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Politisk vedtak

Temaplan for gkt sykkelbruk er politisk vedtatt gjennom
folgende saker:

Samkommunestyretl0.12.2015P S35/15 Temaplan sykkel

Levangekommunestyre 16.12.2015PS 82/15 Temaplan sykkel

Verdakommunestyre 25.01.2016PS004/16 Temaplan sykkel



http://www.innherred-samkommune.no/saker/skom/151210_skom.html#35
http://www.levanger.kommune.no/Politikk/Kommunestyret-2015-2019/161215-Budsj/#82
http://www.verdal.kommune.no/Politikk/Kommunestyret-2015-2019/25012016-1-8/#00416
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Formal med planen

SYKKELBYENE LEVANGKE RIGAL

Ensykkelby er en god by. Flere syklister i befolkningen er et middel
for & skape gode byrom og lokalsamfunn, forbedre folkehelsa,
redusere sykefraveer, redusere stgy og utslipp av klimagasser, bedre
trafikksikkerheten, gi kortere bilkger og skape bedre plass for
naering, mgteplasser og grgnn infrastruktur. Tilrettelegging for gkt
sykkelbruk er derfor ogsa en svaert god samfunnsgkonomisk ~ ‘ R

w delia. ...

investering. Levanger og Verdal kommune ble i 2012 tatt opp som s o em

o/

medlemmer i Sykkelbynettverket, og har med dette inngatt et Kommunepla':,:':m'msk::z:':?::el 3 _0.30
partnerSkap med Statens Vegvesen SHtB|ngerpé. Sykkel bzerekraftig politikk - en god start og mest‘fg’helelivet—rause o .gsmiljner
Temaplan for gkt sykkelbruk i Verdal og Levanger {2018) er et _ o _ _
arbeidsverktgy for & planlegge og prioritere infrastruktur for Planerer videre ment a stimulere til gkt samarbeid om
sykling. Temaplanen er ogsé et verktgy for & prioritere og holdningsskapende arbeid og utvikling og utbedawng

videreutvikle holdning®g trygghetsskapende arbeid med mal ominfrastrukturfor syl_<|ister. Samarbeidet r_né skje pa tvers av sektorer,
& fa flere til & sykle og gke trygghetdgklister. Temaplaneior gkt 09 I tett samhandling med andre offentlige akterer, innbyggere,
sykkelbruk er felles for de to kommunene. Sykkelsatsingen er godfivillighet ogneeringsliv.

forankret iKommuneplanens samfunnsdel 2EAG30 og svarer
blant annet til kommunenesatsingpa folkehelse, stedsutvikling,
trafikksikkerhet og milj@lanen er forankret i befolkningen
giennom at folk har fatt melde fra om mangelfulle strekninger,
behov for tilrettelegging og opplevd trygghet.

Sykkelplanen for Levanger og Verdal bestar av tre typer
sykkelveinett; hovednett, lokalnett og turnett. | denne fgrste
omgangen av planarbeidet er det hovednett som er kartlagt og
planlagt. Sykkeltellinger vil bli utfart i lgpet av sommeren 2015, for
a fa et bedre bilde pa tilstand og maloppnaelse for satsingen.

Temaplanen skal ivareta overordnede utfordringer, sikre god
ressursutnyttelse og fremme et helhetsperspektiv pa sykling.
Rammer for sykkelplanen er gitt gjennom lokale faringer fra
kommunestyrene, herunder planstrategien, Kommuneplanens
samfunnsdel, og tilhgrende kommunedelplaner. Mal og strategier
sykkelplanen inngar i beslutningsgrunnlaget og er fgrende for
arealplaner, relevante kommunedelplaner og for gkonomiplanen.
Planen skal veere et verktay for & sikre sammenhengende
iInfrastrukturav god kvalitet for syklister i Verdallagyanger.

Hovedmalgruppefor sykkelsatsingen er hverdagssyklistene. Barn
og unge star i fokus da det er viktig a innarbeide gode vaner for
aktiv transport i1 ung alder. Temaplan for gkt sykkelbruk skal bidra til
é} handtere kommunale utfordringer som folkehelse, gkte sosiale
forskjeller, en gkonomisk usikker fremtid og helhet og samhandling.
Tre tema er seerlig trukket fram i planen: Folkehelse, miljg og
samfunnsgkonomi. Lokale, regionale og nasjonale faringer er linket
| siste del av planen.


http://levanger.kommune.no/Dokumenter/Arshjulet/Kommuneplan-samfunn/

MAL 2030

A Deter enkelt, trygt og attraktivt & bruke sykkel som transportform hele aret

A Dobbelt s& mange innbyggere velger sykkel som transportform i 2030 malt mot 2015

A 90% av alle barn og unge gar eller sykler til skolen, enten hele eller deler av strekningen i 2030

A Lengde av hovednett som er seerlig tilrettelagt for syklister skal for Levanger og Verdal tilsammen gke:
1 2014 til 20km i 2030

STRATEGIER

A Sikre et sammenhengende og tilrettelagt sykkelveinett

A Sikre godt vedlikehold og rasjonell drift av sykkelveinettet

A Utvikle infrastruktur som inviterer til sykling for begge kjgnn, alle aldersgrupper og funksjonsniva

A Sikre omrader for utbygging av hensiktsmessig infrastruktur for sykling gjennom arealplanlegging og f

A Etablere system for utl&n av bysykler

A Utvikle gode og trygge parkeringsanlegg for sykler ved sentrale malpunkt

A Synliggjere muligheter for sykling gjennom skilting og bekjentgjaring av sykkelveinett og turlayper

A Samarbeide pa tvers av sektorer og med andre offentlige aktgrer, frivillige organisasjoner og naeringsliv.om
utbygging av infrastruktur samt holdnirgg trygghetsskapende arbeid.

PRIORITERING AV STREKNINGER OG TILTAK

A Infrastruktur for sykling til skoler prioriteres

A Infrastruktur for sykling i kommunenes senteromrader prioriteres

A Infrastruktur for sykling til store arbeidsplasser prioriteres

A Videreutvikle holdningsskapende og trygghetsskapende arbeid for gkt sykkelbruk p& tvers av sektorer, med
starst fokus pa barnehager/skoler/utdanningsinstitusjoner, arbeidsplasser og fritidsarenaer.

A Arbeide for & gke sykkelbruk blant ansatte i Levanger kommune og Verdal kommune



Det er enkelt, trygt og attraktivt a
bruke sykkel som transportform
hele aret

Dobbelt sa mange innbyggere
velger sykkel som transportform |
2030 malt mot 2015

90% av alle barn og unge gar eller
sykler til skolen, enten hele eller
deler av strekningen

Lengde av hovednett som er
seerlig tilrettelagt for syklister skal
gkes fra O km i1 2014 til 20km |
2030

Antall skadde syklister (politirapport)

Opplevd trygget blant syklister (spgrreundersgkelse)
Tilfredshet med infrastruktur for sykling
(Borgerundersgkelsen)

V Antall bedrifter som deltar i «sykle til jobbaksjonen»
V Antall nye sykkelparkeringsplasser med god standard

< <<

V Manuell sykkeltelling

V Sykkeltelling malepunkt

V Selvrapportert sykling/aktiv transport
(HUNT 4undersgkelsen)

V Erfaringsdata fra skoler
V Selvrapportert sykling/aktiv transport
(Ungdataundersgkelsen og HUNT 4)

V Antall nye meter sykkelveg med fortau, sykkelfelt eller
sharrowlgsninger.



Hvorfor satser vi pa sykkel?

Folkehelse

Fysisk aktivitet er en kilde til avkobling, sosialt samvaer,  minimum veere i fysisk aktivitet 30 minutter daglig** Det a

falelse av mestring og glede over & veere i god fysisk form, tilrettelegge slik at folk velger a ga eller sykler pa sine

Fysisk aktivitet pavirker humgret, bedrer sgvnkvaliteten, glrhverdagsrelser | stedet for a kjgre bil eller ta bussen, vil vaere
. . med a bidra til & gke den daglige fysiske aktiviteten i

energi, reduserer stress, og bedrer forhold til egen kropp.

. . . e befolkningen.
Samlet gjar fysisk aktivitet oss bedre rustet til a mestre

hverdagens krav og utfordringer. Skolevegen var tidligere en viktig del av den daglige fysiske
aktiviteten hos barn og unge, dette har endret seg. En
undersgkelse foretatt i 2006 viste at 45 % av elevend.i 1.

o ) _ T Ktasse gikk eller syklet til skolen-¥5klassene gikk eller
endre aktivitetsmgnster fra a vaere helt inaktiv til a bli litt syklet 65 % av elevene. En annen undersgkelse, foretatt av
mer fysisk aktiv i hverdagen. Fysisk inaktivitet er isolert settTransportgkonomisk institutt, viste at 40 % av elevene i

den fijerde starste dgdsarsaken i verden, og er rangert somfarste, tredje og sjette klasse blir kjart til skolen. Darlig

en starre risikofaktor enn f.eks. overvekt/fedme og trafikksikkerhet er blant hovedgrunnene for at foreldre
velger a kjore eller sender barna med bussen til skolen***.
Tilrettelegging med gode og trygge gaog

Desto mer fysisk aktivitet desto bedre utbytte i et
helseperspektiv, og den aller stgrste helsegevinsten er ved

alkoholkonsum*. Fysisk aktivitet er med pa a redusere

risikoen for livsstilssykdommer som for eksempel overvekt, . . o o
diab 5 0q hi ‘ o Evsisk aktivi sykkelforbindelser langs skolevegene vil vaere med pa a
labetes type 2 0g hjerieg karsykdommer. Fysisk akivitet skape vaner for daglig fysisk aktivitet hos barn og unge. Det
gjgr oss mer robuste, og styrker ogsa den psykiske helsa vaf.; ung alder premissene for helsetilstanden resten av livet

Aktivitetsnivaet i befolkningen i dag er lavt, sosialt legges, tilrettelegging for aktiv transport langs skolevegene
skjevfordelt og andelen fysisk aktive er synkende. vil derfor veere et viktig tiltak i et langsiktig

Tilrettelegging for aktiv transport er tiltak som favner folk i folkehelseperspektiv.

alle aldersgrupper, og vil veere med pa a skape gkt fysisk

aktivitet i alle faser av livslgpet. Det er anbefalt at barn og

unge er fysisk aktive minimum en time hver dag, voksne bgr “World Health Organization (2013jentetfra

http://www.who.int/healthinfo/global burden disease/global health risks/en/index.hthil11.2013
" Helse og omsorgsdepartementet (2013) Fysisk aktivitet. Hentet fra:
www.regjeringen.no/nb/dep/hod/tema/folkehelse/fysiskktivitet

***Majavatn, P. E. & Fjertoft, I. (2008) Barn og fysisk aktiviteed hovedvekt pa aldersgruppal® ar.



http://www.who.int/healthinfo/global_burden_disease/global_health_risks/en/index.html 11.11.2013
http://www.regjeringen.no/nb/dep/hod/tema/folkehelse/fysisk-aktivitet

Hvorfor satser vi pa sykkel?

Miljo

Sykkel er verdens mest miljgvennlige transportmiddel. Far
man flere til & benytte aktiv transport fremfor bilen vil dette
veere med pa a gi bedre luftkvalitet, mindre @®2ipp og
mindre bilkger. Hele 30 % av alle reiser som foretas med bi
er under tre kilometer. Strekninger med en lengde pa tre
kilometer ma kunne regnes som overkommelige pa sykkel.

Reduksjon av antall bilreiser ved overgang til aktiv transpo
er med andre ord mulig & oppna*.

*Klimalgftet (2010) Sykle eller ga. Hentet frmw.klimaloftet.no/Funksjoner/Artikkeitlistingmed-tagging/?t=sykkel

+A3308 Rdz I GX

Du sykler hele 5 kilometer pa et kvarter

Levanger kommune og Verdal kommuhe



http://www.klimaloftet.no/Funksjoner/Artikkel-utlisting-med-tagging/?t=sykkel

Hvorfor satser vi pa sykkel?

Samfunnsgkonomi

@kt fysisk aktivitet er med pa & bedre helsen pa samfunnsniva, i
tillegg til at det bedrer enkeltindividets helse. Hvor mye fysisk
aktivitet som er ngdvendig for a fa en helsegevinst er blant anne
avhengig av alder og helsetilstand. Det man vet er at
helseutbyttet gker med gkende aktivitetsniva. Helsegevinsten er

forholdsmessig starst nar aktivitetsnivaet gker fra lavt til middels.

Helsedirektoratethar i rapporten«\VVunne kvalitetsjusterte levear
(QALYs) ved fysisk aktivitetett pa den samfunnsgkonomiske
gevinsten av fysisk aktivitetall fra rapporten, basert pa
registreringer i byene i Region ser,oppgitt i Nasjonal
sykkelstrateg014-2023. Utregningen&iser at €n dobling av
sykkeltrafikken i et tettsted med 1O innbyggere gir en
samfunnsmessig nytte pa 48 millioner kroner pef' ar

Sykling pavirker ogsa samfunnsgkonomi gjennom a bidra til
folkeliv, attraktivitet og god atmosfaere i sentrumsomrader. En
vanlig antakelse blant butikkeiere er at bilister handler mer enn
syklister og gaende. Undersgkelser viser imidlertid at sykligter
fotgjengerei sentrumsomrader handleior mindre per tur, men
handler til gjengjeldftere ennbilistene. Bilistene legger dermed
igjen mindre penger i butikkene per uke elfar sammenlignet
med gaende, syklende dgllektivreisend& .

norske og internasjonale studler \R&pport nr 440

Levanger kommune og Verdal kommuhe

+A44GS Rdz I GX

Ved a doble antall syklende i sentrumsomradene av
Levanger og Verdal, hvor det til sammen bor | overkant
17 000 innbyggere, ilommunenesamlet fa en
samfunnsgkonomisk gevinst pa nesten 82 milliGnaner
per ar.Dersom antall syklende dobles i kommunenes
totale befolkningen vil gevinsten bli enda hgyere.




Hverdagssyklistene

Nar Levanger og Verdal fokuser pa hverdagssyklister legge
denne definisjonen til grunn:

Hverdagssyklister er folk i alle aldere som bruker
sykkel som transportmiddel | hverdagen.

lllustrasjonen til hgyre viser hvordan sykkel kan brukes son
transportmiddel i hverdagen. For & legge til rette for
hverdagssykling ma man ta hensyn til at ulike typer sykliste
har ulike behov. Parametesem er viktige for
hverdagssykling er skilting, fremkommelighet, gode
parkeringsmuligheter, opplevelseskvaliteter og opplevd
trygghet. Hva som oppleves som trygt varierer og forskning
viser at eldre og kvinner i stgrre grad fgler seg utrygge son
syklister*.

*Tretvik, T.(2014)Sykkelbyundersgkelse 2014 Region gst
o .
6 kmpa 30 min

8 kmpa 30 min

13 kmpa 30 min

| Y —
hjem jobb
Fy
X ¥
hjem barnehage jobb
- .----._ .----._ ®
Ao [ =2 [ %
hjem holdeplass holdeplass jobb
MAT
‘ DS - l
hjem naerbutikken jobb
a 1o 4
hjem familie og venner

SYKKEL TIL JOBB OG FRITID: Eksempler pa hvordan man kan benytte sykkelen pa hele eller deler av en reise.

lllustrasjon: Miljgpakken(2014) Sykkelstrategi for Trondheim 22025

lllustrasjonen til venstre viser hvor langt man kan sykle pa
30 min. Om man sykler sakte kan man sykle 6 km, med
middels hastighet kan man sykle 8 km og om man er rask
kan man sykle 13 km.
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Grunnlag for sykkelplan

Inneholder mange viktige funksjoner som bgar ve
enkle a na til fots eller pa sykkel. Korte avstande
Sentrum plassbegrensning er viktige argumenter for
tilrettelegging for gaende og syklende.
Kollektivknutepunkt er lokalisert i sentrum

Bakgrunnsmaterialet for temaplanen og
lzsningene som er foreslatt er:

A Kartlegging av eksisterende Igsninger for
syklende og gaende.

A Innspill fra innbyggerne i Levanger og

Verdal, interesseorganisasjoner mm. Der det er tett bolighebyggelse er det mange

A Forbindelsene til og mellom viktige potensielle brgkere aanleggofor gaende og
malpunkter. Malpunkter som er prioritert | Tetibebyggelse syklendeher vilanlegg for gaende og syklende
prosjektet er sentrum, skoler, store kommemange til gode og bidra til mindre bilbruk

arbeidsplasser, aktivitetadrett- og

friluftsomrader, og kollektivknutepunkt. Omrader innenfor 4 km radius fra skoler bar det

tilrettelegges der det er tilstrekkelig mengde
potensielle brukere. Tilrettelegging for gkt fysisk
aktivitet blant barn og unge er et viktig argumen
for denne prioriteringen sammen med gkt
trafikksikkerhet

Representer malpunkter for mange potensielle
syklister. Her er det store potensialer for reduse
bilbruk og bedret folkehelse.

A Planlagte og pabegynte prosjekter.

Store arbeidsplasse

Omrader for idrett og rekreasjon er malpunkter f
AU\ iEEe e e mange barn og unge, men ogsa andre
aldersgrupper.

Levanger kommune og Verdal kommune 11




Dagens situasjon

Yttergy

s W
Ekne\ 0 Skogn

Ronglan Markabygda

/(&sen

j

Malestokk 1:130000 pa A3

Leksdal
Volden

_Stiklestad
Vuku

Ness
Garnes

Okkenhaug

| Kartet viser hvor de eksisterende gang

sykkelveiene er i Levanger og Verdal. Dagens nettjer
bare delvis sammenhengende og har et stort |
forbedringspotensial. Det er stort sett darlig
forbindelse mellom sentrum av byene og bygdene

rundt

TEGNFORKLARING

Eksisterende ganrgg sykkelveier N

*



Inndelinger 1 sykkelplanen

Den helhetlige sykkelplanen for BESKRIVELSE BRUKSOMRADE
Levanger og Verdal bestar av tre typer Hovedtraséer for syklister som binde Sentrum av Levanger ¢
sykkelveinett; hovednett, lokalnett og sammen bydeler og sentrale Verdal, viktige

turnett. funksjoner/viktige malpunkter. Disse strekninger i tilknytning

traséene faglger ofte hovedveiene. til sentrum og
Hovednett skal ha god strekninger mellom de
fremkommelighet og legge til rette fo starste bebygde

a bruke sykkelen sotransportmiddel, omradene.

med hgyere hastighet der dette er

mulig.

| denne omgangen av planarbeidet har
kartlegging og planlegging av hovednett HOVEDNET
veert farsteprioritet. Lokalnett og

turnett vil veere viktig i neste etappe av
planleggingen for gkt sykkelbruk. Disse
delene av sykkelnettet vil bli fulgt opp
og tatt inn i planen i det videre

arbeidet. . . : :
Forbindelser innen og mellom Forbindelser til blant

boligomrader og andre lokale reisen annet hovednett,
Disse veiene benyttes av alle typer bussholdeplasser,
syklister og opplevd trygghet er viktic barnehager, skoler og
tilstrebe her. Snarveier er viktige del¢ naerbutikker.

av lokalnettet.

Traséer som fungerer som turveier Strekninger i friomrade

uten stor verdi for daglig eller andre omrader
transportsykling, men med stor beregnet for
rekreasjongaktivitetsverdi. rekreasjonsbruk.

13



Planlagt hovednett for sykkel
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Planlagt hovednett for sykkel | Levanger sentrum

]~ "\ LEVANGER

Okkenhaug

} Kartet viser hvilke strekninger i Levanger sentrum slom
| regnes som hovednettet og hvor koblingene mot |
I Verdal, Okkenhaug, Skogn, Ekne, Markabygda, l

Ronglan og Asen. E

~———

TEGNFORKLARING

Hovednett for sykkel N

7 Malestokk 1:40000 pa A3 $




Planlagt hovednett for sykkel | Verdal sentrum

Stiklestad

| Kartet viser hvilke strekninger i Verdal sentrum som

| regnes som hovednettet og hvor koblingene gar mat
| Trones, Forbregd Lein, VintNgss\Vuku og Levanger.

NeSS 4 =
‘ o , -
SR = | - TEGNFORKLARING X
£ — 3 L~ ' Hovednett for sykkel N

Malestokk 1:40000 pa A3 $



Lasningskategorier for hovednett

Gater med smahusbebyggelse
Strekninger hvor det ikke er laget egne arealer for gaende og
}// . syklende. Her deler bilister og myke trafikanter gatearealet. Egnet
v/ for gater med ADT under 4000 og fartsgrense opp til 50 kmt.

Blandet trafikk Z | l’

Sentrumsgater

| sentrumsgater med ADT under 4000, kan bilister og syklister
benytte samme areal. En mate dette kan utformes pa er med bruk
\ av «sharrowssymbolet i vegbanen, for a synliggjgre syklistene i

Blandet trafikk

4 fort trafikkbildet. Disse gatene har fortau for gaende som ogséa kan
med fortau brukes av noen grupper syklister (barn og eldre).

Veier utenfor tettbebyggelse
) Strekninger utenfor tettbebyggelse med ADT under 4000 og
Blandet trafikk med s fartsgrense opp til 80 km/t kan man benytte utvidet skulder pa
utvidet skulder %% begge sider av veien som tiltak for syklister. En utvidet skulder har
,. P [ &/ minst 1m bredde. Denne lgsningen bar ikke benyttes pa
\ | (, “1 ﬁ’gﬁ\flj/ ii A strekninger definert som skolevei.

17



Sykkelfelt og fortau
pa begge sider

lllustrasjoner: Statens vegvesen (2013) Sykkelhandboka. Handbok V122.

Gater med ett eller to kjarefelt

Sykkelfelt pa begge sider av vei anbefales ved fartsgren§é 30

km/t og ADT over 4000. Stiplet linje brukes for & skille sykkelfelt og
kjgrefelt i samme retning. Sykkelfelt merkes med sykkelsymbol og pil
som viser retning. Bredde pa sykkelfelt skal gi sikkerhet og
attraktivitet, men begrenses av tilgjengelig areal. Ved hgy ADT
anbefales sykkelfelt med minimum 1,55m bredde.

Gate med to kjagrefelt:
Minste gatebredde 8,5 m

Enveisregulert gate:
Minste gatebredde 6,5 m

Gater med kantparkering

Sykkelfelt kombinert med kantparkering anbefales ikke. Dersom det
likevel etableres skal fartsgrense veere 30 eller 40 km/t og ADT under
8000. Sykkelfelt ma utvides med 0,25m og sikkerhetssone pa minst
0,5m etableres mellom parkering og sykkelfelt

Gater m/busslomme
Sykkelfelt fares rett frem gjennom busslomme. Merking av sykkelfelt
skal plasseres 10m fgr og 10m etter busslomme.



KATEGORI VEIER FOR GAENDE OG/ELLER SYKLENDE

Gang og sykkelvei

Sykkelvemed
fortau

lllustrasjon: Statens vegvesen (2013) Sykkelhandboka. Handbok V122.

Kombinert gangog sykkeltrafikk, skilt fra vei med gressplen, graft,
rekkverk, kantstein eller pa annen mainimum bredde pa ganrg
og sykkelvei er 3 m.

Skiller mellom gaende og syklende for & gi feerre konflikter. Ski
vei med gressplen, graft, rekkverk, kantstein eller pa annen m:
Stiplet linje kan benyttes pa sykkelveier med bredde pa minimt
2,5 m for & skille mellom kjareretningene. Fortauet skilles fra
sykkelveien med ikkavvisende kantstein. Anlegges sykkelvei med
fortau i forbindelse med kjgrevei anbefales det at fortauet legge
lengst unna kjgrebanen.
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Lasninger for hovednett

BLANDET TRAFIKK foreslas som lgsning pa strekninger nezdkolevei og der hvor man ser at syklistene kan oppna stor

lite trafikk, bade sykkebg biltrafikk. Blandet trafikk stiller  fart, for & forhindre ulykker og konflikter mellom de to

krav til gkt oppmerksomhet blant alle trafikantgrupper, og brukergruppene. Denne Igsningen gir god fremkommelighet

kan gjennom dette bidra til at farten senkes. Avhengig av for syklister, men er plasskrevende og derfor ikke

omrade, fartsgrense og trafikkmengde foreslas det noen gjennomfarbar pa alle strekninger man skulle gnske.

steder fortau eller utvidet veiskulder for syklister som gnsker

a holde lav fart. FORTAU er primeert for gaende og ikke en prioritert lgsning
for syklister, men benyttes som en tilleggslgsning til sykling i

SYKKELFELT bgr benyttes som Igsning langs de strekningagibanen langs hovednettet. Syklister pa fortau skal sykle i

sentrum som har potensiale for a bli benyttet av mange  gangfart og tiltaket er derfor beregnet pa syklister som

syklister. Dette er strekninger hvor det er behov for en egemgnsker a holde lav fart.

lgsning for syklister pa grunn av mye ganpbiltrafikk og

for a signalisere at syklistene prioriteres. Dette er en lgsninENVEGSKJ@RT GATE, TILLAT MED SYKLING MOT

som gir god fremkommelighet for syklister. Pa grunn av at KJJRERETNING er benyttet der gatetverrsnittet ikke gjar det

sykkelfelt er plasskrevende er det ikke mulig & giennomfaremulig a prioritere bade syklister og bilister. | smale gater som

dette alle steder man skulle gnske. er viktige ferdselsarer for syklister hvor man derfor gnsker a
prioritere framkommelighet for syklistene fremfor bilistene

GANGOG SYKKELVEI skal i hovedsak benyttes som Igsniftgaslas denne Igsningen. Tiltaket gar ut pa a etablere

utkanten av og utenfor sentrumsomradene der det er mye sykkelfelt i begge retninger, men kjarefelt for bil kun i en

biltrafikk som holder hgy fart. retning. Dette vil kunne gi kortest mulig veg og minst mulig
stigning for syklistene.

SYKKELVEI MED FORTAU benyttes pa strekninger med stor

gang og sykkeltrafikk, hvor det er behov for en atskilt

lasning for a sikre begge gruppenes sikkerhet og

framkommelighet. Lgsningen er benyttet pa strekninger som



Valg av lgsninger

HOVEDPUNKT VED VALG AV LASNING:
Skape et sammenhengende sykkelnett
Trafikksikkerhet

Omogivelser og omradetype (by/tettsted eller landlig)
Lasninger pa tilstatende strekninger og i tilstatende kryss
Type nett for sykkeltrafikk (hovednett, lokalnett)
Sammensetning og trafikkvolum for sykkeltrafikken

Fart, sammensetning og trafikkvolum for biltrafikken

Antall gaende

Antall potensielle brukere

ADT over 4000 Blandet trafikk med fortau
ADT under 4000

ceegeeeegeeE

Sentrumsgater

Gater med
smahusbebyggelse

(f.eks. boligomrader)

Veier i tilknytning til < ADT over 4000 NS
(S E s ADT under 4000 4 \
W
ADT over 4000 X . :
Veier utenfor tettbebyggels M"‘ Gang og sykkelvei
ADT under 4000 ‘\‘

N

ADT under 4000 Blandet trafikk

Blandet trafikk med utvidet

Hvordan velge

strekningslgsning for
sykkelvegnett?

Strekning som ikke fglger

Sykkelvei med fortau
bilvei
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Strekningslgsninger for hovednett; Levanger sentrum
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TEGNFORKLARING
Blandet trafikk (eksisterende)
Blandet trafikk med fortau (ny)
Blandet trafikk med fortau (eksisterende)f
Blandet trafikk med utvidet skulder (ny) ¢~
Sykkelfelt og fortau p& begge sider (ny)
= = u=» Gangog sykkelvei (ny) 4
Gang og sykkelvei (eksisterende)
Sykkelvei metbrtau (ny) N
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Strekningslgsninger for hovednett; Okkenhaug

Halsan

Okkenhaug

TEGNFORKLARING
Blandet trafikk (eksisterende)
Blandet trafikk med fortau (ny)
Blandet trafikk med fortau (eksisterende)
Blandet trafikk med utvidet skulder (ny)
Sykkelfelt og fortau pa begge sider (ny)
= = mn s Gang og sykkelvei (ny)
Gang og sykkelvei (eksisterende)
Sykkelvei metbrtau (ny) N

Malestokk 1:25000 pa A3 |




