ogsa brukes til andre formal
* Visuelle aspekter som synlighet og estetiske vurderinger
" Praktiske aspekter som bl.a. kostnader og virkninger pa drift og vedlikehold.

For sykkelveger/-felt er de mest brukte fargene (Autelitano & Guiliani, 2021):

* Rodide fleste europeiske land (bl.a. Norge, Nederland, Tyskland), Colombia og
Brazil
* Gronn iengelskspraklige land, Frankrike, Island, Slovakia, Mexico og Argentina
* Bla eller lysebla i Danmark, Tyrkia, Chile og Japan
* Lyse farger (okker, beige eller grd) i Belgia
For kollektivfelt er rod den mest brukte fargen, noen steder brukes gronn og 1 Norge
planlegger man a bruke blatt (Stavanger).

Fargebruken for sykkel- og kollektivfelt overlapper ofte, dvs. at den samme fargen brukes
pa begge typer veger.

I de fleste land finnes ingen nasjonale retningslinjer for bruk av farget dekke for hverken
sykkel eller kollektiv, og i mange land er det stor variasjon mellom byer eller delstater.
F.cks. brukes i USA i hovedsak gronn farge for sykkel, men noen byer bruker blatt eller
rodt. I Danmark brukes i hovedsak bla farge for sykkel, men noen steder brukes rodt eller
oransje farge. I Spania bruker man dels red og dels gronn farge og i Italia bruer man bade
rod, gronn, bla og gul farge for sykkel (Autelitano & Guiliani, 2021).

Noen land har potensielt forvirrende fargebruk, dvs. at man brukes ulike farger pa samme
type infrastruktur innenfor avgrensede omrader, delvis ogsa innenfor enkelte kryss. I bade
Tyskland (Betlin) og i Ostertrike bruker man for sykkelveger/-felt bide rodt og gront dekke.

Hva er «konsistent» bruk av farget dekke? Det anbefales ofte at bruken av farget dekke
skal veere konsistent for 4 unngd misforstaelser og forvirring. I de folgende punktene har vi
oppsummert hva «konsistent bruk» av farget dekke kan bety i praksis:

* Farge: Nar man bruker farge, bruker man alltid (omtrent) den samme fargen.
Fargen som brukes pa sykkel- eller kollektivanlegg, brukes ikke til andre formil og
man bruker ulike farger pa sykkel- og kollektivanlegg.
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* Samsvar med vikepliktsforhold: Pa sykkelfelt 1 kryss bruker man farge kun nar
annen trafikk har vikeplikt for syklistene i sykkelfeltet; har syklistene vikeplikt,
benyttes ikke farget dekke (unntak kan ev. vare signalregulerte kryss, men ogsa her
kan man vurdere reguleringen dersom signalreguleringen er ute av drift)

* Lignende elementer behandles pa samme mate: Dette er definisjonen av
«konsistent» ifolge (Autalitano & Giuliani, 2021). Dette er i direkte konflikt med at
farget dekke ofte kun brukes pa utvalgte steder/strekninger, f.eks. steder med mye
trafikk eller hoy risiko.

9.5 Materialvalg

For 4 legge farget dekke finnes 1 hovedsak de folgende mulighetene: Farget asfalt og
overflatebehandling. Overflatebehandling kan veare plastdekke (MMA), epoxy, termoplast
eller maling. Det som er mest brukt i Norge er farget asfalt og plastdekke (MMA). Tabell 8
gir en oversikt over de viktigste egenskapene for farget asfalt og MMA. Andre typer
overflatebehandling er lite brukt til sykkelanlege 1 Norge og vil heller ikke egnet for
kollektivanlegg. Maling er billig men har svart kort holdbarhet og er kun egnet for
midlertidige eller ev. eksperimentelle tiltak. Epoxy har darlige bruksegenskaper under de
klimatiske forhold i Norge, men er mye brukt i andre land, f.eks. USA. Termoplast er
typisk brukt til vegoppmerking.

70 Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2021
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 2018



Erfaringer med bruk av farget dekke for sykkelanlegg og kollektivanlegg

Tabell 8: Egenskaper og typiske fordeler og nlemper ved farget asfalt vs. plastdereie (MM.A).

Farget asfalt

Plastdekke (MMA)

Legging

Holdbarhet

Friksjon

Rullemotstand

Retroreflektivitet

Farge

Kostnader -
installering

Kostnader -
vedlikehold

Mest typiske
ulemper

Stg@rste fordeler

Mest typisk bruk

Mindre egnet til

Krever tungt utstyr, fortrinnsvis i forbindelse
med reasfaltering

Som vanlig asfalt (forutsatt legging i henhold
til kvalitetskrav)

God, som vanlig asfalt

Som regel god (avh. av bl.a. steinstgrrelse) 2

Nei (selvlysende asfalt noen steder brukt som
eksperimentelt tiltak)

Falmer over tid (kan vaskes)

Avhengig av asfaltblanding, best med lys
bitumen og rosa singel

Ca. 2-3 ganger sa hgy som for svart asfalt,
varierer mye over tid

Store mengder: Billigere enn MMA

Sma flater: Hgy kvadratmeterpris

Avh. av mengden reparasjoner i samme
oppdrag
Sjeldnere vedlikehold enn MMA 2

Falmende farge

Ved darlig legging: Sprekker i overgang mot
svart asfalt, ujevnheter, darlig vannavrenning,
utglidning (for tynt lag)

Lavest pris ved bruk i store menger

God holdbarhet (forutsatt god
leggeprosedyre)

Store flater (f.eks. sykkel-/kollektivfelt pa
strekning)

Krysning med trikk

Manuell legging

2-6 ar, avh. av bl.a. trafikk og vinterforhold @

Kan vaere minst like god som pa asfalt 2

Avtar ofte over tid, iseer ved motorisert
trafikk

Varierer mellom ulike produkter

Blir fortere glatt pa vinterfgre
Som regel god (avh. av utrulling) 2

Kan gjgres retroreflekterende

Relativt stabil over tid
Kan bli slitt bort ved mye motorisert trafikk

a

Store mengder: Langt dyrere enn farget
asfalt

Sma flater: Billigere

Lave kostnader per reparasjon

Hyppigere reparasjoner 2

Kan bli glatt over tid @
Glattere pa vinterfgre
Hyppigere vedlikehold 2
Mikroplast

Ukomplisert legging
Lav pris ved bruk i sma mengder
Stabil farge 2

Sykkelfelt
Punkttiltak, midlertidige tiltak

Omrader med mye motorisert trafikk
(avhengig av produkttype)

aVarierer mye avhengig av produkttype og utfgrelse.
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