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Forord

Hoytrafikkerte gater er et prosjekt som inngér i Transport 1 by som er et etatsprosjekt i Statens
vegvesen. Prosjektet pagér fram til &r 2005 og bestar av en rekke ulike forskningsprosjekter
som har til felles at de omhandler problemstillinger knyttet til bytransport. Hensikten med
prosjektet er & utvikle og spre kunnskap om dette feltet. En stadig sterre andel av transporten
skjer 1 byomrader, og her finnes de storste utfordringene knyttet til miljo, trivsel og
tilgjenglighet. Statens vegvesen ser behov for & utvikle videre planleggingsverktoyet og
kompetansen knyttet til byomréder.

Det forste aret har Transport 1 by omfattet en rekke forprosjekter, hvor noen av dem skal
viderefores med storre hovedprosjekter fra 2003. Ett av forprosjektene har hatt som tema
utforming av bygater med mye personbiltrafikk og blandet funksjon. Denne rapporten er en
oppsummering av forprosjektet, som har bestatt av litteraturstudium, befaringer og et seminar.

Prosjektleder for Transport i by er Guro Berge og leder av forprosjektet har vaert Wenche
Kirkeby, utbyggingsavdelingen i Vegdirektoratet.
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Sammendrag

I forprosjektet er det gjennomfort et litteraturstudium om planleggingsteori og empiriske
undersekelser (kapittel to). Norske undersgkelser og eksempler er diskutert pa et seminar om
hoytrafikkerte gater (kapittel tre). Videre er det gjennomfert befaringer i (Nederland og
Osterrike, egne rapporter) og innenlands (Trondheim og Oslo, kapittel tre). Ved befaringene
er fysiske storrelser registrert og egne opplevelser notert.

Vi har studert ulike gater med forholdsvis hey biltrafikk og prevd & finne gater som fungerer
godt for alle trafikantgrupper. Videre har vi forsgkt & finne noen felles trekk ved utformingen
av disse gatene. Metoden vi har benyttet er svert enkel, og antall gater for lite til & trekke
bastante konklusjoner. Vi hiper hovedprosjektet vil bringe oss lenger pa dette omradet. Det vi
imidlertid kan si er at:

e Utforming av gater ma tilpasses stedet og omgivelsene, og det er vanskelig a finne
fellesnevnere for hvilken utforming som fungerer best

e Imidlertid ser det ut til at fysiske momenter som gatens bredde, farten pé bilene og
mulighetene for & krysse gaten har betydning for & skape gode forhold for fotgjengere.

e (Gaten mé uformes som en gate, og ikke en veg.

e Godt vedlikehold og bruk av vegetasjon og kunst eker trivselen.

e Bruken av en gate avhenger av mange ting, men momenter som ber vare til stede er
tilgjenglighet til gaten, utnyttelsen av bygningenes forste etasje (butikker/restauranter)
og treffpunkter.

e Gatens beliggenhet og gatens omgivelser har stor betydning for bruken

Men hva mener vi med & fungere bra? Et mulig (tredelt) svar er:
e At mange bruker gaten
e Stor grad av valgfrie aktiviteter, i motsetning til nedvendige
e At alle kommer seg dit de skal



1 Innledning

Hoytrafikkerte gater

Hoytrafikkerte gater er et prosjekt som inngar i Transport i by som er et etatsprosjekt i Statens
vegvesen. Prosjektet varer fram til &r 2005 og bestar av en rekke ulike forskningsprosjekter
som har til felles at de omhandler problemstillinger knyttet til bytransport. Hensikten med
prosjektet er & utvikle og spre kunnskap om dette feltet. En stadig sterre andel av transporten
skjer i byomrader, og her finnes de storste utfordringene knyttet til (1) miljg, helse og
trafikksikkerhet, (2) trivsel og (3) tilgjenglighet. Statens vegvesen ser behov for & utvikle
videre planleggingsverktayet og kompetansen knyttet til byomréder.

Det forste aret har Transport i by omfattet flere forprosjekter. Ett av disse har hatt
Hoytrafikkerte gater som tema. Utgangspunktet er at det finnes en del gater med hoy trafikk 1
de starste byene. Disse gatene er viktige hovedveger og gjennomfartsarer bade for syklister,
privatbiler og kollektivtransport. Samtidig gar flere av dem gjennom sentrumsomrader med
handel, varelevering og fotgjengere. Sparsmaélet er & finne fram til ulike kriterier for hvordan
slike gater skal utformes for at de skal fungere godt for alle brukere. Malet er blant annet & gi
innspill til arbeidet med Handbok 017 om vegutforming. Mélet er ogsa a kunne gi faglige
innspill til planarbeidet knyttet til utformingen av aktuelle storre veganlegg.

Bakgrunn

Statens vegvesen har hatt, og har, som planleggingsprinsipp a separere gjennomgangstrafikk
fra lokaltrafikk og bygge ut store veger som kan avlaste bolig- og handlegater. Utforming av
gater 1 byer og tettsteder har fatt mer oppmerksombhet 1 Statens vegvesen de siste arene, blant
annet gjennom utgivelsen av heringsutgaven av en ny formingsveileder for trafikkanlegg i
byer og tettsteder'. Det har de siste arene vert gjennomfort en rekke ombygginger av riksveg
gjennom tettsted til miljogater. Vi ser ogsa at det er et behov for & arbeide videre med
utforming av bygater der biltrafikkmengden er forholdsvis hey. I en del gater ma den vare
hay, fordi man gnsker at gaten skal ha en viktig rolle i transportnettet, samtidig som gaten
ogsé har en viktig funksjon som sosial arena, samlingspunkt for ulike funksjoner, handlegate
og gang-/sykkelére.

I de storste byene i Norge og utlandet ser vi at en del gater fortsatt har mye biltrafikk,
samtidig som de ogsa fungerer som handle- og oppholdsarealer. Arsaken til dette er at noen
gater som gar rett gjennom sentrum ma ha mye trafikk, og at det ikke er bra a legge disse
”ade” og tomme for all mulig annen aktivitet. Slike gater kan variere fra firefelts avenyer med
trerekker, trikkespor og gangveger, til trange tofelts gater med smale fortau. Felles for gatene
er at syklister, fotgjengere, trikker, busser og biler prover a dele pa arealet sd godt som mulig.
Handlende, spisende, ruslende og travle mennesker skal trives i gaten. Noen gater er trivelige
a oppholde seg i, mens andre steder foles trafikken ubehagelig. Hva skyldes dette? Finnes det
noen felles trekk ved den fysiske utformingen, eller ved aktivitetene, i gater som fungerer bra?
Hva mener vi nar vi sier at gaten fungerer bra? Er det slik at gater med mange fotgjengere
nedvendigvis fungerer bra, eller er de der fordi de ma?

! "Veger og gater, formingsveileder for trafikkanlegg i byer og tettsteder ”. Horingsutgave. Vegdirektoratet
1995



I dette forprosjektet konsentrer vi oss om bygater med en trafikkmengde pa fra om lag 10.000
—20.000 ADT. Vi setter en slik gvre grense fordi det er fa tilfeller i Norge av de store
avenyene/chausséene med 50-100.000 ADT som man kan se i utlandet. Det er f&
(handle-)gater i Norge med mer enn 20-30.000 ADT og mange fotgjengere og syklister.

Ved utforming av veger og gater benytter Statens vegvesen handbeker om veg- og
gateutforming, kalt vegnormaler. Disse er under revisjon. Hovedprosjektet kan
forhapentligvis bidra i dette arbeidet, og det videre arbeidet med revisjon av hdndbekene.
Samtidig setter bevisst steds- og byforming like mye krav til holdninger og til arbeidsmetoder
som til regelverket. I den padgdende planleggingen av veger og gater som Statens vegvesen
driver i samarbeid med kommunene vil erfaringer fra prosjektet kunne komme til nytte. Et
hovedprosjekt vil kunne bidra til & ke kompetansen i etaten om gateplanlegging i by.

2 Planlegging av gater
2.1 Planleggingsparadigmer

I perioden fra 1960 og fram til i dag har formingsidealene for veger og gater i stor grad veert
basert pé det differensierte og separerte vegsystemet. Etter 1960 var det ikke lenger
nedvendig med offentlig kjopetillatelse for bil, og biltettheten ekte raskt. Transport-
planleggerne sto overfor store trafikkmengder som det eksisterende veg- og gatenettet ikke
maktet & betjene. Uviklingen krevde nye losninger. Samtidig steg antall drepte 1 trafikken 1
takt med ekningen av biltallet. Et differensiert vegnett der ulike trafikantgrupper ogsa er
separate (SCAFT) viste seg 4 vaere et sikkert trafikksystem. Men de nye idéene ble ofte tolket
pa en rigid mate. Veganlegg ble fort gjennom byer og tettsteder uten hensyn til eksisterende
bystruktur. Bilen, med krav til fart og kjeredynamisk utforming av transportnettet, erobret i
stadig starre grad det offentlige rom. Dette ga oppbrutte kvartaler, ubrukelige restarealer og
odelagte bystrukturer. I vegnormalene av 1974 var byene naermest ikke-eksisterende. I
normalene av 1993 er det imidlertid etablert egne prinsipper for utforming av gater i tett
bebyggelse, der det er bystrukturen som setter betingelsene.

Som en motreaksjon til trafikksepareringsprinsippet kom trafikkintegrering. Svenske Anders
Hagson er blant dem som har talt for & integrere ulike trafikantgrupper i storre grad®. Han
mener at SCAFT forer til arealkrevende trafikkanlegg med store beskyttelsessoner, spredning
av bebyggelse og vegsystemer som ikke er egnet for kollektiv trafikk, og dermed storre
transportarbeid. Utbyggingen av hovedveger gir i1 folge Hagson okt bilbruk og spredt
byutvikling. Tanken om & etablere enklaver uten gjennomgangstrafikk der man ikke méa
krysse hovedveger for 4 utrette sine gjoremal er urealistisk, og hastighetsoverskridelser pa
vegene viser at den homogeniseringen av trafikkstremmene pa ulike deler av vegnettet som
tilstrebes ikke er vellykket. Hagson mener videre at gater ikke kan defineres som hoved- og
lokalgater i tradisjonell kvartalsbebyggelse, og at det ikke finnes gater som taler mer trafikk
enn andre gater. Han setter spersmélstegn ved bruken av hovedgateutforming pé gamle
handlegater, og mener videre at separate gang- og sykkelveger er uheldig fordi trafikantene
ikke oppforer seg etter hensikten. Et mer oversiktlig gatemiljo gjor det lettere for bilisten &
orientere seg, men gkt fart oppveier for trafikksikkerhetsgevinsten. Hagson setter opp to
anbefalte planprinsipper: fortetting, funksjonsblanding og rutenett/kvartaler, og & anvende
trafikksystemet som styringsmiddel for a forandre bystrukturen i ensket retning.

? Hagson Anders 1999: Stads- och trafikplaneringens paradigm — sammanfatning Vagverket 1999:153



Ogsé trafikkintegreringsprinsippet har imidlertid fatt mye motber, blant annet av de som
mener at det igjen vil eke antall trafikkulykker. Gustav Nielsen® er blant dem som er kritiske
til igjen 4 blande trafikantgrupper. Han mener at trafikkintegrering forer til mer
miljeproblemer og redusert trivsel. Undersekelser viser at folk klart foretrekker & bo i bilfrie
omrader, og at det er en myte at folk prioriterer nerhet til bilen og parkeringsplassen framfor
bilfrie omrader og gater. Han etterlyser empirisk dokumentasjon pa pastanden om at sa lenge
kjorehastigheten ikke er for stor sd er det sma problemer med integrerte trafikklesninger.
Nielsen etterlyser mél om milje, trafikksikkerhet, tilgjenglighet og trivsel (bomilje). Han er
uenig 1 Hagsons pastander om at hastighetsoverskridelser pd vegene viser at den
homogeniseringen av trafikkstremmene pé ulike deler av vegnettet som tilstrebes ikke er
vellykket. Han er ogsé uenig i at gater ikke kan defineres som hoved- og lokalgater i
tradisjonell kvartalsbebyggelse og at det ikke finnes gater som taler mer trafikk enn andre
gater. Nar det gjelder fotgjengere og syklisters oppforsel pa separate gang- og sykkelveger
mener Nielsen at de i alle fall ikke oppferer seg etter hensikten i integrerte gater, og at ny
forsking viser at folk er positive til separate lesninger. Han er uenig i Hagsons péstand om at
det bare er farten som gir ulykkesrisiko i gater med blandingstrafikk. Han mener at det i slike
gater er dokumentert hoy risiko, utrygghet, miljoproblemer og redusert bruk.

Ogsa 1 Statens vegvesen har man ment at det fortsatt er enskelig & differensiere transportérer i
byer. I bysentra ber imidlertid gater og plasser gis en utforming som gjor dem til sosiale
motesteder for bybrukere. I gater der ulike trafikantgrupper skal integreres md man seke &
finne en gatearkitektur som tillater en sammenblanding av ulike trafikantgrupper uten at
trafikksikkerheten reduseres. Konkurransen som de tradisjonelle bysentra nd meter fra nye
biltrafikk baserte etableringer (f eks kjopesentrene), har skjerpet den faglige debatten. Det er
reist tvil om konsekvensene av visse typer trafikksepareringer, spissformulert i
problemstillingen "er bilfrie byer det beste?". Gjennom forsekene med for eksempel
miljegater 1 mindre byer og tettsteder er det under utproving nye konsepter for et balansert,
trafikalt flerbruk av gater.

2.2 Erfaringer med konkrete Iasninger

Traffic calming og miljegater

I de siste 10 arene har man 1 mange land jobbet med sékalte "Traffic calming”-tiltak. Traffic
Calming representerte imidlertid en “ny” mate a hanskes med trafikkproblemene pa ved at
man ikke nedvendigvis provde & segregere trafikk bort fra sensitive omrader, men i en del
tilfeller innsa at trafikken seker tilgang til de gatene der vi lever og handler, og provde a roe
eller sivilisere den. Et viktig prinsipp var & gjere gatearealene mer tilgjenglige ved at
envegskjoringer, vegstengninger og trafikkstyring ble erstattet av direkte tilgang, men lavere
fart'. Andre eksempler p4 tiltak er oppheyde gangfelt, utvidelser av gangarealet ved kryss,
smi hjerneradier, prioritet til fotgjengere, optisk bredde (det at gaten virker trang og
uoversiktlig), smale kjorefelt, dekketype, overgangssoner (striper) mellom kjore- og gangareal
til bruk for sterre kjeretoyer, “vrimlearealer”, beplantning, gateutstyr og reguleringer (f.eks
30-soner).

3 By- og trafikkplanleggingens paradigme — noen kommentarer G Nielsen 23.05.2002.
* *Traffic calming guidelines” Devon county council engineering and planning UK 1991



Vegdirektoratet har undersokt effekten av 16 “miljegateprosjekter”. Disse gar ut pa
ombygging av hovedgater i byer og tettsteder der trafikken kommer i konflikt med
lokalfunksjoner som boliger, handel, utenders opphold og lokal trafikk. Elementer fra disse
gatene vil vaere egnet de fleste steder med sentrumsfunksjoner. Trafikkmengden 1 gatene som
er studert var i de fleste tilfellene mellom 2000 og 9000 ADT, men ogsd vere hayere som i
Nedre Langgate i Tonsberg med 15-17000 ADT. Gateelementene som er brukt er
endring/oppretting av tverrprofil, beplantning, steinsetting, gateutstyr, belysning og oppheyde
gangfelt. Tiltakene har fort til lavere gjennomsnittsfart, mindre spredning av farten, okt
aktivitet 1 gaten, bedre tilgjengelighet til omrdder 1 nerheten, okt trygghet og trivsel. Det er
for tidlig & si om tiltakene har gitt feerre ulykker, men utenlandske undersekelser tyder pa det.

”Miljegateprosjektene” hadde som mal & bedre gatenes visuelle og trivselsmessige kvaliteter
og bedre framkommeligheten for fotgjengere, og fartsreduksjon var en positiv bieffekt. Man
har fulgt vegnormalene og benyttet en kjerebanebredde pa 6.5 meter, med to unntak pa 6.2 m.
Noen steder er det anlagt en sone med gatestein, som gjor at kjerebanen virker smalere. I de
fleste prosjektene er det gjort bruk av oppheyde gangfelt. Den fartsreduserende effekten har
variert mye mellom prosjektene, ofte uten noen opplagt grunn. Trolig har kjerebanebredden
mindre & si (fordi den er sa pass stor), mens oppheyde gangfelt, sikt, trafikkmengde, mengde
fotgjengere og syklister og antall kryssingspunkter kan ha betydning. Det er brukt ulike
fartsgrenser 1 de studerte gatene, varierende fra 30 til 50 km/t. Det er i liten grad brukt
fartshumper utover oppheoyde gangfelt. Kjorearealet er redusert og det er anlagt bredere
fortauer langs hele strekningen, kombinert med ensidig parkering pa enkelte deler. Dette er i
motsetning til 1 tidligere gateprosjekter (’miljeprioritert gjennomkjering”) der man har sett
bruk av innsnevringer vekselvis pd hayre og venstre side av vegen. Trolig har den siste typen
storre effekt pa farten, men gir et uryddig inntrykk. Dersom man hadde utformet gatene mer
med det for oye 4 redusere farten kunne man trolig fatt en lavere fart.

Vejdirektoratet i Danmark har gjennomfert analyse av effekter ved miljeprioritert
gjennomfart’, der det framkom at atferdsmensteret i slike gater endret seg. Ved
fartsnedsettelse fra 60 til 50 km/t, redusert vegbredde og forbedring av gang- og
sykkelforhold ekte gang- og sykkel-trafikken med 15-20 %, kryssingsfrekvensen av gaten
med 40-60 % og andelen som folte seg trygge med 30-40 %, mens forsinkelsene gkte lite. Det
samlete antall aktiviteter steg med 20-50 %, og fordelte seg likt mellom “nedvendige” og
“valgfrie” aktiviteter.

Tilgjenglighet og stedstilpasning

En rekke revitaliseringsprosjekter pigar i byer i Europa. Det legges vekt pd at utformingen av
den enkelte gate ma ses i ssmmenheng med omradet den befinner seg i. I folge Davis® kan
ikke bygde handlesentre konkurrere med identiteten og kvaliteten til et godt bylandskap, og
det er bare attraktive omgivelser og god design som kan mete de stadig ekende
forventningene til nye besgkende. Stikkord nér bysentra skal revitaliseres er en blandet
utvikling og samordnet parkeringsstrategi.

Parkeringsplasser og busstasjoner er to steder der nye besekende havner. Her far de anledning
til & se seg om og danner seg inntrykk av stedet. For & sikre god tilgjengelighet videre til

> EMIL-prosjektet, Herrstedt m.fl 1988
% Improving design in the High Street” Colin J Davis England 1996



handlegater er fotgjengerpassasjer og skilting viktig. Trafikken ber i minst mulig grad hindre
fotgjengerne 1 & benytte logiske passasjer. Det ma veere tilstrekkelige og naturlige
kryssingsmuligheter over veger og gater, og naturlige traséer mellom viktige mal.
Tilstrekkelig antall oppheyde fotgjenger-overganger gjor at bilenes fart senkes, folk foler seg
trygge og krysser vegen der de skal. Bruk av lokale materialer, lokale kunstnere, og
henvisning til lokale tradisjoner kan vere viktige virkemidler for & skape identitet. Det er
viktig & unnga husrekker med tomme mellomrom mellom husene og lokaler som ikke er i
bruk. Andre stikkord er riktig forhold mellom gatens bredde og heyde, variasjon i uttrykket,
utsyn og landemerker.

I folge Buchanan’ ber omradene innenfor hovedvegnettet, der det er essensielt 4 fa fram en
folelse av stedsidentitet, veere dominert av fotgjengere. Det & g er ogsé en integrert del av
mange andre ting, som vindus-shopping eller & snakke med folk. Det ser ut til at friheten man
har til 4 gd omkring og se seg om er et tegn pa kvaliteten til et urbant omrade. I folge
Schumacher® er blandet arealbruk og samhandling mellom biler og fotgjengere faktorer som
ser ut til & influere pa bruk av gater. Aktiviteten eker nar befolkningstettheten er hoy nok til at
et spekter av butikker og skoler kan opprettholdes innenfor et omrade som er i gdavstand. Nar
man fjerner all ”ikke-konform” aktivitet fra et omrade reduseres muligheten til sosial kontakt
og samhandling i gaten. Arealbruken i gaten ma vare blandet, samtidig som gatens funksjoner
mé planlegges noye’.

Barriere er en funksjon av trafikkmengde, vegbredde og fart

Allerede 1 1969 paviste man at fotgjengere valgte en annen rute dersom fysiske hindringer
som trapper, stigninger eller rekkverk ble for store. Selve bilene er ogsa en barriere. Ved
okende hastigheter gker ogsé den avstanden mellom bil og fotgjenger som er nedvendig for at
kryssing skal kunne skje uten konflikt, fra 152 m ved 80 km/t til 28 m ved 15 km/t.
Tilsvarende gker nedvendig avstand dersom vegbredden gker, fordi fotgjengeren trenger
lengre tid til & krysse. Videre oker barrieren med ekende trafikkmengde, ved at tidslukene
som kan benyttes til kryssing blir kortere og faerre. Det hjelper altsd mot barrierevirkningen &
redusere pa fart, trafikkmengde og/eller vegbredde. Allerede i 1981 ble det pavist i en
undersokelse i San Francisco'® hvordan antall krysninger over pa den andre siden av en
boliggate ble drastisk redusert da trafikken ekte fra 2 000 til 16 000 i ADT.

Undersokelser i Trondheim'' har vist at gangveganlegg som medforer lange omveger i liten
grad blir brukt, da fotgjengere folger korteste veg. Buchanan lanserte allerede 1 1963 begrepet
“miljekapasitet”. Miljokapasiteten ble bestemt ut fra hvor stor del av fotgjengerne som ble
forsinket nar de skulle krysse vegen (som funksjon av vegbredde og trafikkmengde),
sarbarheten til fotgjengerne som skulle krysse vegen, og hvor trafikksikker vegen var (gradert
etter oversiktlighet, parkerte biler, antall sideveger, fotgjengernettets utforming m.v.).

Vigverket i Sverige utarbeidet tidlig en metode for & beregne barrierevirkning'?. Her antydes
det at en veg med en gjennomsnittsfart pd 79 km/t vil vere en stor barriere uansett
trafikkmengde, mens en veg med 50 km/t forst vil vaere en stor barriere med 800 kjt/t, og en

7
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? Urban design, street and square. Cliff Moughtin 1999
1% Appleyard 1981

""Hove og @rnes 1981

' Statens Vigverk, 1981



veg med 1 000 kjt/t vil veere en barriere ved 30 km/t. Tilsvarende prinsipp benyttes i en dansk
metode utformet av Vejdirektoratet i 1980".

TOI har undersekt hvor stor betydning ulike faktorer har for hvor heyt beboerne i en bydel
verdsetter ulike gater. Her framkommer det at kvaliteter som folk setter spesielt stor pris pa er
at gaten ligger sentralt (51 %), gode sosiale forhold (25 %), gode utearealer/lekearealer/kort
veg til friarealer (25 %), lite stoy og forurensning (21 %), visuelle kvaliteter (21 %), lite
trafikkbelastning (17 %) og gode kommunikasjoner (16 %). Veger med stor trafikkmengde
falt darlig ut, men man vet ikke om det skyldes at trafikken pavirker oppfatningen av
omgivelsene, eller at de hoyest trafikkerte gatene faktisk er de styggeste.

Ved Transport Research Institute i Edinburgh har man utviklet en metode for byplanleggere
der man kan identifisere arealer med spesielt behov for tiltak, for & bedre opplevelsen for
fotgjengere'®. Respondenter bes om & rangere en rekke steder i Edinburgh sentrum ved &
vurdere 30 ulike faktorer i forhold til hvor bra/darlig situasjonen er, og deretter vektlegge
faktorene etter hvor viktige de er. Respondentene ble inndelt 1 eldre, foreldre og unge, som er
sakalt ’sarbare” grupper. Resultatene varierte mye mellom gruppene. I Princess Street, en
meget trafikkert 4-felts gate med 5 m brede fortau og svart mange fotgjengere, mente de unge
og de eldre at folkemengde og krysningstid var viktigst. Ting som ble sett pa som ddrlig og
viktig var stor folkemengde, lite plass og kort krysningstid (alle grupper), manglende toaletter,
manglende hvilesteder og for lav ganghastighet (foreldre og unge), ikke nok
krysningsmuligheter (eldre og unge) og usikre krysningsmuligheter (eldre). Andre viktige
momenter var vegetasjon og tiggere (eldre), ren luft og sikkerhet i forhold til andre mennesker
(foreldre) og lydsignaler ved fotgjengeroverganger (ungdom(!)). Tilgang med bil og
parkeringsmuligheter ble sett pa som darlig, men bare middels viktig, av alle de spurte
gruppene. Bygningenes utseende ble vurdert som ganske bra og middels viktig.

I en stor undersokelse 1 regi av EU-prosjektet PROMPT (New means to PROMote Pedestrian
Traffic in cities), ble mennesker i 16 europeiske byer intervjuet pa gaten om hvor viktig de
syntes ulike tema var i et bymilje, og hvordan de vurderte temaene akkurat der og da (godt-
darlig)'"”. Temaene var trygghet og sikkerhet, attraktivitet, trafikkforhold, sosiale moteplasser,
bevegelses-effektivitet, psykologiske faktorer, varforhold/klesdrakt, rom og lys, og komfort.
Trygghet og sikkerhet kom ut som det viktigste, deretter luftkvalitet og komfort.

Transportekonomisk institutt har ved litteraturstudier og studier i Valerenga/Gamlebyen-
omradet i Oslo'® undersokt barrierevirkninger. I undersokelsen var det de mest trafikkerte
vegene som oftest ble merket av som farlige/vanskelige. Mange unngikk 4 krysse disse
vegene. Aktivitetstilbud og vegenes plassering i omradet (krysningsbehov) hadde ogsa
betydning for barrierevirkningen. Arsaker til opplevd barrierevirkning var mye biltrafikk (74
%), hoy fart (54 %), bilister som ikke viste hensyn (23 %), parkerte biler (7 %),
smale/manglende fortau (15 %), brede gater (6 %), manglende lys/fotgjengerovergang (8 %),
kort grenntid (9 %), dérlig breyting (6 %) og vanskelig fotgjengerbru (4 %). Farten ble et
storre problem med gkende kryssingsbehov, mens ved mindre kryssingsbehov var

13 »Vegen som barriere for fotgjengere”, NVF utvalg 64 Milje 4:1984

' Walkable streest for all: evaluating the needs of vulnerable pedstrians. Carreno m.fl, Transport Research
Institute, Napier University, Edinburgh, UK

'S UNDERSTANDING PEDESTRIAN COMFORT IN EUROPEAN CITIES: HOW TO IMPROVE
WALKING CONDITIONS? Liv @vstedal, M.Sc., SINTEF og Eirin Olaussen Ryeng, Dr.ing., NTNU

'® T@I-notat 0933/1990 Barrierevirkninger av vegtrafikk
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fortausbredden viktigst. Bilistenes oppfersel oppleves som verre med mye naringstrafikk,
mange avkjersler og uoversiktlige forhold. Vegbredde s4 ut til & ha mindre betydning'’.

Fart

Vegdirektoratet har utarbeidet retningslinjer for fartsgrenser i byer og tettsteder'®.
Retningslinjene innebzrer gkt bruk av 50 og 40 km/t i gater som i dag har 50 og 60 km/t.
Dette gjelder s@rlig bolig-/sentrumsgater med stor aktivitet og dérlig separering
(fotgjengeroverganger i plan med vegen m.v.). I forslaget til kriterier fastsettes fartsgrensen ut
fra omradetype, vegkategori, bebyggelse (bolig/sentrum eller industri/nering), aktivitet og
separering av fotgjengere. Det var en premiss for arbeidet at dagens generelle 50 km/t-grense
skal beholdes. Det er godt dokumentert at det er en sammenheng mellom fartsniva og antall
ulykker samt ulykkenes alvorlighetsgrad. Redusert fartsgrense i seg selv forer til lavere fart,
men ber kombineres med politikontroll. Retningslinjene omfatter i tillegg bruk av
fartshumper. Det foreligger lite dokumentasjon pa effekten av rene fartsgrensereduksjoner
uten humper, men det ser ut til at bruk av 30 km/t-soner har god effekt (20 % reduksjon 1
personskadeulykker). Bruk av humper med eller uten redusert fartsgrense gir god effekt, om
lag 40 % reduksjon 1 personskadeulykkene. For ovrig har flere byer allerede innfert 30 km/t-
soner 1 boligomrader og/eller sentrumsgater.

I Oslo planlegger Statens vegvesen a innfere en miljofartsgrense pa Rv 4 Trondheimsveien,
som et forsgksprosjekt. Bakgrunnen er at det er mange boliger som ligger tett ved vegen og et
stort svevestevproblem. Oppvirvlingen av svevestov gker med kvadratet av farten pa bilene.

Erfaringer fra London viser at bredden mellom kantsteinene maksimalt ber vaere 5.5 mien
tofelts gate for & gi fartsreduksjon. Dersom bredden gkes til 6 m oppnds bare begrenset
fartsreduksjon, fordi bilistene ikke opplever det som trangt. Der bredden er 6.5 m eller storre
kan den optiske kjorebanebredden reduseres ved bruk av avvikende belegg langs kjerebanens
sidekanter”.

Formingsveileder for trafikkanlegg i byer og tettsteder
Vegdirektoratet har utarbeidet en heringsutgave til en formingsveileder for trafikkanlegg i
byer og tettsteder'”. Her er det anbefalt folgende formingsprinsipper for gater:

- Brede gater kan ha en sone som skiller kjorende og gédende, som kan brukes til
parkering, gatemebler, fortausareal eller trerekker og som er markert med en annen
belegning. Mellom fortauet og bebyggelsen kan det etableres en halvprivat sone.

- I et gatenett er kapasitet viktigere enn hastighet, og hastigheten kan holdes nede ved
hyppige kryss eller smale kjorefelt.

' T@I-notat 0933/1990 Barrierevirkninger av vegtrafikk

'® Kriterier for fartsgrenser i byer og tettsteder. Kriterier med kommentarer. Fastsatt av Vegdirektoratet 03. mars
2003. Vedlegg til NA-rundskriv 03/11.

1 Veger og gater, formingsveileder for trafikkanlegg i byer og tettsteder. Horingsutgave. Vegdirektoratet 1995
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- Bruk av store radier i gatekryss kan gi uheldige inngrep i eksisterende
bebyggelsesstruktur, svingekurvene ber derfor ha smé og konstante radier (1-1.5 og 5
m).

- Sideforskyvninger og breddeutvidelser er ogséd fremmedelementer i1 gatearkitekturen.

- Visuelt viktige linjer, som fortauskanter, ber vaere parallelle med bebyggelsen.

- Gatetverrsnittet ber helst vaere konstant bygget opp gjennom flere kvartaler, og i alle
fall gjennom ett og samme kvartal.

- Gatebredde, linjeforing, kryssutforming, atskillelse, blandet trafikk, symmetri og
byggelinjer er viktige virkemidler ved utforming av gater.

- Gatens utstrekning og kontinuitet i lengderetningen er viktig for det visuelle uttrykket.
Rom-opplevelsen krever at forholdet mellom bredde pa gaten og heyde pa husene ber
vaere mellom 1 og 4.

- Trer kan brukes til & dele opp gaterommet i mindre soner, redusere den visuelle
bredden av gaterommet og skape en “avstand” til trafikken.

3 Eksempler

Vi har sett pa et utvalg gater i Oslo og Trondheim med forholdsvis hey trafikk (om lag
10.000-20.000 ADT). Gatene har blandet funksjon, dvs de har bdde gjennomgangstrafikk og
naertrafikk, samtidig som de er handlegater, restaurantgater og boliggater. Vi har vurdert
hvordan gatene fungerer for ulike trafikantgrupper, ut fra egen vurdering. Deretter har vi
registrert noen fysiske forhold, og forsgkt & se etter momenter ved utformingen som gjor at
gatene fungerer godt. Vi har benyttet et enkelt skjema, og to-tre personer har diskutert og
sammen fylt inn ett skjema for hver gate. Skjemaet er lagt ved i vedlegg.

Gatene som ble besokt i Nederland og Osterrike er omtalt i egne rapporter.

Gronland, Oslo

Grenland i Oslo ble bygget om av Statens vegvesen pa 1990-tallet, som en del av
vegkontorets hovedsykkelveg-utbygging. Gaten har en ADT pé ca 10 000 og en fartsgrense
pa 50 km/t. Fortauene er gjort bredere (4-5 m), kjerebanen smalere (3.5 m) og det er lagt inn
en ’sykkelstripe” 1 kjerebanen (1.5 m). Trafikken er lokal. Mange sidegater er stengt inn mot
gaten. Bussholdeplassene er lagt i bilfeltet. Det er anlagt flere lommer til parkering. Det er
plantet en allé av lindetraer pa fortauene. Skilting er holdt pd et minimum, og stolpene er
gronnmalte. Belysning er i strekk. Det er brukt lite oppmerking. Helga Helgesens plass er
opprustet med steinsetting, benker og kunst m.m.

Gaten framstdr som en livlig og travel, mulitkulturell handle- og kafégate der trafikken er litt
forstyrrende. Utformingen er enkel, pen og lite isynefallende. Kjerebanen virker noe bred
sammen med sykkelfeltene. Det virker langt mellom krysningspunktene for fotgjengere, og
farten blir hay mellom krysningspunktene. Helga Helgesens plass er mye brukt, og er fint
utformet, men litt dirlig vedlikeholdt.

= Tilgjengeligheten til gaten og mellom ulike bygninger i gaten: Gaten ligger sentralt i
byen, men er likevel litt "bortgjemt”. Tilgjengeligheten med kollektivtransport, gang
og sykkel er likevel god. Tilgjengeligheten pd tvers av gaten er hemmet av lang
avstand mellom fotgjengerfeltene.

= Smalest mulig kjerebane og mest mulig plass til fotgjengere: Kjorebanen kunne
kanskje veert noe smalere.
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= Gatemessig utforming, dvs rette hjorner, fortau, ingen skiltgalger, riktig belysning,
minst mulig ledegjerder etc.: Meget bra.

= Et definert gaterom, uten ubebygde tomter og “’sloap”: Stort sett

= Steder & stoppe opp, steder & sitte: Helga Helgesens plass

= Trer: Allé

= Butikker eller restauranter — aktivitet — i forste etasje: Ja

= God kvalitet og godt vedlikehold: Bra kvalitet, men soppel i gaten og darlig
vedlikehold av Helga Helgesens plass.

Kirkeveien, Oslo

Kirkeveiringen (Ring 2) 1 Oslo er planlagt av Harald Hals som en praktgate i fire felt med
trerekker pa begge sider og i et gront felt pa midten. Flotte funkisbygg langs ringen markerer
de ulike stedene gaten passerer igjennom. Gaten har endret preg pé enkelte strekninger, men
har fortsatt samme funksjon som en viktig gate og trafikkére og et kjent ”landemerke”.

Sentrum av ringen og et viktig kollektivknutepunkt er Majorstukrysset. Strekningen herfra til
Frogner plass forbi Vigelandsanlegget er under ombygging for & skape bedre forhold for
fotgjengere og kollektivtrafikk. Kjorefeltene gjores smalere og gateparkeringen reduseres.
Rett vest for Majorstua har gaten har fire felt 4 3.5 meter, men det ene — eller halvparten av
det — okkuperes pa en del av strekningen av gateparkering. To av feltene benyttes — helt eller
delvis — av trikk. Fortauene er brede (3-6 m), men ikke brede nok til & dekke behovet.
Fotgjengertrafikken er meget stor. ADT er om lag 25 000. Fartsgrensen er 50 km/t, men burde
kanskje vart lavere fordi de mange fotgjengerne stadig prover & krysse gaten mellom
fotgjengerfeltene, som ligger langt unna hverandre. Syklistene sykler i kjorebanen. Gaten er
lysregulert. Trafikksituasjonen i Majorstukrysset er uoversiktlig og kompleks. Som fotgjenger
far man inntrykk av en sveert travel handlegate og trafikkare. Trafikken kan vere plagsomt,
men gaten er popular, blant annet pga butikkene og restaurantene videre nedover 1
Bogstadveien.
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= Tilgjengeligheten til gaten og mellom ulike bygninger i gaten: Gaten ligger meget
sentralt i byen og tilgjengligheten med kollektivtransport, gang og sykkel er god.
Tilgjengeligheten pa tvers av gaten er vanskelig.

= Smalest mulig kjorebane og mest mulig plass til fotgjengere: Kunne veert bedre.

= Gatemessig utforming, dvs rette hjorner, fortau, ingen skiltgalger, riktig belysning,
minst mulig ledegjerder etc.: Bare delvis — det er mye oppmerking, en del bruk av
ledegjerder, skiltgalger, strekkbelysning.

= Et definert gaterom, uten ubebygde tomter og “’sloap”: Ja

= Steder & stoppe opp, steder & sitte: [ begge ender av strekningen — Frognerparken og
Majorstuhuset

»  Treer: Ikke pd denne strekningen, men pd det meste av ringen for ovrig.

= Butikker eller restauranter — aktivitet — i forste etasje: Ja

= God kvalitet og godt vedlikehold: Middels pa denne strekningen, det gronne er darlig
vedlikeholdt pd hele ringen for ovrig.

Thorvald Meyers gate, Oslo

Nederste del av Thorvald Meyers gate i Oslo ble bygget om av Oslo kommune pa 1990-tallet.
Sykkelbaner pé fortauet i den aktuelle delen av gaten ble fjernet og flyttet til Toftesgt. Gaten
er en typisk radiell are i Oslo. Den tverrgaende trafikken mellom ringene sprer seg mellom de
radielle arene, som alle har forholdsvis mye trafikk, og i tillegg en mer eller mindre viktig
lokal funksjon. I Thorvald Meyers gate skulle trikk og buss fortsatt gé i gaten. Samtidig ble
det gjort tiltak 1 nabogaten, Toftes gate, slik at denne kunne ta mer av gjennomgangstrafikken.

Gaten har 2 kjerefelt og trikkespor i begge retninger, og altsa ingen sykkelbaner. ADT er pa
ca 5-10 000 og fartsgrensen 40 km/t. Fortauene er gjort bredere (3 m), kjorebanen smalere
(2.75 m). Atkomst fra sidegater er regulert med lyssignaler. Buss- og trikkeholdeplassene er
lagt 1 bilfeltet. Det er anlagt flere lommer til parkering pd enkelte strekninger, men det er ogsa
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fjernet mange plasser. Skiltingen er sparsom. Belysning er i strekk. Det er ikke brukt
oppmerking. Schous plass er opprustet.

Gaten framstir som en noksé rolig handle- og kafégate, som virker tett, smal og koselig.
Utformingen er enkel. Kjorebanen er smal (5.5 m), men dette fungerer bra, selv med trikk, og
det er lett 4 krysse. Farten er lav, og man fér inntrykk av at det er fotgjengerne som dominerer
gaten.

= Tilgjengeligheten til gaten og mellom ulike bygninger i gaten:
Gaten ligger sentralt pd Griinerlokka. Tilgjengeligheten med kollektivtransport, gang
og sykkel er god. Tilgjengeligheten pa tvers av gaten er bra.

= Smalest mulig kjerebane og mest mulig plass til fotgjengere: Meget bra.

= Gatemessig utforming, dvs rette hjorner, fortau, ingen skiltgalger, riktig belysning,
minst mulig ledegjerder etc.: Meget bra.

= Et definert gaterom, uten ubebygde tomter og “’sloap”: Ja

= Steder & stoppe opp, steder a sitte: Schous plass og parken

= Treer: Pa ovre og nedre strekning, der det er plass

= Butikker eller restauranter — aktivitet — i forste etasje: Ja

= God kvalitet og godt vedlikehold: Bra

Olav Tryggvasons gate, Trondheim

Olav Tryggvasons gate i Trondheim ble bygget om av Statens vegvesen pa 1990-tallet, i
forbindelse med at trikken ble nedlagt. Gaten har en ADT pé ca 15 000 og fartsgrense pa 50
km/t. Fortauene er gjort bredere (4-5 m), kjorebanen smalere (3 m). Det er ikke egne
sykkelbaner. Gaten har en del gjennomgangstrafikk, men lite tungtrafikk. Atkomst fra
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sidegater er regulert med lyssignaler. Bussholdeplassene er lagt i bilfeltet. Parkering er fjernet.
Skilting er holdt pa et minimum, og belysning er i strekk. Det er brukt lite oppmerking.

Som fotgjenger far man inntrykk av en travel handlegate med forholdsvis dominerende
biltrafikk som danner en barriere mot butikkene pa den andre siden av gaten. Det er langt
mellom kryssingsmulighetene for fotgjengere. Gaten er for bred og trafikkert til 4 vaere
“hyggelig”, men har en hey “’status” og er staselig. Det er lagt vekt pa utforming og god
kvalitet i materialene, og det er god plass til fotgjengerne.

= Tilgjengeligheten til gaten og mellom ulike bygninger i1 gaten: Gaten ligger meget
sentralt i byen og tilgjengligheten med kollektivtransport, gang og sykkel er god.
Tilgjengeligheten pd tvers av gaten er noe vanskelig.

= Smalest mulig kjerebane og mest mulig plass til fotgjengere: Bra.

= Gatemessig utforming, dvs rette hjerner, fortau, ingen skiltgalger, riktig belysning,
minst mulig ledegjerder etc.: Bra.

= Et definert gaterom, uten ubebygde tomter og “’sloap”: Ja

= Steder & stoppe opp, steder & sitte: Lite

= Trer: Lite

= Butikker eller restauranter — aktivitet — i forste etasje: Ja

= God kvalitet og godt vedlikehold: Bra

Konklusjon fra forprosjektet

Vi har studert ulike gater med forholdsvis hey biltrafikk og prevd & finne gater som fungerer
godt for alle trafikantgrupper. Videre har vi forsgkt & finne noen felles trekk ved utformingen
av disse gatene. Metoden vi har benyttet er svert enkel, og antall gater for lite til & trekke
bastante konklusjoner. Vi hiaper hovedprosjektet vil bringe oss lenger pa dette omradet. Det vi
imidlertid kan si er at:

e Utforming av gater ma tilpasses stedet og omgivelsene, og det er vanskelig a finne
fellesnevnere for hvilken utforming som fungerer best

e Imidlertid ser det ut til at fysiske momenter som gatens bredde, farten pé bilene og
mulighetene for & krysse gaten har betydning for & skape gode forhold for fotgjengere.

e (Gaten mé uformes som en gate, og ikke en veg.

e Godt vedlikehold og bruk av vegetasjon og kunst gker trivselen.

e Bruken av en gate avhenger av mange ting, men momenter som ber vare til stede er
tilgjenglighet til gaten, utnyttelsen av bygningenes forste etasje (butikker/restauranter)
og treffpunkter.

¢ Gatens beliggenhet og gatens omgivelser har stor betydning for bruken

Men hva mener vi med & fungere bra? Et mulig (tredelt) svar er:
e At mange bruker gaten

e Stor grad av valgfrie aktiviteter, 1 motsetning til nedvendige
e Atalle kommer seg dit de skal

16



Vedlegg

Vedlegg 1: registreringsskjema

Registeringstema
Gate:

Fysiske data

Kjerebanebredde

Fortausbredde

Evt sykkelbanebredde

evt kolltrasébredde

Lengde

Type fotgjengerkryssinger (+rodtid)
Tetthet mellom krysningspunkter
Kryssende gater, krysstype
Kollektivholdeplasser
Parkering, antall og type
Varelevering

Plasser, utforming

Dekke

Beplantning

Virksomhet i bygningenes 1. etg
Aktiviteter i gaten

Skilting

Vikepliktsregulering
Oppmerking

Gatemebler

Belysning

Ledegjerder

Midtdeler

Kunst

Lengde/hoyde

Landemerker

Bygningenes alder og stilart
Byggeér

Anleggskostnader

ADT

Makstimetrafikk (+retningsfordeling)
Tungtrafikkandel

Busstrafikk

Sykkeltrafikk og fordeling pa fortau/kjerebane/sykkelfelt
Fotgjengertrafikk

Fartsgrense (+spredning over degnet/ko)
Gjennomgangstrafikk

Type gate

Gatens betydning i transportnettet
Forurensning



Stoy
Ulykker, antall og type

Vedlikeholdsniva
Kriminalitet

Opplevelse
Livlig/rolig
Hoy/lav status
Brakete/stille

Trygg/utrygg TS

Trygg/utrygg sosialt
Korridor/romfolelse

rett/kurvet
lang/kort
vid/smal
lukket/apen
formell/uformell

Identitet

Variasjon 1 uttrykket

Barrierevirkning

Utsyn

Hvem ”dominerer” gaten

proporsjoner

kontraster/rytme

forbindelse til plasser/viktige malpunkter
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Vedlegg 2: referat fra seminar om hgytrafikkerte gater 27.11. i Oslo

Forord

Transport 1 by er et etatsprosjekt i Vegdirektoratet. Prosjektet skal bidra til & finne og formidle
gode lgsninger for byens transportsystem som bygger pd byens og menneskets vilkar. Malet
er ogsé a gi grunnlag for & formulere krav som ber styre transportsystemets utformning i
byene med hensyn tilgjengelighet og baerekraftig utvikling. Metodisk skal det benyttes
demonstrasjons-prosjekter, der man vil vise eksempler pé prosjekter som fungerer godt.

Ett av delprosjektene i Transport i by er et forprosjekt der temaet er hoytrafikkerte bygater. I
forbindelse med dette forprosjektet ble det avholdt et seminar i Oslo den 27.11.2002.
Deltakerne pé seminaret kom fra kommuner og vegkontor i de sterste byene,
Transportekonomisk institutt, SINTEF og representanter for vareleveranderene.
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Program

1000

Velkommen, kort presentasjon av deltakerne og Transport i by
v/Guro Berge, prosjektleder for Transport i by

1015

Presentasjon av forprosjektet
v/Wenche Kirkeby, forprosjektleder

1030

Transportérer/-arenaer og dagliglivets landskapsopplevelser
v/Aslak Fyhri, TOI

1115 |Resultater fra Byens Liv
v/Einar Lillebye, Vegdirektoratet
1200 |Lunch
1245 | Hva er viktig for de gadende? - Erfaringer fra City of Tomorrow

v/ Liv Qvstedal, SINTEF, prosjektleder

1315

Erfaringer fra vareleveranderene
v/Sven Bugge/Jiirg Berger, Leveranderenes utviklings- og
kompetansesenter

1345

Prinsipper for planlegging av gater og plasser i Bergen
v/Rolf Knudsen, Bergen kommune

1430

Diskusjon

1500

Slutt
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2 Deltakerliste

Nr Navn Bedrift

1 Fyhri Aslak Transportekonomisk institutt

2 Ovstedal Liv SINTEF

3 Bugge Sven Leveranderenes utviklings- og kompetansesenter
4 Lovisendal Jens Petter Statens vegvesen Oslo

5 Knudsen Rolf Bergen kommune

6 Strand Kjetil Statens vegvesen Hordaland

7 Carlsen Catrine Oslo kommune Samferdselsetaten
8 Berge Guro Vegdirektoratet

9 Kirkeby Wenche Vegdirektoratet

10 Lillebye Einar Vegdirektoratet

11 Stele Alf Vegdirektoratet

12 Grendstad Gyda Vegdirektoratet

13 Presttun Toril Vegdirektoratet

14 Nygérd Odd Vegdirektoratet

15 Midtlyng Cornelia Statens vegvesen Oslo

16 Haukeland Ingrid Bergen kommune

17 Skaare Jorn Statens vegvesen Oslo

18 Nooraddin Hoshiar Statens vegvesen Oslo

22




3 Innlegg
3.1  Presentasjon av forprosjektet

v/Wenche Kirkeby, Vegdirektoratet

I forprosjektet "haytrafikkerte gater” studeres kjennetegn ved heytrafikkerte bygater som
fungerer godt for flere trafikantgrupper. Bakgrunnen for forprosjektet er at det er mange
kryssende hensyn & ta nar man skal planlegge og forvalte gater med hey trafikk som gér
gjennom bysentra. Slike gater er gjerne bdde viktige gjennomfartsarer, og handlegater/
oppholdsarealer. Funksjonene til slike gater og deres neromrader er mange, og mange
trafikantgrupper bruker dem: fotgjengere, sykliser, personbiler, varetransport og
kollektivtransport.

Forprosejktet bestar av folgende deler:
1. Litteraturstudium: studium av metoder for evaluering av gater samt
ulike tiltak for & forbedre gatenes funksjon, véren 2002
2. Befaringer: gode eksempler 1 norske og utenlandske byer, varen og hasten 2002
3. Seminar, november 2002
4. Forslag til hovedprosjektRapport fra forprosjektet, varen 2003

Pé seminaret onsker vi 4 ta for oss folgende spersmal:
- Huvilke typer hoytrafikkerte bygater er det som fungerer godt?

- Hvorfor fungerer de godt, hva karakteriserer dem?
- Innspill til hovedprosjekt
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3.2  Transportirer/-arenaer og dagliglivets landskapsopplevelser

v/Aslak Fyhri, TOI

Fyhri tok for seg folgende sporsmal:

Heoytrafikkerte gater -
Hva?

Hvorfor?

For hvem?

Hvordan?

Hva:

e Hva betyr “fungerer”?

e Knyttet til for hvem”

e 20000 ADT = Kirkeveien - flertallet av de spurte (71 prosent helt eller litt uenige)
opplever ikke Kirkeveien som noen barriere

e Beboerne er plaget av stoy: 70 % ute, 50 % inne

Kriterier --- Opplevelser
Funksjoner Trygghet
ADT Samveer
Annen trafikk Velveare
Fart Plager
Stoy Estetikk
Luftforurensning
Ulykker
Geometri/skala
Hvorfor:
e Ferdselsdrene en viktig del av hverdagen
e Arena for positive opplevelser?
e Har folk en heyere aksept for trafikken nar det er pent?
e Kan trafikken i seg selv vaere en positiv kvalitet?
e Hva slags tiltak ensker Vegdirektoratet?
For hvem:

e Ulike grupper mennesker
e Ressurser?
e Vi finner ikke at folk med heyere sosial status er mindre plaget (Oslo Vest 2002)
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Ulike modus

Ulike transportmiddelbrukere?
Hva ser folk pa?

Hva er de opptatt av?
Beboer=bruker?

Hvordan:

e Videre analyser

e Utfordringer: opplevelser er flyktige

e Vilever i en interaksjon med omgivelsene. Vi unngar steder vi ikke liker, og vi preges
av de stedene vi er i.

e Kartlegging av omfang — hvor mange bor langs slike gater? (fra LKU: mange har flere
belastninger)

e Direkte sammenligne to sett av gater — brukernes perspektiv

Trafikk- og miljeprosjektet i Vilerenga/Gamlebyen 1 Oslo viste at de ’peneste” gatene ogsa
har minst stey. Opplevelsen av stoy og estetikk pavirker hverandre, slik at man taler mer stoy
hvis det er pent og syns det er penere hvis det er lite stoy. Beboerne pa Frogner rangerer
gatene hayere i forhold til estetikk enn beboerne i Gamlebyen. Steynivé forklarer bare 20 %
av variansen 1 stoyplage.

Hva menes med fungere — er det trivsel, tilgjengelighet, trygghet? For hvem skal gaten
fungere? Mennesker har svert ulik hensikt med oppholdet i en gate, men det er ingen merkbar
forskjell mellom opplevelsen hos de som er i gaten or a handle og de som er der for a rusle.
Det er imidlertid stor forskjell i svarene hos de som er pa besegk i1 gaten i forhold til de som
bor der. I Kirkeveien fant man at de unge var de som brukte gaten mest, mens de eldste var
mest plaget av trafikk og barriere.

Hvordan studere disse gatene? Opplevelsen er ikke entydig, og vi glemmer lett. Vi ma komme
sa tett opp til opplevelsene nar og hvor de oppleves som mulig. Vi interagerer med
omgivelsene. De som intervjuer far bare tak i de som er i gaten fordi de ikke syns de negative
opplevelsene er for dominerende.
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3.3  Resultater fra Byens Liv

v/Einar Lillebye, Vegdirektoratet

Utgangspunktet for prosjektet Byens liv var at det manglet utformingsprinsipper for gater i
héndbok 017. Det sosiale liv i byen kunne bety et paradigmeskifte i planleggingspraksisen.
Det er en stor forskjell pd en gate og en veg: gaten er et byformingselement, og planlegging
av gater er planlegging for mennesket. Mange byrom og plasser virker store og tomme selv
om det er lagt mye omtanke i1 planleggingen av dem. Det er behov for elementer som kan
gjore plassene til generatorer for liv, slik som skeytebanen 1 spikersuppa eller Bogstadveien i
Oslo. Mange steder mangler det funksjoner 1 bygningenes forste etasje. I Bergen fir man en
spesiell, “urban” felelse, som trolig skyldes de trange smugene.

I Byens liv ble det gjennomfert en stor mengde intervjuundersekelser og registreringer.

Resultatene fra undersegkelsene i Bergen viser at Torget/Torgallmenningen fungerer best,
mens Smastrandgaten fungerer dérligst. Det er lite forskjell mellom sommer og vinter nar det
gjelder oppholdstid i gatene. Tilgjengeligheten til Bergen sentrum er god med bil, sykkel og
til fots, og bilbruken reduseres om sommeren. Arsaken til at man er i sentrum er at man har et
@rend der, eller at man er sdkalt forbipasserende. Antall fotgjengere er storst mellom kl. 12-14
og 23-24. Det ber gjores tilsvarende registreringer etter at den nye tunnelen er bygget.

Resultatene fra Hamar viser at menneskene 1 Hamar trives pd kjopesenteret! Der betyr ikke
pene bygninger sd mye, mens i sentrum betyr dette mer. Formélet med oppholdet i sentrum er
likt fordelt mellom mange ulike typer formdl. Det varierer over degnet hvilke grupper som
bruker sentrum. Det burde vert gjort undersekelser blant de som ikke bruker sentrum. Bruken
er ogsé svert veravhengig. Ulike grupper bruker ulike deler av sentrum, avhengig av inntekt,
kulturbakgrunn osv.
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3.4  Hva er viktig for de gidende? - Erfaringer fra City of Tomorrow

v/ Liv Qvstedal, SINTEF, prosjektleder

Ovstedal presenterte prosjektet "UNDERSTANDING PEDESTRIAN COMFORT IN
EUROPEAN CITIES: HOW TO IMPROVE WALKING CONDITIONS?”, som hun er
prosjektleder for. Presentasjonen bygde pa en artikkel som ligger pa Transport i by sine
hjemmesider pa internett: http://www.transportiby.net.

Dette prosjektet er en del av "City of tomorrow", som er et EU-prosjekt som omhandler
giende. Malet er & fi bedre kunnskap om hva forgjengere opplever som attraktivt og hvordan
attraktive eller ikke attraktive omgivelser pavirker fotgjengertrafikk. I prosjektet skal det blant
annet ses pa forhold som har betydning ved reiser der man bade er fotgjenger og bruker andre
transportmidler. Resultatet skal vaere idéer til tiltak og virkemidler for & fremme gangtrafikk i
by og for & bedre forholdene for myke trafikanter. Det skal gjennomferes casestudier i 6 ulike
land, hvor man vil studere forgjengere ut fra sikkerhet, mobilitet, tilgjengelighet, komfort,
attraktivitet og intermodalitet. Norge har ansvar for komfortdelen.

Prosjektet startet med en hypotese om hva som pévirker fotgjengeres komfort:

Individet; alder, kjonn, evner og personlighet

Situasjonen; reisens formal, tilgjenglig tid og om man gér alene
Omgivelsene; sentrale omréader eller utkant, gater med ulik funksjon
Om behov pa et "lavere nivd” er oppfylt — forst da pavirkes komforten

b

Hypotesene viste seg stort sett & stemme.
Man fant at fotgjengerne rangerte faktorene 1 folgende rekkefolge:

Trygghet og sikkerhet
Luftkvalitet

Komfort

Hvor lett det er a finne fram
Mulighet til & hvile
Lysforhold

Biltrafikk
Gategulvets tilstand

. Verforhold

10. Stoy

11. Omgivelser

0N U R W
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3.5  Erfaringer fra vareleveranderene

v/Sven Bugge, Leveranderenes utviklings- og kompetansesenter (LUKS)

Praktiske losninger og rammebetingelser er to innsatsomrdder for LUKS nér det gjelder
varelevering 1 by. Vareleveranderene prover a gjore avtaler med butikkjedene for & bedre
forholdene for varelevering. Videre samarbeider de med planleggere, politi, parkeringsetater,
handverkere m.fl. Dérlige forhold for varelevering er en stor belastning for arbeidstakerne.
Det er gjort registreringer av vareleveringsforholdene pa 4100 steder i 1991. Leveranderene
drilles na i sine rettigheter, og man innser at man har krevd for lite. LUKS har fatt utarbeidet 4
veiledere om planlegging av varemottak.

Utenfor Oslo er det behov for & ha tillatelse til & levere varer fram til kl 13, pd grunn av lang
transportavstand mellom ankomststed (Oslo S) og mottakssted. Innenfor Ring 1 i Oslo er det
20.000 leveringer pr dag, og forsinkelser pa 3 minutter tilsvarer 125 biler som kjerer rundt i
én dag uten a levere varer. Feilparkerte biler er hovedarsaken til forsinkelsene.

Volumet i én stor lastebil tilsvarer ni mindre varebiler. Dette betyr at det ikke er noen fordel
med hensyn pa stoy og luftforurensning a skifte ut de store lastebilene med mindre varebiler.

Vareleveranderene gnsker & benytte kollektivfeltet i byene. De mener det er behov for mer
bruk av envegskjering der det er trangt, flere vareleveringsplasser, likestilte forhold med
kollektivtrafikken, god atkomst til butikker og god plassering av varemottak.
Vareleveranderene har blitt flinke til samlasting, noe som har fort til at tomgangskjeringen
har blitt redusert. Trafikken inn til handlesentra ber imidlertid samordnes. Her kan det gjores
mer, men lageret er ofte i bilen pga just in time”-prinsippet. Det burde ikke vare nedvendig
a levere varer flere ganger om dagen. I Tyskland er varetransporten lagt i kulvert under
enkelte handlesentra, og dette skal man ogsé prove & fa til i Stremmen.
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3.6  Planlegging av gater og plasser i Bergen

v/Rolf Knudsen og Ingrid Haukeland, Bergen kommune

Det skal brukes 700 milll. kr i Bergen sentrum, 300 mill til opprusting av gater og resten pa
Skansentunnelen, der arbeidene starter 1 august 2003. Det gar i dag 20-15 000 kjeretoyer over
Bryggen/Torget. Etter en lang planprosess har man kommet fram til at arealbehovet for &
tilfredsstille alle trafikantgrupper ville bli stort og at tunnel er den beste lasningen.

Nygardstunnelen og Flayfjellstunnelen har fort til at en del trafikk er fjernet fra sentrum
(trafikken er redusert fra 30 000 til 20 000 ADT). Det er nd ogsa onske om en Nordnestunnel.
I 1989 ble det utarbeidet en gatebruksplan for 4 ta ut effekten av Floyfjellstunnelen, og Torg-
allmenningen inngikk i denne planen. Planen medferte en slags aksept for forandring, men
ellers har lite konkret skjedd. Man vil imidlertid ta fram planen n4 i forbindelse med
Skansentunnelen.

Det har vaert diskutert hvordan man skal fa trafikantene til & oppfere seg slik man ensker
(gé/kjere der man egnsker) i de hoytrafikkerte gatene. Bergen kommune har kommet fram til at
smal kjerebane, oppheyde gangfelt, lave kantsteinsheyder og pullerter er en lgsning man
onsker & prove. Losningen vil fore til at bilene mé ta hensyn til de gdende. En del gater med 8-
12 000 ADT skal rustes opp pa denne méten. For Skansentunnelen bygges ensker kommunen
a “’strupe” den sdkalte Strengen noe, dvs omgjere 3 felt til 2 felt og anlegge 6 m kjorebane og
oppheyde gangfelt, 30 km/t fartsgrense og sykkel i kjerebanen.

Bergen kommune ensker 4 utforme de lavtrafikkerte gatene (2-5 000 ADT) som gégater, fordi
de i framtiden vil vaere bilfrie. Dette fikk de ikke tillatelse til av Statens vegvesen, av hensyn
til forholdene for driften. Gatene utformes derfor med oppheyde gangfelt, 30 km/t og 7 meter
bredt kjoreareal.
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3.7  Diskusjon om hovedprosjekt

Det skal 1 2003-2004 sannsynligvis gjennomferes et hovedprosjekt pa temaet hoytrafikkerte
gater. Det er aktuelt & evaluere noen eksisterende gater. Det er ogsé aktuelt & gjennomfore
etterundersekelser pa noen gater som bygges om. Det er imidlertid vanskelig & male hvor
forneyd man er med enkeltlasninger, som for eksempel pullerter versus hoye fortauskanter.
Folk er gjerne forneyd med en forandring uansett. Det kan vere aktuelt & se pa enkelte
utvalgte tema i bestemte gater, for eksempel varelevering. Det er ogsa mulig & gjore
sammenliknende studier av ulike typer gater.

Hikons gate i Bergen er hoytrafikkert (12 000 ADT) og skal fortsatt vaere det, men skal
bygges om. Den vil vaere et interessant eksempel for for- og etterundersokelser, der man kan
prove ut ting som ikke stir i vegnormalene, og kanskje komme fram til gode kompromisser.
Planleggingen startet i januar 2003, og byggingen rundt februar 2004.

”Strengen” i Bergen bygges om som forelopig tiltak forelopig sommeren 2003, med
asfalt/betong. Ombygging skal gjeres permanent etter apning av Skansentunnelen om ca 8 ér.

Kirkeveien i Oslo planlegges na for ombygging forbi Majorstuen. Det er gjort
forundersekelser der som kan felges opp.

Konnerudgaten i Drammen bygges om na.
Grenlandsleiret og Thorvald Meyers gate i Oslo er bygget om og fungerer bra.

Bogstadveien i Oslo er en gate med mange funksjoner og mye liv, som mange mener
fungerer bra. Her er det tidligere gjort en del undersokelser.

Olav Tryggvasons gate i Trondheim er bygget om og har blitt en fin paradegate med mye
trafikk. Her foreligger det en del data.
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