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Innledning og bakgrunn

Ifelge «Forskrift om nasjonal retningslinje for fysiotera-
peututdanning» skal fysioterapeuter «i tillegg til indivi-
drettet arbeid» ogsa «bidra pa gruppe- og systemniva for
4 fremme folkehelsen og samfunnets baerekraft» (1). Fy-
sioterapeuter har et sterkt fokus pé 4 bidra pa individ- og
gruppenivd, men har imidlertid utviklet mindre kompe-
tanse for & bidra pa systemniva (2-3). Selv om det kan virke
som nye utfordringer, har faget et veldig godt grunnlag for
4 bidra til samfunnets baerekraft, og har gjort dette lenge
pa minst to méter utover det 4 returnere folk til arbeid som
fremhevet i forskriften: Ved & ha et relativt lavt miljoav-
trykk (4), og ved a fremme fysisk aktivitet som bidrar til &
oppna flertallet av FNs 17 baerekraftsmal (5).

Gitt fagets etablerte kompetanse innen fysisk aktivitet,
er det & fremme kunnskap og implementering av aktiv
transport et nerliggende omrade 4 begynne & engasjere seg
pé et mer strukturelt niva (6). Med «aktiv transport» menes

Sammendrag

Bakgrunn: Fysioterapeuter har et velkjent blikk pa a forbedre
helse pa individ- og gruppeniva, men har utviklet mindre
kompetanse for a bidra pa systemniva for a fremme folkehel-
sen og samfunnets baerekraft. Det & fremme kunnskap og
implementering av aktiv transport, som betegner ulike mater
a forflytte seg pa ved aktiv bruk av egen kropp, er et neerlig-
gende omrade & begynne a engasjere seg pa et mer overord-
net niva og anses som en vesentlig strategi for baerekraftig
samfunnsutvikling.

Hensikt: A utforske hvor godt Tromsg er tilrettelagt for aktiv
transport i form av sykling for a fa en bedre forstaelse av
(infra)strukturelle faktorer som pavirker menneskers evne til a
bruke aktive transportmidler, og legge et grunnlag for forslag
til tiltak for forbedring. Bruken av forskningstilnaerminger
som ikke er vanlig i fysioterapien ga oss en ekstra vinkling til
a synliggjere flere muligheter for fysioterapiforskning som
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ulike mater 4 forflytte seg pa ved aktiv bruk av egen kropp,
eksempelvis sykling, gange eller rullebrettkjoring. Ifolge
FNs «berekraftig transport, baerekraftig utvikling»-rap-
port er det & gke bruk av aktiv transport ogsa en vesentlig
strategi for beerekraftig samfunnsutvikling (7). P4 grunn av
relativt lave kostnader, mild til moderat intensitet og natur-
lige integrering i hverdagen er aktiv transport ogséa disku-
tert som et effektivt middel for & oppnd minimumsanbe-
falinger med tanke pa fysisk aktivitet (8). Aktiv transport
skiller seg ogsé fra andre, motoriserte transportformer som
krever mer bruk av naturressurser i produksjonen og har
hoyere klimagassutslipp i deres daglige bruk (7,9). I mete
med dagens gkologiske kriser er aktiv transport av hey in-
teresse grunnet maten den kan bidra til beerekraftsmél 3
«god helse og livskvalitet», samtidig som 11 «beerekraftige
byer og lokalsamfunn» og 13 «stoppe klimaendringene»
(10-11).

I Norge oppfyller ikke to av tre personer Helsedirekto-

apner seg pa dette feltet.

Metode: Vi tilpasset en urban design studiemetode ved a ta
utgangspunkt i Sykkelstrategi for Tromsg og en kombinasjon
av feltobservasjon med to forskjellige stedsanalyseverktay.
Resultat og konklusjon: Var vurdering av to strekningsdeler
identifisert som henholdsvis «spesielt godt» og «spesielt dar-
lig» tilrettelagt indikerer at Tromsg ikke er godt nok tilrettelagt
for at sykling oppleves som et bedre helarsalternativ til andre
transportmidler, og nar ikke sine egne ambisjoner for sykling i
byen. Vér forskningstilnaerming peker pa flere muligheter som
apnes for fremtidig fysioterapiforskning og praksis etter hvert
som vi begynner a bli mer engasjert i 3 fremme folkehelsen
og samfunnets baerekraft pa systemniva.

Nokkelord: Aktiv transport, fysisk aktivitet, folkehelse, by-
planlegging, sykling.
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Bilde 1 Stedene vi har tatt bilder, fra Sykkelstrategi Tromsg «Hovednettverk for sykkel» (14) samt utvalgte strekninger markert i gult.

ratets minimumsanbefalinger for fysisk aktivitet per i dag
(12). En nasjonal reisevaneundersekelse fra 2020/2021
fremhevet at 67% av alle jobbreiser i 2020 ble utfert med
bil, og at 38% av alle jobbreiser var under 5 km i lengde
(13). Videre kommer det frem at 27% av reiser som er
under 1 km, 56% mellom 1-2.9 km og 70% mellom 3-4.9
km blir gjort med bil. Disse tallene er viktige fordi gren-
severdien for reiser med bil som kan erstattes med sykkel
er 3-4.5 km med hensyn til alder og funksjonsnivd (14).
I Tromse spesifikt rapporteres det at 41% av alle bilreiser
er 3 km eller kortere. Disse kunne dermed, teoretisk sett,
erstattes med aktive transportmidler (15). Dette kan veere
meningsfullt i Norge, der veitrafikk star for 17% av klima-
gassutslippene, og personbiler utgjor omtrent halvparten
(9). Potensialet for fysisk aktivitet blir altsa tydelig dersom
man eksempelvis legger til grunn en jobbreisevei pa 3 km
og «Sykkelstrategi for Tromsg 2016-2026» sin intensjon
om et sykkelnettverk som stotter 25 km/t som dermed mu-
liggjor at folk kan oppfylle 72/150 minutter (48%) av hel-
sedirektoratets minimumsanbefalinger for fysisk aktivitet
bare ved 4 sykle til og fra jobb fem dager i uken (15).

For & realisere potensialet for aktiv transport er tilsva-
rende infrastruktur det viktigste grunnlaget, seerlig ved &
oke sikkerhet og opplevd trygghet i bytransporten (16-18).
«Myke trafikanter» som syklister og gaende er seerlig utsatt
for skader i ulykker og kollisjoner i trafikken og utgjer til
og med 70% av trafikkrelaterte dedsulykker i europeiske
byer (19). Ved & gke sikkerhet og opplevd trygghet, for ek-
sempel ved & separere gaende, syklister og motorisert tra-
fikk fra hverandre, oker ogsa motivasjonen og effektiv bruk
av aktive transportmidler (20-21). Godst tilrettelagte byer
og bydeler kan gke mengden av fysisk aktivitet med opp
til 68-89 minutter per uke (17). Ytterligere helsefordeler
kan oppnés der aktiv transport involverer eksponering til
grontomrader som treer, gress og lignende, og bliomréader
som vann og innsjo (22-23).
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Som fysioterapeuter og forskere bosatt i Tromse, be-
stemte vi oss for 4 utforske spersmélet hvor godt Tromse
er tilrettelagt for aktiv transport i form av sykling. Bedre
forstaelse av (infra)strukturelle forhold som pavirker fy-
sisk aktivitet og bidrar til baerekraftige samfunn er rele-
vant i individrettet fysioterapi siden det gir liten mening &
anbefale aktiv transport til enkelte mennesker dersom de
strukturelle forholdene ikke er stottende. Samtidig gir mer
kunnskap om strukturelle forhold ogsa et verktoy for inter-
vensjoner pa systemniva, for eksempel gjennom & fremme
beerekraftige byer og fysisk aktivitet i form av bedre tilret-
telegging for aktiv transport. Eksperimentering med forsk-
ningstilneerminger som ikke er vanlig i fysioterapien, ga
oss en ekstra vinkling til & synliggjere flere muligheter for
fysioterapiforskning som apner seg pé dette feltet.

Metode

For & utforske hvordan Tromse er tilrettelagt for sykling
som en form for aktiv transport tilpasset vi en urban design
studiemetode beskrevet i «Research design in urban plan-
ning: A student’s guide» (24). Forskning i byplanlegging
tar for seg hvordan byplaner og intensjoner kan bli brukt
for a skape offisielle eller formelle retningslinjer for omré-

Kort sagt

« ldenne studien har vi tilpasset en urban design metode

: ved en kombinasjon av feltobservasjon og to forskjellige
stedsanalyseverktey for & vurdere hvor godt Tromsg er
tilrettelagt for aktiv transport i form av sykling. Var vur-
dering indikerer at Tromsg ikke er godt nok tilrettelagt
for at sykling oppleves som et bedre helarsalternativ til
andre transportmidler og nar ikke sine egne ambisjoner
for sykling i byen. Det & se byplanlegging i forhold til
fysisk aktivitet tilbyr en viktig ny arena for fysioterapifors-
kning og praksis der vi kan bade bruke og utvide vére
kompetanser for a bidra pa systemniva for & fremme
folkehelsen og samfunnets beerekraft.
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der eller bydeler. Sykkelstrategi for Tromse er planen for
hvordan hovednettverk for sykkel skal utvikles i Tromse
(15). Ved bruk av tidligere forskning om aktiv transport og
infrastrukturell tilrettelegging for samme vurderte vi hvor
godt Tromse er tilrettelagt for aktiv transport i 2021/2022
ved bruk av en kombinasjon av feltobservasjon og to for-
skjellige stedsanalyseverktoy (25-26).

Feltobservasjon

Siden vi ikke hadde kapasitet til & vurdere alle streknings-
deler i Tromse begrenset vi datainnhenting til hovednett-
verk for sykkel beskrevet av Sykkelstrategi for Tromse (se
bilde 1). Vi tok bilder av steder hvor opplevd egnethet
for sykling endret seg, eller sa tiltak rettet mot & fremme
sykling; for eksempel ved at standard pa fortau endret seg
betydelig: 4, 9, 13, 16; bruer: 5, 12, 22; prioritert sykkel-
overgang: 2, 15, 21, 23; heyt trafikkvolum: 9, 11, 12, 19, 21;
eller dedikert sykkelveg: 12, 18. For vurdering av opplevd
egnethet for sykling brukte vi kvalitetene definert i sykkel-
strategien. Disse er at hovednettverk for sykkel ber veere:
a) helhetlig, b) lettfattelig og direkte, c) attraktiv, d) sikker
og e) komfortabel (15). I dette forste trinnet kom vi over
23 steder som vi tok bilder av hasten 2021 (se bilde 1). For
4 se dersom og hvordan arktisk klima pévirker tilretteleg-
ging dro vi tilbake til disse 23 stedene vinteren 2022 og tok
bilder med mest mulig lik vinkling.

Utvalg for videre analyse

Grunnet begrensningene gitt i en bachelorstudie trengte vi
en méte 4 velge et mindre antall steder som var represen-
tative for andre strekningsdeler i hovednettverket og ville
egne seg til mer detaljert analyse. For & komme frem til
et mindre utvalg begynte vi med en kategorisering hvor vi
grupperte strekningsdeler vi tok bilder av som «godt» eller
«darlig» tilrettelagt, igjen i samsvar med sykkelstrategiens
fem hovedkriterier (15). Etter 4 ha vurdert omradene indi-
viduelt mettes vi for & diskutere og komme frem til en fel-
les vurdering. Pa grunnlag av denne vurderingen bestemte
vi oss for & fortsette med videre analyse av to steder som
vi til slutt vurderte som enten «spesielt godt» eller «spe-
sielt darlig» tilrettelagt, og dermed som representative for
ekstreme ender av spekteret for tilrettelegging for sykling
i Tromse. Fordi stedsanalyseverktoyene vi brukte er mer
egnet til vurdering av storre geografiske omréder ble det
endelige utvalg strekningsdel «19. Langnesvegen» i sin hel-
het og strekningen mellom «8. Remix sor» og «9. Isrenna»
(se bilde 1).

Stedsanalyseverktoy 1: Place Standard Tool
«Place Standard Tool» ble utviklet av «NHS Health Scot-
land», den skotske regjering og «Architecture and Design
Scotland» som et samfunnsverktey for & gjore stedsvurde-
ringer (25). Verktoyet bestar av 14 spersmal omkring ulike
tema rundt hvordan et omrade er opplevd og tilrettelagt
for ulike aktiviteter, samt flere ytterlige sporsmél som skal
brukes som veiledende for 4 komme til en poengsum. Un-
der vurderingen far hvert tema en poengsum fra 1-7, hvor
7 er beste poengsum.

For & vurdere om et spersmal og tilknyttet temaomrade
var relevant for vart formal brukte vi de veiledende spors-
maélene i Place Standard Tool (25). Eksempelvis vurderte
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vi tema «work and local economy» som «mindre relevant»
fordi de veiledende sporsmalene tar for seg ulike aspekter
mens man er pa jobb istedenfor pa reisen til og fra jobb.
Tema som ble vurdert som «noe relevant» hadde bare noen
spersmal som ble vurdert som relevante for tilrettelegging
for sykling, eksempelvis ved vurdering «facilities and ame-
nities» der man bade ser pa om det er fasiliteter som skole,
bibliotek og matbutikk i omrédet, og om det er tilrettelagt
for & kunne g eller sykle til dem. De fire temaene vi vur-
derte som «spesielt relevant» var «feeling safe», «moving
around», «streets and spaces» og «natural space». De tre
noe relevante temaene var «care and maintainance», «traf-
fic and parking» og «facilities og amenities». De syv reste-
rende temaer ble vurdert som mindre relevante.

Stedsanalyseverktoy 2: Planeringsverktoy

Grunnet at Place Standard Tool er ikke spesifikt rettet
mot tilrettelegging for aktiv transport bestemte vi oss for
4 ogsd bruke det mer aktivitets- og transportorienterte
«Planeringsverktyg - stédjande fysiska livsmiljoer» (26).
Planeringsverktyg tar for seg fire kvaliteter i ulike omra-
der: «Aktivitetsvinlig byggd miljé», «sammanhingande
nétverk», «sinnlig miljé med rorelsesfrihet», og «tillsam-
mans — sémlosa rum». Disse kvalitetene blir brutt ned i
flere underelementer for & vurdere hvor godt et sted er til-
rettelagt for okt bevegelse og aktiv mobilitet i hverdagen.
Hvert underelement kan fa en poengsum fra 0-4, hvor 4
er hoyeste poengsum og det er tenkt & bruke kvalitative og
kvantitative indikatorer som grunnlag for vurderingen.

Vi ekskluderte de kvantitative indikatorene siden vi ikke
hadde datagrunnlag for 4 svare pa dem, og innsamling ville
blitt for tidkrevende i denne bachelorstudien. For eksem-
pel om 15% av et planomrade var dedikert til park eller
torg, hvor stor andel av innbyggerne som mente de hadde
god tilgang pd gang- og sykkelstier, avstand til hoved-
sykkelnettverket og hvor stor andel som mente at gang- og
sykkelsystemet var trygt. Vi ekskluderte ogsa de kvalitative
indikatorene som handlet om omraders sosiale moteplas-
ser og plassering av bygninger. De gjenstdende 20 kvalita-
tive indikatorene vurderte vi som relevante for vurdering
av tilrettelegging for sykling, da de bla. tok for seg tilgang
pa grenne og bld omrader, sammenhengende nettverk og
kvalitet pa gang-og sykkelsti (26).

Resultater

Langnesvegen

I Place Standard Tool scoret Langnesvegen 5-6/7 poeng i
alle kategorier som vi vurderte som relevante for tilrette-
legging (se bilde 2). Dette kom bla. av at Langnesvegen har
ner tilgang til grentomrader, har en sentral plassering pa
Tromseya og er del av et delvis sammenhengende nettverk
med relativt hoy standard. Strekningen fikk ikke full score
fordi den blant annet manglet dedikert sykkelveg, var re-
lativt trafikkert og vedlikehold om vinteren var noe man-
gelfullt ved at det ikke var broytet nar vi gjorde feltobser-
vasjoner, det var oppbygging av sne innsnevret vegbanen,
og fortauskanten ble mindre synlig. Omrédet oppnadde
4+/7 poeng i alle kategorier med unntak av «identity and
belonging», «work and local economy» og «facilities and
amenities» grunnet stor grad av boliger, fa arbeidsplasser
og mindre butikk og servicetilbud.



Moving
Around

e
caoeds P
S

Ura)

Face

Nay
5

Work and and
Lacal Econemy

Bilde 2 Grafisk fremstilling av vurdering av Langnesvegen med Place
Standard Tool.

Til 12/20 elementer vi vurderte med «Planeringsverk-
tyg» ga vi poengsum 3-4/4, og 8/20 ga vi poengsum 0-2/4.
Strekningen fikk hgye poengsummer i elementene som tar
for seg opplevd attraktivitet, om det er del av sammenheng-
ende nettverk, kvalitet pa gang og sykkelsti og tilretteleg-
ging for universell utforming. De lavere poengsummene
kommer blant annet av liten mulighet for sykkelparkering,
ikke dedikert sykkelveg, hoyt trafikkvolum og mangel pa
fysisk skille av syklister fra motorisert trafikk (se bilde 3).

Ved bruk av analyseverktoyene ble Langnesvegen der-
med vurdert som noe attraktivt for sykling bade hast og
vinter, men oppfyller ikke viktige momenter for god tilret-

Bilde 4 Fortau ved Isrenna Remix-ser, host. Foto: Asgeir Andreassen
Bergli og Sara Pedersen.

Bilde 3 Grafisk fremstilling av vurdering av Langnesvegen med
Planeringsverktyg.

telegging. Ettersom Sykkelstrategi for Tromse beskriver
at 4 skille gdende og syklende skal «etterstrebes» ber det
understrekes at god tilrettelegging faktisk krever det for &
skaffe sikre reiseveier og minske risiko for ulykker, ogsa pa
de bedre delene av sykkelnettverket (15).

Isrenna-Remix sor

Ved vurdering av de relevante temaene i Place Standard
Tool fikk strekningen Isrenna-Remix ser poengsummene
1/7 i «Moving around», 2/7 i «Feeling safe» og «Natural
Spaces», og 3/7 i «Streets and spaces» fordi det manglet
gang-og-sykkelsti, det var lite grontomrader, mye stoy fra

Bilde 5 Fortau ved Isrenna Remix-ser, vinter. Foto: Asgeir Andreassen
Bergli og Sara Pedersen.
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biler og heyt trafikkvolum. «Care and maintenance» var
vurdert som et noe relevant tema og fikk poengsum 4/7
fordi vei, bussholdeplasser og bygninger i omradet var
vedlikeholdt og lite forsgplet. De gvrige temaene med po-
engsum 4/7 var vurdert som lite relevant med hensyn til
tilrettelegging for sykling, men fikk disse poengsummene
bla. da arbeidsplasser og boliger ligger i samme omradet.

I Planeringsverktyg vurderingen fikk strekningen 2-3/4
poeng i 3 elementene; 2.2 «Maskvidd», 2.3 «Genhet» og
«Kontaktor insida-utsida». Faktorer som forte til god sco-
ring i disse kategoriene var at omréadet er relativt flatt, har
neerhet til arbeidsplasser, og har hgy mulighet for passiv
overvaking. I resterende 17 elementer fikk strekningen
0-1/4 poeng.

Manglende tilrettelegging blir dermed enda tydeligere
ved Isrenna-Remix ser som oppfyller ifolge analysen var
ingen kvalifikasjoner som gjor det egnet for sykling. Hoyt
trafikkvolum og hoy hastighet pa kjoretoy, tungtrafikk,
mangel péd fortau eller dedikert sykkelveg, og lite gront-
omréider er noen av elementene som fir strekningen til
oppleves som utrygg og lite attraktiv for sykling hele aret.
I tillegg til dette bygger det seg opp sne om vinteren slik at
vegskulderen ikke kan brukes av myke trafikanter gjennom
den utvidede snosesongen. Fordi syklister blir tvunget ut
i vegbanen og utsatt for sterre risiko blir sykling ikke et
alternativ om vinteren for folk flest (se bilde 4-5).

Diskusjon
Hensikten med studien var & utforske hvor godt Tromse
er tilrettelagt for aktiv transport i form av sykling for 4 fa
en bedre forstielse av (infra)strukturelle faktorer som pa-
virker menneskers evne til 4 bruke aktive transportmidler,
og legge et grunnlag for forslag til tiltak for forbedring. P&
grunnlag av vare funn og vér utgangsvurdering av Langnes-
vegen og IRS som henholdsvis «spesielt godt» eller «spesielt
darlig» tilrettelagt og dermed representative for ekstreme
ender av spekteret for tilrettelegging for sykling i Tromse,
konkluderer vi med at Tromse er ikke godt (nok) tilrettelagt
for sykling per i dag (15). Med mindre enn tre &r igjen for &
né ambisjonene som kommer til uttrykk i Sykkelstrategien,
kreves det en betydelig innsats for & na sykkelstrategiens
mal og fremme sykling som en levedyktig form for helars
aktiv transport og fysisk aktivitet i Tromse. Et kort besok
av hovednettverket, omtrent ett ar etter at vi avsluttet den
empiriske delen av dette prosjektet, har ikke vist noen ve-
sentlige endringer pa vare to hovedomrader, selv om forbe-
dringer i ulike bydeler fortsetter a skje gradvis (27).

Med tanke pa var metodiske tilnaerming, understreker
vi at flere forbedringer kan gjores. Bortsett fra & analysere
mer strekningsdeler, ber det fremheves at vi har vurdert
og sa ekskludert 7/14 temaer fra Place Standard Tool som
mindre relevante, i tillegg til alle kvantitative vurderinger
og 9/28 kvalitative undertema i Planeringsverktyg som
ikke relevante (25-26). Hvis man tar i betraktning at begge
stedsvurderingsverktoyene er laget for & vurdere storre
omrédder som nabolag eller bydeler pé et overordnet niva,
kan det at vi ekskluderte mange vurderingskriterier tolkes
slik at verktoyene ikke er egnet til & vurdere spesifikt tilret-
teleggingen for sykling. P4 den andre siden kunne inklude-
ringen av andre vurderingskriterier ogsd muliggjore enda
mer nyanserte analyser og anbefalinger. Noen faktorer vi
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valgte & ekskludere, blant annet «work and local economy»
«identity and belonging» og «public transport» kan ha en
indirekte effekt p& hvorvidt en velger & sykle. Eksempelvis
kan en aktiv lokal gkonomi gjere at flere arbeidsplasser er
nerliggende til bolig, som vil ha en direkte pavirkning til
reisedistanse og dermed forenkle aktiv transport.

Til tross for disse metodiske betraktninger, som hoved-
sakelig belyser muligheter for fremtidig forbedring av slike
verktgy og forskningstilneerminger, er tilgjengeligheten
av infrastruktur som oppleves sa trygt og effektivt at ak-
tiv transport fremstar som et bedre alternativ enn for ek-
sempel & kjore bil uunnveerlig (15). Grunnlaget for at aktiv
transport, og i denne studien sykling, kan oppleves som
attraktivt, trygt og tilgjengelig for alle er dedikerte gang- og
sykkelfelt av god kvalitet som er regelmessig vedlikeholdt
aret rundt, noe vi vurderer som manglende i Tromse pa
dette tidspunktet (28-29). Ytterligere forbedringer kunne
inkludere tilgjengelighet pa offentlig transport, hoy tetthet
av gangfelt, sykkelheis i bratte stigninger, alternative ruter
til samme destinasjon med lavere trafikkvolum og/eller
storre andel naturomréder, sikker sykkelparkering, med
mer (6, 17, 22-23, 28-29).

Det bor fremheves at manglende tilrettelegging for syk-
ling ogsa er et resultat av maten lover og reguleringsplaner
setter syklister i en slags «limbosituasjon» mellom gaende
og kjorende. Navarende lovverk kategoriserer syklende
som et kjoretoy nar de deler vegbane med motorisert tra-
fikk, samtidig som at det gir gdende en sterk prioritet pa
gangveier og tillater at de kan ogsa ta i bruk sykkelveg, veg-
skulder og kjorebane om gangfelt ikke er mulig & benytte
(30). Bade Langnesvegen og Isrenna-Remix seor er eksem-
pler for denne limbosituasjonen, fordi manglende dedi-
kerte sykkelveier gjor at syklende pd Langnesvegen per lov
ma holde en fart pa 6 km/t nér de passerer gaende (noe
som utelukker tiltenkt hastighet pa 25 km/t for syklende),
mens manglende dedikerte sykkelveier ved Isrenna-Remix
sor tvinger syklister ut pa veien og utsetter dem for uned-
vendig risiko.

At god tilrettelegging gir muligheter for helarssykling i
arktiske klima og er bekreftet av forskning, med alle dets
helse-, miljo- og klimafordeler (31). I tillegg til dette er det
kanskje spesielt tydelig i byer med langvarig kaldt klima at
aktiv transport ikke bare omfatter sykling, men kan ogsa
apne for flere muligheter som blant annet ski, spark, skoy-
ter og truger. I Tromsg blir det lagt til rette for ski ved &
preparere loyper over store deler av Tromsgya som kan
brukes for & na sentrale omréader, blant annet universite-
tet, sykehuset og svemmehall. I byer hvor elver fryser over,
eksempelvis i Luled og Karasjok, gir dette ogsd mulighet
for snarveier (32). Slike muligheter ber utforskes for de-
res verdi for & skape et mangfold av alternativer for aktiv
transport og fysisk aktivitet i vinterbyer, enn som en (vin-
ter)erstatning for andre alternativer som sykling, og i lys av
et raskt skiftende klima bdde sommer og vinter.

At slik mangfold er av sterste betydning hele édret er
ogsé relevant for et felt som kanskje helsepersonell som
fysioterapeuter har et seerlig ansvar for, nemlig 4 sorge for
at mennesker med ulike fysiske evner kan bruke og nyte
(fordelene av) aktiv transport. Verdens helseorganisasjon
har oppfordret til at helsekriterier ber innarbeides i alle
byplaner (33). Gitt fysioterapeuters sterkt faglige grunnlag



Aktiv transport som sykling er mater befolkningen kan
oppna en starre del av Helsedirektoratets anbefalinger
pa nar det gjelder fysisk aktivitet.

i fysisk aktivitet uansett funksjonsevne er det pa tide & en-
gasjere seg i byplanlegging, i tillegg til tilrettelegging for
inkluderende aktiv transport som et helt konkret praksis-
felt pa systemniva — i trad med var lovpalagte plikt til & bi-
dra til folkehelsen og samfunnets beerekraft (1-2). At det er
komplekst og ikke kan lgses av en profesjon alene er ikke et
problem, men inspirasjon til flere muligheter for den typen
tverrfaglig forskning og praksis som gradvis dukker opp
(6, 31-34).

Slik tverrfaglig forskning og samarbeid kan eksempelvis
omfatte forskning om: Forbedring av verktoy og metoder
for vurdering og planlegging av byer og steder med tanke
pé helse og fysisk aktivitet for alle. Hvordan gkonomiske
strommer pd tvers av transport, industri og helse kan ori-
enteres mot flere fordeler for helse, samfunn og milje (for
eksempel, hvordan investering i dedikerte veier for ulik
transport kan veere mer besparende gjennom forbedret
helse, mindre transportrelaterte traumer, gkt livskvalitet
og forminsket miljoodeleggelse fra bade bytransport og
helsesektoren). Hvordan byplanlegging og tilrettelegging
for aktiv transport i tillegg kan fremme biologisk mangfold
(22). For & nevne noe.

Samarbeid pé tvers av sektorer og disiplinare grenser
vil kun begrenses av var forestillingsevne, men vil samtidig
vere avgjorende for den nye typen fysioterapiforskning og
praksis som vi trenger for & bidra til folkehelsen og sam-
funnets beerekraft. Forskningsmetoden vi tilpasset og ut-
viklet for denne studien har vist seg & vaere en pragmatisk
lgsning innenfor de ressursrammene vi hadde (24). Det
var generelt sett enkelt & gjennomfore og grunnet sin em-
piriske natur, veldig begripelig. Vi tror ogsa at vir ngyak-
tige beskrivelse av hvordan vi har gétt frem samt var reson-
nering bak hvert enkelt trinn, gir verdifulle resultater som
kan fremme implementering av aktiv transport i Tromse.
Samtidig ber det fremheves at Place Standard er forst og
fremst utviklet som et verktoy for & skape samtaler om sted
og ikke som et forskningsverktey (25). Planeringsverktoyet
kunne ha gitt oss enda mer utfyllende innsikt dersom vi
hadde mulighet 4 inkludere ogsé de kvantitative elemente-
ne (26). Det er ogsa mulig at noen av de elementene vi har
vurdert som mindre relevante i begge verktoyene kunne
veere betydningsfulle for en mer helhetlig studie. Det ville
veert hensiktsmessig & utfore slike studier i tett samarbeid
med landskapsarkitekter, by- og samfunnsplanleggere,
med mer, for 4 trekke frem mer omfattende innsikt i aktiv
transport i urbane miljoer (24, 31, 32). Samtidig mener vi
at var bevisste eksperimentering med forskningsmetoder
som ikke er vanlig i fysioterapien har veert sveert nyttig for
a synliggjore flere muligheter for fysioterapiforskning som
apner seg pa dette feltet.

Avslutning

Aktiv transport som sykling er mater befolkningen kan
oppna en storre del av Helsedirektoratets anbefalinger pa
nar det gjelder fysisk aktivitet. Aktiviteten har i tillegg posi-
tiv innvirkning pa miljeet. Var vurdering av to streknings-
deler av hovednettverket for sykling indikerer at Tromse
er ikke godt (nok) tilrettelagt for at sykling oppleves som
et bedre helarsalternativ til andre transportmidler, og nar
ikke sine egne ambisjoner for sykling i byen (15). Kon-
krete tiltak for forbedring vil variere noe for forskjellige
byer, men dedikerte stier i et sammenhengende nettverk
som oppleves trygt og effektivt for ulike brukere er grunn-
leggende. Fysioterapeuter har et godt utgangspunkt for &
bidra til byplanlegging og 4 fremme aktiv transport pa sys-
temniva ved a bruke var kunnskap om viktigheten av fysisk
aktivitet for alle og hva som trengs for a muliggjore det.
I tillegg til dette peker vér forskningstilneerming pa flere
muligheter som apnes for fremtidig fysioterapiforskning
og praksis etter hvert som vi begynner 4 bli mer engasjert i
4 fremme folkehelsen pé systemniva.
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Background: Physiotherapists have a well-established
focus on improving health at individual and group levels
but have developed less competence to contribute at
system levels to promote public health and sustainable
societies. Promoting knowledge and implementation of
active transport, which refers to different ways of moving
from one place to another by actively using one’s own
body, appears a familiar arena to start getting involved in
system levels and is considered an essential strategy for
sustainable development.

Purpose: To explore how well Tromsg is designed for
active transport in the form of cycling, to gain a bet-

ter understanding of (infra)structural factors that affect
people’s ability to use active means of transport and lay a
foundation for proposals for improvement measures. The
use of research approaches not common in physiotherapy
gave us an additional angle to highlight opportunities for
physiotherapy research that open in this field.

Method: We adapted an urban design study method

by starting from the Cycling Strategy for Tromsg and a
combination of field observation and two different site
analysis tools.

Results and conclusion: Our assessment of two sections
of the cycling network identified as «particularly well» and
«particularly poorly» designed indicates that Tromsg is not
sufficiently well designed for cycling to be perceived as a
better year-round alternative to other means of transport
and does not achieve its own ambitions for cycling in

the city. Our research approach points to several exciting
opportunities for future physiotherapy research and prac-
tice as we increase our engagement in public health and
societal sustainability at system levels.
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