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Sykkelpolitikk i Trondheim
Samferdselspolitikk i Trondheim er basert på 

byvekstavtalene med et felles mål om å levere 

transportinfrastruktur og levende gater rettet mot 

nullvekstmålet.

Samarbeid mellom:

• Staten (Vegdirektoratet/Statens vegvesen)

• Fylket (Trøndelag fylkeskommune)
– Eier AtB (kollektivselskapet i Trøndelag)

• Kommuner (blant annet, Trondheim kommune)
– Reguleringsmyndighet

Hver vegeier har sine egne plikter og prioriteringer…

Men… prosjekter som får finansiering via 

Miljøpakken/byvekstavtalen må ha enighet om løsninga fra 

alle tre nivå…



3

Gateprosjekter
Innherredsveien

• Hovedvegen i østbyen, tidligere en del av E6

• Avlastet av Strindheimtunnelen (ferdigbygget i 2016).

• Posisjonert som miljøgate: lokal visjon for ei 

permeabel nabolagsgate

• Hovedaktører: nabolagsgrupper (Lademoen 

velforening, vegvesenet, kommunen, fylket.

Olav Tryggvasons gate

• Viktig handelsgate og øst-vest akse i Midtbyen

• Posisjonert tidlig som buss- og sykkelgate i forhold 

til kommende endringer til kollektivsystemet 

(gjennomført 2019)

• Nordre avlastningsvei ferdigbygget i 2010.

• Hovedaktører: næringsaktører, kommunen, fylket, AtB 

(kollektivselskapet).

Olav Tryggvasons gate, 2014 Innherredsveien, 2014
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Pre-Pilot: Innherredsveien
«Substantive» konflikter: Hvem og hvilke 

bruksområder bør prioriteres?

• Innenfor Arbeiderpartiet, mellom kommune og fylke 

(fylkets posisjon støttet av staten), og mellom myndigheter 

og innbyggere.

«Procedural» konflikter: 

• Mangel på institusjonell kapasitet til å komme til enighet.

«Relational» konflikter: mistillit blant beboere til 

myndighetenes intensjoner.

• Fylkespolitikere sett på som usympatiske overfor lokale 

saker.

• Kommunepolitikere sett på som distansert fra nabolaget.

Pilot med to kjørefelt, uten gjennomgangstrafikk, 

vedtatt i 2017.

2002

2014Konflikt typologi fra Wolf (2021) via Vitale Brovarone et al. (2023)
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Pre-Pilot: Olav Tryggvasons gate

«Substantive» konflikter: Hvem og hvilke 

bruksområder bør prioriteres?
• Mellom partier, mellom kommune og fylke (fylkets posisjon støttet 

av staten), og mellom myndigheter og næringsinteresser.

• Mer komplekst interessenettverk, mindre ekstern støtte.

• Buss- og sykkelgate med biler i kjelleren? 

«Procedural» conflicts: omgåelse av tradisjonelle 

planleggings- og konsultasjonsprosesser?
• Tidspunktet forsinket med nytt kollektivsystem som krevde 

infrastrukturelle endringer.

• Næringsaktører følte seg ikke tilstrekkelig konsultert.

«Relational» conflicts: mistillit til kommunens teknisk 

kapasitet og myndighetenes intensjoner.
• Prosjekt ledet av Trondheim kommune. Politikere snur helt om 

sent i spillet om biltilgang. Plutselig flere brukere som konkurrerer 

om plass…

2002

2017
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Pilot

Olav Tryggvasons 

gate 

(2018)

• To kjørefelt.

• Gatemøbler.

• Sykkelfelt på begge 

sider.

(2019)

• Tre kjørefelt.

• Bussen prioritert.

• Gatemøbler fjernet.

• Alternativ sykkelrute 

foreslått 

(ferdigbygget 2022).

Innherredsveien

(2017-2023)

• Få endringer 

underveis, noen 

forbedringer i 

kryss/bedre siktlinjer.

• Økning i trafikk i 

sidegater på 

begynnelsen.

• Flere gående, flere 

syklende, bedre 

bussframkommelighet.
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Post-Pilot
Innherredsveien

• Reguleringsplan vedtatt i 2019. Etablert mandat 

for ei permanent løsning gjorde planen raskere 

å gjennomføre.

• Bygningsprosessen begynte i 2023, nesten 

ferdigbygget i 2026.

• Noen endringer underveis, mistet en del 

åpenhet. Toveis- til enveis-kommunikasjon 

etter at beslutninger ble tatt internt i fylket.

Olav Tryggvasons gate

• Lite endring siden 2020.

• Førte til rask bygging av ei alternativ øst-vest 

sykkelrute i Fjordgata (nord for Olav 

Tryggvasons gate). Lærdommer fra 

pilotprosjektet, påvirket prosessen videre.

Innherredsveien, June 2026
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Konklusjoner

• Paradokser med norsk vegplanlegging og 

nullvekstmålet.
– Ingen konsekvenser for ikke å nå nullvekstmålet, individuelle 

politikere/partier kan handle mot det.

• Byvekstavtalene krever samarbeid per definisjon, 

men gir ikke tilstrekkelige forutsetninger for å nå en 

felles visjon.

• Konflikter som ikke løses før/under pilotprosjektet 

kan lett komme tilbake og avspore diskusjoner 

seinere.

• Pilotprosjekter tilfører ytterligere kompleksitet til 

planleggingsprosesser, men gir et klart mandat for 

overgangen etter pilotprosjektet. Kompromisser 

kan gi sterkere støtte til alternativer.

• Tilstrekkelig åpenhet er nødvendig når kritiske 

detaljer lett kan endres/reverseres.
– Overgangen til vanlig vegbygging krever mer 

oppmerksomhet. Øst-vest sykkelveg i Fjordgata, 

2025

Gjennomgående 

sykkelveg med 

signaler syklister i 

Innherredsveien, 

2026
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