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1. INNGANGUR 

Verkefni þetta er tilkomið vegna hugmynda um uppbyggingu samgöngunets 

hjólreiða á höfuðborgarsvæðinu og nýfenginnar heimildar Vegagerðarinnar 

til að veita fé til hjólreiðastíga. Líklegast er að hjólreiðar nýtist til samgangna 

í þéttbýli og því er lögð áhersla á áætlanagerð er myndi nýtast 

samgöngukerfi höfuðborgarsvæðisins. Nýfengin heimild Vegagerðarinnar í 

Vegalögum kveður á um uppbyggingu samkvæmt sérstakri áætlun.  Það er 

nauðsynlegt að líta til þess hvers kyns aðferðarfræði skuli beita við mótun 

slíkrar áætlunar. 

Verkefnið hefur það að markmiði að leita fyrirmynda að því hvernig sé staðið 

að skilgreiningu samgöngukerfis hjólreiða í öðrum löndum og meða hvaða 

hætti áætlanagerð er unnin.  

Farið hefur verið yfir skýrslur, stefnuskjöl, leiðbeiningar og rannsóknir um 

hjólreiðar sem samgöngutæki. Fanga hefur verið leitað á norðurlöndum og í 

hinum enskumælandi heimi. Tvenns konar skjöl hafa verið til skoðunar 

sérstaklega:  

 Stefnumótun systurstofnana Vegagerðarinnar  sem 

aðallega  fjalla  um kerfið sjálft og öryggismál. 

 Áætlanir um hjólreiðar í borgum sem auk umfjöllunar um 

kerfið sjálft fjalla um notendur og væntanlega notendur 

kerfanna. 

 Auk þess voru ýmsar skýrslur sjálfstæðra rannsóknarstofnana og 

félagasamtaka rýndar. 

Að vinnu þessa verks komu: Sverrir Bollason, Fríða Björg Eðvarðsdóttir og 

Guðmundur H. Arngrímsson fyrir hönd VSÓ Ráðgjafar. Fyrir hönd 

Reykjavíkurborgar, Umhverfis- og samgöngusviðs, var Pálmi Freyr 

Randversson. 

2. ÁÆTLANIR 

Þær áætlanir sem hér eru til skoðunar skiptast í tvennt: landsáætlanir og 

borgaráætlanir. Þess utan eru skjölin sett fram á mismunandi stað í 

skipulagi og verkferli, þ.e. sumar eru hluti af skipulagi, aðrar eru 

verkáætlanir og enn aðrar eru stefnuskjöl sem eiga eftir að þróast í frekari 

áætlanir.  Eftirtaldar áætlanir liggja til grundvallar þessari skýrslu. 

2.1 Landsáætlanir 

Transport og energiministeriets cykelstrategi ï Flere cykler på sikker vej i 

staten (2007) (DK) 

Nationell strategi för ökad och säker cykeltrafik ï Vägverket Sverige (2000) 

(SE) 

Vägverket Skåne ï Strategiskt program för cykeltrafik (2001) (SE) 

Nasjonal transportplan 2010-2019: Nasjonal sykkelstrategi ï Attraktivt å 

sykle for alle (2007) (NO) 

2.2 Borgaráætlanir 

Århus Cykelhandlingsplan- En plan for fremtidens cyklistforhold  i Århus 

kommune (2006) (DK) 

Cykelpolitik 2002-2012 København Kommune (2002) (DK) 

Access Boston 2000-2010 ï Boston Bicycle Plan (2001) (USA) 

Creating a chain reaction ï The London cycling action plan (2004) (GB) 

The New York City Bicycle master plan (1997) (USA) 

City of Portland Bicycle Master Plan (1998) (USA) 

City of Toronto Bike Plan ï Shifting gears (2001)  (CAN) 

New Zealand walking and cycling strategies ï best practice (2005) (NZ) 

 



 
 
 
 
STOFNBRAUTIR HJÓLREIÐA  FRAMSETNING ÁÆTLANA 

 

VSÓ RÁÐGJÖF | 3 

3. FRAMSETNING ÁÆTLANA 

Markmiðasetning hjólreiðaáætlana er nokkuð fjölbreytt og tekur mið af:  

1. hlutverki hennar og stöðu í stjórnskipulagi og  

2. áherslum og forgangsröðun höfunda. 

Eftir því sem áætlanir koma frá hærra yfirvaldi þurfa ná þær utan um breiðari 

skilgreiningar á málaflokkum og taka tillit til fleiri málaflokka. Þar eru línurnar 

lagðar en eftir sem áætlanir eru gerðar og settar fram í neðri lögum 

stjórnkerfisins eykst áherslan á tæknileg atriði.  

Sá vettvangur í stjórnskipulaginu sem valinn er fyrir áætlunina er mikilvægur 

svo að vel takist til við framfylgd áætlunarinnar. Þar þarf að líkindum að taka 

tillit til hefða og venja á hverjum stað. Borgaráætlanir geta t.d. verið settar 

fram sem sjálfstæðar áætlanir, hluti af víðtækari samgöngustefnu eða sem 

kafli í aðalskipulagi. Þá er misjafnt hvort landsáætlanir séu gefnar út af 

samgönguráðuneyti beint eða ígildi Vegagerðarinnar. 

Það er mikilvægt að sameiginlegur skilningur sé á viðfangsefninu og 

markmiðum áætlana á öllum stigum svo að hægt sé að nýta að fullu krafta 

stjórnkerfisins.  

Tungutak, umfjöllunarefni og framsetning þarf að taka mið af markhópnum. 

Áætlanir miðla niður eftir skipuritinu og út á við til almennings ef við á. 

Áherslur og forgangsröðun höfunda kemur fram í því hvernig efni 

skýrslunnar er fram sett. 

4. LEIÐARLJÓS ÁÆTLANA 

Flestar hjólreiðaáætlanirnar setja sér markmið eða takmark með hliðsjón af 

einhvers konar grundvallar markmiði eða leiðarljósi. Það er mikilvægt að 

hafa þennan grundvöll áætlanagerðarinnar í huga því markmiðin með því að 

leggja fram hjólreiðaáætlun geta verið mjög ólík. Ólík markmið kalla á ólíkar 

lausnir. Leiðarljós áætlunarinnar veitir höfundum sameiginlegan 

viðmiðunarpunkt svo innbyrðis samræmi sé í áætluninni. 

  
Tafla 1 í viðauka sýnir þau  leiðarljós sem skrifuð eru í ofangreindar 

áætlanir.  Samantekt á göngu- og hjólreiðaáætlunum ný-sjálenskra 

sveitarfélaga hefur að geyma yfirlit yfir leiðarljós 14 áætlana til viðbótar.  

Greining á leiðarljósi allra þessara áætlana leiðir í ljós að algengustu stefin 

eru
1
:  

 Öryggi hjólreiðamanna  

 Hjólreiðar séu viðurkenndur  samgöngumáti 

 Ánægjuleg upplifun eða vinsamlegt umhverfi fyrir hjólreiðar 

 Auknar hjólreiðar  (Stundum afmarkað við tiltekinn 

markhóp) 

(Raðað eftir tíðni, algengast efst) 

Sérstaklega eru það sveitarfélögin á Nýja Sjálandi sem nefna orðin 

ánægjulegt eða vinalegt í áætlunum sínum.  Norrænar áætlanir leggja mest 

upp úr öryggi, aukinni hjólreiðaumferð og greiðfærni. 

Stundum eru þessi markmið gerð áþreifanlegri með tilteknum viðmiðum eða 

vísan til viðmiða sem áður hafa verið sett.   

Dæmi: Portland setur fram viðmið í leiðarljósi sínu um að hjólreiðar aukist á 

leiðum sem eru styttri en 5 mílur.  Sænska Vegagerðin vísar til viðmiðs sem 

kallast núllsýn í umferðaröryggi sem er almennt viðmið í umferðarstefnu þar 

í landi. (Núllsýn merkir að engin alvarleg umferðarslys séu ásættanleg.

                                                           

1
 Sjá Viðauka. 
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5. MARKMIÐASETNING ÁÆTLANA 

5.1 Markmið, takmörk og aðferð 

Umfjöllunarefni áætlana voru greind og tíðni þeirra mæld. Litið er svo á að ef 

heill undirkafli aðgerðaráætlunar fjalli um tiltekið efni sé það eitt af 

meginmarkmiðum. Í sumum tilfellum voru markmiðin sem slík skýrt fram 

sett. 

Talning á tíðni helstu umfjöllunarefna í  áætlunum sem hér eru til 

rannsóknar bendir til að eftirtalin markmið vegi þyngst:  

1. Upplýsingum miðlað til almennings og fagaðila  

2. Nýir eða bættir hjólastígar 

3. Bætt öryggi hjólreiðafólks 

4. Bætt samspil hjólreiða og almenningssamgangna.  

5. Viðhald og umhirða hjólastíga 

6. Betri Hjólastæði 

Takmörk sem sett eru fram kunna að vera best til að meta hvert sé 

raunverulega mikilvægasta markmiðið.  Þar kemur fram með allra 

skýrustum hætti að hverju skuli stefnt.  

Sé litið til þeirra takmarka sem ætlað er að ná og hægt er að leggja mat á 

eru það helst: 

1. Auknar hjólreiðar 

2. Öruggari hjólreiðar 

3. Gera hjólreiðar aðgengilegri 

4. Uppbygging hjólanets og skyldrar aðstöðu 

Mælanleg og tímasett takmörk um uppbyggingu tæknilegra innviða sbr. 4 lið 

eru þó furðu fáséð. Á þau kann að vera litið sem markmið eða aðferð fremur 

en mælanlegt takmark sem þarf að ná.  

 

 
Mynd 1 Hugtakanotkun skýrslunnar skýrð. 

Í flestum áætlunum eru sett fram markmið á tilteknum sviðum. T.d. um 

uppbyggingu stígakerfis eða bætt skipulagsferli. Tafla 4 í viðauka sýnir 

dæmi um slík markmið sem sett hafa verið fram. Þessi markmið eru 

hlutbundnari en leiðarljós áætlunarinnar og segja til um breytt ástand á 

einhverju sviði eða breytta hegðun fólks. 

Utan markmiðanna eru í aðgerðaráætlunum stundum sett fram mjög skýrt 

afmörkuð takmörk til að ná. Takmörkin eru mælanleg til að hægt sé að 

fylgjast með árangri af framkvæmd áætlunarinnar.   

Að takmark sé mælanlegt þýðir einfaldlega að hægt sé að segja til með 

skýrum hætti hvort takmarkinu hafi veri náð eða ekki. 

Ef um stefnuskjal er að ræða geta takmörkin verið áætlanagerð sem talið er 

nauðsynlegt að gera svo markmiðum áætlunarinnar sé náð. En takmarkið 

getur líka verið breyting á mældu gildi  vísis sem bendir til breytts ástands. 

Dæmi: Í stefnuskjali samgönguráðuneytis eru auknar hjólreiðar hafðar að 

leiðarljósi. Þá er sett fram markmið um uppbyggingu hjólreiðastíga í þéttbýli 

og takmarkið væri þá að vinna  áætlanir um slíka uppbyggingu með 

Takmark

Markmið

Leiðarljós

ωMælanlegt 
viðmið

ωBreytt hegðun 
eða ástand

ωGrundvöllur 
áætlunarinnar
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sveitarfélögum fyrir tiltekinn tíma. Vísirinn er þá skráning á því hvenær 

áætlanagerð er lokið 

Dæmi: Í aðgerðaráætlun borgar einnar eru hjólreiðar sem daglegar 

samgöngur hafðar að leiðarljósi. Sett er fram markmið um öruggara 

umhverfi fyrir hjólreiðafólk. Takmarkið er að fækka skráðum alvarlegum 

slysum um 50% á 5 árum. Fjöldi skráðra slysa er þá vísirinn. 

5.2 Niðurstaða 

Leiðarljós og takmörk sem sett eru í hjólreiðaáætlunum haldast vel í 

hendur. Markmiðin sem sett eru fram eru beggja blands, lýsing á 

tilteknu æskilegu ástandi sem afleiðing af áætluninni og hins vegar 

ákvörðun um beitingu tiltekinna aðferða. Stundum væri því réttara að 

kalla markmiðin aðferð (e. Strategy) þótt þau lýsi líka markmiði. 

 

Mynd 2 Niðurstaða greiningar á algengri uppbyggingu áætlana 

 

6. INNIHALD OG UPPBYGGING MARKMIÐA 

6.1 Markmið um auknar hjólreiðar 

Auknar hjólreiðar er eitt algengasta markmiðið með því að vinna 

hjólreiðaáætlun. Gildir það bæði um rótgróna hjólabæi sem nýgræðinga. Oft 

er markmiðið sett fram í nokkrum liðum og jafnvel í fleiri en einni útfærslu í 

sömu áætlun. Mynd 3 sýnir framsetningu og aðgreiningu markmiðsins eins 

og það kemur fyrir í rannsókninni. 

 

Mynd 3 Takmark sett um auknar hjólreiðar. 

 

 

Aðferð

Leiðarljós

Markmið 
A

Takmark  
I

Takmark 
II

Markmið 
B

Takmark 
III

Hópur

ωTilteknir aldurshópar

ωFólk sem fer tiltekna vegalengd daglega, t.d. <5km aðra leið

ωAllir borgarar

Aukning

ωHlutdeild hjólreiða í ferðaskiptingu (modal split)

ωHlutdeild hjólreiða í ferðum afmarkaðs hóps

ωFjöldi ferða á hjóli 

ωFjöldi hjólreiðaferða á mann

Erindi

ωVinna

ωSkóli

ωInnkaup og önnur erindi

ωFrístundir

Mörk

ωYfirleitt nokkur (5-10)ár til að ná marki

ωStundum sett fram í áföngum
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Transportøkonomisk Institutt (TØI) í Osló hefur gefið út skýrslu um 

hjólreiðamætti norskra bæja. Hjólreiðamætti er greining á því hversu margir 

gætu farið um á hjóli en gera það ekki. Sérstaklega er skoðað hve margir 

bílstjórar myndu breyta um ferðamáta
2
. Skynsamleg  markmiðasetning um 

auknar hjólreiðar hlýtur að byggja á slíkri rannsókn sem setur bæði 

raunhæfar væntingar auk þess að tilgreina markhóp svo hægt sé að vinna 

að verkinu með skilvirkum hætti.  

Nokkur áhugaverð dæmi um markmið:  

 Sérstaklega mælst fyrir að 80% skólabarna hjóli eða gangi til 

skóla með það fyrir augum að ala upp kynslóð sem sé vön 

slíkum ferðamátum3.  

 Mjög algengt er að leggja áherslu á ferðir til og frá vinnu. 

 Viðmið um vegalengd eru tilgreind sem  ferðir skemmri en 5 

km eða 5 mílur (~8km).  5 km er sú vegalengd sem komast 

má auðveldlega á 20 mínútum,  jafnvel 15 mín.  ef leiðin er 

greið. Að sama skapi tekur um halftíma að hjóla 5 mílur.  

 

 

 

 

 

 

 

                                                           

2
 Lodden, 2002 

3
 Nasjonal Sykkelstrategi. 

6.2 Markmið um bætt öryggi 

Bætt öryggi er annað mikilvægasta markmiðið með hjólreiðaáætlunum. Ekki 

skal þó rugla því saman við bætta öryggistilfinningu sem fjallað verður um í 

næsta kafla um bætt aðgengi að hjólreiðum. 

Yfirleitt er verið að fjalla um alvarleg slys og dauðaslys sem á að fækka. 

Einnig er þó rætt um að fækka árekstrum bíla og reiðhjóla. Norðurlöndin 

leggja mikið upp úr örygginu og er takmarkið að fækka slysum um helming 

eða að útrýma þeim alveg. Í amerískum áætlunum er hógværara takmark 

sett, t.d. 10% fækkun á 10 árum í Portland. 

Yfirleitt er verið að mæla tölufjölda slysa án tillits til heildarfjölda 

hjólreiðamanna. Í Kaupmannahöfn er þó talað um að áhætta hvers 

hjólreiðamanns skuli minnka sem þá tekur mið af heildarfjölda 

hjólreiðamanna. 

Öryggismálin snúast bæði um aðstæður á götu úti og atferli vegfarenda eins 

og í bílaumferðinni. Að hvoru tveggja þarf að huga og skýrir það hvers 

vegna lögð er áhersla á upplýsingamiðlun til vegfarenda (á hjóli og ekki) á 

annan bóginn og gatnahönnuða á hinn bóginn.  

Til að unnt sé að bregðast við og beita gögnum um hjólreiðaslys til umbóta 

verður að vera hægt að sækja þau gögn og setja fram með gagnlegum 

hætti. Hér á landi eru iðkuð nokkuð góð vinnubrögð í rannsóknum á 

umferðarslysum. Ef ríki og borg ætla sér að standa að verulegri aukningu 

hjólreiða þarf að útvíkka þá góðu starfshætti svo óhöpp tengd hjólreiðum 

séu einnig rannsökuð. 

Margt áhugavert má lesa út úr greiningu á slysum hjólreiðamanna sem vert 

væri að gefa gaum við stefnumótun hér á landi.  Til dæmis:  

Rannsókn á slysum í Danmörku bendir til að aðgreindar hjólareinar séu 

valdur að aukinni slysatíðni á gatnamótum
4
 þar sem sýnileiki 

hjólreiðamanna minnki verulega. Öryggistilfinning á aðgreindum reinum er 

þó mun meiri en í blandaðri umferð. 

                                                           

4
 Underlien Jensen, Rosenkilde & Jensen, bls. 8 
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Sama rannsókn
5
 leiðir í ljós verulega háa slysatíðni ungra kvenna sem hjóla 

miðað við karlmenn á sama aldri þótt brjóstvitið segi manni að 

áhættuhegðun ungra karlmanna ætti að hafa þveröfug áhrif. 

Hringtorg hafa ekki góð áhrif á öryggi hjólreiðamanna og gildir einu hvort á 

þeim séu merktir hjólastígar eða ekki. En aksturshraði bíla hefur marktæk 

áhrif á slysatíðni í hringtorgum.
6
 

Bætt öryggi felur í sér loforð um fækkun slysa. Því þarf aðgang að 

samræmdu skráningarkerfi og gagnabanka um fjölda slysa til að 

fylgjast með þróuninni. Óhöpp á hjóli geta hæglega verið dýrari en 

óhöpp bíla því líkurnar á slysi eru meiri hjá óvörðum vegfarenda. 

Óhöpp eru ávallt orsökuð af mannlegum þáttum eða aðstæðum í 

umhverfinu nema hvort tveggja sé. Reiðhjól eru mun viðkvæmari tæki 

en nýir og fullkomnir bílar, því þarf að huga sérstaklega vel að hönnun 

hjólreiðakerfa m.t.t. öryggisins. 

 

Mynd 4 Takmark sett um bætt öryggi hjólreiðamanna 
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 Hels & Møller 

6.3 Markmið um aðgengilegri hjólreiðar 

Aðgengi er að miklu leyti huglægt frekar en hlutlægt. Þ.e.a.s. hugmyndir 

okkar um það sem við teljum mögulegt eða ásættanlegt eru mjög 

mismunandi og það stýrir vilja okkar til að notfæra okkur hluti.  

Ef markmiðið er að fá sem flesta til að hjóla þarf að lækka 

aðgangsþröskuldinn svo að sem flestir sjái sér fært að hjóla. Suma 

þröskulda þarf að lækka markvissar en aðra svo að tilteknir hópar hoppi á 

bak.  

Líta má á þetta í tvennu lagi. 

 Fyrst þá sem ekki hjóla en gætu það. 

 Í öðru lagi upplifun þeirra sem þegar hjóla.  

Slys

ωÖll slys

ωAlvarleg slys og dauðsföll

ωÁrekstrar bíla og hjóla

Fækkun

ωHlutfallsleg fækkun

ωFækkun skráðra slysa

Stærð

ωÚtrýming

ωFækkun um helming

ωFækkun um minna en helming
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Eigi hjólreiðar að vera algengar þurfa þær að vera félagslega viðurkenndur 

ferðamáti, sjálfsagðar og hversdagslegar. Það vinnur með framgangi 

hjólreiða í Danmörku og Hollandi að þær eru almennt viðurkenndur 

ferðamáti. Í London er markvisst unnið að kynningu hjólreiða með 

jafnréttissjónarmið í huga svo fólk úr öllum stigum samfélagsins hjóli; óháð 

kyni, aldri, trúarbrögðum eða efnum. 

Í kafla 5.2 var minnst á óeðlilega háa slysatíðni ungra kvenna í Danmörku. Í 

Árósum var í kjölfarið gefinn út bæklingurinn Styr på tankerne ï Styr på 

trafiken  þar sem bent var á 2 af 3 slysum hjólreiðamanna henti konur á 

aldrinum 18-25 ára.  Er þetta dæmi um meðvitaða aðgerð til að bæta öryggi 

og því til lengri tíma öryggistilfinningu þessa hóps.  

Hjólareinar geta reynst hættulegar vegna falsks öryggis sem þær veita
7
.  En 

þær veita þó öryggistilfinningu og stuðla því að aukinni hjólaumferð. 

Rannsókn á hjólreiðafólki í Kaupmannahöfn bendir til að fólki líði verulega 

öruggar á aðgreindum hjólareinum en í blandaðri umferð
8
. Tölfræðilega er 

áhættan þó töluvert meiri.  Stjórnmálamaðurinn stendur frammi fyrir 

nokkrum vanda við val á aðferðarfræði: Góð öryggistilfinning og fjöldi nýrra 

hjólreiðamanna eða aukið öryggi fyrir vana, stressaða hjólreiðamenn. 

Aðgengi getur líka snúist um það hversu þægilegt sé að hjóla fyrir þá sem 

þegar hjóla.  Að kerfið sé rökrétt, án hindrana eða útúrdúra og vel við haldið. 

Það getur líka snúist um þá stöðu sem hjólreiðamaðurinn finnst hann hafa í 

umferðinni, hvort hann sé þar velkominn eða líkt og aðskotahlutur í 

umferðinni.  

Þegar öllu er á botninn hvolft snýst aðgengi um viðhorf fólks og því 

viðhorfi sem það mætir á hjólinu. Með það í huga er upplýsingamiðlun 

sennilega besta verkfærið við að bæta aðgengið að hjólreiðanetinu. 

Upplýsingarnar verða þó að vera í samræmi við þann veruleika sem er 

á götum úti. 
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6.4 Markmið um bætta upplýsingamiðlun 

Miðlun upplýsinga er eitt mikilvægasta úrræðið sem hægt er að beita við 

framfylgd hjólreiðaáætlunar. Það er bæði nauðsynlegt til að áætlunin nái 

fram að ganga og til að hjálpa vegfarendum að nota hjólreiðakerfið með 

árangursríkum hætti. Miðlunin skiptist því í tvo meginflokka:  

1. upplýsingar til notenda og  

2. upplýsingar til stjórnenda kerfisins. 

Stjórnendur skiptast í tvo hópa: Hönnuði og aðra stjórnendur sem bera 

ábyrgð á málaflokknum. Hönnuðir geta starfað utan eða innan 

borgarkerfisins. Gert er ráð fyrir að aðrir stjórnendur séu embættismenn 

borgar eða ríkis.  

Notendur kerfisins og almenningur þurfa ýmsar upplýsingar og skapa þarf 

ramma um þær væntingar sem fólk gerir sér um hjólreiðakerfið. 

Nýir og óreyndir hjólreiðamenn þurfa upplýsingar um það hvernig eigi að 

nota hjólið til samgangna á öruggan og þægilegan hátt. Til dæmis getur 

námskeið í hjólafærni bætt getu fullorðins fólks til að hjóla í umferðinni. 

Umferðaröryggisfræðsla í skólum getur verið betri leið til að ná til barna og 

unglinga.  

Upplýsa þarf fólk um öryggisatriði eins og rétt val á búnaði. Einnig má 

upplýsa fólk um þekktar hættur í umferðinni byggt á rannsóknum. Mynd 5 

sýnir dæmi um teikningu úr hjólreiðaáætlun Árósa sem varar við algengustu 

árekstrum hjólreiðamanna við bíla.  

 

Mynd 5 Algengustu 5 aðstæður við hjólreiðaslys
9
 

Notendur þurfa einnig upplýsingar um þjónustustig á leið sinni rétt eins og 

vegfarendur á þjóðvegum þurfa upplýsingar færð á vegum. Þá þarf að ríkja 

hreinskilni um það hversu góða þjónustu rekstraraðili stíganna ætlar að 

bjóða og hvort munur sé milli stíga. Þetta þarf til að setja ramma utanum 

væntingar notenda svo þeir vænti ekki annars en til stendur að bjóða.  

Upplýsingar á skiltum eða með öðrum vísbendingum í umhverfinu geta 

tryggt samfelldni hjólaleiða. Oft myndast gap á hjólaleiðum eða hlekki vantar 

milli tveggja nálægra leiða. Þessi bil er unnt að brúa með einföldum hætti ef 

upplýsingamiðlun er rétt beitt. Nytsemd kerfisins getur þannig aukist 

verulega án þess að miklu sé til kostað. 

Verkefni á borð við Hjólað í Vinnuna, sem þó er fyrst og fremst heilsuátak, 

hvetur til notkunar reiðhjóla. Víða um heim eru notuð áþekkar herferðir til að 

hvetja fólk til að hjóla. Þá er t.d. í hjólreiðaáætlun Lundúna sérstakt verkefni 

um hjólreiðar á vinnustöðum. Til að fá fleiri út á stígana má gjarnan beita 

slíkum hvatningar og stuðningsherferðum.  

Ef árangur verður af framkvæmd hjólreiðaáætlunar mun hjólreiðamönnum 

að líkindum fjölga. Það kallar aftur á breytta hegðun bílstjóra. Því þarf að 

svara með viðeigandi upplýsingagjöf um hvernig skuli bregðast við nýjum 
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