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Forord

Etter noen spennende ar i arbeidslivet som radgiver, falt det naturlige valget & ta steget tilbake
til skolebenken for & leere mer om det som 1a hjerte n@rmest, 4 ta steget mot veien som
arealplanlegger. Allerede en sen sommer i 2020 begynte tankene & svirre rundt hva som kunne
bli tematikken for oppgaven. Etter mange spennende og inspirerende forelesninger, stod
valget til slutt mellom boligfortetting eller sykkelplanlegging. Etter en sykkelrelatert
trafikkulykke jeg opplevde under studiet, ble gnisten for alvor tent knyttet til
sykkelplanlegging og trafikksikkerhet.

Utfordringen var imidlertid & peile ut kursen for denne type masteroppgave, da tilsvarende
forskning pa fagfeltet etter min kjennskap, aldri hadde vert gjort for. Tilblivelsen av denne
oppgaven er farget av kreativitet og har blitt til gjennom mange spennende og interessante

samtaler med medstudenter, veiledere og andre ansatte pa instituttet.

Det rettes en stor takk til min hovedveileder Wendy Guan Zhen Tan som alltid har hatt tro pa
prosjektet og bidratt med gode og spennende diskusjoner, konstruktive tilbakemeldinger og
faglig innspill. Det rettes ogsa en stor takk til biveileder Akkelies Van Nes for spennende
diskusjoner og innspill, spesielt i forbindelse med analysedelen av oppgaven. Jeg vil ogsa
takke Fredrik Ingmar Boge for tilgang til data og gode rdd pa veien, spesielt nir GIS arbeidet
har gatttratt.

En stor takk rettes videre til familie, kjereste og medstudenter for spennende diskusjoner og

motivasjons pafyll i de mest krevende skrivestunder.

Frode Vikeren Skauge
19.05.2022



Sammendrag

Sykkel som transportform har vist & vare et attraktivt virkemiddel innenfor byplanleggingen
for & imetekomme den gkende befolkningsveksten gjennom FNs barekaftsmal rundt
barekraftige byer og lokalsamfunn innen 2030. P4 tross av den klare malsetningen om gkt
sykkelandel, viser malet & vere vanskelig & fa realisert i1 praksis. I Bergen viser
hovedutfordringen & vare den generelle oppfattelsen av utrygghet for a sykle. En av
hovedgrunnene for at de fleste Bergensere lar sykkelen sté, viser & gjore seg avhengig av

dérlig og usammenhengende sykkelnettverk.

Sett 1 forhold til den internasjonale forskningen er sykkelsikkerhet et sentralt tema. Likevel
viser de rommelige forholdene som skaper de trygge rammene for syklistene a vaere lite
diskutert i litteraturen. Pa bakgrunn av det empiriske grunnlaget ensker denne oppgaven & se
pa hvilke oppfatninger av trygghet, syklister som opplever ulykker eller nestenulykker har 1
Bergen. Videre ensker oppgaven & se pa hvilke rommelige forhold som gjer seg gjeldende for

de korresponderende sykkelulykkene og nestenulykkene.

Det metodiske grunnlaget for oppgaven vil vare gjennomferelse av en storskala
sparreundersokelse knyttet til datainnsamling og videre analyse knyttet til rommelige forhold
(tetthet, funksjonsblanding og nettverksstruktur) gjennom en miks av analysemetoder som
Space Matrix, MXI og Space Syntax. Oppgavens formal er 4 kunne gi verdifull innsikt i
hvilke sosiodemografiske karaktertrekk (alder, kjonn, kultur) og ferdigheter og erfaringer
(hyppighet, risikoprofil, ferdighetsniva) som kan relateres til sykkelulykker og hvilke

rommelige forhold som gjor seg gjeldende nér ulykker oppstar.

Funnene i studien viser & trekke frem et bilfritt sentrum og god tilrettelegging av sykkel
infrasstruktur som sentrale punkter for a redusere antall sykkelulykker i Bergen.
Bygningstettheten og den urbane formen (space syntax) viser videre & ha stor innvirkning pa
risikoen for ulykker og nestenulykker i det bebygde miljoet. Den geometriske utformingen av
veinettet gjennom integrasjon og vinkelavvik (Space syntax) viser videre & vare en sentral

faktor gjennom ADT for lokalisering og hyppighet av ulykker.






Summary

Cycling as a mode of transport has shown to be an attraction for policy and decision makers to
fulfill the FNS sustainability goals by making cities inclusive, safe, resilient, and sustainable
in line with the fast-growing population within 2030. Despite the clear goals for raising the
bicycle share, the goal doesn’t find its way to reality. In Bergen one of the main challenges
seems to be following up by the population's subjective safety concerns. The main reason for
the insecurity by the people of Bergen are shown to be followed up by the fragmented cycling

infrastructure.

In context of the international literature, cycling safety shows to be an important topic.
However, spatial conditions favoring cycling safety are under evaluated in the literature.
Based on the empirical foundation, the thesis aims to research what are the perceptions of
safety of cyclist who have experienced accidents or near accidents in Bergen. Furthermore,
the thesis aims to investigate the corresponding spatial conditions for these cycling accidents

or near accidents.

The methodological framework for the thesis is based on conducting a large-scale survey and
analyzing the spatial conditions (density, functional mix, and network connectivity) with a
mix of analysis methods such as Space matrix, MXI and Space Syntax. The thesis aims to
give valuable insights into what socio-demographic characteristic (age, gender, culture) and
capabilities (frequency, risk profile, skill level) can be related to cycling accidents followed

by the conditions that are presented when accidents happen.

The main findings from this masterthesis are suggesting a car-free center with a cohesive
bicycle network for reducing the traffic accidents and nearly accidents in Bergen. The
building density and the urban form (Space Matrix) shows to have a significant effect on the
risk of being involved in an accident or nearly accident in the built environment. The
geometrical shape of the infrastructure in lines with the integration and Angular choice (Space
syntax) seams to be a crucial factor with ADT, for identifying and estimating the frequency of

accidents.






Innhold

FOTOVA cuuunnnennannnonnninneennennencnninneensensseessessssessstssssssssesssssssstssssssssessssessssssssssssasssssssssssssssssasanss 2
Y 1 7 3
Y 0 g 5
TRRHOIA.c...cnannannnannannnennneiinnenneinnnenseecnennaennessseestsssessessssesssssssssssssssssessssssssssssassssssssassassss 7
) L 7 R 12
TADCIICE «..nnennennaennnennneecnnennencrnensneinseisssensessssesssessssssssessssssssessssssssessssssssesssassssssssassssesssasssassss 16
I INEPOAUEKSJON a..annannnnannnnennnnnerosnneiosnnncssnncsssrsssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssessssssssssssssnsssssnsses 17
1.1 Innledning 17
1.2 Problemstilling 18
1.3 Mine erfaringer som syklist i Bergen 19
14 Struktur for oppgaven 19

2 TeOretiSk FAMMEVEFK c.u.uuueenneeenneeiueiseensnenseensuersssensseesssecssnssssssssassssesssessssssssassssssssssssanns 21
2.1 Innledning 21
2.2 Faktorer for attraktivitet 21
23 Safety in numbers. 22
24 Trygghetsfolelsen 22
2.5 Sosiodemografiske forhold 23
2.5.1  ALACT OZ KJOMMN ..ottt ettt ettt e ae st et e s s e et e e s e enseeseenseentenseeneenseennesneennenns 23

2.5.2  SYKKCIKUITUL .....ceiieieeiieie ettt et e st e sttt e st este s s e esseeseensessaenseensenseeneenseennesseensesns 23

2.6 Risikofaktorer 24




3

2.7 De urbane analysemetodene 27
271 SPACE MALIIX ...eeeeieiieeiieteeieetesteeteette e et esteeseeseesee st ensesseessesseensesseensessaensensaenseansensensseseensenseensenses 28
2.7.2  Funksjonsblanding (IMXI) .......ccceceeieriieieriieienieiesieeee st ete st etesteeseesaenteseaeseesaenseeseesseensesseensenns 30
2,73 SPACE SYNMLAX ..eeeeuvieriteeiieniieeite st ertte sttt ebeesateeteesateebeesuteesbteeaseenbeesabeenbeesabeesateeabeesbeeenbeenbeesabeenaeenate 31

2.8 Validitet i forhold til det litterzere bidraget. 32

2.9 Oppsummering av det teoretiske rammeverket 32
MELOME .nnnnnnnnaannnannnennnecneennencneinneennensneecsesssessesssesssessssesssnssssssssssssssssssssssssssassssessanss 34

3.1 Litteraturstudie 35

3.2 Sperreundersokelse 36

33 Hot spot analyse gjennom GIS 37

34 De urbane analysemetodene 38
34.1 SPACE SYIEAX +euvterutieriieeiterite ettt et e st e st e st e e bt e sbt e et e esbeesbeesstesabeesatesabeesbeeeabeebeesabeesstesabeasasesaneens 38
I N T 1o R LY 3 0 b QPSS 39
3.4.3  Funksjonsblanding (IMXI) ......ccoecieiieriiioieniiiienieeiesie ettt e st e s e sseesesseesesnnensesnnensens 42

35 Begrensninger 44
K TE T8 R € 5 4 1a 7 T AP TUR 46
TR TR o 1 1<) ¥ T AP 46
3.5.3  BHEIPIOVDATIE ....eceiiiieiiiiieieeeee ettt ettt et e st eneeese e s e sneesesneensesnnenseennenrens 47
354  Det tiSKE @SPCKLCL ...cvieiiiieiieieieeiee ettt sttt ettt te st e neenneseennereas 47
SYRKCIIISPASTUKTUF «nnnaannnnannnnnnnnineriinennssnsnsssanisssssisssssissssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssss 49
I I 4 4G U <) LTSRS 50
O I 4 4G L1 TSRS 51
4.1.3  GaNE- 08 SYKKEIVEL ...o.vieiiiiieieeiieecee ettt sttt et nteennesne e enas 52



5

4.1.4  Blandet trafikk ...........ccooiiiiiiiiiee e e 54
O s T 4 4G 1 & TSRS 55
RESUILAL ...nnnnnnonnnenneennrnnrennnenennennnesanesesnessensesssessssssesssesssssssssssssssssesssessassssssssssssssessaess 57
5.1 Sosiodemografiske forhold 57
TN I O (723 0Y 41 0] 4 1S3 U1 T(<3 o PR TUS 57
S5.1.2  AlderSTOrdeliNgEn ......ecveeiieiieiieieeiee ettt ettt sttt te e e nseenn e seennereas 58
513 SYKKEIKUITUL .....coiieiiiiieieeeeeete ettt ettt et et e et e eneeeneensesseensesneensesneensennnensens 59
5.2 Risikofaktorer 60
5.2.1  Trafikkulykker, nestenulykker og utrygge Omrader..........ccoevecieriieiienienieeiee e 60
5.2.2 IMIOTPATT .ottt ettt et et e b e sttt st e ht e et h e e et e e bt e e bt e ht e et e e s abeeabeenbbeeabeeaees 63
5.2.3  ArsaKSSAMMENNENGET ...........o.ouovveeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee e eeeee e s e s s s sene s sesesaeseseenasaenas 65
524 AIVOITIGRELSZIAQ .....eeiieiiiiieieeee ettt ettt ettt e st et e s st e tesne e sesnneseenaereas 66
5.2.5  RapPOItEIINGSZIAQ.......eeciieiieiieiieieeteit ettt ettt et et et e bt esae s st essesseessesseensesseensesseesessnensesnsesens 67
53 Trygghetsfolelsen 68
5.3.1  Den generelle oppfattelsen rundt try@ghet...........coovieieiieiiinieieeeeeeeee e 68
5.3.2  Sammenhengende SYKKEINCtEVETK. .........ccovuiiiiriiiieiieieeee e 69
5.3.3  Trafikkdempende tiltak...........ccoooieiiiiiiee et eeas 70
5.4 Det naturlige miljoet 71
541 VBRIOTNOIA. ..o 71
5.5 Ferdigheter og erfaringer 72
R TE T8 O ) e 1 5511V PP S 72
552 HYPPIZREL .ottt ettt ettt e ne et e st etesneeseenneseenaereas 73
553 SEIHIKAL .o.eoieiiiiicieiiiiiee ettt ettt ekttt 74
554 RISIKOPIOTI]...oiiiiiiieieeeeeee ettt ettt et e et e st e et e sse et e sneensesneeseenneseenaerens 75



6

7

5.6 De rommelige karaktertrekkene 76
5.6.1  Ulykker 0g trafikKUIYKKET .........cceeiiiiiiieiicieieeeee ettt 77
5.6.2  KJONNSTOTACIIZEN ....eouvieiiiiieiieeee ettt ettt e e e b s st e sesneesesnnenseenaensens 78
5.6.3  AlderSTOrdElINEEN ......eevieiieiieieie ettt ettt ettt te e e neennereenaeneas 79
5.6.4  FerdighetSNIVACT.......ccuieiieiieiieiieie ettt ettt ettt ettt ettt et e st e et e s st eneesseensesneensesneensesnnenseenaenseas 80
5.6.5  HYPPIZRELEN.....ooiiiiiiiieieeieeeee ettt ettt ettt e st et e e neeteeneeneenneseenaereas 81
5.6.6  RISIKOPIOTIICI ..oouviiiiiieiiieiieiecee ettt ettt ettt et e st ensesneesesseesesneeseennensens 81
5.6.7  AIVOITIGhEtSZIAUCN .....eeuiiiieiiieiieiceeee ettt ettt e st e s e saeensesneesesnnenseenaensens 83
5.6.8  TrafiKKOPPIEIING ....eevieeieetieiieiieie ettt ettt ettt ettt et e et e s s e enseeseensesseensesseensesnnensennnensens 84

5.7 Analyse av det bebygde miljoet 85
5.7.1 SPACE SYIEAX +euveerurieiieeiterite ettt et e st e st e st e e bt e sttt et e esbeeeabeesstesabeesatesabeesbeeeabeebeesabeesstesabeesasesnneens 85
5.7.2  SPACE MALLIX .e.uvevieiieiieieetieteeteteetetestessesstesessaesseessesseesseseessesseensesssansesseansesseensesssensesssesenssensens 88
5.7.3  Funksjonsblanding (IMXI) ......ccccceeieriiieniieienieeeeie ettt ettt neesaeesesseesesseesesnnensesnnensens 90
5.7.4  BefolKNINGStEttNEt.......cccuieiieiieieiccee ettt st a e ne e reas 91

5.8 Case-studie 92
5.8.1  ULValGe LOKALIEELET .....eeuvieieiiieeieieeieie ettt ettt ettt et eseesseensesneensesseensesneesennnensens 92
5.8.2  ANALYSE AV CASE-STUAIC . ...ccuieiieiieiieieie ettt ettt ettt ettt esse et e st etesneeseeneeseennereas 97
KORKIUSTO N avnenaaonnnannonnannnnannnsnnnnisnnnsssasnsssssisssasissssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssnsssssnss 105
DUSKUSJOR a.cannennnneennnennineinssaennssanisssssisssssissssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssnsssses 107

7.1 Trygghetsfolelsen 107

7.2 De sosiodemografiske forholdene 108
7.2.1  KjoNnSSAmMMENSCLNINZECI ....c..eeverrrerereeererteetesseetesseesesseesseeseesseassesseessessesssesseessesseessesseensesssensenns 108
7.2.2  AldersSammenSEtNINZEN .........ccveruieieerieeierieetestietesseeteeseeseestesseesesseessesseessesseessesseessesssensesssensenns 108
7.2.3  Tilpasningsdyktighet og risSikoadferd ............cocoveiirieiieiiieee e 109

10



7.2.4  Sykkelkultur 0g ROIANINGEL .......ccveiiiriieieciieie ettt eesae s e ennenseens 109

7.3 De rommelige forholdene 110
7.3.1 SPACE SYIEAX +eeuvveutieriieeiientie ettt et et e st e stteeateesbteeabe e bt e sabeebeesateesbeesate e baesabeenbeesabeenbeesateenneenanes 111

L.I.1  BygningSmMOTTOLOZICI .....cc.eevvieeieiieieieeiesieeie st ete st et et et ete et esseeseesseensesseensesseensesseensenssensenns 111

7.3.2  Attraksjon gJennom MXI.........ccooieiiiiiriieiieieciee ettt ettt enaete e 112

7.4 Det naturlige miljoet 112
7.5 Karaktertrekkene ved bydelene (case studie) 113
7.5.1 SPACE SYIEAX +euvveutieiieetiertie et ettt et e st e stt e et esbtesabe e beesabe e btesabeesbeesate e baesabeebeesabeenbeesaseenseenanes 114

7.5.2 SPACE MALLIX .euveeieiieiieieeeieteetesteetesteetesteesesseessessaenseaseanseaseenseansesseansessesnsesseensesseensesseensesssensenns 115

7.5.3  FUNKSJONSDIANAING ......eoiieeieiicieie ettt ettt e ae e saesseentesseenseeseenseennenseans 115

7.6 Kunnskapsgapet 115

8  Avsluttende kommentarer 0g Videre ArhEider...........eeeeeeennevvvnevossnerosseroseereseserosnns 117
L 1111 1774 X 119
1O APPEORAIX a.nnnaaennnevnonneiisnerissneresneisssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssnes 123

11



Figurer

Figur 1: Struktur fOr OPPZAVEI. c..ceiiiiiiieiieeie ettt ettt et re et seaeenbee e 20

Figur 2: (a) "The theory of natural movement economic process; (b) "The theory of the

natural urban transformation process". Hentet fra De koning et al, 2020. ..........ccccceviennenene 27
Figur 3: Matrise over de 9 ulike bygningstypologiene. Hentet fra van nes et al, 2014. .......... 28

Figur 4: Prinsippet knyttet til kategorisering gjennom forholdet mellom FSI og GSI. Hentet

1ra Yamu & van 0ES, 2021, ...oooeiiiiiiieiiiieeee ettt ettt e ettt e e e s et re e e e e e esaans 30
Figur 5: Van den Hoeks matrise hentet fra Van nes & yamu, 2021. .......cccceoeeienienenieneenene 31
Figur 6: Den deduktive fremgangsmaten etter Bryman, 2012, ........c.ccccoevviieviiniiienienieeeeee, 34
Figur 7: Illustrasjon over de ulike elementene for besvarelse av forskningsspersmalet.......... 34
Figur 8: Sekeord knyttet til litteraturstudiet. ...........coceevieriiniiiiiieniceeeeeeeee e 35
Figur 9: Konseptmodell knyttet til fundamentet for de urbane analysene. .........c.ccccevveniennen. 38

Figur 10: Space matrix sett opp mot FSI, GSI, OSR og L med eksempler hentet fra ulike strgk
basert pa analyse gjennom space matrix. Hentet fra (Ye & Van Nes, 2014).......cccccoevevvenenen. 40

Figur 11: Kategorisering av GSI og FSI sett 1 norsk kontekst. ...........ccoceveeiiniiniininiinennnne 41
Figur 12: Den symmetriske sammenhengen mellom Entropy og funksjonsblandingen (x). ... 44
Figur 13: Sykkelfelt i Bergen. a) Chr. Michelsensgate. b) Sjegaten. foto: privat.................... 50

Figur 14: Sykkelvei i Bergen. a) Lundegéardskaien. b) Nikolaikirkeallmenningen. foto: privat.

.................................................................................................................................................. 51
Figur 15: Gang- og sykkelvei i Bergen, Fjosangerveien. Foto: privat. .......ccccoceveevenieneenen. 52
Figur 16: Blandet trafikk fra Sandviken i Bergen. Foto: forf...........ccccooiiniiiiniininiiiee 54
Figur 17: Kjennsfordelingen, ulykke / nestenulykke. ...........ccccoeviiniiiiniiniininiiniccieeee 58
Figur 18: Aldersfordeling, ulykker og nestenulykker. ............ccoooeeviiiiiiiiiiiniiniieeee, 59

12



Figur 19: Grad av opplevd trygghet sett opp mot god sykkelkultur. ..........ccccoecveniinininnnen. 60
Figur 20: Lokalisering av de 40 kartlagte trafikkulykkene. ..........c.cccoceviniiiiniiniinininiene 61
Figur 21: Lokaliseringen de 24 kartlagt nestenulykkene. .............ccccoveriiniiiiniiniincnicneeene 62
Figur 22: Lokalisering av de 22 kartlagte utrygge omradene. .........c.cocceeveierienieenienieeieeen. 63
Figur 23: Lokalising av trafikkulykker basert pad motpart.............cccceevieriienieniieenieeieeieeee. 64
Figur 24: Lokalisering av nestenulykker basert pa motpart. ..........ccccoevveriierieniieenienieeeeee. 65
Figur 25: Alvorlighetsgrad, UlyKKeT. ........cocooiiiiiiiiiniiieeeee e 67
Figur 26: Rapporteringsgrad, trafikkulyKKer. ..........ccocoviiniiiiiiiniiieccceee 68
Figur 27: Opplevd trygghet, Bergen kommune. ............c.coooveiiiiiiiiniiiiiiiiiieieeeeee e 69
Figur 28: Sammenhengende sykkelnettverk som trygghetsfaktor. ..........cc.cooceeiniiiiniininnn. 70
Figur 29: Trafikkdempende tiltak som trygghetsfaktor. ...........ccccoevviiiiiiiiiiniiniieieeee, 71
Figur 30: Varforhold som riSikofaktor. ..........cooiiiiiiiiiiiiiee e 72
Figur 31:Type syklist, ulykker og nestenulykKer. ..........ccooeeviiiiniiiiniiniccceeee 73
Figur 32: Hyppighet, ulykker og nestenulykKer..........cccoooieviiiiiiiniiiiniicceececeee 74
Figur 33: Trafikkopplering gjennom sertifikat, ulykker og nestenulykker. .............cccceeenee. 75
Figur 34: Risikoprofil gjennom risikofaktorer (A-E), sperreundersokelsen..............cccevuennee 76
Figur 35: Tetthet basert pa ulykker og nestenulykker. ............ccoooveviiiiiiiiiiiniinicieeeee, 77
Figur 36: Tetthet basert pa KJONN. .....c.coevuiiiiiiiieiiiciee et 78
Figur 37: Tetthet basert pa alder. .........coooiiiiiiiiiiiiiiee e 79
Figur 38: Tetthet basert pa ferdighetSnivA...........cccoeviiiiiiiiieiieeeee e 80
Figur 39: Tetthet basert pa hyppighet. .........cooiiiiiiiiiiii e 81

13



Figur 40: Tetthet basert pa risSTKOProOfil. ......cceeviiiiiiiiiiiiie e 82
Figur 41: Tetthet basert pa alvorlighetsgrad. ..........c.ccoooviiiiiiiiiini e 83
Figur 42: Tetthet basert pa trafikkoppleering (sertifikat)...........ccoceeveeienieniiienieniieiecieeeeee, 84
Figur 43: Utvalgte lokaliteter, A: Gjensidigekrysset, B: Sereidsgrenda, C: Nattlandsveien og

D MIAEUNRNEIA. ..ottt ettt ettt sa et e sbe et st e b enne e 85
Figur 44: Integrasjon, kombinert global og lokal metrisk radius (5000 & 500 m). ................. 86
Figur 45: Vinkelavvik, kombinert global & lokal metrisk radius (5000 og 500 m). ............... 87
Figur 46: ADT, hovedveinettet over Bergen KOMmUne................cccceveveeveveruevercuerenenerereennen, 88
Figur 47: Space matrix, ulykker og nestenulykker. ...........ccocooeeiiniiiiiiiniiiiieeeee, 89
Figur 48: OSR, ulykker og nestenulykKer. ..........cccovieiiiiiniiniiieeeeeeeee e 90
Figur 49: MXI, ulykker og nestenulyKKer...........ccccoeviriiiiiiiiiieiecieeeeee e 91
Figur 50: Befolkningstetthet (km?), ulykker og nestenulyKKer. .............ccccoeveveivverevereienenennnn. 92
Figur 51: Bilde, Gjensidigekrysset. Hentet fra google maps. .......c.cccoovvevciieiiinciiinieiiieeeen. 93
Figur 52: Bilde, Nattlandsveien (fylkesvei 585). Hentet fra google maps. ........cccccecvveneenee. 94
Figur 53 :Illustrasjon, T-krysset ved Midtunheia. Hentet fra google maps. ........cccccecveveenene 95
Figur 54: Illustrasjon, Rundkjeringen ved Sereidsgrenda. Hentet fra google maps. ............. 96
Figur 55: Integrasjon (NAIN kombinert), utvalgte lokaliteter. ...........ccoceveerenienieneneneenene 97
Figur 56: Vinkelavvik (NACH kombinert), utvalgte lokaliteter.............cccoeveereiienienciieneennen. 98
Figur 57: Space matrix, utvalgte 1oKaliteter. ..........ccoceeviriiniiiiiiienceeeceeeee e 99
Figur 58: OSR, utvalgte 10Kaliteter. .........coerriiriiriiiieiieicceeee e 100
Figur 59: MXI, utvalgte 10Kaliteter. .......ccooeriiriiriiiieiieieceeee e 101
Figur 60: Fartsgrense, utvalgte 1oKaliteter...........coiriiriiniiiiinieiieeeeeeee e 102



Figur 61: Tilrettelagt infrastruktur, utvalgte lokaliteter. ...........ccceeveviiiiiiiniininieeene, 103
Figur 62: ADT, Utvalgte IOKAELEr. ..........c.ovueviereerceereeceeeeeeeee et 104

Figur 63: Konseptskisse, de positive tilbakekoblingsmekanismene. ..........c.cccceveereeneennenne. 110

15



Tabeller

Tabell 1: Kategorisering av de ulike brukergruppene: boliger, arbeidsplasser og fasiliteter.

Hentet fra van den HOEK, 2009........ccoomiiiiiieiiiieeeeieeee ettt ettt e e eeaaaaeee e 30

Tabell 2: Tabell som viser til nedslagsfeltet for spgrreundersgkelsen gjennom sosiale medier

(FACEDOOK) ...ttt ettt e e e e e e et e e e e e e e e e b raeeeeeeeentrrraaeaaeeaaan 36

Tabell 3: MXI med inndeling av boliger, arbeidsplasser og fasiliteter. Hentet fra Van den
HOCK (2009).....eeieeeteeeeeee ettt 42

Tabell 4: Arsakssammenhenger, ulykker og nestenulykKer..............cccocovveveveerevevevevcerennnn. 66

16



1 Introduksjon

1.1 Innledning

Sykkel som transportform har i takt med ekt fokus péd barekraftig utvikling, fatt okt
oppmerksomhet innenfor mobilitets og transportlitteraturen (Gossling, 2013; Heinen et al.,
2010; Pucher & Buehler, 2008; van Nes et al., 2019). Imidlertid viser de rommelige
forholdene knyttet til opplevd trygghet og sikkerhet & vaere undervurdert (Cho et al., 2009;
Hoye, 2017; Pai, 2011; Plasschaert, 2011; Vandenbulcke, 2011; Vandenbulcke et al., 2014).
Malet for denne masteroppgaven er a se pa hvilke oppfattninger syklister som opplever
ulykker eller nestenulykker har i Bergen. Oppgaven vil videre se pa hvilke rommelige forhold

som kjennetegner hvor ulykker og nestenulykker oppstar.

Ferske tall fra miljodirektoratet viser at nesten halvparten av alle klimagassutslipp 1
transportsektoren fremgér pa bakgrunn av biltrafikken (Miljodirektoratet, 2021). A fremme
baerekraftige transportformer som sykkel vil kunne vare et sentralt virkemiddel for & redusere
det klimatiske fotavtrykket, kedannelse og gi okt helsegevinst. A f3 til denne
omstillingsprosessen i praksis viser imidlertid & ha sine utfordringer, hvor befolkningens tillit

er forankret gjennom aksept og medvirkning (Banister, 2008).

Sett opp mot nasjonal transportplan (Meld.St. 20 (2020-2021)) er et av hovedfokusomradene

at fremtidens transportsystem skal kunne:

Gi friheter og muligheter for alle.
Oke livskvaliteten.

Bidra til verdiskapning.

Beskytte og redde liv.

YV V V VYV VY

Bidra til bedre helse, miljo og klima.

Okt sykkelandel viser & kunne vere en vesentlig faktor for & skape mer attraktive byer i trad
med Nasjonal transportplan. I Bergen vises det & vere utfordrende & nd mélsetningene om 10
% sykkelandel innen 2030. Hovedutfordringene viser & vare usammenhengende

sykkelinfrastrukturen og opplevelsen av utrygghet (Bergen kommune, 2021).
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1.2 Problemstilling

Okt tilgjengelighet og redusert reiseavtand er positive faktorer for oppné attraktive og trygge
byer. Dette kan oppnas gjennom fortetting og ekt grad av funksjonsblanding i de sentrale
omréddene 1 Bergen. Ved & oke attraktivitet og tryggheten for sykkel fremfor andre
transportformer, vil dette kunne gi ringvirkninger i forhold til folkehelsen, bedre

luftkvaliteten, redusert klimaavtrykket og redusert biltrafikk.

Med bakgrunn i de utfordringer man kan observere gjennom sykkeltransporten, vil denne
masteravhandlingen prove & skape okt forstaelse i forhold til de utfordringer som kommer
frem ved utarbeidelsen av sykkelnettverket i Bergen. Oppgaven vil vare av beskrivende
(deskriptiv) karakter hvor fokuset vil ligge pa en kvantitativ tilnerming rundt redegjorelsen av

forskningsspersmélene.

Med bakgrunn i de utfordringer som er skissert i introduksjonskapittelet er folgende

problemstilling utarbeidet:

i.  Hva er oppfatningene knyttet til sikkerhet for syklister som har opplevd ulykker
eller nestenulykker i Bergen.
ii.  Hva er de korresponderende rommelige forholdene for denne type ulykker og

nestenulykker.

Metoder anvend for & besvare problemstillingen er en storskala sperreundersekelse og analyse
av de rommelige forholdene. Space matrix, MXI og Space syntax er anvente analysemetoder
for & beskreive tetthet, funksjonsblanding og nettverksstrukturer. Anvente metoder vil gi
innsikt i sosiodemografiske karaktertrekk, evner og ferdighere, som vil kunne belyse hvilke

rommelige forhold som er tilsted nar ulykker skjer.
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1.3 Mine erfaringer som syklist 1 Bergen

A sykle i Bergen kan for mange oppleves som skummelt, hvor store trafikkmengder, darlig
tilrettelagte sykkelinfrastruktur og til tider darlig sykkelkultur gjer det lite attraktivt og utrygt
a sykle. Et annet moment som ofte skape utfordringer er det naturlige miljoet i Bergen hvor

vind, utfordrende topografi og regntunge dager gjor det mindre attraktivt & sykle.

Gjennom & ha veert aktiv syklist hvor sykkelveien nesten har vart det andre «hjemmet» for en
periode hvor satsingen var storst, har grad av utrygghet blitt vasket bort i1 takt med okt
erfaring. Denne masteroppgaven har gitt meg nye briller i forhold til hvilken risiko det beerer

a veere syklist og hvor vant til risiko man blir med ekt erfaring.

A sykle i et miljo som ikke er tilrettelagt for syklister med store trafikkmengder og ulike
trafikanter kan oppleves som svart utrygt for mange. Mangelfull risikoforstéelse fra ovrige

trafikanter er en faktor som gjer meg utrygg som syklist i Bergen.

Som syklist har jeg et onske om at besultningstakere og politikere har hoyere fokuse pa hvilke

risikoer som gjor seg gjeldende ved utbygging av sykkelinfrastruktur.

1.4 Struktur for oppgaven

Oppgavens oppbygging innledes med presentasjon av det teoretiske rammeverket. Metoder
brukt for & besvare problemstillingene er beskrevet i eget kapittel. Resultatene fra
sperreundersgkelsen og de urbane analysene er presentert i kapittel 5. For a trekke linjene
knyttet til problemstillingen vil det bli et eget kapittel for konklusjon. Oppgaven avsluttes
med et eget kapittel for diskusjon og refleksjon for & sette rammene for den anvendte

forskningen (Figur 1).
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Det teoretiske
rammeverket

Metode

Resultater

Konklusjon og diskusjon

Figur 1: Struktur for oppgaven.
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2 Teoretisk rammeverk

2.1 Innledning

I dette kapittelet vil det bli redegjort for det teoretiske rammeverket knytte til hvilke
rommelige forhold som pévirker grad av risiko for trafikkulykker i det bebygde miljoet.
Kapittelet vil diskutere sammenhengene mellom ekt sykkelandel og opplevd trygghet sett i

forhold til «the safety in numbers effecty. Risikofaktorene knyttet til infrasatruktur vil videre

bli belyst. Kapittelet avsluttes med de generelle prinsippene for bruk av analyseverktayene

Space syntax, MXI og Space matrix.

A kunne forsta hvilke faktorer som pavirker grad av sykkelrelaterte ulykker i det bebygde

miljoet kan pd mange méter oppsummeres gjennom Toblers forte lov for geografi:

«Everything is related to everything else, but near things are more related than

distant things» (Tobler, 1970)

2.2 Faktorer for attraktivitet

Grad av attraktivitet viser ifelge forskning & gjere seg avhengig av det bebygde miljoets
sykkelvennelighet. Lowry et al. (2012) definere sykkelvennlighet som; Sykkelnettverkets
evne til & skape komfort og vare et attraktivt bindeledd mellom viktige destinasjoner i det
bebygde miljeet. Hvilke faktorer som gjor seg gjeldende i forhold til sykkelvennelighet er
blant annet diskutert av Hartanto et al. (2017) som viser til at trafikkforhold, grad av
sammenheng, type infrastruktur, milje, topografi og parkeringsfasiliteter far betydning for

attraktiviteten for sykkel i det bebygde miljoet.
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2.3 Safety in numbers.

“The Safety in Numbers effect» er et begrep knyttet til ssmmenhengen mellom sykkelandelen
og sykkelrelaterte ulykker. @kt sykkelandel viser a4 kunne redusere antall sykkelulykker. Dette
er vist gjennom forskning hvor en dobling av antall syklister ikke resulterte i dobling av
ulykker, men der imot kun en 40 % eking av sykkelulykker (Hoye, 2017). Mulige forklaringer
pa «The Safety in Numbers effect» kan vere:

» Pa bakgrunn av ekt sykkelandel blir syklisten mer fremtredende i trafikkbildet.
» Okt samhandling mellom syklister og evrige trafikanter gir okt laeringseffekt.
» Syklister som blir introdusert sent for sykling, fremstar som sikrere syklister 1

trafikkbilde enn de mer erfarne syklistene.

Erfaringskriteriet for « The Safety in Numbers effect» viser & kunne ses 1 sammenheng med
risikoadferden, hvor de mer erfarne syklistene bruker veien i storre grad enn tilrettelagt sykkel
infrastruktur (Hong et al., 2020). Uavhengig av arsakssammenheng viser effekten & gjore seg

avhengig av volumet sett opp mot syklister og evrige trafikanter (Elvik & Bjernskau, 2017).

2.4 Trygghetsfolelsen

Forstdelsen av hvilke faktorer som pavirker oppfattelsen av hva som kommer frem som
utrygt, viser ofte & vere tilsidesatt av planleggere og beslutningstakere. @kt kunnskap rundt
hvor syklister under — eller overvurderer sin egen risiko, vil gi grunnlag for & skape tryggere
sykkelinnfrastruktur. Slik kunnskap antas & ville gi okt sykkelandel i befolkningen (von
Stiilpnagel & Lucas, 2020).

Ifolge Cho et al. (2009) viser funksjonsblandingen i det bebygde miljoet & {4 betydning for
grad av opplevd trygghet, hvor monofunksjonelle omrider oppleves mer utrygg sett i forhold
til de mer kompakte nabolagene. Okt grad av funksjonsblanding skaper storre trygghetsfolelse
pa tross av at det multifunksjonelle byrom har heyere hyppighet av ulykker.
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2.5 Sosiodemografiske forhold

2.5.1 Alder og kjenn

Risikoen for ulykker viser ifelge Kim et al. (2007) & kunne vere knyttet til alder hvor
syklister over 55 ar har sterre sannsynlighet for & bli utsatt for en dedelig trafikkulykke med
bil som motpart. Bakgrunnen for dette viser & henge sammen med oppfattelsen og
reaksjonstiden knyttet til det bebygde miljoet, hvor lav grad av reaksjonstid har sammenheng
med alvorlighetsgraden. I en studie fra Dickinson et al. (2003) viser det at kvinner forsere
kortere pendleravstander enn menn, hvor en mulig forklaring kan ses opp mot opplevd
utrygghet. Pucher and Buehler (2008) underbygger dette ved at okt sykkelandle skaper okt
opplevd trygghet. Dette er spesielt gjeldene blant kvinner, barn og eldre.

2.5.2  Sykkelkultur

En veletablert sykkelkultur er vist gjennom litteraturen (Gossling, 2013; Pucher & Buehler,
2008; Pucher et al., 1999; Vandenbulcke et al., 2009) & skape et mer attraktivt og trygt
sykkelmiljo nir det kommer til det bebygde miljoet. Suksessoppskriften knyttet til den hoye
sykkelandelen i Nederland, Tyskland og Danmark gjer ifelge Pucher and Buehler (2008) seg
avhengig av den omfattende trafikkoppleringen for bade syklister og evrige trafikanter.
Politiske insentiver er essenielle for & skape gkt entusiasme, samt stotte fra befolkningen.
Dette underbygges videre av Vandenbulcke et al. (2009) som viser at det kommer frem
vesentlige forskjeller basert pa sykkelkultur. Forbikjeringer og vikepliktsbrudd ovenfor andre
syklister blir trukket frem som eksempler, pa bakgrunn av at syklistene her ikke blir sett pa
som en integrert del av trafikkbildet. Et annet moment som blir trukket frem av Gossling
(2013) er at sykkelkultur mé bygges og felger av politisk velvilje og tilrettelegging gjennom
satsing pa ekt sykkelinfrastruktur. A sette trygge rammer og gjer det enklere 4 velge sykkel
fremfor andre transportformer blir ansett som suksesskriterier i forhold til den hoye

sykkelandelen i Danmark.
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2.6 Risikofaktorer

Det bebygde miljeet kan forstds som en samlebetegnelse for den urbane formen gjennom
bygningsstrukturen og infrastrukturen som setter rammene for transportarene i byen (Heinen
et al., 2010). Utformingen knyttet til det bebygde miljoet viser & i betydning for
reiseavstander, hvor gkt reiseavstand viser 4 ha negativ innvirkning pé sykkelandelen

(Vandenbulcke et al., 2009).

Det naturlige miljoet omfatter topografi, landskapstrekk, sesongvariasjoner, klima og
varforhold (Heinen et al., 2010). Ifelge en studie fra Hong et al. (2020) viser regntunge byer
som Glasgow med tilsvarende nedbarsmengder som Bergen, & vare en barriere for de mindre
erfarne syklistene. P4 den andre siden viser studien at de mer erfarne syklistene gjor seg
mindre avhengig av darlige varforhold og tilrettelagt infrastruktur. Videre viser studien at
sykkelandelen gjor seg avhengig av degnvariasjoner med tanke pé rushtidstrafikk og

sesongvariasjoner med gkt sykkelandel i sommerménedene.

I en annen studie fra Kim et al. (2007) viser de fleste sykkel og bilrelaterte trafikkulykkene &
forekomme pé dager hvor det er klarver. P4 tross av hyppigheten viser imidlertid studien at
nér verforholdene blir verre gjennom sng, regn og téke, gér alvorlighetsgraden av ulykken
betydelig opp. Pa den andre siden viser Klop and Khattak (1999) at verfenomener som take
og uopplyste veier, oker risikoen for trafikkulykker betraktelig. En av faktorene knyttes opp

mot sjaforens reaksjonstid og farten ved kontaktpunktet.

Risikofaktorene Trafikkforhold, uasammenhengende sykkelnettverk, kollektivknutepunkt,
rundkjeringer og kryss vil bli utdypt i de felgende delkapitlene.

2.6.1.1 Trafikkforhold

Trafikkforhold viser til & vere en sentral faktor nar det kommer til risiko for trafikkulykker
(Pei et al., 2011; Vandenbulcke et al., 2014). Faktorer som trafikksammensetning,
trafikkvolumer og flyt har vist & pavirke grad av risiko for trafikkulykker. Parkin et al. (2007)
viser at rushtid med opphopning av trafikk kan vaere toneangivende nar det kommer til grad
av risiko for ikke-dedelige trafikkulykker. Wang et al. (2009) viser at drsaken kan ses 1
sammenheng med den gkt kompleksiteten i trafikkbilde, hvor mer aggressiv kjorestil og

begrenset rom for syklistene skaper okt risiko.
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Rush-tidseffekten blir videre diskutert av Eluru et al. (2008), som viser til at fart er en
nekkelindikator for risiko og alvorlighetsgrad blant syklister. I en studie fra Kim et al. (2007)
viser sannsynligheten for en dedsulykke & vare mer enn 11 ganger s stor nir motparten er en
bil og hvor farten overstiger 65 km /t. En annen faktor som pavirker alvorlighetsgraden er
kollisjonspartner (bil, lastebil, varebil etc). En studie fra fra Loo and Tsui (2010) viser at den
storste andelen sykkelrelaterte trafikkulykker forekommet der motparten er en bil.

Sett opp mot tyngre kjoretoy viser studier fra Yan et al. (2011) at lastebiler, varebiler og

busser er de kjeretayene som er involvert i de mest alvorlige dedsulykkene.

Oppsummert viser nekkelfaktorene for risiko sett opp mot trafikkforhold & gjere seg avhengig

av fart, trafikkvolumer og konfliktpartner.

2.6.1.2 Fragmenterte sykkelnettverk

Usammenhengende sykkelnettverk har vist & skape utrygghet blant syklistene. I en studie fra
Krizek and Roland (2005) viser spesielt sykkelanlegg som brétt ender pd venstre siden av
veien, i n@rheten av kryss, parkeringsplass, like ved endt sykkelanlegg eller ved &pne svinger

med kantstein, & skape utrygghet blant syklistene.

2.6.1.3 Kollektivknutepunkt

Trikkeskinneproblematikken sett i lys av kollektivknutepunkt er en annen risikofaktor i det
bebygde miljeet. Risikoen viser & vaere knyttet til at syklisten ofte setter et av hjulene sine fast

1 togskinnene, og med dette mister kontrollen pa sykkelen (Cameron et al., 2001).

En annen risikofaktor viser & komme frem gjennom blindsoneproblematikken hvor okt
fotgjengeraktivitet skaper okt risiko for ulykker ved disse kollektivknutepunktene (Pai, 2011).
Videre forskning viser til 4 underbygg dette og viser en klar sasmmenheng mellom
sykkelrelaterte trafikkulykker og kollektivknutepunkt som busstopp eller bybanestopp i de
urbane omradene (Cho et al., 2009; Quddus, 2008).
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2.6.1.4 Rundkjoringer

Rundkjeringer er en annen type infrastruktur som har vist a skape utrygge situasjoner, og som
ofte resulterer i trafikkulykker for syklister. Ifolge en metastudie fra Reynolds et al. (2009)
viser rundkjeringer 4 vaere en av de kryssene som skaper storst risiko for syklister. Spesielt
viser rundkjeringer med flere felt & utgjore en storre risiko med mindre det kommer frem egne
separate sykkelfelt i designet. Ifelge Daniels et al. (2009) viser imidlertid risikoen a eke
betraktelig, dersom det blir foretatt markerte sykkelfelt sett opp mot annen type design. Et
eksempel kan vaere blandet trafikk eller graderte til separerte sykkelfelt. I studien viser
Flandern omrédet a ha fatt okt hyppighet av sykkelrelaterte trafikkulykker nér signaliserte
lyskryss ble erstattet med vanlige rundkjeringer.

2.6.1.5 Kryss

Tall fra Transportekonomisk institutt viser at 75 % av sykkelrelaterte trafikkulykker skjer i
kryss (Haye, 2017). Videre viser Pei et al. (2011) at kryss er en av de viktigste bidragsyterne
for ulykker mellom syklister og bilister pd bakgrunn av blindsoneproblematikken. Ifolge
Hoye (2017) viser konflikter og ulykker & oppsta pa bakgrunn av heyresvingene
motorkjeretay i samme retning eller motende venstresvingene kjoretoy. Bakgrunnen for

denne type ulykker fremgér pa bakgrunn av at syklisten blir oversett av andre trafikanter.

I en studie fra Wang and Nihan (2004) viser signaliserte kryss a gke risikoen for
sykkelrelaterte trafikkulykker betydelig. Alvorlighetsgraden knytte til denne type infrastruktur
viser & skape mindre risiko nar det kommer til dedsulykker eller alvorlig skade.
Vandenbulcke et al. (2014) viser videre at lysregulerte kryss og markerte sykkelfelt kan skape
okt risiko for sykkelrelaterte trafikkulykker. Bakgrunnen for dette kommer av at bilister ofte
kutter svingen inn mot sykkelfeltet. Sykkelfeltene som kommer frem i denne type kryss viser i
de fleste tilfeller & veere utformet i den grad at syklisten opptrer i blindsonen for bilisten.
Upassende design eller darlig vedlikehold av sykkelfaisliteter er en annen faktor som gir

ringvirkninger i forhold til potensielle konflikter i trafikkbildet (Vandenbulcke et al., 2014).
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2.7 De urbane analysemetodene

I forrige avsnitt diskutere vi riskofaktorene knyttet til sykkelrelaterte ulykker. For & kunne
forstar de romlige forholdene vil det i1 dette delkapittelet blir presentert det teoretiske

rammeverket for de romlige analysene (Space syntax, Space matrix og MXI).

Grad av tetthet, funksjon og nettverksstruktur er vist giennom forskningen (Pont & Haupt,
2010; Joost Van Den Hoek, 2009; Van Nes et al., 2012; Ye & Van Nes, 2014) & kunne males
kvantitativt gjennom Space matrix (den urbane formen), MXI (funksjonsblanding) og Space
syntax (nettverksstruktur). Ifolge Penn et al. (1998) kan Space syntax knyttet til teorien « The
theory of the natural movement economic process», hvor den rommelige strukturen sett opp
mot gatenettverket pavirker evne til bevegelse og lokalisering av skonomiske aktiviteter. Den
urbane formen knyttet til Space matrix og MXI er fundamentert pa en videreforing av denne
teorien etter Ye and Van Nes (2014): «The theory of natural urban transformationy. 1 et fritt
marked uten statlig reguleringer viser ogsa bygningstettheten og type, a vere avgjerende i
forhold til lokaliseringen av ekonomiske aktiviteter (Figur 2). I kontekst av sykkelrelaterte
trafikkulykker viser Cho et al. (2009) at det kan knyttes sammenhenger mellom den urbane
formen, funksjonsgrad og nettverksstruktur i det bebygde miljeet i forhold til opplevd
trygghet og sikkerhet blant syklister.

/ - /
configuration
\ \A i
density

Figur 2: (a) "The theory of natural movement economic process, (b) "The theory of the natural urban transformation

Spatial
configuration

process". Hentet fra De koning et al, 2020.
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2.7.1 Space Matrix

Bygningstetthet og den urbane formen pavirker grad av siktlinjer i det bebygde milje. P&
bakgrunn av dette er en Space Matrix analyse et godt verktoy ftil & kartlegge utfordrende

omréder innen for sykkelinfrastruktur.

Space matrix er en metode for klassifisering av det bebygde miljoet sett opp mot tetthet og
den urbane formen gjennom bygningens fotavtrykk. Intensiteten, tettheten og grad av press
knyttet til det &pne rommet viser ifolge Pont and Haupt (2007) a gjere seg gjeldende av Brutto
gulvareal (BRA), bygningens fotavtrykk (BYA) og aggregeringsomrddet. Forholdet mellom
FSI («Floor space index»), GSI («Ground space index»), OSR («Open space Ratio») og L
(«Floorsy) kan utrykkes gjennom Figur 3.

@ Low-rise point type @ Mid-rise point type @ High-rise point type
@ Low-rise strip type @ Mid-rise strip type @) High-rise strip type
@ Low-rise block type @ Mid-rise block type @) High-rise block type

Figur 3: Matrise over de 9 ulike bygningstypologiene. Hentet fra van nes et al, 2014.

De ulike variablene over er definert og kalkulert gjennom felgende forhold etter Pont and

Haupt (2010):

1) Floor space index (FSI):

FSI =

hvor F er BRA (m?) og A er omrade i tilknytning til bygningsmassen.
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2) Gound Space index (GSI):

GSI—B
A

hvor B er bygningens fotavtrykk (m?) og A er omrade i tilknytning til bygningsmassen.

3) Floors (L):

__FSI
T GSI

4) Open spce ratio (OSR)

1-GS1
FSI

OSR =

Matrisen som kommer frem av Figur 3 viser ni ulike bygningstypologier som pavirker grad av
tilgjengelige &pne byrom i det bebygde miljoet (Radberg, 1996). Arealknappheten og grad av
fortetting viser i Figur 4 & vere styrende faktorer for kategoriseringen (van Nes & Yamu,

2021).
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B Low-rise point
Low-rise strip
Low-rise block

Medium-rise point
Medium-rise strip
I Medium-rise block

P GSI

B High-rise point
B High-rise strip
B High-rise block

Figur 4: Prinsippet knyttet til kategorisering gjennom forholdet mellom FSI og GSI. Hentet fra Yamu & van nes, 2021.

2.7.2  Funksjonsblanding (MXI)

MXI er et kvantitativt verktoy for & beskrive grad av funksjonsblanding i det bebygde miljoet.

Metoden tallfester den prosentvise andelen knyttet til FSI (BRA) gjennom fordelingen av

arbeidsplasser, boliger og fasiliteter som kommer frem av Tabell 1 (J van den Hoek,

2009).Tabell 1: Kategorisering av de ulike brukergruppene: boliger, arbeidsplasser og

fasiliteter. Hentet fra van den Hoek,

Tabell 1: Kategorisering av de ulike brukergruppene: boliger, arbeidsplasser og fasiliteter. Hentet fra van den Hoek, 2009.

Description
(e.g.)

Housing Working
appartments office
condominium factory
row house laboratory
villa etc.

etc.

Amenities

commercial
retail

bars restaurants
hotel
societal
townhall
university
hospital
cultural
church
museum
etc.
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I forhold til den prosentvise andelen boliger, arbeidsplasser og fasiliteter utrykt giennom BRA

kan grad av funksjonsblanding bli definert til en konstant gjennom formelen:

MXI = (% Boliger /% Arbeidsplasser /%Fasiliteter)

Bygninger som kun tjener til en funksjon viser ifelge J van den Hoek (2009) & bli
karakterisert som monofunksjonelle (boliger, arbeidsplasser eller fasiliteter). Omrader som
innehar to av de tre funksjonene viser ta vere bifunksjonelle, mens bygninger som innehar
alle tre funksjonene kommer frem som multifunksjonelle (Figur 5). Hoy grad av
multifunksjonalitet viser & skape livlige og trygge byrom gjennom aktivitet i byrommet pa

dagtid og kveldstid.

Mono-functional amenities
(shopping centre)

Bi-functional
amenities and working

: 0“ i

Mono-functional working Bi-functional Mono-functional dwelling
(central business distric) working and dwe"ing (new town)

Figur 5: Van den Hoeks matrise hentet fra Van nes & yamu, 2021.

2.7.3 Space syntax

Space syntax er et verktoy for & analysere grad av tilgjengelighet i det bebygde miljeet. Den
kvantitative metoden er fundamentert pa gatestukturen hvor beregningen er basert pa hvordan
de ulike segmentene relaterer seg til hverandre gjennom grad av retningsforandringer (den
topologiske distansen) og grad av vinkelavvik (den geometriske distansen). Skalaen blir

videre utrykt gjennom den metriske radiusen pa lokalt nivd (500 m) for fotgjengervennlige
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gater til globalt niva (5000 m) knyttet til hovedveinettet og de bilbaserte gatene (Koning et al.,
2020).

Verktoyet kan gi verdifull innsikt i & identifisere veinettets « To-movement potensialy gjennom
beregning av den topologiske distansen eller « Through-movement-potensial» gjennom
beregning av den geometriske distansen. Ifglge Dalton (2001) viser vinkelavviket a ha direkte
sammenheng med menneskers rutevalg, hvor folk velger de lengste gatene med de faerreste
retningsforandringer nar det kommer til rutevalg. Orienteringen knyttet til det bebygde miljoet
ved de retteste strekene er en faktor for hey grad av « Through-movement potensial» (van Nes

& Yamu, 2021).

2.8 Validitet i1 forhold til det litteraere bidraget.

Forskning (Pai, 2011; Vandenbulcke, 2011) viser at mangelen pa data pa bakgrunn av
underrapporteringen av sykkelulykker er en utfordring nar det kommer til a fa kunnskap om
hvilke faktorer som pavirker sykkelrelaterte trafikkulykker. De fleste studier innenfor dette
feltet basere seg pa sykkelulykker som kun kommer frem i det offisielle ulykkeregisteret
(Vandenbulcke, 2011). Tall fra transportgkonomisk institutt understreker dette, hvor det er
anslatt en rapporteringsgrad pa ca. 11 % knyttet til hard skadde i eneulykker (Hgye, 2017). A
kunne fa innsikt i hvilke rommelige forhold som gjgr seg gjeldende i forhold til
sykkelrelaterte trafikkulykker, vil kunne bidra til verdifull kunnskap for planleggere og

beslutningstakere for a skape attraktive og trygge byrom for myke trafikanter.

2.9 Oppsummering av det teoretiske rammeverket

Hvilke faktorer som pavirker sykkelrelaterte trafikkulykker viser til a vaere svaert komplekst
hvor trygghetsfglelsen og sikkerhet gjgre seg gjeldende av det bebygde miljget, det naturlige

miljget, sosiodemografiske forhold og ferdigheter.

Risikofaktorene for sykkelulykker kan oppsummeres i tre hovedkategorier:

» Trafikkforhold (trafikkvolumer, kgdannelse og trafikkflyt).
» Infrastruktur (derav. Sykkelinfrastruktur).
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» Sosiodemografiske forhold (demografi, kjgnn, alder, osv.)

I det bebygde miljget skaper fglgende omrader gkt risiko for sykkelrelaterte trafikkulykker

med tanke pa infrastrukturen:

» Fragmenterte sykkelanlegg.
» Rundkjgringer.

» Kryss.

» Kollektivknutepunkt.

A sikre hgy grad av utforming med tanke pa ny sykkelinfrastruktur vil kunne kvalitetssikres
gjennom a anvende analyseverktgyene: Space Syntax, Space Matrix og MXI. Utforming av
attraktive, trygge og livlige byrom handler om a kunne tilrettelegge for brukerne og ta hgyde

for menneskelig skala.
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3 Metode

I dette kapittelet vil det bli redegjort for metodegrunnlaget anvendt for & besvare
problemstillingen i dette studiet. Metoden anvendt fremgar som kvantitativ, hvor
forskningsspersmélene blir besvart gjennom en deduktiv tiln@rming. Forskningsdesignet har
vert av en explorativ karakter, hvor proving og feiling har statt sentralt for 4 kunne kartlegge

sammenhenger som far betydning for problemstillingene (Bryman, 2012).

Metodegrunnlaget baserer seg pa litteraturstudie, sperreundersekelse og urbane

analysemetoder som Space syntax, Space matrix og MXI (Figur 6 & Figur 7).

1. Det teoretiske 2.
rammeverket Forskningsspgrsmalene

3. Datainnsamling

5. Besvarelse av 6. Revidering av

4. Hovedfunn forskningsspgrsmalene eksisterende teori

Figur 6: Den deduktive fremgangsmdten etter Bryman, 2012.

Urbane
analysemetoder

Litteraturstudie Spgrreundersgkelse

Figur 7: Illustrasjon over de ulike elementene for besvarelse av forskningssporsmdlet.
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3.1 Litteraturstudie

For a sette rammene for prosjektet gjennom empirisk forankring og validering knyttet til
problemstillingen, er det blitt gjennomfert en litteraturstudie. Litteraturstudien ble
gjennomfort i starten av forskningsprosjektet for & se pa hvilke konsepter, teorier og metoder
som allerede har vert anvendt innenfor fagfeltet (Bryman, 2012). For & innsamle kunnskap
sett opp mot den norske konteksten ble forskning gjennom TOI (Transportekonomisk
institutt) anvendt i samrad med Statens vegvesen sine hdndbeker rundt sykkelplanlegging. For
a fa en bredere plattform sett opp mot det empiriske rammeverket, ble det foretatt et sek inn
mot internasjonal forskning gjennom sekemotoren: «google scholar». Sekeordene anvendt for

innsamling i denne studien kan ses av Figur 8.

cycling crash seve

CyC“ng CraSh Severlty Spatial conditions

Cycling infrastructure™
B U I ItACClgpﬁen{)}i OB?flle"ﬁmeenF] Injury severity
2T Tl el S scoviepreceived Grash risk - g 4 o)
Accident prevention

Irregular maneuvers icycling safety ACtual CraSh ﬂSk

cycling Spatial conditions
J bicycling safety ="

weather conditions™
Rondabouts

Figur 8: Sokeord knyttet til litteraturstudiet.
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3.2 Sperreundersokelse

Pa bakgrunn av mangelfull data og forskning rundt romlige forhold relater til sykkelulykker,
ble en sperreundersokelser utarbediet for & kompensere for manglende offentlig data.
Sperreundersokelse som metode er enklere & administrere og mer tilrettelagt for
respondentene (Bryman, 2012, p. 234). I denne studien er sperreundersgkelsen utvalgt som
metode for & treffe en bred brukergruppe nér det kommer til kartlegging av ulykker,
nestenulykker og hvor syklister foler seg utrygge. Fokusomradene knyttet til

spgrreundersgkelsen var a kartlegge fglgende kriterier basert pa det empiriske rammeverket:

1) Kartlegging av utrygghet.
2) Kartlegging av ulykker / nestenulykker.

3) Sosiodemografiske forhold og arsakssammenhenger.

Sperreundersekelsen ble utarbeidet gjennom plattformen Arcgis Survey 123 for & kunne
stedfeste ulykker og nestenulykker. Tidspunktet for innsamling av data ble satt til 1 maned i
perioden 24. februar til 24. mars 2022 (Se vedlegg 3). En av utfordringene knyttet til
sperreundersekelser var a kunne fa et representativt utvalg for & kunne trekke slutninger 1
forhold til problemstillingene. For 4 treffe aldersgrupper og fi inn flest mulig respondenter
innenfor den fastsatte tidsrammen, ble sperreundersokelsen distribuert gjennom ulike
sykkelrelaterte grupper pa Facebook (Tabell 2) og de to lokale sykkelbutikkene i sentrum;
EVO sykler og Sykkelbutikken etter samrad med daglig leder.

Tabell 2: Tabell som viser til nedslagsfeltet for spprreundersgkelsen gjennom sosiale medier (facebook).

Pa sykkel i Bergen 5600
Asane CK Veteran 524
Astriks (Ask@y sykkel og Triathlon klubb) 326
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Bergen cycleklubb veteran 602

Transportsykkelforumet 4700
Hvor gar grensen? Linjeforeningen for Master i areal og eiendom 196
Grgnneviksgren 2100

Det var 108 respondanter (64 ulykker og nestenulykker) pa sporreundersokelsen. Basert pa
antall repondanter sett i forhold til Tabell 2 representerer ikke innsamlet data et representativt
utvalg. Det kan dermed ikke trekkes noen statistiske beslutninger. Besvarelse pa
problemstillingene vil dermed fole en eksplorativ tilneerming. Resultatene fra denne
masteroppgaven vil gi indikajsoner pa trender relatert til sykkelulykker i Bergen. Ved videre
og mer omfattende forskning ber statistiske beregninger inkluderes for & gke for & etterprove

trender funnet i denne oppgaven.

3.3 Hot spot analyse gjennom GIS

For a kunne identifisere sammenhenger mellom de rommelige dataene innsamlet gjennom
sperreundersgkelsen (ulykker og nestenulykker) ble en hot spot analyse anvendt i ArcGIS pro.
Bakgrunnen for analysemetoden er & kunne identifisere lokaliteter hvor det forekommer en

konsentrasjon av ulykker og nestenulykker (Cheng & Washington, 2005).

Datagrunnlaget for analysen kommer frem gjennom de 64 kartlagte punktene fra
sperreundersgkelsen. Analysen baserer seg pa de romlige sammenhengene mellom de vektede
kriteriene: Kjonn, alder, ferdighetsniva, hyppighet, risikoprofil, alvorlighetsgrad og
trafikkopplaring. For 4 kunne anvende metoden, ble sperreundersekelsen kvantifisert etter

disse kriteriene (se vedlegg 7).
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3.4 De urbane analysemetodene

For a kunne beskrive de rommelige egenskapene knyttet til det bebygde miljoet er det i denne
studien valgt 4 anvende Space syntax som verktey for a beskrive den geometriske
utformingen av veinettet. Videre er Space matrix som analyse tatt med for & beskrive
bygningens fotavtrykk sett opp mot rommene mellom husene. Grad av funksjonsblanding er
valgt gjennom empirien for & kunne se om det finnes sammenhenger i forhold til attraktivitet,
befolkningstilstromning og ekt grad av risiko for trafikkulykker. Figur 9 viser fundamentet
knyttet til de ulike analysene hvor Space matrix og MXI er blitt aggregert i forhold til
Rutenett (150 x 150 m) etter Ye and Van Nes (2014).

Buffer Rutenett

o Trafikkulykker (150 x

¢ Nestenulykker

o Trafikkulykker
¢ Nestenulykker

SIIEEIIA « Trafikkulykker
GG « Nestenulykker

analyse

(800 m) 150 m)

Figur 9: Konseptmodell knyttet til fundamentet for de urbane analysene.

3.4.1 Space syntax

Aksiallinjene som danner grunnlaget for denne metoden baserer seg pé tidligere kartlegging
av Bergensomréde over de sentrale bydelene Asane, Bergen sentrum og Flesland. For
kartlegging av integrasjon og vinkelavvik ble aksiallinjene forst importert som dxf-filer 1
programvaren Depthmap, en programvare for & gjennomfere ulike space syntax analyser. For
a unnga a feil verdier knyttet til broer og tuneller ble det foretatt en korrigering gjennom
«Unlinks» 1 programvaren. Ved beregning av vinkelavvik og integrasjon ble aksiallinjene

forst konvertert til segmenter i trdd med tidligere forskning (van Nes et al., 2019).

Det ble videre beregnet vinkelavvik («Angular choice») og integrasjon («Segment

Integration») pa lokal og globalniva (metrisk radius: 500, 5000 m).

Videre ble det foretatt en normalisering av verdiene knyttet til vinkelavvik (Angular choice)
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og (Integration) basert pa at linjene her ikke var georeferert (van Nes et al., 2019).

1) NAIN: (value («T1024Node Count»)A(1,2)/ (value («T1024 Total Depth»)+2)

2) NACH: log (value («T1024 Choice»)+1) / log (value(«T1024 Total Depth»)+3)

For videre bearbeidelse i ArcGIS pro ble segmentkartet exportet til QGIS som kan lese
filformatet Mapinfo filer. For & kunne bearbeide segmentkartet i ArcGIS pro gikk veien
videre gjennom exportet av datafilene til shapefiler i QGIS, far sa & bli importert til ArcGIS

pro.

Ettersom sykkelrelaterte trafikkulykker er gjenstand for forskningsspgrsmalet, er det her blitt
gjort en overlagsanalyse i ARCGIS pro gjennom a foreta et gjennomsnitt av NAIN (global &
lokal) og NACH (Lokal og global). Se vedlegg 4 for tabell knyttet til utregninger.

3.4.2 Space Matrix

Datagrunnlaget som Space matrix metoden er fundamentert pa, er knyttet til FKB-
bygningsdata hentet fra kartverket gjennom bygningstype, BRA (Brutto gulvareal) og BYA
(bygningens fotavtrykk). For a4 knytte BRA (FKB-bygningspunkt) med BYA (FKB-
Bygningsmasse) ble verktgyet: «Spatial Join» anvendt i ArcGIS pro med det nye navnet: FKB
-bygningstypologi. For a tilpasse rutenettet (150 x 150 m) og FKB-bygningstypologi ble det
foretatt en trimming av datasettet gjennom funksjonen «overlay layers» hvor vilkar for
avgrensningen ble satt til «Intersect». Det ble videre gjennomfgrt en korrigering knyttet til
relativt areal sett opp mot rutenettet og bygningens fotavtrykk langs ytterkantene av sirkelen

basert pa dette generaliseringskriteriet (for verdier knyttet til Space matrix (se vedlegg 5).

Aggresjonen knyttet til FKB-bygningstypologi og Rutenettet ble gjort gjennom verktoyet:
«Summarize within» hvor feltene BRA relativ og BYA relativ ble summert innenfor
rutenettet (Rutenett relativ). For & beregne bygningsintensiteten (FSI), Dekningsgraden (GSI)
og Romsligheten (OSR) ble det opprettet tre nye felter i attributtabellen med folgende

utregninger gjennom verktayet: «Field calculator» i ArcGIS Pro:
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1) FSI = BRA relativ/ BYA relativ

FS] = BRArelativ
B YArelativ

2) GSI=BYA relativ / Rutenett relativ
GSI = BYArelativ

Rutenett, 1qtiv
3) OSR=(1-GSI)/FSI
OSR = 1—GSI
~ FSI

For a videre kunne klassifisere bygningstypologien ut fra GSI og FSI ble attributtabellen
exportert til Excel. I henhold til litteraturen (Pont & Haupt, 2010; Van Nes et al., 2012; Ye &
Van Nes, 2014) viser bygningstypologien a kunne bli inndelt i 9 kategorier (Figur 10).

FSi - L 1312 11 w 9 o 7 .

G: high-rise point type  H: high-rise strip type I: high-rise block type
D: mid-rise point type E: mid-rise strip type F: mid-rise block type
A: low-rise point type B: low-rise strip type C: low-rise block type

Figur 10: Space matrix sett opp mot FSI, GSI, OSR og L med eksempler hentet fra ulike strok basert pa analyse gjennom
space matrix. Hentet fra (Ye & Van Nes, 2014).
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Ved gjennomgang av datasettet ble det gjort en vurdering opp mot de ni kategoriene for
bygningstetthet (Figur 11). Tilpasning av de ulike kategoriene ble sett i forhold til norsk
kontekst og rutenettet (150 x 150 m) og det ble foretatt noen justeringer som kan fglges av

Figur 11.

L=21

0 0,25 032 GSI

. A: Lav punktbebyggelse E D: Middels punktbebyggelse
[ B: Lav rekkehusbebyggelse [T E: Middels rekkehusbebyggelse
[:l C: Lav blokkbebyggelse E] F: Middels blokkbebyggelse
. G: Hoy punktbebyggelse

. H: Hoy rekkehusbebyggelse

. I: Hoy blokkbebyggelse

Figur 11: Kategorisering av GSI og FSI sett i norsk kontekst.

Klassifiseringen sett opp mot de ni kategoriene ble kategorisert gjennom & bruke logiske

formler i Excel for definisjon av de ulike intervallene sett opp mot GSI og FSI.
Visualiseringen knyttet til de nye kategoriene ble videre gjennomfert i Arcgis pro gjennom

importering av den oppdaterte tabellen og verktayet «Join» knyttet til det rutenettet. Verdier

utenfor klassifiseringen ble gitt «ingen verdiy».
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For kategoriseringen knyttet til romslighet (OSR) ble datasettet inndelt i kategorier gjennom
«Natural breaks» med péfelgende kategoriene: lav, medium og hey. Verdier over 2 ble her

satt til «ingen verdi» og ryddet ut av datasettet.

3.4.3 Funksjonsblanding (MXI)

MXI er et verktay som beskriver grad av funksjonsblanding knyttet til det bebygde miljoet.
For videre redegjorelse for MXI refereres det her til kapittel 2.7.2. Det ble forsekt & dele inn
de ulike bygningstypologiene i henhold til arbeidsplasser, fasiliteter og boliger 1 forhold til
litteraturen (J van den Hoek, 2009; Ye & Van Nes, 2014), men pa bakgrunn av utfordringer
knyttet til datagrunnlaget i forhold til BRA ble det gjort en todeling basert pd boliger og andre
funksjoner (arbeidsplasser og fasiliteter). Samme fremgangsmate folger for MXI i forhold til

aggregering av FKB-bygningstypologi og Rutenettet.

Tabell 3: MXI med inndeling av boliger, arbeidsplasser og fasiliteter. Hentet fra Van den Hoek (2009).

Housilng Workling Amenities
Description appartments office commercial
(e.g.) condominium factory retail
row house laboratory bars restaurants
villa etc. hotel
etc. societal
townhall
university
hospital
cultural

church
museum
etc.

Visualiseringen av MXI ble gjennomfert ved & regne ut prosentandelen av BRA bolig og
BRA annet, sett opp mot totale BRA knyttet til den angivelige bygningsmassen.
Kalkuleringene ble i forste rekke gjennomfert i ArcGIS pro gjennom bruk av attributt tabellen
og «calculate Field» verktayet. For & kunne klassifisere grad av funksjonsblanding ble det

aggregerte datasettet tilknyttet rutenettet, exportert til Excel for videre bearbeidelse.
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I videre klassifisering ble integrasjonsverktgyet; Entropy anvendt med fglgende formel etter

Zagorskas (2016):

Entropy:

(Z;lP]ln(Pj)

ENT = — )

Entropy formelen viser ifolge Zagorskas (2016) & kunne anvendes for & se grad av

funksjonsblanding gjennom arbeidsplasser, fasiliteter og boliger.

Formelen kommer frem som symmetrisk (Figur 12) hvor den prosentvise andelen sett i
forhold til dette studiet, vil kun si noe om den relative vektingen mellom prosentvise boliger
(BRA bolig) og andre funksjoner (BRA annet). En sammensetning av 90 % bolig og 10 %
andre funksjoner (arbeidsplasser & fasiliteter) vil her gi samme verdi (0,5) som 10 % bolig og

90 % andre funksjoner.
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Entropy
-
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0 50 % 100 %
Grad av funksjonsblanding
Figur 12: Den symmetriske sammenhengen mellom Entropy og funksjonsblandingen (x).

For videre visualisering i GIS, ble tabellen importert og knyttet til rutenettet gjennom
funksjonen «Join». Grad av funksjonsblanding ble videre klassifisert gjennom & angi fire ulike
intervaller: Monofunksjonelt (Entropy < 0,5), Lav (Entropy < 0,88), Medium (Entropy >
0,97) og hey (Entropy <1)

3.5 Begrensninger

En av begrensningene knyttet til denne studien er tidsrammen for prosjektet som er satt til 5
méneder. Dette gir igjen ringvirkninger for tidsperioden satt for innsamling av
forstehandsdata gjennom sperreundersgkelsen (1 maned). I forhold til datagrunnlaget pa 64
respondenter vil det vaere vanskelig & kunne trekke noen statistiske sammenhenger knyttet til
utvalget, men pa den andre siden vil det kunne gi indikasjoner pd hvilke rommelige forhold

som kan pavirker risiko for sykkelrelaterte trafikkulykker og opplevd utrygghet i Bergen.
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I forhold de sekundere datakildene viser det & foreckomme noen begrensninger i forhold til
neyaktigheten av linjene som kommer frem gjennom Space syntax. Det rommelige avviket
knyttet til segmentlinjene viser & vaere storst ut mot de ytterste bydelene som Flesland og
Asane. Det er observert opp mot 80 m fravik i kartet, pa tross av at linjene er georeferert og

Normalisert (NAIN & NACH).

I forhold til Space matrix og MXI viser datagrunnlaget knyttet til bygningstypologien, BRA
& BYA a ha noen utfordringer sett opp mot neyaktighet. Det er ved gjennomgang av
datasettet observert flere bygninger som kommer frem med hoyere bygningsfotavtrykk enn
hva som er tilfelle for BRA. Nar det kommer til MXI ble det forsekt & dele
bygningstypologien i de tre ulike kategoriene: arbeidsplasser, fasiliteter og boliger, men pé
bakgrunn av utfordringer i datagrunnlaget sett opp mot neyaktighet ble isteden BRA bolig og

BRA annet brukt for & kunne si noe om grad av bifunksjonalitet.

Basert pa begrensningene som ligger i datagrunnlaget knyttet til det sekundare datasettet er
det som vist i delkapittelet over, foretatt generaliseringer ved & aggregere datagrunnlag til
rutenett pd 150 x 150 m. Ved generaliseringer vil de smé variasjonene som fremgar ikke
kunne bli fanget opp sett i forhold til bygningstetthet og funksjonsblanding. Grad av
neyaktighet ma i forhold til dette kriteriet vektes opp mot kvaliteten av datasettet tilgjengelig

for analysen.

En av hovedutfordringene ved en nettbasert sperreundersekelse er at ingen kan hjelpe
respondenten i 4 tolke eller svare om det skulle oppsta vanskelige spersmél. En annen
utfordringer er knyttet til oppfoelgingsspersmél og dpne spersmaél for kartlegging av f.eks.
hendelsesforlgpet (Bryman, 2012). Sett i forhold til sperreundersgkelsen kunne det her for
eksempel veert interessant & fa detaljert kunnskap om hendelsesforlapet ved ulykke,
nestenulykke og opplevde utrygge omrader. En annen utfordringer er knyttet til spersmél hvor

respondentene viser & ha en neytral holdning.
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3.5.1 Gyldighet

Validiteten gjor seg gjeldende ut fra hvilken integritet konklusjonene sett opp mot
forskningsarbeidet som er blitt gjennomfert (Bryman, 2012). I denne studien er validiteten
knyttet til problemstillingen avhengig av det datagrunnlaget som kommer frem, gjennom
utvalget for sperreundersekelsen (forstehdndsdata) og sekundarkildene presentert gjennom de
rommelige analysene (Space syntax, Space matrix og MXI). I sperreundersegkelsen viser de
aller fleste kartlagte ulykkene og nestenulykkene & ha hey grad av presisjon sett i forhold til
lokalisering av ulykker og nestenulykke. P4 den andre siden viser utrygge omrader 4 vaere mer
utfordrende a kartlegge, hvor avgrensningen knyttet til lokaliteter, i noen tilfeller kommer
frem pa et for generelt grunnlag til & kunne bli kartlagt. Brukergrensesnittet sett opp mot
plattformen anvendt for sperreundersekelsen, viser videre & sette begrensninger i forhold til
innsamling av punkter. Ved 4 kunne innsamle flere punkter i samme sperreunderseokelse, ville
presisjonen knyttet til de utrygge omradene kunne blitt bedre, gjennom visualisering og

punktfesting via interaktive kart.

Ved de urbane analysene (Space syntax, Space matrix og MXI) viser gyldigheten a gjore seg
avhengig av datagrunnlagets kvalitet og de generelle generaliseringene som er blitt gjort
gjennom aggregering av data pa rutenett. Endring av rutenettets storrelse vil kunne pavirke
grad av gyldigheten sett opp mot det tilgjengelige datamaterialet og anvendelsesomrade. I
denne studien anses generaliseringen som er blitt gjort & vaere tilstrekkelig for & kunne si noe
om trender i det bebygde miljoet, men videre forskning mé anvendes pa dette omradet for en

konklusjon rundet det bebygde miljoet og ulykkesrisiko kan trekkes.

3.5.2 Pilitelighet

Grad av paliteligheten knyttet til datagrunnlaget gjor seg avhengig av kvaliteten og
generaliseringen som kommer frem av studien. Ved sperreundersekelsen er det observert flere
punkter som faller utenfor studieomradet og enkelte felter som ikke er blitt besvart i
tilknytning til grad av utrygghet. For & sikre paliteligheten knyttet til datasettet er disse
anomaliene ryddet fra datagrunnlaget. Sett i forhold til sekundarkildene gjennom
bygningsdataene, er det observert flere feilrapporteringer knyttet til BRA og BYA ved
gjennomgang av datasettet. Datasettet har blitt videre ryddet i forhold til BRA som kommer
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frem under 10 kvm. Videre er det bitt gjennomfert generaliseringer gjennom aggresjon ved
rutenettet. Det samme gjor seg gjeldende for MXI hvor kvaliteten pa datagrunnlaget skaper
begrensinger i forhold til inndeling sett opp mot arbeidsplasser, fasiliteter og boliger. For
Space syntax viser linjene & inneha storre avvik ved ytterkantene ved Asane og Flesland.
Basert pa lokalitetene ved lokalniva viser imidlertid péliteligheten & vare akseptabel for &

kunne skissere grad av integrasjon og vinkelavvik.

3.5.3 Etterprovbarhet

Etterpreovbarheten stir helt sentralt for & kunne utvikle videre teorier og verifisere forskningen
som er blitt gjort pd omradet (Bryman, 2012). A kunne fi kunnskap om hvor ulykker oppstar
og hvilke faktorer som bidrar til utrygghet, vil vere sentralt for beslutningstakere, politikere
og arealplanleggere i sitt daglige virke for & kvalitetsikre fremtidens sykkelinfrastruktur. Sett
opp mot dette studiet er grad av etterprovbarhet overholdt gjennom 4 tilrettelegge for en
detaljert beskrivelse av sperreundersgkelsen og de urbane analysene anvendt for 4 belyse de

rommelige forholdene for ulykker og nestenulykker.

Resultatene som kommer frem i denne studien sett opp mot de urbane analysene og
sperreundersekelsen, vil kunne gjennom dette metodekapittelet ha hey grad av

etterprovbarhet gjennom videre forskning pa omradet.

3.5.4 Det etiske aspektet

Det etiske aspektet ved forskningen handler & ha et bevist forhold til hvordan man handtere og
samler inn data. Ved datainnsamling som involverer respondenter er det viktig & ha et bevist
forhold til de etiske aspektene ved datainnsamling (Bryman, 2012). Personvern som: evt.
negative effekt for respondentene, manglende samtykkeo og brudd pa informationspliken er

viktig & etterleve.

I denne studien har personvernet stétt sentralt i forhold til sperreundersekelsen. For & ivareta
personvernet har respondentene hatt mulighet til innsyn, blitt orientert om formélet og kunne
trekke sin deltagelse under prosjektperioden. A sikre respondentene anonymitet har statt helt
sentralt for & kunne ivareta personvernet. Ved bruk av dpne spersmaél, vil det imidlertid kunne

reise seg etiske dilemmaer rundt sensitiviteten og anvendelsesomréadet knyttet til studien. Pa
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bakgrunn av sensitive opplysninger og mangelfull relevans i forhold til problemstillingen, er
disse sporsmalene slettet fra undersekelsen. Datagrunnlaget er videre lagret gjennom Survey

Xact sin plattform med tanke pa datahandteringsplan.

Sperreundersekelsen er godkjent av NSD, se vedlegg 2.
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4 Sykkelinfrastuktur

Sykkelinfrastrukturen i Bergen er under stadig utvikling. Dagens situasjon gjenspeiles
gjennom blant annet usammenhengende sykkelnettverk som gir ringvirkninger for opplevd
trygghet blant Bergenserene. Tilrettelegging for god sykkelinfrastruktur som kommer frem
som kontinuerlig, synlig og er godt vedlikehold viser & vaere en av de viktigste faktorene for a
skape et tryggere og mer attraktivt miljo som fremmer sykkel som transportform (Hong et al.,

2020; Vandenbulcke et al., 2014).

Statens vegvesen (2014) underbygger dette videre og viser til at det er veiegenskapene som
danner rammevilkdrene for grad av alvorlighet nar det kommer til sykkelulykker hvor
fartsgrense, antall kjorefelt, veiens linjeforing og veibelysning er utslagsgivende faktorer. A
tilrettelegge for god infrastruktur kan med andre ord vere med pa & redusere fart til ovrige
trafikanter, skape storre avstand i forhold til forbikjeringer og forbedre siktlinjer. Godt
tilrettelagt infrastruktur kan veere med pé & imetekomme dagens barrierer mot sykling og med
dette gi rom for okt sykkelandel og skape tryggere rammer for syklister gjennom «Safety in
numbers effekty.

Videre i dette delkapittelet vil det bli redegjort for den sentrale sykkelanleggene som kommer

frem i Bergensomradet sett opp mot fremkommelighet, trygghetsfolelse og sikkerhet etter

Statens vegvesen handbok V122; Sykkehidndboken (Statens vegvesen, 2014).
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4.1.1 Sykkelfelt

Figur 13: Sykkelfelt i Bergen. a) Chr. Michelsensgate. b) Sjogaten. foto. privat.

«Et sykkelfelt er et kjorefelt i kjorebanen som ved offentlig trafikkskilt og oppmerking er
bestemt for syklende».

4.1.1.1 Formalet

Formalet med denne type infrastruktur (Figur 13) er a skape stor grad av sikkerhet og
fremkommelighet, spesielt i omrader hvor trafikkbildet fremstar som svert tett for & bidra til
mindre sykkelulykker nir det kommer til kryss. Sett opp mot den anerkjente
kryssprobleamtikken og avkjersler viser sykkehdndboken her til & tilrettelegge for sykkelfelt
fremfor sykkelvei eller se pa mulighet for tilrettelegging av gang- og sykkelvei (Hoye, 2015).

4.1.1.2 Fremkommelighet

Fremkommeligheten knyttet til sykkelfelt viser & vere betydelig bedre enn hva som er tilfelle
for vanlig sykkelvei eller GS-vei hvor feerre konfliktpunkter og vikepliktsituasjoner blir
trukket frem som viktige faktorer for vurdering av denne type infrastruktur. P4 den andre
siden viser sykkelfelt i de sentrale bydelene & ofte blir et offer for parkeringsplasser og
varelevering og med dette forringe fremkommeligheten og skape utrygge situasjoner (Haye,

2015).
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4.1.1.3 Trygghet og sikkerhet.

Sykkelfelt viser imidlertid & eke trafikksikkerheten blant syklister, spesielt ved sarbare
kryssomrader. Bakgrunnen for dette viser a gjore seg gjeldende i forhold til bilistenes

oppmerksomhet sett i forhold til de syklende og vil kunne gi ringvirkninger i forhold til

interaksjonen mellom syklende og de gvrige trafikantene. P4 den andre siden viser sykkelfelt

a oke syklistenes etterlevelse sett opp mot trafikkreglene og gi ringvirkninger i forhold til at
syklistene blir mer forutsigbare i trafikkbildet. En annen positiv effekt ved denne type
infrastruktur er at den kan bidra til & redusere fartsnivéet i tilknytning til innsnevringer i

veibanen gjennom trafikkdempende tiltak (Hoye, 2015).

4.1.2  Sykkelvei

Figur 14: Sykkelvei i Bergen. a) Lundegdrdskaien. b) Nikolaikirkeallmenningen. foto: privat.

«En sykkelvei er en vei som ved offentlig trafikkskilt er bestemt for syklende. Veien er skiltet
fra annen vei med gressplen, groft, gjerde, kantstein eller pd annen mdte. Gdaende kan ogsd

bruke sykkelvei der dette er mest tjenligy.
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4.1.2.1 Formalet

Formalet med denne type infrastruktur (Figur 14) er a skille syklende og géende hvor det
forekommer mange syklister og fotgjengere i det urbane byrommene. Ved store
trafikkvolumer viser sykkehdndboken at sykkelvei med fortau ber prioriteres fremfor gang og
sykkelvei. Sykkelvei med fortau vil her kunne skape bedre fremkommelighet og med dette
feerre konflikter mellom gaende og syklende enn ved tradisjonell sykkel og gangvei (Haye,

2015).

4.1.2.2 Fremkommelighet.

Sykkelveier viser & ha positive ringvirkninger nér det kommer til kryssende trafikk. I omrader
hvor det er mye aktivitet i form av kryss, sideveier eller innkjersler, vil denne type anlegg
kunne legges ved siden av veien hvor denne type utfordringer er mindre fremtredende (Hoye,

2015).

4.1.3 Gang- og sykkelvei

Figur 15: Gang- og sykkelvei i Bergen, Fjosangerveien. Foto: privat.

«En GS-vei er en vei som ved offentlig trafikkskilt er bestemt av gdaende, syklende eller en
kombinert gang- og sykkelvei. Veien er skilt fra annen vei med gressplen, groft, gjerde,

kantstein eller pd annen mate. Sykkeltrafikk er tillatt i begge retningery.
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4.1.3.1 Formalet.

Formalet med denne type infrastruktur (Figur 15) er a separere de myke trafikantene fra
biltrafikken og med dette skape bedre fremkommelighet og sikkerhet. Denne type
sykkelanlegg kommer frem som en av hovedlesningen nar det kommer til tilrettelegging for
sykling utenfor tettbebygd strek eller i utkanten av byomradene. I henhold til sykkehdndboken
blir det her understreket at byomrddene ber ha separate anlegg for gdende og syklende. Gang-
og sykkelvei viser & gi darligere grad av fremkommelighet og med dette skape flere konflikter
mellom géende sett i forhold til separate sykkelanlegg (Hoye, 2015).

4.1.3.2 Fremkommelighet.

Fremkommeligheten til gang- og sykkelvei viser & veere noe mindre knyttet til fartsnivaet for
de syklende, men flere internasjonale sykkelbeker fra henholdsvis Danmark og Nederland
viser til at gang- og sykkelvei kan gi rom for snarveier og med dette redusere reisetiden

(Hoye, 2015).

4.1.3.3 Trygghetsfolelse og sikkerhet.

I forhold til sikkerhetsperspektivet viser denne type anlegg & gi positive ringvirkninger i
forhold til trafikksikkerheten sett opp mot evrige trafikanter. Hoyt fartsnivd og heye
trafikkvolumer er risikofaktorer som eker sannsynligheten for ulykke om det stdr mellom &
sykle i veibanen eller & anvende gang- og sykkelvei. Gang- og sykkelvei viser videre a oke

skape bedre trygghetsfolelse, spesielt knyttet til uerfarne syklister som barn (Heye, 2015).
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4.1.4 Blandet trafikk

Figur 16: Blandet trafikk fra Sandviken i Bergen. Foto: forf.

«I blandet trafikk benytter sykkel- og motorkjoretoy samme kjorefelt, og det finnes ingen

separate losninger for sykkely.

4.1.4.1 Formalet.

Sykkehéndboken viser til at denne type infrastruktur (Figur 16) skaper god sikkerhet for
syklende gjennom at syklisten kommer frem som svert synlig i trafikkbildet. En blanding av
myke og harde trafikanter viser ifelge hdndboken & gi okt oppmerksomhet og med dette skape
en fartsdempende effekt. Lasningen viser ogsé a bidra til gkt fremkommelighet for syklistene

(Haye, 2015).
4.1.4.2 Fremkommelighet.

Fremkommeligheten knyttet til markerte sykkelruter viser med denne type sykkelanlegg a
vise til den mest hensiktsmessige ruten og gir med dette ringvirkninger sett i forhold til okt

tidsbesparelse (Hoye, 2015).

4.1.4.3 Trygghetsfolelse og sikkerhet

Tilrettelegging gjennom veioppmerking og skilting viser til & ha positive effekter i forhold til
okt grad av sikkerhet og opplevd trygghet blant syklistene. Oppmerkingen viser til & kunne

signalisere ovenfor bilistene at ogsé syklende bruker veibanen. Dette skaper ringvirkninger i
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forhold til ekt samhandling mellom de eovrige trafikantene. Et annet moment ved denne type
tiltak er & veilede syklistene i forhold til lokalisering i veibanen og med dette skape mer
forutsigbarhet ovenfor gvrige trafikanter. Et siste moment verdt & trekke frem her er at denne
type tiltak bidrar til lokalisering av syklisten i midten av veien og bidra til & redusere
konflikter med blant annet fotgjengere som dukker opp bak parkerte biler, biler som apner
derer eller hvor det er sannsynlig for trafikk sett opp mot kryssende veier eller innkjersler

(Hoye, 2015).
4.1.5 Sykkelsti

«En sti ved offentlig trafikkskilt er bestemt for syklende. Sykkelstien ligger langs en bilvei og
er skilt fra denne med kantstein, men kan ogsd veere skilt med rabatt, gressplen, groft, gjerde,
bilparkering eller pa annen mate. Sykkelstien er ogsa fysisk skilt fra fortau. Sykling er bare
tillatt i en kjoreretning og sykkelstier er ikke beregnet for gaende» (Haoye, 2015).

4.1.5.1 Formal

Formalet med denne type sykkelanlegg er a separere de syklende fra de gvrige trafikanter. I
Norge tilsvarer denne lgsningen en enveisregulert sykkelvei, men til forskjell fra Danmark og
Nederland har syklister pd sykkelveier vikeplikt bade for hoyre- og venstresvingene trafikk
fra hovedveien og fra kryssende veier (Haye, 2015).

4.1.5.2 Fremkommelighet

Fremkommeligheten knyttet til sykkelstier viser til & ha samme positive innvirkning som ved
sykkelfelt, dersom samme status blir hdndhevet med tanke pa forkjeres regulering parallelt til
veien og hvis det ikke er regulert for fotgjengere i trassen jfr. Gang- og sykkelvei. P4 den
andre siden viser sykkelstier & kunne gi darligere fremkommelighet dersom syklister har
vikeplikt i kryss, nér det er stort potensial for fotgjengerkonflikter, og nar sykkelstien er
kommer frem som smal. P4 den andre siden kan sykkelsti ha mindre grad av ulovlig parkering

og varelevering som ofte er tilfelle ved sykkelfelt (Hoye, 2015).
4.1.5.3 Trygghetsfolelse og sikkerhet.

Basert pa ulykkesstatistikken viser sykkelstier pé strekninger & redusere antall ulykker 1

forhold til blandet trafikk og sykkelfelt. Sammenlignet med kryss viser imidlertid sykkelsti &
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inneha 19 % flere ulykker enn hva som gjer seg gjeldende for sykkelfelt. Trygghetsfolelsen
ved denne type anlegg viser &8 komme frem som tryggere enn andre sykkelanlegg. Faktorer for
utrygghet viser imidlertid & vaere parkerte biler, kryss, innkjersler og konflikt med
fotgjengere. Smale og uoversiktlige sykkelstier viser imidlertid & skape utrygghet ved denne

type sykkelanlegg (Hoye, 2015).
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5 Resultat

Resultatene innsamlet gjennom sperreundersekelsen er kartlagt i Bergen kommune. De
sentrale stedsnavnene brukt videre i oppgaven kommer frem av (Se vedlegg 1). Det ble i alt
kartlagt 40 trafikkulykker (Figur 20), 24 nestenulykker (Figur 21) og 22 utrygge omrader
(Figur 22) gjennom sperreundersekelsen. For a forenkle fremstillingen av resultatene er

ulykker og nestenulykker slatt sammen i fremstillingen som felger av kapittelet.

I dette kapittelet vil det bli redegjort for de sentrale resultatene for & kunne besvare
problemstillingene rundt opplevd trygghet og hvilke rommelige kjennetegn som gjor seg

gjeldende gjennom sperreundersekelsen, hotspot analyser og de rommelige stedsanalysene.

Kapittelet vil 1 forste rekke se pd de sosiodemografiske forholdene som er forende for videre

resultater i oppgaven. Fokuset vil videre rettes mot det bebygde miljoet og det naturlige

miljoet, for blikket rettes inn mot resultatene som kommer frem i case-studiet gjennom tetthet,

nettverkssammensetning og funksjonsblandingen.

5.1 Sosiodemografiske forhold

5.1.1 Kjennsfordelingen

Risiko for trafikkulykker viser i litteraturen a gjere seg avhengig av kjenn basert pa opplevd

trygghet og risikoadferd. Kjonnsfordelingen (Figur 17) knyttet til respondentene i

sperreundersgkelsen viser en klar trend hvor 51 av respondentene (80 %) viser & vaere menn.

Til sammenligning viser kun 12 av respondentene (19 %) & representere kvinner ifolge

undersokelsen.
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Kjgnnsfordeling, kartlagte ulykker/nestenulykker.
1%

m Menn = Kvinner Hen

Figur 17: Kjonnsfordelingen, ulykke / nestenulykke.

5.1.2  Aldersfordelingen

Reaksjonstid og oppfattelsen av det bebygde miljeet har vist i litteraturen 4 kunne ha
sammenheng med alder og med dette ke risikoen for ulykke. Ulykkesrisikoen viser (Figur
18) & vaere sterkest representert i aldersgruppen 41-50, hvor 18 respondenter (28 %) faller
innenfor denne kategorien. Videre viser 9 av respondentene (14 %) & vaere mellom 21-30,
mens 15 respondenter (23 %) faller inn under aldersgruppen 51-60. Det mest interessante
funnet kommer frem i de ytterste aldersgruppene hvor 2 respondenter (3 %) faller inn under

11-20 ar og 1 respondent (1 %) faller innenfor 70 ar eller eldre.
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Aldersfordeling, kartlagte ulykker/nestenulykker.
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Figur 18: Aldersfordeling, ulykker og nestenulykker.

5.1.3  Sykkelkultur

A ha en veletablert sykkelkultur har vist & kunne skape trygge rammer og bidra til at flere
velger a sykle. Ifolge sparreundersekelsen (Figur 19) viser 59 av respondentene (69 %) at god
sykkelkultur er viktig kriterium for & kunne skape trygge rammer for et mer attraktivt og trygt
sykkelmiljo i Bergen. Til sammenligning viser kun 2 av respondentene (3 %), & vaere ganske

uenig i denne péstanden sett opp mot opplevd trygghet og sykkelkultur.
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Grad av god sykkelkultur,
kartlagte ulykker/nestenulykker.
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Figur 19: Grad av opplevd trygghet sett opp mot god sykkelkultur.

5.2 Risikofaktorer

5.2.1 Trafikkulykker, nestenulykker og utrygge omrader

Kompleksiteten knyttet til det bebygde miljoet i sentrumsomradene viser ifelge litteraturen &
skape okt risiko for trafikkulykker og nestenulykker. Resultatene som kommer frem av
sparreundersokelsen viser at de fleste kartlagte trafikkulykkene (Figur 20) kommer frem i
sentrumsomrade og langs hovedferdselsarene inn mot sentrum som for eksempel

Fjesangerveien, Sandviksveien og Flyplassveien.

60



Kartlagte
trafikkulykker,
Bergen kommune.
+
}' s Tegnforklaring
1' s }é + Trafikkulykker
] + : Vannflate
+ f : Innsje
+ : .
o g ; Veinettet
+ + . ... Bergen
* " kommune
e ]
+ 5 '
+ 7
&

Figur 20: Lokalisering av de 40 kartlagte trafikkulykkene.

Kompleksiteten knyttet til det bebygde miljoet i sentrumsomradene viser ifelge litteraturen &
skape okt risiko for trafikkulykker og nestenulykker. Resultatene som kommer frem av
sparreundersokelsen viser at de fleste kartlagte trafikkulykkene (Figur 20) kommer frem i
sentrumsomrade og langs hovedferdselsarene inn mot sentrum som for eksempel

Fjesangerveien, Sandviksveien og Flyplassveien

Kartleggingen av nestenulykkene (Figur 21) viser a folge samme menster som Figur 20.
Sandviksveien, Nattlandsveien og de sentrale delene av Fjesangerveien viser her & bli trukket

frem som utfordrende omréder, hvor risiko for ulykke er storst ifelge undersgkelsen.
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Figur 21: Lokaliseringen de 24 kartlagt nestenulykkene.
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Figur 22: Lokalisering av de 22 kartlagte utrygge omrddene.

Lokaliseringene av de utrygge omradene (Figur 22) viser & kunne folge samme trend som

trafikkulykkene (Figur 20) og nestenulykkene (Figur 21). Foruten om sentrumsomréadet viser

Fjesangerveien, Nattlandsveien og Hardangerveien & bli trukket frem som utrygge omrader.

5.2.2 Motpart

Bil som motpart viser ifelge litteraturen & veere den kollisjonspartneren & vaere mest

fremtreende i det bebygde miljeet. 57,5 % (23 av respondentene) viser a oppgi bil som

motpart i relasjon til ulykker. Lokaliseringen av trafikkulykker (Figur 23) viser at de aller

fleste bilulykkene kommer frem i de sentrale delene av sentrum, hvor Danmarksplass og

Fjosangerveien er sterkest representert.
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Figur 23: Lokalising av trafikkulykker basert pa motpart.

Tilsvarende trend kan observeres ved nestenulykkene (Figur 24) hvor 20 av respondentene
(83 %) trekker frem bil som mulig motpart. Tyngre kjoretay som buss viser videre & veare
fremtredende 1 sentrum hvor 2 respondenter (8 %) oppgir dette som mulig motpart. El-
sparkesykkel som motpart viser imidlertid & vare sterkt underrepresentert med kun 1

respondent (4%) som meddeler dette som mulig motpart i sentrumsomréde.
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Figur 24: Lokalisering av nestenulykker basert pa motpart.

5.2.3 Arsakssammenhenger

Risikoen for sykkelrelaterte trafikkulykker viser a vere sterkt pavirket av det bebygde miljoet

hvor kryss og blindsoneproblematikken blir trukket frem som noen av hovedutfordringene. I

forhold til undersegkelsen (Tabell 4) oppgir 10 av respondentene (15,6 %) at ulykken skjedde

pa bakgrunn av veikryss. Videre viser 9 av respondentene (14 %) kryss mellom sykkelvei og

bilvei som arsak. Pa den andre siden viser 7 av respondentene (10,9%) & opplyse om

vikepliktsbrudd, hvor kollisjon pa bakgrunn av kjeretoy som svingte til hoyre for

respondenten, forutsagte ulykken eller nestenulykken. 22 av respondentene (34,3 %) oppgir

andre arsakssammenhenger hvor videre vikepliktsbrudd, veiarbeid og glatt veibane trekkes

frem som arsakssammenhenger.

65




Tabell 4: Arsakssammenhenger, ulykker og nestenulykker.

A Pékjoersel knyttet til kryss mellom sykkelvei og bilvei. 9
B Kollisjon med kjeretoy som svingte til hayre for deg 7
C Presset ut 1 greften pa bakgrunn av forbikjering av 7
kjoretay.
D Kollisjon i veikryss 10
E Pékjorsel bakfra 2
F Syklet inn i1 annen trafikant bakfra 1
G Pékjersel pa bakgrunn av endret posisjon i veibanen ved 2

forbikjering av annen trafikant.

H Pékjersel av bil fra innkjersel / garasjeplass ved sykling 3
pa fortau.

I Kollisjon med parkert bil og &pen der. 1

J Annet 22

5.2.4 Alvorlighetsgrad

Alvorlighetsgraden viser & vere svart sammensatt hvor faktorer som utforming av
infrastruktur, vaerforhold, erfaring, alder, og trafikkforhold viser & ha innvirkning pa utfallet
ved ulykke ifolge litteraturen. Den generelle trenden (Figur 25) viser at:

55 % av ulykkene havner innenfor kategoriene svert alvorlig (sykehusinnleggelse) til alvorlig
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(legevakt). P4 den andre siden viser kun 4 av respondentene (10 %) & oppgi liten til ingen
skade ved ulykke.

Alvorlighetsgrad, kartlagte ulykker.
16

14

12

Antall respondenter
(<)} [+

»H

N

Sveert alvorlig Alvorlig (Legevakt) Moderat Lite alvorlig Ingen skade
(Sykehusinnleggelse)

m Trafikkulykke

Figur 25: Alvorlighetsgrad, ulykker.

5.2.5 Rapporteringsgrad

Kunnskapshullet knyttet til sykkelrelaterte trafikkulykker viser ifolge litteraturen & skyldes
mangelfull rapporteringsgrad og data om hvilke rommelige forhold som gjor seg gjeldende
for sykkelrelaterte ulykker. Ifolge undersokelsen (Figur 26) viser den generelle trenden at de
aller fleste ulykker ikke blir fanget opp i et offentlig register. Av de 37 respondentene som
svarte pa spersmaélet, viser hele 22 respondenter (59,4 %) at ulykken ikke ble rapportert inn til
forsikringsselskapet. Til sammenligning svarte kun 15 av respondentene (40,5 %) pé at

ulykken ble innrapportert.
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Rapportering (forsikringsselskap),
Kartlagte ulykker

Ja = Nej

Figur 26: Rapporteringsgrad, trafikkulykker.

5.3 Trygghetsfolelsen

5.3.1 Den generelle oppfattelsen rundt trygghet.

Den subjektive oppfattelsen av trygghet i det bebygde miljoet viser & fa betydning for den
reelle risikoen nar det kommer til sykkelrelaterte ulykker. Funnene i undersekelsen (Figur 27)
viser & vare todelt. 21 av respondentene (34,4 %) oppgir at de foler seg ganske trygge som

syklist i Bergen. P4 den andre siden viser 23 av respondentene (37,7 %) 4 fole seg ganske

utryge.
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Grad av trygghet, ulykker/nestenulykker.

- - N N
o w o w

Antall Respondenter

w

. ]
Helt trygg Ganske trygg Ngytral Ganske utrygg  Veldig utrygg

M Total

Figur 27: Opplevd trygghet, Bergen kommune.

5.3.2 Sammenhengende sykkelnettverk

Sammenhengende sykkelnettverk viser & vere en av de viktigste faktorene for & gjore det
attraktivt og trygt & sykle. Sett opp mot undersekelsen (Figur 28) viser 47 av respondentene
(79,6 %) at ssmmenhengende sykkelnettverk er en forutsetning for at respondentene skal
kunne oppleve & vare helt trygg som syklist i Bergen. Til sammenligning viser kun 2 av

respondentene (3 %) & ha en neytral holdning i forhold til dette kriteriet for trygghet.
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Sammenhengende sykkelnettverk,
kartlagte ulykker/nestenulykker.
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Helt enig Noe enig Ngytral Noe uenig Helt uenig
M Total

Figur 28: Sammenhengende sykkelnettverk som trygghetsfaktor.

5.3.3 Trafikkdempende tiltak

Fart viser & vere en av de mest sentrale faktorene for alvorlighetsgrad og risiko for ulykker i
det bebygde miljoet. Ifolge undersokelsen (Figur 29) viser 19 av respondentene (32,2 %) &
trekke frem dette som en vesentlig faktor for trygghet. Til sammenligning viser kun 7 av

respondentene (11,8%) & vare noe uenig i denne péstanden.
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Trafikkdempende tiltak,
kartlagte ulykker/nestenulykker.
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Figur 29: Trafikkdempende tiltak som trygghetsfaktor.

5.4 Det naturlige miljoet

5.4.1 Verforhold

Verforholdene viser & ha sammenheng med sykkelandelen og risiko for sykkelrelaterte
trafikkulykker i det bebygde miljoet. Ifolge undersgkelsen (Figur 30) viser 43 av
respondentene (67,1 %) at veerforholdene er pa sitt beste (sol) nar ulykken eller nestenulykken
inntraff. Til sammenligning opplyser bare 6 av respondentene (9,3 %) regn i tilknytning til
ulykken eller nestenulykken. Overskyet, opphold eller morke viser & vaere mindre

fremtredende og gjor seg gjeldende i kategorien annet gjennom de 11 respondentene (17,1 %).
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Varforhold, kartlagte ulykker/nestenulykker.
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Figur 30: Veerforhold som risikofaktor.

5.5 Ferdigheter og erfaringer

5.5.1 Ferdighetsniva

Ferdighetsnivaet og risikoprofil viser & ha innvirkning p4 risikoen for & bli utsatt for en
sykkelrelatert ulykke. Den generelle trenden knyttet til sperreundersekelsen (Figur 31) viser
at 28 av respondentene (43,7 %) anser seg selv som pendlere. Videre viser 24 av
respondentene (37,5 %) & havne innenfor kategorien sportssyklister. Til sammenligning

oppgir kun 4 av respondentene (6,2 %) a vere fritidssyklister.
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Type syklist, ulykker/nestenulykker.
30

25

Antall respondenter
- [ N
o w o

wv

Sportssyklist Pendler Fritidssyklist Annet

0

m Total

Figur 31:Type syklist, ulykker og nestenulykker.

5.5.2 Hyppighet

Hyppighet viser & ha naer sammenheng med risiko for sykkelrelaterte ulykker. Ifolge
undersekelsen ( Figur 32) viser 33 av respondentene (51,5 %) & sykle mer enn 4 ganger i
uken. 23 av respondentene (35,9 %) oppgir & sykle mellom 2 og fire ganger i uken. Til
sammenligning viser kun 2 av respondentene (3 %) a sykle kun 1 til 2 ganger i uken og kun 1

respondent (1,5 %) sykler kun et par ganger i maneden.
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Hyppighet, ulykker/nestenulykker.

35
30

25

Antall respondenter

v

Sykler merenn 4ganger i Sykler 2 til 4ganger i Sykler 1 til 2ganger i Sykler et par gangeri Annet
uken uken uken maneden

m Total

Figur 32: Hyppighet, ulykker og nestenulykker.

5.5.3 Sertifikat

Trafikkopplering gjennom sertifikat viser & kunne ha innvirkning pa risikoen for
sykkelrelaterte trafikkulykker. Ifolge undersekelsen (Figur 33) viser 58 av respondentene
(90,6 %) a ha trafikkoppleering gjennom sertifikatet pa bil. Til sammenligning viser kun 6 av
respondentene (9,3 %) ikke ha trafikkopplaring gjennom sertifikatet.
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Sertifikat, kartlagte ulykker/nestenulykker.

mJa = Nei

Figur 33: Trafikkopplcering gjennom sertifikat, ulykker og nestenulykker.

5.5.4 Risikoprofil

Adferd, trafikkopplering og tilpasningsdyktighet er alle faktorer som kan bidra til 4 redusere
risikoen for ulykke. I undersgkelsen ble folgende kriterier vektlagt basert pa respondentens

risikoprofil:

Risiko A: «Jeg blir ofte trigget av andre syklister til & kjore om kapp»
Risiko B: «Jeg blir ofte hissig nér andre trafikanter ikke overholder trafikkregler»
Risiko C: «Jeg overholder alle trafikkreglene nar jeg sykler»

Risiko D: «Jeg soker alltid eyekontakt med bilfererne i uoversiktlige situasjoner»

YV V V V V

Risiko E: «Jeg er alltid papasselig med & unnga blindsonen for de ovrige trafikantene»
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Risikoprofil, kartlagte ulykker/nestenulykker

whal L

Risiko A Risiko B Risiko C Risiko D Risiko E

Antall repondenter
= [= N N w w N
o w o w o »u o

v

M Helt enig Ganske enig M Ngytral M Ganske uenig M Helt uenig

Figur 34: Risikoprofil giennom risikofaktorer (A-E), sporreundersokelsen.

Ifolge undersokelsen (Figur 34) viser folgende trender & gjore seg gjeldende sett opp mot

risikoprofilen for ulykker og nestenulykker:

22 av respondentene (34,3 %) er helt uenig (Risiko A).
25 av respondentene (39 %) er noytral (Risiko B)

34 av respondentene (53,1 %) er ganske enig (Risiko C)
36 av respondentene (56,2 %) er helt enig (Risiko D)
29 av respondentene (45,3 %) er helt enig (Risiko E)

YV V YV V

5.6 De rommelige karaktertrekkene

Tetthetsanalyse gjennom Hotspot viser til 4 kunne identifisere grupperinger av punkter
gjennom de kartlagte trafikkulykkene (Figur 21) og nestenulykkene (Figur 22). I dette
delkapittelet vil det redegjores for de rommelige kjennetegnene som kommer frem av

tetthetsanalysen gjennom vekting av ulike sosiodemografiske kriterier.
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5.6.1 Ulykker og trafikkulykker

Hot spot -
ulykker / nestenulykker,
Bergen kommune.

Tegnforklaring
Lav tetthet

- Hoy tetthet
s ® Vmﬂate
’ Innsje

' Veinettet

’ _ Bergen

"~ kommune

N

A

25 125 0 25 5 7.5 10
—— iKilo

Figur 35: Tetthet basert pd ulykker og nestenulykker.

Konsentrasjonen av ulykkene og trafikkulykkene (Figur 35) viser & ha hayest tetthet i
sentrum. Innfartsarene viser videre & lyse opp ved Sandviksveien (nord), Fjesangerveien
(serest) og Nattlandsveien (Serest). I bydelene viser de serlige delene av Bergen & lyse opp

gjennom Hjellestad (Servest) og Skjoldshegda like ser for sentrum.
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5.6.2 Kjennsfordeligen

Hot spot -

ulykker / nestenulykker.
Vektet kjonn,

Bergen kommune.

Tegnforklaring

Kjenn
Lav tetthet
Hoy tetthet
Vannflate
Innsjo
Veinettet

- Bergen

"~ kommune

25 125 0 2,5 5 75 10

Figur 36: Tetthet basert pa kjonn.

Sett 1 forhold til kjennsfordelingen (Figur 17), viser en annen karakteristikk enn Figur 35.

Konsentrasjoen av ulykker og nestenulykker (Figur 36) viser & veere mest fremtredende hos

kvinnene knyttet til strekningen fra Sandviksveien (punkt A) og inn mot sentrum (punkt C).

Sett 1 forhold til bydelene (Figur 36) viser trassen fra Lagunen til Nesttun & vere sterkt

markert.
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5.6.3 Aldersfordelingen

Hot spot -

ulykker / nestenulykker.
Vektet alder,

Bergen kommune.

Tegnforklaring

Alder
Lav tetthet
Hoy tetthet
Vannflate
Innsjo
Veinettet

. - Bergen

kommune

25 125 0 25 5 75 10

- 2 il

Figur 37: Tetthet basert pd alder.

Sett 1 forhold til aldersfordeling (Figur 18), viser Figur 37 at konsentrasjonen kommer sterkest

frem ved Sandviken (punkt A) og ved Sentrum (punkt C). Videre viser Sereide og Lagunen a

vaere noe mer fremtredende sett opp mot Figur 35.
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5.6.4 Ferdighetsnivéet

Hot spot -

ulykker / nestenulykker.
Vektet ferdighetsniva,
Bergen kommune.

Tegnforklaring

Ferdighetsniva

. Lav tetthet
Hoy tetthet
Vannflate
Innsje
Veinettet

- Bergen
kommune

N

A

25 125 0 25 5 75 10

—— iKilo

Figur 38: Tetthet basert pd ferdighetsnivd.

Ferdighetsnivaet (Figur 31) sett opp mot konsentrasjonen av trafikkulykker og nestenulykker

(Figur 38) viser & gjore seg gjeldende ved Fjosangerveien (Punkt B), Sandviksveien (Punkt A)

og Bergen sentrum (Punkt C). P4 den andre siden viser Nattlandsveien (punkt D) & vare

mindre fremtredende enn av Figur 37.
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5.6.5 Hyppigheten

Hot spot -

ulykker / nestenulykker.
Vektet hyppighet,
Bergen kommune.

Tegnforklaring

Hyppighet

' Lav tetthet
Hoy tetthet
Vannflate
Innsjo
Veinettet

. - Bergen
kommune

25 125 0 25 5 75 10

- 2 il

Figur 39: Tetthet basert pd hyppighet.

Hyppighet (Figur 32) viser 1 Figur 39 a trekke frem Nattlandsveien som en av de sentrale

omrédene for trafikkulykker og nestenulykker. Videre viser Bergen sentrum (punkt C),

Fjesangerveien (punkt B) og Sandviksveien (punkt A) gjennom Gjensidigegarden, a vere

fremtredende etter dette kriteriet. Et interessant funn er imidlertid de kaldere omradene

utenfor sentrum som viser at det forekommer mindre samvariasjon mellom hyppighet og

lokalisering av ulykker og nestenulykker.

5.6.6 Risikoprofilen




Hot spot -
_ ulykker / nestenulykker.
‘ Y Vektet risikoprofil,
‘ C Bergen kommune.
N o S : Tegnforklaring
B o o NG /,/' [,,"' Risikoprofil
TSR AR Lav tetthet
P AN i Nig / Hoy tetthet
Vol ; Vannflate
Y Innsje
1 Veinettet
¢ v . - Bergen
. " "~ kommune
, N
: - 2i1,£ 0 25 5 7.5 1‘0 )

Figur 40: Tetthet basert pd risikoprofil.

Risikoprofil (Figur 34) viser gjennom Figur 40 & trekke frem Laksevag, Sereide, Hjellestad og

Lagunen som sentrale omrader. De sentrale omradene i punkt A, B og D viser & vare mindre

fremtredende enn Figur 35.
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5.6.7 Alvorlighetsgraden

Hot spot -

ulykker / nestenulykker.
Vektet alvorlighetsgrad,
Bergen kommune.

Tegnforklaring

Alvorlighetsgrad

. Lav tetthet
Hoy tetthet
Vannflate
Innsjo
Veinettet

. - Bergen

kommune

N

A

25 125 0 25 5 75 10

- 2 il

Figur 41: Tetthet basert pd alvorlighetsgrad.

Alvorlighetsgrad av ulykker og nestenulykker (Figur 25) viser i forhold til alvorlighetsgraden

presentert i Figur 41 & vaere konsentrert i sentrumsomradet (Punkt C). Nattlandsveien (punkt

D) viser & veere mindre toneangivende sett i forhold til Fjesangerveien (Punkt B). I de sentrale

bydelene viser trassen fra Lagunen til Nesttun & lyse noe mer opp, sammenlignet med Figur

35.
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5.6.8 Trafikkopplering

Hot spot -

ulykker / nestenulykker.
Vektet sertifikat,
Bergen kommune.

Tegnforklaring

Sertifikat

. Lav tetthet
Hoy tetthet
Vannflate
Innsjo
Veinettet

- Bergen
kommune

25 125 0

25

Figur 42: Tetthet basert pd trafikkopplcering (sertifikat).

Trafikkopplering gjennom sertifikatet (Figur 33) viser & ha innvirkning pa grad av tettheten

presentert i Figur 42. Foruten om sentrum (Punkt C) viser omrader i

nord gjennom Erviken og

Asane 4 bli trukket frem i forhold til dette kriteriet. Videre viser de sentrale omradene

gjennom Fjgsangerveien, Sandviksveien & vere noe mindre sentrale,

frem ved Nattlandsveien (Punkt D).

enn hva som kommer
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5.7 Analyse av det bebygde miljoet

Hvilke rommelige forhold som gjor seg gjeldende kan bli beskrevet gjennom veiegenskapenes
integrasjon og vinkelavvik (Space syntax), Bygningstetthet og arealknapphet (GSI, FSI og
OSR) og grad av funksjonsblanding (MXI). I det folgende delkapittelet vil det bli redegjort
for de ulike urbane analysemetodene pd makroniva, for det blir gjort et dypdykk i fire utvalgte

lokaliteter gjennom en case-studie (Figur 43).

Utvalgte trafikkulykker,
Basert pa hot spot analyse,
Bergen kommune

‘\“\“ ”’ pr. Ty 1,“\
‘ @ ERR y S Tegnforklaring

§ Trafikkulykker
{ : - Lokalniva

} 0 Vannflate
B B “ @‘ / ((’ Inl'lSjﬂ

‘ Veinettet

Bergen

‘\\\\ 1
YA A e
@ L kommune
\ % o
< ;
y

= Buffer 800 m

A

25 125 0 25 5 7.5 10

ilomet

Figur 43: Utvalgte lokaliteter, A: Gjensidigekrysset, B: Soreidsgrenda, C: Nattlandsveien og D: Midtunheia.

5.7.1 Space syntax

Integrasjonen sett i forhold til veinettet over Bergen (NAIN kombinert) viser at de mest
integrerte veiene er knyttet til hovedfartsarene som kobler de sentrale bydelene sammen 1
hjerte av Bergen sentrum. Ifelge kartet (Figur 44) viser de utvalgte lokalitene; Midtunheia,
Nattlandsveien og Gjensidigekrysset & vere lokalisert i ner tilknytning til de mest integrerte

veinettet (Figur 55). For Sereide viser imidlertid integrasjonen & vare noe lavere.
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NAIN (Kombinert).

Bergen kommune.

Tegnforklaring

Nain (Kombinert)
Lav

Hoy

Lav tetthet
| |

Hoy tetthet

Vannflate

Innsje

A

25 125 0 25 5 7.5

Figur 44: Integrasjon, kombinert global og lokal metrisk radius (5000 & 500 m).

Vinkelavviket (NACH kombinert) viser & vaere sterkt knyttet til hovedferdselsdrene inn mot
sentrum og gjer seg gjeldene for blant annet Fjosangerveien, Straumeveien og Fritz C.

Riebers vei med den parallelle sykkelveien langs paradisstranden. En vesentlig forskjell

knyttet til integrasjonen og vinkelavviket gjor seg gjeldende 1 sentrumsomradet hvor ekende

grad av kryss eker kompleksiteten av veinettet (Figur 45).
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NACH (Kombinert).
Bergen kommune.

Tegnforklaring

NACH (kombinert)
Lav

Hey

- Lav tetthet
Hoy tetthet
Vannflate
Innsje

N

A

25 125 0 25 5 75

Figur 45: Vinkelavvik, kombinert global & lokal metrisk radius (5000 og 500 m).

Veinettets geometriske utforming og relasjon viser a kunne videre utrykkes gjennom

trafikkvolum (ADT). I forhold til kartet (Figur 46) viser de mest integrerte veinettet gjennom

hovedferdselsirene, ogs & vaere den delen av veinettet med storst Arsdegntrafikk. Sett opp

mot de utvalgte lokalitetene viser de fleste & vare i tilknytning til hovedferdselsarer (Figur
62).
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Hovedveier (ADT).
Bergen kommune.

Tegnforklaring

ADT (Totalt)
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Figur 46: ADT, hovedveinettet over Bergen kommune.

5.7.2 Space matrix

Karaktertrekkene knyttet til det bebygde miljoet kan ses i sammenheng med bygningstettheten
og intensiteten, hvor karakteristikkene viser & gjore seg avhengig av bydelene og
sentrumsomradene. Ut fra de kartlagte ulykkene og nestenulykkene (Figur 47) viser de fleste
omradene utenfor sentrum a bere preg av lav punktbebyggelse til lav rekkehusbebyggelse.
Ved Nattlandsveien viser middels rekkehusbebyggelse og hay punktbebyggelse & gjore seg
gjeldende. I de sentrale sentrumsomradene viser de fleste omradene & vare karakterisert av
middels til hay blokkbebyggelse. I ytterkantene av sentrumsomréddet viser punktbebyggelse a

vare den dominerende bygningstypen.
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Space Matrix, makro niva.
\ Bergen kommune.

,
NPy N Tegnforklaring

= Hoy punktbeby,
= Hoy rekkel
_, = Hoy blokki
- Vannflate
Innsjo

° .7 25 125 0 25 5 75 10
o™ ™ i Kilometer

Figur 47: Space matrix, ulykker og nestenulykker.

Arealknappheten knyttet til det bebygde miljoet viser til & kunne bli utrykket gjennom OSR.
Okt press knyttet til dpne arealer i sentrumsomrédene vil kunne gi ringvirkninger i forhold til
siktlinjer og befolkningstilstremning i gatene. Sett opp mot trafikkulykkene og
nestenulykkene viser Figur 48 et menster hvor arealknappheten er storst i sentrumsomrédene
representert gjennom Sandviken i nord til Fjgsanger og Nattlandsveien i ser. De aller fleste
nestenulykkene og trafikkulykkene som folger hovedveinettet viser til & ha hey til medium
grad av arealknapphet. Hjellestad som kommer frem i servest, viser imidlertid & vare

karakterisert av storre tomme arealer uten bebyggelse og lav til medium grad av

arealknapphet.
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4 S Open street ratio -
.’/ X Makroniva,
! ) Bergen kommune.
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Figur 48: OSR, ulykker og nestenulykker.

5.7.3 Funksjonsblanding (MXI)

Grad av funksjonsblanding i det bebygde miljoet og de kartlagte trafikkulykkene og
nestenulykkene viser lav til medium funksjonsblanding i de sentrale delene av sentrum. Kun i

de enkelte rutene langs sentrum viser grad av funksjonsblanding & vare hoy sett opp mot

Figur 49.
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MXI - Makro niva.
Bergen kommune.
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Figur 49: MXI, ulykker og nestenulykker.

5.7.4 Befolkningstetthet

Befolkningstetthet knyttet til det bebygde miljeet viser ifelge litteraturen & kunne fa betydning
for okt risiko nar det kommer til trafikkulykker . Sett i forhold til diagrammet (Figur 50) viser
befolkningstettheten & vere storst 1 de sentrale delene av Bergen gjennom Nygardstangen,
Rétthaugen og Solheim sekundarstasjon. Basert pa trafikkulykker og nestenulykker viser
Maseskjeret a veere den grunnkretsen med storst risiko knyttet til ulykker, pa tross av den

lave befolkningstetthete (2000 personer per km?).
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Befolkningstetthet (km2), Kartlagte ulykker/nestenulykker.
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Figur 50: Befolkningstetthet (km?’), ulykker og nestenulykker.

5.8 Case-studie

5.8.1 Utvalgte lokaliteter

I dette delkapittelet vil det bli gjennomgatt en kort beskrivelse av de utvalgte lokalitetene:

Befolkningstetthet (km2)

Gjensidigekrysset, Nattlandsveien, Midtunheia og Sereidsgrenda. Det vil videre bli redegjort

for de urbane analysemetodene pa lokalniva i forhold til de utvalgte lokalitetene.
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5.8.1.1 Gjensidigekrysset

Figur 51: Bilde, Gjensidigekrysset. Hentet fra google maps.

Gjensidigekrysset kommer frem i sperreundersgkelsen som et av de mest fremtredende
omradene knyttet til trafikkulykker, nestenulykke og opplevde utrygge omrader. Krysset er
lokalisert ved Sandviksveien som kommer frem som en av hovedfartsarene til sentrum i ser.
Gjensidigekrysset er karakterisert med sykkelvei parallelt med fylkesvei 577 hvor utfordrende
siktlinjer, haye trafikkvolumer, bussholdeplasser og topografi gjor det til et utfordrende

omréde for samhandling sett i forhold til evrige trafikanter.

Ovrige Kjennetegn trafikkulykke

Sportssyklist

Sykler mer enn 4 ganger i uken

Landeveissykkel

Bil

Kollisjon med kjoretoy som svingte til hoyre for deg

Moderat

vV V.V V V VYV V

Overskyet
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5.8.1.2 Nattlandsveien

Figur 52: Bilde, Nattlandsveien (fylkesvei 585). Hentet fra google maps.

Nattlandsveien er en annen lokalitet hvor det er rapportert flere nestenulykker og
trafikkulykker pd strekningen. Det utfordrende veistrekket strekker seg fra Birkelundstoppen i
sor til Landastorget i nord. Omrédet karakteriseres med bratt topografi, uoversiktlige kryss,
busstopp og fotgjengerfelt som kommer frem av Figur 52. Smal sykkelvei folger hovedveien i

begge retninger parallelt med oppheyde langs trassen.

Ovrige Kjennetegn trafikkulykker

Sportssyklist

Sykler 2-4 ganger i uken
Landeveissykkel

Bil

Kollisjon i veikryss
Alvorlig (legevakt)

Sol

vV V V V V VYV VY
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5.8.1.3 Midtunheia krysset

BERGEN:

MIDTUN

Figur 53 :llustrasjon, T-krysset ved Midtunheia. Hentet fra google maps.

Krysset hvor Midtunheia meter Hardangerveien er en annen lokalitet utenfor bykjernen hvor
det er registrert trafikkulykke som kommer frem av sperreundersekelsen. Krysset er lokalisert
ved bydelen Midtun hvor fylkesvei 587 (Hardangerveien) er en av hovedfartsdrene som
binder sammen bydelene Arna i nord og Nesttun i ser. Omradets karakteriseres gjennom
dérlige siktlinjer, busstopp, trangt fortau parallelt med veien i venstre siden av veien (Figur

53).

Ovrige Kjennetegn trafikkulykke.

Sportssyklist

Sykler mer enn 4 ganger i uken

Landeveissykkel

Bil

Kollisjon med kjoretoy som svingte til hayre for deg.
Sveert alvorlig (sykehusinnleggelse)

Sol

vV V V V V VYV VY
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5.8.1.4 Soreidsgrenda

Figur 54: Illustrasjon, Rundkjoringen ved Soreidsgrenda. Hentet fra google maps.

Rundkjeringen ved Sereidsgrenda kommer frem som et viktig bindeledd mellom
Steinsvikveien i gst og riksvei 556 som binder Sereidsgrenda med Dolviken i ser. Lokaliteten
kjennetegnes ved dérlig siktlinjer, busstopp, trangt fortau og utfordrende helning sett opp mot

rundkjeringen sett mot sor (Figur 54).

Ovrige Kjennetegn trafikkulykke

Pendler

Sykler 2-4 ganger i uken
Landeveissykkel
Eneulykke kun deg
Glatt veibane

Moderat

YV V V V V V VY

Regn
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5.8.2 Analyse av case-studie

I dette delkapittelet vil det bli redegjort for de sentrale analysene sett pa lokalniva i forhold til

case-studie knyttet til lokalitetene: Gjensidigekrysset, Nattlandsveien, Midtunheia og

Sereidsgrenda.

5.8.2.1 Space syntax

I forhold til de fire utvalgte lokalitetene viser grad av integrasjon (NAIN kombinert) & ha

sammenfallende verdier nér det kommer til grad av integrasjon (Figur 55) sett opp mot

veinettet.

Sereidgrenda

NAIN (kombinert).
Utvalgte omrader,
Bergen kommune.

Tegnforklaring

+ Trafikkulykker lokalniva
Nain (kombinert)
Lav
— Medium
— Hoy
Vannflate
Innsje
2% Buffer (800 m)
Heydekurver (20 m)

025013 0 0,25 05 0,75 1

Figur 55: Integrasjon (NAIN kombinert), utvalgte lokaliteter.

Vinkelavviket knyttet til det de utvalgte lokalitetene viser tilnermet & ha samme verdier. Ut

fra Figur 56 viser ulykkene & komme frem pé strekninger som har stort potensial for

gjennomstremning sett opp mot syklister.
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NACH (kombinert)
Utvalgte omréder,
Bergen kommune.

Tegnforklaring

+ Trafikkulykker lokalniva
NACH (kombinert)
Lav
— Medium
— Hoy
Vannflate
Innsje
2 Buffer (800 m)
Heydekurver (20 m)

N
2 3 L7
&
A ) /
y [ ) o S J!
L3 / / ’ 7 ’
N L . / "
~ -7 \ [~
~ / - VY
~ / ¥ of \
J/ J-

Midtunheia Sereidgrenda ===

Figur 56: Vinkelavvik (NACH kombinert), utvalgte lokaliteter.

5.8.2.2 Space matrix

Utformingen av det bebygde miljoet sett opp mot bygningsmorfologien viser til a danne
rammeverket for det 4pne rommet og sette vilkdrene for siktlinjer og befolkningstrykket i den
angivelige gaten som undersekes. I forhold til de utvalgte lokalitetene av Figur 57 viser de
ulike lokalitetene a ha ulike signaturtrekk knyttet til bygningsformen. Ved Gjensidigekrysset
viser middels punktbebyggelse og middels rekkehusbebyggelse & vere toneangivende i
forhold til ulykkespunktet. Ved Nattlandsveien viser de sentrale omradene i krysset ved
Kolstien & vaere preget av lav til middels punktbebyggelse. Ved Midtunheia viser
bygningstypologien i hovedsak & bestd av lav til middels punktbebyggelse. Ved Sereide
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kommer frem er det uniform trend knyttet til lav punktbebyggelse med innspill av lav

rekkehusbebyggelse og middels punktbebyggelse sor for ulykkespunktet.

e T L \ Space Matrix.
& . Utvalgte omrader,
A \ / \ Bergen kommune.

' ] Tegnforklaring

\ % N / # Trafikkulykker lokalnivé
X 7 - 1y SpaceMatrix lokalniva
/ N |/ 7 Ingen verdi
oS i ~ pr Lav punktbebyggelse
A== ([T = Lav rekkehusbebyggelse
X o B Lav blokkbebyggelse
Gjensidigekrysset Nattlandsveien ie— —
Middels rekkehusbebyggelse
Middels blokkbebyggelse
Hoy punktbebyggelse
7 Ny - e Vannflate
> P > Innsje
74 N Veinettet

f £ \ 7 é \ Rutenett lokalniva
/ 3 \ 7 Buffer (800 m)

\ f \ Hoydekurver (20 m)

/
/
\ S X /
N < 2
4
N | ;
~ g N ;

025013 0 0,25 05 0,75 1

Midtunheia Sereidgrenda P

Figur 57: Space matrix, utvalgte lokaliteter.

Forholdet mellom det bebygde arealet og &pne omréder kan utrykkes gjennom forholdstallet
OSR. I forhold til de utvalgte lokalitetene viser alle trafikkulykkene & komme frem i omrader
hvor det er hayt press i forhold til 4pne rom i det bebygde miljoet (Figur 58). Arealpresset
knyttet til lokaliteten ved Gjensidigekrysset viser til at arealpresset er sterkest langs
Sandviksveien og ulykkesstedet. Ved Nattlandsveien viser presset & vere storst langs
hovedtrassen, men med noe mer &pne byrom like vest for ulykkesstedet ved Kollstien. Samme
tendens kan ses ved Midtunheia hvor ulykkesstedet gjenkjennes ved lav grad av dpne byrom.
Ved Sereidsgrenda kommer det frem storre kontraster mellom mer &pne byrom i ser og mer
konsentrert arealpress ved ulykkesstedet. Nord for ulykken er dette representert gjennom Kiwi

Sereide og Extra Sereide.
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OSR (Open street ratio).
Utvalgte omrader,
Bergen kommune.

Tegnforklaring
4+ Trafikkulykker lokalniva
OSR

Lav
Medium

Hoy

Vannflate

) AL\ B\t Innsje

T > = Veinettet
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Midtunheia Sereidgrenda I '

Figur 58: OSR, utvalgte lokaliteter.

5.8.2.3 Funksjonsblanding (MXI)

Grad av funksjonsblanding kan fortelle noe om bevegelsesmensteret i det bebygde miljoet.
Hoy grad av bifunksjonelle omrader vil kunne vare gjenstand for mer trafikk enn hva som
forekommer i de monofunksjonelle omradene. Ifelge Figur 59 viser Gjensidigekrysset & vere
et omrade hvor det er medium til lav grad av funksjonsblanding i tilknytning til vektingen
mellom boliger og andre formél. Ved Nattlandsveien viser funksjonsblandingen & vare noe
storre hvor lav, medium, hey og monofunksjonelle omrdder omkranser ulykkespunktet. Ved
Midtun viser imidlertid de sentrale omradene rundt ulykkesstedet & ha lav grad av
funksjonsblanding. Ved Sereidsgrenda er funksjonsblandingen svert hey like nord for
ulykkesstedet.
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Det er vanskelig 4 kunne se noen sammenhenger knyttet til MXI, men med hoyere

oppleselige data vil det kanskje vere mulig & se en sammenheng sett opp mot de ovrige

analysene som Space matrix og Space syntax.

Sereidgrenda

MXI (Funksjonsblanding).
Utvalgte omrader,
Bergen kommune.

Tegnforklaring

+ Trafikkulykker lokalniva

Mono

Lav

Medium

Hoy

Vannflate

Innsje

Veinettet

Rutenett lokalniva
~~' Buffer (800 m)

Heydekurver (20 m)

025013 0 0,25 05

5.8.2.4 Trafikkforhold

Foruten om bygningsmorfologien og de geometriske egenskapene knyttet til veinettet viser

Figur 59: MXI, utvalgte lokaliteter.

fart & kunne ha betydning for risiko og alvorlighetsgrad sett opp mot trafikkulykker. Ifolge

Figur 60 viser det & vaere sammenfallende fartsgrenser ved alle de fire utvalgte lokalitetene

med 50 km /t som gvrig grense.
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Gjensidigekrysset

Midtunheia

Sereidgrenda

Fartsgrense.
Utvalgte omréder,
Bergen kommune.

Tegnforklaring

+ Trafikkulykker lokalniva
Fartsgrense
— 30km/t
50km/t
— 80km/t
Vannflate
Innsje
{Z: Buffer (800 m)
Heydekurver (20 m)
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Figur 60:

Fartsgrense, utvalgte lokaliteter.

A kunne skape trygge rammer for syklende og gdende er knyttet til god tilrettelagt

infrastruktur hvor tyngre trafikanter er dedikert til eget veinett. Ifolge Figur 61 som viser det

tilgjengelige datasettet for gang- og sykkelvei og egne sykkelveier vises denne type

infrastruktur & vaere svert fragmentert og mangelvare ut fra det tilgjengelige datasettet.
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Tilrettelagt infrastruktur.
Utvalgte omrader,
Bergen kommune.

Tegnforklaring

¥+ Trafikkulykker lokalniva
Gang og sykkelvei

— sykkelvei
Vannflate
Innsje
Veinettet
Bygningstypologi
Heydekurver (20 m)

{Z° Buffer 800 m
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Midtunheia Sereidgrenda o

Figur 61: Tilrettelagt infrastruktur, utvalgte lokaliteter.

Integrasjonen og vinkelavviket knyttet til Space syntax samvarierer godt med trafikkmengden
(ADT). Ifelge Figur 62 viser Nattlandsveien og Gjensidigekrysset og kommer frem med

hoyest ADT verdier. Midtunheia og Sereidsgrenda viser 4 ha noe lavere verdier.
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Gjensidigekrysset

Midtunheia

Sereidgrenda

ADT (Arsdegntrafikk).
Utvalgte omrader,
Bergen kommune.

Tegnforklaring

+ Trafikkulykker lokalniva
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Figur 62: ADT, utvalgte lokaliteter.
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6 Konklusjon

A gjore Bergen til en sykkelvennelig by har vist gjennom forskningen & starte med gode
politiske insentiver som gjor det enklere for folk flest & anvende sykkel fremfor bilen.
Nokkelen for okt sykkelandel og trygghet ligger i god planlegging for ssmmenhengende og
godt vedlikeholdt sykkelnettverk (Lowry et al., 2012; Pucher & Buehler, 2008; Vandenbulcke
et al., 2014). I denne masteroppgaven er hovedfokuset lagt pa & besvare folgende

problemstillinger:

iii.  Hva er oppfatningene knyttet til sikkerhet for syklister som har opplevd ulykker
eller nestenulykker i Bergen.
iv.  Hva er de korresponderende rommelige forholdene for denne type ulykker og

nestenulykker.

Trygghetsfolelsen i forhold til ulykker og nestenulykker er lite belyst i litteraturen (Cho et al.,
2009; Parkin et al., 2007; von Stiilpnagel & Lucas, 2020). Kunnskap om hvilke omrader som
oppleves som utrygge sett fra en syklist sitt perspektiv, vil vaere svert verdifullt for
beslutningstakere, byplanleggere og politikere. I enne studien viser oppfatningene knyttet til

trygghet & kunne oppsummeres gjennom felgende punkter:

» Usammenhengende sykkelveier oppleves som en stor faktor for utrygghet.
» Mangelfull sykkelkultur gjer at syklistene foler seg utrygg i Bergen.
» Omridene som er klassifisert som utrygge, fremgar ogsa som omrader hvor det

forekommer ulykker og nestenulykker.

De korresponderende rommelige forholdene viser & ha liten dekningsgrad i litteraturen (Pai,
2011; Vandenbulcke et al., 2009; Vandenbulcke et al., 2014; Yan et al., 2011). Denne studien
har konsentrert seg om nettverksstrukturen, bygningsmorfologien, funksjonsblandingen og
befolkningstettheten. Resultatene er representert gjennom 4 analysere normalisert integrasjon
(NAIN) og normalisert angular Choice (NACH), Bygningstetthet, form og apenhet (FSI, GSI
og OSR), Funksjonsblanding (MXI) og befolkningstetthet (km?). Resultatene viser at
konsentrasjonen av ulykker og nestenulykker (Figur 35) er lokalisert i sentrumsomradene

hvor felgende rommelige kriterier gjor seg gjeldende:
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Hoy grad integrasjon («To movement potentialy)

Lav grad av vinkelavvik («Through movement potential»)

Store trafikkvolumer (ADT)

Liten grad av dpne byrom (OSR)

Middels til hoy grad av blokkbebyggelse og rekkehusbebyggelse.
Hoy grad av bifunksjonalitet (arbeidsplasser, fasiliteter og boliger)

vV V V V V V V

Fragmentert sykkelnettverk og stor variasjon i befolkningstetthet (km?)

Baert pd denne studien viser problemomradene & gjore seg gjeldene av sentrumsomradene.
Tilrettelegging for sammenhengende sykkelinfrastruktur i sentrumsomréadene er en
nekkelfaktor for & oppné Bergen kommunes sykkelstrategi med 10 % sykkelandel innen 2030.
Denne studien har vist at sterste del av ulykker skjer med bil som motpart. Et bilfritt sentrum

vil derfor ifelge denne studien kunne redusere antall sykkelrelaterte ulykker.
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7 Diskusjon

A gjore sykling til en attraktiv transportform har vist gjennom forskningen 4 vare forankret i
gode politiske insentiver (Pucher & Buehler, 2008). Tilrettelegging for et sammenhengende
og godt integrert sykkelnettverk er et sentralt punkt for & skape trygge rammer for syklister i
alle aldre og med dette bidra til en fremvoksende sykkelkultur gjennom gkt sykkelandel.
Dette kapittelet vil diskutere de sentrale resultatene opp mot det teoretiske og politiske

rammeverket.

7.1 Trygghetsfolelsen

Utrygghet viser & vere en av hovedfaktorene for at de fleste Bergensere velger 4 la sykkelen
std. En av hovedutfordringene gjor seg avhengig av den usammenhengende
sykkelinfrastrukturen, spesielt i tilknytning til sentrumsomradene (Norconsult, 2019). Den
generelle trenden 1 denne studien viser en todelt oppfatning av trygghet (Figur 27). En mulig
forklaring kan ses i sammenheng med respondentenes ferdigheter (Figur 31), erfaringer (Figur
32 & Figur 33) og risikoprofil (Figur 34). Et argument som taler for gkt grad av trygghet kan
ses 1 sammenheng med sportssyklister. En mulig forklaring kan vere at denne type syklister
anvender veibanen i storre grad enn pendlerne. Hong et al. (2020) underbygger dette
argumentet og viser til at de mer erfarne syklistene anvender veibanen i storre grad og er

mindre sensitive for veerforhold enn de mindre erfarne syklistene.

En arsak kan knyttes til trafikkforhold. I undersekelsen viser det & vere en bred enighet rundt
trafikkdempende tiltak og grad av opplevd trygghet (Figur 29). Dette viser videre a vaere
forankret i litteraturen hvor implementering av trafikkdempende tiltak har vist & gi okt grad av

trygghet og sikkerhet blant syklister (Vandenbulcke et al., 2009).

Hoye (2015) viser at blandet trafikk ofte oppleves som tryggere, hvor fremkommeligheten er
storre og konfliktpotensialet er mindre sett opp mot kryss, innkjersler, fotgjengere og evrige
bilister. Pa tross av dette viser hele 79,6 % av respondentene & trekke frem sammenhengende

sykkelvei som et sentralt kriterium for trygghet. Krizek and Roland (2005) stetter dette ved &
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trekke frem at sykkelanlegg som fremgar som usammenhengende, spesielt i tilknytning til

kryss eller parkeringsplass, skaper okt grad av utrygghet hos syklistene.

Opplevd trygghet og sikkerhet viser ifolge denne studien & ha pafallende likhetstrekk. De
utrygge omradene (Figur 22) viser ogsé & vare omrader for ulykker og nestenulykker (Figur
20 & Figur 21). von Stiilpnagel and Lucas (2020) underbygger dette, men understreker ogsa
at det fremgér store forskjeller mellom opplevd trygghet og sikkerhet. For & kunne se noen
videre sammenheng vil det méatte gjores videre forskning pa omradet. A f4 kunnskap om de
utrygge omradene vil vaere et viktig bidrag for skape attraktive og trygge byrom gjennom

tilrettelagt infrasstruktur.

7.2 De sosiodemografiske forholdene

7.2.1 Kjennssammensetningen

Den subjektive oppfattelsen av utrygghet kan ses i sammenheng med kjonn. I undersekelsen
(Figur 17) viser utvalget & vaere sterkest representert av menn. Et interessant funn i denne
sammenhengen er konsentrasjon av ulykker og nestenulykker vektet mot kjenn (Figur 36).
Lokaliseringen av ulykker og nestenulykker viser & vaere sterkest representert blant kvinner
fra Sandviksveien i nord til Fjesangerveien i sor. I folge forskningen viser kvinner & ha hoyere
terskel for & sykle, hvor opplevd utrygghet blir trukket frem som et hovedargument for at
kvinner forserer kortere penderavstander enn menn (Dickinson et al., 2003; Garrard et al.,

2008; Pucher & Buehler, 2008).

7.2.2  Alderssammensetningen

Risikoforstdelse, erfaringer og trygghetsfolelse viser videre & kunne ses i sammenheng med
alder. Undersgkelsen viser aldersspennet hvor de mest fremtreende aldersgruppene fremgér
mellom 41-50 og 51-60 (Figur 18). Sett opp mot lokaliseringen av ulykker og nestenulykker
(Figur 37) viser de mest trafikkerte omrddene ved Fjosangerveien, Nattlandsveien,
Sandviksveien og de sentrale delene ved sentrum & vare fremtredende. Et argument som taler

for okt risiko kan knyttes opp mot redusert reaksjonstid og oppfattelse av det bebygde miljoet
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(Kim et al., 2007). Pa den andre siden viser erfaringer og ferdigheter & kunne redusere
risikoen. A ha forstéelse for trafikkreglene og de ovrige trafikantene, viser ifelge litteraturen &

kunne redusere risikoen for ulykker og nestenulykker (Pucher & Buehler, 2008).

7.2.3 Tilpasningsdyktighet og risikoadferd

Grad av tilpasning og vurdering av risiko er en annen faktor som spiller inn for ulykker og
nestenulykker. Sett opp mot undersekelsen (Figur 34) viser de fleste respondentene 4 tilpasse
seg omgivelsene gjennom a overholde trafikkregler, soke blikkontakt og har et bevisst forhold
til blindsonen sett opp mot evrige trafikanter. Lokaliseringen av ulykker og nestenulykker
viser ut fra dette kriteriet (Figur 40), & trekke frem innfartsarene som en av de mest
utfordrende omrddene. Dette kan tolkes i retning av at det er de eksterne faktorer rundt
trafikkforhold og mangel pa tilpasset infrastruktur, som far betydning for risikoen for ulykker
ved disse lokalitetene. I forhold til litteraturen viser tilrettelagt og oversiktelige sykelanlegg a
vare en av nekkelfaktorene for okt trygghetsfolelse og sikkerhet blant syklister
(Vandenbulcke et al., 2009). Elvik and Bjernskau (2017) gar videre i argumentasjonsrekken
og trekker frem okt samhandling og leringseffekt som et sentralt element for «The safety in
numbers effect». Okt sikkerhet og trygghetsfolelse viser med andre ord & gjore seg avhengig
av gode politiske insentiver som setter rammene for & gjor sykkel som en attraktiv
transportform. I det neste avsnittet vil sykkelkultur som et sentralt element bli diskutert opp

mot litteraturen.

7.2.4 Sykkelkultur og holdninger

A tilrettelegge for en god sykkelkultur viser ifolge litteraturen & starte med gode politiske
insentiver som fremmer sykkel som transportform (Gdssling, 2013; Pucher & Buehler, 2008;
Vandenbulcke et al., 2009). A skape en god sykkelkultur handler om & fA startet en
holdningsendring blant befolkningen, hvor tilgjengelighet, trygghet og forstielse er sentrale
faktorer. Sett opp mot trygghetsaspektet trekker respondentene frem sykkelkultur som et
sentralt punkt for trygghet i undersekelsen (Figur 19). A skape trygge rammer gjennom
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tilstrekkelig opplaering og forstaelse 1 trafikkbilde mellom trafikantene, har vist i litteraturen a

kunne skape positive tilbakekoblingsmekanismer (Figur 63).

Sykkelkultur

Redusert
ulykkesrisiko

@kt sykkelandel

"The safety in
numbers effect”

Figur 63: Konseptskisse, de positive tilbakekoblingsmekanismene.

Okt samhandling gjennom «the safety in numbers effect» viser & vaere en av de sentrale
barebjelkene for a gjore det attraktivt & sykle. For & sette hjulet i gang mé det politisk velvilje
til hvor trygghet og tilgjengelighet gjennom et sammenhengende og godt vedlikeholdt
sykkelnettverk blir trukket frem som viktige steg mot a oke sykkelandelen (Elvik &
Bjernskau, 2017; Pucher & Buehler, 2008).

7.3 De rommelige forholdene

De rommelige forholdene sett opp mot ulykker og nestenulykker viser & ha liten dekningsgrad
i litteraturen (Pai, 2011; Vandenbulcke et al., 2009; Vandenbulcke et al., 2014; Yan et al.,
2011). Fokuset for denne studien har vert a se pa de rommelige karaktertrekkene i lys av
nettverksstrukturen (Space syntax), bygningsmorfologien (Space matrix),
funksjonsblandingen (MXI) og befolkningstettheten sett opp mot ulykker og nestenulykker. I
det felgende delkapittelet vil de urbane analysene bli dreftet opp mot det teoretiske bidraget

sett opp mot anvennelighet for kvalitetssikring av design.
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7.3.1 Space syntax

A tilrettelegge for god sykkelinfrastruktur har bred dekning i litteraturen for & oke
sykkelandelen og fa til en barekraftig utvikling mot en mer sykkelvennelig by (Hong et al.,
2020; Vandenbulcke et al., 2009; von Stiilpnagel & Lucas, 2020). I denne studien viser space
syntax a kunne gi verdifull kunnskap om hvilke omréder som ber hensyntas for & sikre okt
sykkelvennelighet. Sett opp mot resultatene viser det & vaere en klar sammenheng mellom de
mest integrerte gatene (Figur 44) og konsentrasjon av ulykker og nestenulykker (Figur 35). En
forklaring kan knyttes opp mot den komplekse gatestukturen som favoriserer hoy grad av
kryssende trafikk. En annen faktor kan trekkes ut fra sykkelinfrastruktur, hvor fraver av
sammenhengende sykkelinnfrastruktur bidrar til & gjere syklisten mer uforutsigbar i forhold til

ovrige trafikanter (Yan et al., 2011).

Et annet interessant funn er vinkelavviket (Figur 45), ADT (Figur 46) og integrasjonen (Figur
44). Trenden som kommer frem i denne studien viser at de mest integrerte gatestrukturene
foruten om sentrumsomradet, favoriseres som de retteste strekkene med hayest
gjennomgangstrafikk sett i forhold til ADT. Ut fra denne sammenhengen kan fart og
trafikksammensetning for syklister og evrige trafikanter tolkes i retning av & vere sentrale

faktorer for ulykker og nestenulykker (Loo & Tsui, 2010; Wang et al., 2009).

1.1.1 Bygningsmorfologien

Den urbane formen gjennom bygningstypen og bygningstettheten har fatt liten
oppmerksombhet i litteraturen knyttet til risiko for ulykker og nestenulykker. Resultatene i
denne studien viser & favorisere hoy grad av bygningstetthet og intensivering av
bygningsheyde i de sentrale delene av bykjernen (Figur 47 og Figur 48). Sett opp mot
konsentrasjonen av ulykker og nestenulykker (Figur 35) viser uoversiktlige byrom gjennom

utfordrende siktlinjer & kunne veare en sentral faktor for ulykker og nestenulykker.
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7.3.2  Attraksjon gjennom MXI

Funksjonsblandingen (MXI) viser ifelge litteraturen & vare en sentral faktor for 4 kunne
forutsi bevegelsesmonsteret i sammenheng med infrastrukturen (Koning et al., 2020; Van Nes
et al., 2012; Ye & Van Nes, 2014). I denne studien viser trenden (Figur 49) a favorisere
sentrumsomradene med hoy grad av bifunksjonalitet. Sett i forhold til befolkningstettheten
(Figur 50) kan en mulig forklaring for den heye konsentrasjonen av ulykker folges av hoy
gjennomgangstrafikk fra syklister og evrige trafikanter. Dette argumentet viser a kunne fa
stotte sett opp mot konsentrasjonen av ulykker vektet giennom hyppighet (Figur 39). Basert
pa dette kriteriet viser hovedferdselsarene gjennom Sandviksveien, Nattlandsveien og Bergen
sentrum 4 vaere fremtreende og kan tolkes i retning av 4 vaere viktige pendlerruter mellom
bydelene og sentrum. For & kunne trekke noen slutning ma det foretas videre forskning med et
storre representativt utvalg, men resultatene gir allikevel indikasjoner pa hvilke omrader som

ber prioriteres for videre satsing mot en mer sykkelvennelig by.

7.4 Det naturlige miljoet

Utfordrende klima og kupert terreng viser ifolge forskningen a vaere barrierer for sykling
(Heinen et al., 2010; Hong et al., 2020; Vandenbulcke et al., 2009). Sett opp mot risiko for
ulykke og nestenulykker er det mest nerliggende & anta de fleste trafikkulykker oppstar nir
varforholdene er darlig. Resultatene i denne studien (Figur 30) viser imidlertid at ulykkene og
nestenulykkene er sterkest representert nir verforholdene er pa sitt beste. En mulig forklaring
kan vere at syklistene opplever hoyere grad av trygghet nir verforholdene er gode og med
dette undervurderer den reelle risikoen for ulykker. En annen &rsak kan vare at flere velger a
sykle pa disse dagene, hvor sterre variasjon i ferdighetsnivaet forekommer. Sett opp mot
resultatene 1 denne studien viser imidlertid ferdighetsnivaet (Figur 31), hyppigheten (Figur
32), risikoprofilen (Figur 34) & tale for hoy grad av oppmerksomhet og tilpasningsdyktighet til
det bebygde miljoet. P4 den andre siden viser bil & veere den mest fremtredende
kollisjonspartneren (Figur 23 & Figur 24). Sett i forhold til arsakssammenhenger (Tabell 4)
kan en mulig forklaring for vikepliktsbrudd vere knyttet til at syklisten blir oversett av gvrige

trafikanter pa bakgrunn av solforholdene.

Sett opp mot litteraturen viser de fleste sykkel- og bilrelaterte trafikkulykkene & forekomme

ved klarvar. A4 tross av hyppigheten, viser alvorlighetsgraden 4 vare sterre som folge av at
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varforholdene blir mer utfordrende gjennom sng, regn og take (Kim et al., 2007). Bakgrunnen
for dette kan ses i sammenheng med at reaksjonstiden blir lenger nar sikten reduseres
gjennom tike og dérlig opplyste veier i vinterhalvaret. Sett opp mot denne studien, viser
imidlertid de fleste ulykker & veare alvorlige (Figur 25) hvor sentrumsomradene og
innfartsarene er sterkest representert (Figur 41). Tilpasninger gjennom redusert fart hos
syklisten pa regntunge dager, kan her vere en faktor som er utslagsgivende i forhold til

trenden som kommer frem i denne studien.

7.5 Karaktertrekkene ved bydelene (case studie)

Det bebygde miljoets karakteristikker viser & f& betydning for ulykkesrisikoen for syklister.
Dette delkapittelet vil redegjore for de sentrale karakteristikkene knyttet til Gjensidigekrysset,
Nattlandsveien, Midtunheia og Sereidsgrenda (Figur 43).

Gjensidigekrysset og Nattlandsveien viser begge & ha pafallende like karakteristikker hvor
topografi, utfordrende siktlinjer og komplekst trafikkbilde skaper heoy grad av risiko for
syklister. Kryssproblematikken viser ifolge studien (Tabell 4) & vere sterkt representert ved
de to lokalitetene og underbygges av litteraturen gjennom & vere den viktigste bidragsyteren

for trafikkulykker mellom syklister og bilister (Hoye, 2017; Pai, 2011).

Et interessant funn knyttet til lokalitetene kan ses i sammenheng med tilrettelagt infrastruktur,
hvor begge lokalitetene er tilrettelagt med sykkelfelt og kantstein for seperasjon av
fotgjengere og syklister. Sett opp mot sykkehdndboken viser sykkelfelt & trekkes frem som et
sentralt virkemiddel for & oke trafikksikkerheten blant syklister, spesielt i sdrbare
kryssomrader (Hoye, 2015). Ved lokalitetene viser imidlertid bygningsmorfologien,
veisstrukturen og de topografiske forholdene & skape utfordringer sett opp mot fart og

siktlinjer.
Ved lokalitetene viser ogsa kollektivknutepunkt a eke kompleksiteten hvor
blindsoneproblematikken knyttet til buss og den okte fotgjengeraktiviteten blir trukket frem

som risikofaktorer (Cho et al., 2009; Pai, 2011; Quddus, 2008).

Forskningen viser til at signaliserte kryss oker risikoen for sykkelulykker betraktelig (Wang &
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Nihan, 2004). Vandenbulcke et al. (2014) viser videre til at lysregulerte kryss og markerte
sykkelfelt skaper en okt risiko for sykkelrelaterte trafikkulykker. Bakgrunnen for dette viser &
gjore seg avhengig av at bilister ofte kutter svingen inn mot sykkelfeltet. Sykkelfeltene som
kommer frem i denne type kryss viser i de fleste tilfeller & vere utformet i den grad at
syklisten opptrer i blindsonen for bilisten. Upassende design eller darlig vedlikehold av
sykkelfasiliteter viser & veere en annen faktor som gir ringvirkninger i forhold til mulige

konflikter 1 trafikkbildet.

Sett opp mot de suburbane lokalitetene ved Midtunheia og Sereidsgrenda viser en
fellesnevner & vaere mangelfull sykkelinfrastruktur. Ved Sereidsgrenda viser den
utslagsgivende faktoren 4 kunne folges gjennom rundkjeringsproblematikken og uheldig
topografiske forhold som begrenser siktlinjen inn mot rundkjeringen. Sett opp mot litteraturen
viser blindsoneproblematikken & vaere fremtredende ved denne type krysslosninger og blir
trukket frem som en av de storste risikofaktorene for trafikkulykker (Daniels et al., 2009;
Reynolds et al., 2009). Sikthinder og trafikkforhold viser ogsé a gjere seg gjeldende for

Midtunheia, hvor bygningsstrukturen og kryssutformingen skaper utfordrende siktlinjer i T-

krysset.

7.5.1 Space syntax

Strukturen knyttet til de fire utvalgte lokalitetene viser & ha pdfallende likehetstrekk hvor
ulykkene karakteriseres gjennom hey grad av integrasjon gjennom « 7o movement potentialy
(Figur 55) og rette strekk med lav grad av vinkelavvik, «Through movement potential» (Figur
56). En annen fellesnevner viser a gjore seg gjeldende 1 forhold til fartsgrense (Figur 60). Sett
opp mot ADT (Figur 62) viser trafikkmengden 4 kunne folges gjennom de urbane omradene
(Gjensidigekrysset og Nattlandsveien) og de suburbane omrddene (Midtunheia og
Sereidsgrenda) sett opp mot overordnede ADT tall (Figur 46). Tilsvarende evidens viser &
kunne folges i litteraturen knyttet til «the theory of natural economic process» sett opp mot

sentrumsomradene (Koning et al., 2020; Penn et al., 1998).

Sett opp mot risiko for ulykker viser den geometriske utformingen & fa betydning for

potensiale for fart, men ma videre ses i sammenheng med det naturlige miljoet og siktlinjer
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gjennom det bebygde miljoet.

7.5.2 Space matrix

Den urbane formen og bygningstettheten knyttet til de fire utvalgte lokalitetene (Figur 57 &
Figur 58) viser 4 karakteriseres gjennom lav grad av dpenhet ved ulykkesstedet og lav til
middels rekkehusbebyggelse. Et interessant funn kan ses gjennom lokaliseringen av case-
studiene, hvor narhet til sentrum reflekteres med ekende arealpress og intensivering av
bygningstypologien. Sett i ssmmenheng med risiko for ulykke viser sikten a reduseres nar
bygningstypologien intensiveres, spesielt i tilknytning til Gjensidigekrysset og i noen grad
ved Nattlandsveien. Sett i forhold til litteraturen viser funnene i denne studien 4 stette opp
under «The theory of the natural urban transformation process» (Koning et al., 2020; Ye &

Van Nes, 2014)
7.5.3 Funksjonsblanding

A kunne forsta det bebygde miljoet i kontekst av funksjonsblanding viser 4 kunne ha
innvirkning pa trafikkflyten i det bebygde miljoet, hvor hoy grad av funksjonsblanding viser &
redusere reisebehovene sett opp mot arbeidsplasser, boliger og fasiliteter (Koning et al., 2020;
Van Nes et al., 2012; Ye & Van Nes, 2014). Sett i forhold til case-studiet viser grad av
bifunksjonalitet (Figur 59) a vere lav til medium ved ulykkespunktet. Det er pa bakgrunn av
dette vanskelig & trekke noe slutning basert pd dette kriteriet alene. Mer forskning pd omradet
gjennom heyere oppleselig data vil vere sentralt for & kunne si noe videre om denne

sammenhengen.

7.6 Kunnskapsgapet

En av hovedutfordringene viser 4 gjore seg avhengig av de store morketallene som
fremkommer pa bakgrunn av underrapportering. Resultatene som fremgér i denne studien
underbygger denne trenden og viser til at kun 41 % av ulykkene ble innrapportert til
forsikringsselskapet (Figur 26). Sett opp mot alvorlighetsgraden, viser hele 55 % av ulykkene
og nestenulykkene a ha vert av svart alvorlig til alvorlig karakter. Sett opp mott litteraturen
viser dette & vaere en av hovedutfordringene nar det kommer til & fa kunnskap rundt de

rommelige forholdene ved ulykker og nestenulykker (Quddus, 2008; Vandenbulcke et al.,
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2009; Yan et al., 2011). A fa innsikt i hvilke faktorer som bidrar til ulykke vil vare essensielt

for beslutningstakere og arealplanleggere i veien mot en tryggere og attraktiv sykkelby.
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8 Avsluttende kommentarer og videre arbeider

Denne studien har hatt som overordnet mal & kunne tilfoere ny kunnskap innenfor fagfeltet,
hvor fokuset har vaert & se pad de rommelige forholdene knyttet til ulykker og nestenulykker i
det bebygde miljoet. Hovedfunnene viser & trekke frem problematikken rundt
trafikkforholdene 1 sentrumsomradet. Videre viser det naturlige miljoet & ha innvirkning pa

lokaliseringen av ulykkene gjennom hovedfartsarene i Bergensdalen.

De generelle funnene i denne studien kan folges gjennom de oppsummerte punktene under:

> A gjore sentrum bilfritt og tilrettelegge for god sykkelinnfrastruktur har vist i denne

studien & veere sentralt for & redusere antall sykkelrelaterte trafikkulykker i Bergen.

» Bygningstettheten og den urbane formen (Space matrix) viser 4 fa sterk betydning for

frekvensen av ulykker og nestenulykker i det bebygde miljoet.

> Grad av integrasjon, vinkelavvik og ADT viser videre 4 vare faktorer som far

betydning for distribusjonen av ulykker og nestenulykker.

» Okt sekelys pd hvor ulykker skjer, hvorfor de skjer og den subjektive oppfattelsen av
trygghet er faktorer som vil kunne bidra til kvalitetssikring av sykkelinfrastruktur i

fremtiden gjennom den positive spiralen (Figur 63).

For & kunne understreke trendene i denne studien og konkludere er det behov for videre
forskning rundt tematikken. Ved arbeidet med denne masteroppgaven har folgende sporsmél
reist seg og vil vere interessant & folge opp for andre som ensker a ta fatt pa lignende

problemstillinger:

» Huvilke tiltak blir gjort i Bergen kommune for a4 imetekomme maélet om 10 %
sykkelandel?

» Hvordan fremgér planleggingsprossessen for dagens sykkelinfrasstruktur?
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» Blir ulykkesstatistikk anvendt ved planlegging av ny sykkelinfrastruktur?

» Hvilke redskaper anvendes i arealplanleggingen i dag for kvalitetssikring av design?
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10 Appendix

Besvarelsene fra sparreundersekelsen og de urbane analysene er lagt ved som vedlegg ved

innlevering av denne oppgaven. Dette er PDF filene:

Vedlegg 1: Kartmappe for masteroppgave.

Vedlegg 2: NSD — Meldeskjema for behandling av personvernopplysninger.
Vedlegg 3: Sperreundersgkelsen

Vedlegg 4: Space syntax (Tabell)

Vedlegg 5: Space matrix (Tabell)

Vedlegg 6: Funksjonsblanding, MXI (Tabell)

Vedlegg 7: Hot spot (Tabell)

Disse er lagt til som vedlegg, ekstern fra dette dokumentet gjennom wiseflow. Bakgrunnen for

dette er storrelsen pd dokumentene.
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