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FORORD

Gjennom Nasjonal Transportplan for 2010-
2019 har Statens vegvesen fatt i oppdrag a
utvikle en nasjonal strategi for tilrettelegging
for gaende. Denne rapporten utgjer en

del av kunnskapsgrunnlaget i forbindelse
med denne strategien, og inngar i Statens
vegvesens arbeid med géende og miljovennlig
bytransport. Prosjektet er gjennomfort
sommeren 2011 som et gruppearbeid av
studenter i sommervikarstillinger. Studentene
ble engasjert til & gjore datainnsamling og
analyser i samarbeid med Vegdirektoratets

Transportplanleggingsseksjon.

De gaende har i mange ar veert forholdsvis
oversett som trafikantgruppe. Fotgjengere

er i mange tilfeller blitt betraktet som et
trafikksikkerhetsproblem snarere enn

en ressurs. Dette er nd i ferd med a snu.
Byomradene i Norge star overfor stadig
okende trafikkproblemer, og mange peker

pa at fotgjengeren vil ha en viktig rolle nar
disse problemene skal loses og morgendagens
transportsystem utvikles. Nar flere gar loses en
rekke problemer; trafikkavviklingen blir bedre,
luften blir renere og befolkningen blir sunnere.
En by med mange fotgjengere er en attraktiv
by, en trygg by der folk har lyst til a veere. Men
hvordan far vi flere til & ga?

Fokus i dette prosjektet har veert pa
infrastrukturen for de gaende, samt
barriereeffekten av store veier. Storoomradet
i Oslo er valgt ut som studieobjekt. Storo er et
interessant omrade & studere ettersom sveert
mange typer trafikanter er representert her;
foruten fortau og gangomrader finnes det
ogsa viktige sykkelruter, en stor riksvei (Ring

3), flere fylkesveier og kommunale veier samt

holdeplasser for buss, trikk, t-bane, tog og
flybuss. st for Ring 3 er det i hovedsak boliger,
mens omradet vest for Ring 3 er dominert av
neeringsvirksomhet, blant annet Oslos storste
kjopesenter. I rapporten er det beskrevet hvordan
fotgjengere kan bevege seg innenfor og mellom
disse omradene, og det er vurdert i hvilken grad

Ring 3 utgjer en barriere for gaende.

Studentene har gjennomfert en bredt anlagt
undersgkelse av forholdene for gaende pa
Storo. De har benyttet flere ulike metoder, bade
av kvalitativ og kvantitativ art. Prosjektet ble i
sin helhet gjennomfert av studentene. De har
hatt ansvar for bade forberedelser og opplegg,
datainnsamling, analyser og utarbeidelse av
rapporten. Arbeidet ble gjennomfert i lopet av
atte uker, fra juni til august 2011. Studentene
har arbeidet selvstendig med prosjektet. De
har vist stor gjennomferingsevne i mgte med
en komplisert problemstilling, og utarbeidet
et sveert godt resultat pa kort tid. Deltakerne i
arbeidet har veert:

Mari Johansen Aune (UiO), Susanne Inger
Bremdal (UMB), Ingeborg Belviken (NTNU),
Pernille Heilmann Lien (AHO), Ida Segnen Tveit
(UiO) og Kjersti Visnes (UiO).

Prosjektledere i Vegdirektoratet har veert Eivin
Winsvold (hovedveileder) og Guro Berge. Vi
takker studentene for et sveert godt gjennomfort
prosjekt.

Brynseng, 15. august 2011

Eivin Winsvold
Guro Berge






SAMMENDRAG

Hvorfor er gaende sa viktig?

I dagens storbyer opplever man stadig ekende
problemer med ke og rushtidstrafikk. Jkte
bilandeler forer ogsa til forverret luftkvalitet,
stoy og trengsel. I tillegg er overvekt og en
stillesittende livsstil et stadig sterre problem for
folkehelsen. Disse problemene kan reduseres
eller reverseres ved hjelp av okte gange- og

sykkelandeler.

Ved hjelp av gastrategien sgker Statens
vegvesen a pavirke befolkningens reise- og
transportvaner i faver av gange. Man ensker

a tilrettelegge for at folk kan ga mer, oftere og

lenger. Ved a fa folk til & g mer, haper man ogsa

at bilbruken skal ga ned. Dette malet om okt
gange skal ligge til grunn for fremtidig areal-
og transportplanlegging. All infrastruktur ber
planlegges og tilrettelegges for at gange skal
bli bade attraktivt, sikkert og effektivt for alle

(Statens vegvesen, ikke publisert).

Problemstilling

Vi har i denne oppgaven valgt & besvare to ulike

problemstillinger. Den forste problemstillingen

vi sgker a besvare er hvilke barrierer som finnes
rundt Storokrysset, og hvordan disse oppleves.
Her vil det veere naturlig a se neermere pa
hvilken effekt dette har pa ferdsel i omradet

og hvordan eventuelle barriereeffekter kan
reduseres. Den andre problemstillingen sgker &
besvare i hvilken grad infrastrukturen i omradet
prioriterer de gaende. Det vil her veere naturlig
aitillegg se pa hva som kan gjeres for a gi

fotgjengerne ytterligere prioritet.

Vare problemstillinger blir da seende slik ut:

e I hvilken grad oppleves barrierer
rundt Storokrysset?
* hoilken effekt har dette pi ferdsel
i omridet?
* hvordan kan eventuelle barriereeffekter

reduseres?

e I hvilken grad prioriterer infrastrukturen de
gdende i omradet?
*  hva kan gjores for d gi fotgjengerne
ytterligere prioritet?



Studieomrade

Storokrysset er et toplans kryss der Ring 3, med
tilhorende ramper, og Grefsenveien krysser
hverandre. Det er kun i det ovre planet at
fotgjengere og bilister kommer i konflikt.
Rundkjeringen der Grefsenveien mater
Vitaminveien er ogsa regnet som en del av

Storokrysset i denne rapporten.

Ring 3 (riksvei 150) er den ytterste av ringveiene
rundt Oslo sentrum. Den er landets korteste
stamveirute. Ring 3 forbinder E6 i Oslo med
E18 i Beerum og gar fra Ulven via Sinsen, Storo,
Ulleval og Smestad til Lysaker. Veien fungerer
som en fordelingsare med krysninger med de

viktigste radialveiene i Oslo.

Kartgrunnlaget for de gdendes infrastruktur
er sveert mangelfullt, en sterk kontrast til

det relativt helhetlige kartgrunnlaget for
bilveier. Den store ulikheten i neyaktighet pa
kartgrunnlagene roper hvilke prioriteringer
som ligger til grunn for fremstilling av

datamaterialet.

Barrierer i omradet

Gjennom vare observasjoner oppdaget vi at
jernbanen er en vel sé stor barriere som Ring

3. ATP-analysene viste at ogsa Akerselva er

en fysisk barriere for hvordan fotgjengere kan
bevege seg i Storoomradet. Dette ble ikke nevnt

av noen av vare informanter.

Gangbroer og -tunneler kan fungere som
barriere, bade for funksjonshemmede

og funksjonsfriske fotgjengere. For
funksjonshemmede fotgjengere er barrieren
da forst og fremst fysisk, fordi stigningen kan

veere umulig & forsere. Dette gjelder ogsa for
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rullende fotgjengere. For andre funksjonsfriske
fotgjengere kan trapper og bratte bakker fremsta

som psykologiske barrierer.

Til tross for at noen av de gaende langs Ring

3 klaget over stoy, svevestov og redusert
trygghetsfolelse var det ingen som bemerket at
dette forte til at de gikk mindre. En eldre kvinne
kommenterte imidlertid at hun foretrakk a ga
pa ser/vest siden av Ring 3 da det pa nord/est
siden kun skilles med kantstein mellom biler og

fotgjengere.

Vére egne observasjoner tilsier at gangveiene
langs Ring 3 er sveert lite attraktive; de fremstar
som monotone, fargelose og rette. I tillegg er
man plaget av stoy og svevestov, og det er lite
beskyttelse mot biler. Vi observerte sveert fa
mennesker som beveget seg pa gangveiene.
Derfor mener vi det er grunn til 4 anta at
gangveienes utforming kan fremsta som en
barriere for gaende, og at opprustning kunne
bidratt til at flere bruker de.

Forholder folk seg til planlagt
infrastruktur i Storokrysset?

I Storokrysset forholder de aller fleste seg til
den planlagte infrastrukturen. Det kanskje mest
hyppige bruddet pa a benytte seg av etablert
infrastruktur er 4 ga pa red mann. Dette er
forst og fremst et resultat av lang ventetid

for grenn mann, kombinert med at krysset
oppleves som uoversiktlig. Ut i fra vare funn er
det lite grunnlag for a hevde at barrierefelelse i
forbindelse med Storokrysset har noen konkret
effekt pa fotgjengere i omradet. Observasjonene
vi gjorde tyder imidlertid péa at noen deler

av krysset er mer brukt enn andre. Det minst

brukte gangfeltet er et 25 meter langt gangfelt



som gar tvers gjennom krysset fra nord til ser

pa ostsiden. I tillegg til dette gangfeltet ble

to andre krysninger beskrevet av flere som
utrygge; ingen av disse er en del av den etablerte
infrastrukturen. De brukes allikevel, fordi
alternativene ikke tilfredsstiller fotgjengernes
krav til fremkommelighet, sikkerhet eller

trygghet.

Tabellen under tar for seg de ulike
krysningsmulighetene, med forslag til
forbedringer som kan forbedre infrastrukturen

for de gdende og rullende fotgjengerne.

Generelle forslag il
forbedringer

Hele Storoomradet oppleves som planlagt for
biler og ikke mennesker. Gangarealene er lite
opparbeidede, og krysningsmulighetene for biler
over fortau beerer preg av at bilene i liten grad
foler seg forpliktet til a stoppe for fotgjengere.
Mens bilene far kjore i plan hele veien, ma
fotgjengerne flere ganger benytte seg av broer
eller tunneler for & krysse Ring 3 og jernbanen.
For a fa flere til 4 ga, ma man fokusere mer pa a
legge opp gangarealene slike at de blir hyggelige
og effektive. Under kommer vi med noen

generelle forslag til forbedringer.

Krysningsmuligheter og forslag til tiltak

Krysning Beskrivelse

1 Ikke en del av etablert infrastruktur,
men naermeste gangfelt ligger
300 meter unna.

2 Kort gangfelt sgr for rundkjering.

3 Krysser kjgrefelt i Vitaminveien.

4 Krysser trikkeskinnene i
Grefsenveien.

5 Krysser kjarefelt og trikkeskinner
i Grefsenveien. lkke direkte
ganglinje.

6 Gangfelt nord i krysset med refuge
i midten.

7 25 meter lang krysning over
Grefsenveien uten refuge.
Lysregulert.

8 Gangfelt ser i krysset med refuge i
midten.

9 Ikke en del av den etablerte

infrastrukturen, men kan ses som en
naturlig forlengelse av krysning 8.

Forslag til tiltak
Etablere gangfelt med eller uten lysregulering.

Fungerer i dag bra, men man bgr vurdere hvilke
effekter utbyggingen av Grefsen stasjonsby kan ha
pa trafikken over gangfeltet.

Senke kantstein ytterligere, eventuelt opphgyd
gangfelt over kjgrebanen.

Opphayd gangfelt over kjgrebanen. Undergangen
i tilknytning til denne krysningen bgr fa belysning
slik at den ikke fremstar som utrygg pa natten.
Flytte stoppelinje for trikken noen meter bakover,
slik at gangfeltet far direkte linje med gangfeltet
over veibanen. Flytte kantstein. Opphgyd gangfelt
over kjgrebanen.

Senke kantstein ytterligere, eventuelt opphgyd
gangfelt.

Endre utforming, slik at den ligner krysning 4 og 5,
med refuge i midten som trikken kjgrer gjennom.
Eventuelt flytte overgangen ca. 40 meter gstover.

Senke kantstein ytterligere, eventuelt opphgyd
gangfelt. Legge om intervallene for lysregulering.

Etablere gangfelt, med lysregulering.

Tabell 1: Beskrivelse av krysningsmuligheter i Storokrysset og forslag til tiltak.



Gi fotgjengerne prioritet!

Et gjengdende problem i Storokrysset er at
fotgjengerne i altfor liten grad blir prioritert.
Dette er noe som henger igjen fra da Storokrysset
og Ring 3 ble planlagt og opparbeidet (se kap.
2.1) 11994, da broen ble utvidet i forbindelse
med anleggingen av toplanskrysset over Ring 3,
ble det ikke tatt like mye hensyn til fotgjengere
som det blir i dag. Storokrysset kan derfor

sies a veere utarbeidet med trafikkavvikling

og effektiv bilisme i tankene. For a reversere
denne trenden bor man se til Gehl (2010) sine
ideer om hvordan man kan gjore det attraktivt

4 ga. A opprette gangarealer uten unedvendige
hindringer og forstyrrelse, gi fotgjengerne
prioritet over bilistene og opprette korte, logiske
og direkte ganglinjer kan fore til at folk gar mer.
Ved a i tillegg folge Nielsens (ikke publisert) sine
oppfatninger om brede fortau med buffersoner
mot trafikken, frie krysningsmuligheter,
opphoyde gangfelt og terrengtilpassede og
estetisk vakre over- og underganger, kan man

ytterligere fa prioritert fotgjengerne.

Tekniske utbedringer

Intervaller pa lysregulering

Et generelt problem i krysset er at ventetiden pa
gronn mann kan bli urimelig lang. Ventetiden
pa de ulike overgangene varierer fra 0-75
sekunder, avhengig av hvilken del av intervallet
lysreguleringen er i. Mange opplever dette som
altfor lenge, og velger derfor a krysse pa redt.
Dette kan fore til mange farlige situasjoner.
Ettersom trikken har forkjersrett, skifter ikke
lysene alltid i en logisk frekvens. Dette kan fore til
at ventetiden péa gronn mann kan bli enda lenger
enkelte steder. Det gronne signalet har ogsa
sveert kort intervall flere steder. Mange rekker

derfor ikke & komme seg helt over innenfor
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tidsintervallet. Dette er noe som ytterligere
underbygger at fotgjengerne ikke har prioritet.
En selvsagt lasning pa dette vil veere & forkorte
ventetiden og forlenge tidsintervallet for grenn
mann. Dette kan fore til mer ko for bilene, men
for & oke fotgjengerandelen ma man gjore det
mer attraktivt & ga enn a kjore bil. Vi mener at en
slik lesning vil oke fremkommeligheten drastisk,
da man slipper a vente sa lenge med a fa lov til

a krysse. Det vil ogsa oke sikkerheten, ettersom
mange vil vente pa grenn mann fremfor a lope
over pa rodt. For de med bevegelseshemminger
vil det ogsa bli sikrere a krysse veien med lenger
intervall pa grent signal, ettersom man da er
sikker pa at man kommer seg over for lyset
skifter. Et lenger lyssignal er ogsa noe som kan
oke trygghetsfolelsen hos de som bruker denne

krysningen.

En annen mulig lesning er & se til Trondheim. I
mange av byens lyskryss, har signalreguleringen
en fast sekvens hvor fotgjengerne far grent lys

i alle retninger mens alle bilistene blir stdende
pa rodt lys. Dette er noe som kan minske faren
for pakjersler i gangfelt betraktelig. Her vil man
ikke f& samme type konflikt mellom fotgjengere
og biler som beveger seg parallelt, som man kan
fa i vanlige signalregulerte gangfelt. Ettersom
Storo er et meget stort kryss, ma det ta spesielt
hensyn til de gaende i utforming av et slikt
kryss. Det er viktig at ventetiden mellom hver
grenne mann ikke blir for lang. A kombinere en
slik losning med diagonale gangfelt og et langt
nok tidsintervall, slik at man kommer seg trygt

over, vil gke fremkommeligheten drastisk.

Opphoyde gangfelt

Et gijennomgaende forslag fra var side har veert
opphoyde gangfelt. Dette er noe som per i dag

ikke finnes i Storokrysset. Vi mener at a heve



de gangfeltene hvor det er mulig, vil fore til okt
sikkerhet og fremkommelighet for de gaende.
Opphoeyde gangfelt fremhever at de gaende har
prioritet og at bilistene har vikeplikt. Et oppheyd
gangfelt vil ogsa senke farten pa bilene, og

senke risikoen for ulykker. Det er ogsa grunn til
a tro at opphoyde gangfelt vil oke tryggheten
hos fotgjengerne, ettersom sjansen for at bilene

kommer bratt og fort pa minsker.

Generelle forbedringer av kvalitet

Stoy ble nevnt som et problem ved overgangene/
broene over Ring 3. Det er dessverre lite & gjore
med dette. En mulig lesning kunne veert a sette
opp lydisolasjon til litt over det eksisterende
rekkverket. Hvis mulig ber denne veere
gjennomsiktig. Vi ser dog at det kan bli et problem
a gjennomfere ettersom slik isolasjon kan forandre
broens dynamikk. En slik steyisolering burde veert
bedre patenkt for broen ble bygget.

Et gjennomgaende problem med de ulike
undergangene er at de er morke og utrivelige.
Ved a forbedre lysforholdene, samt oppgradere
standarden slik at undergangene blir estetiske
attraktive, kan man fa flere til & benytte seg av
disse. Tagging vil da fortsatt kunne veere et
problem, som dessverre er vanskelig & fa en
fullstendig slutt pa. Vi tror likevel at taggere
vil begrense sin aktivitet hvis undergangen er
godt opplyst og flere bruker dem. Dette fysiske
skillet mellom fotgjengere og biler kunne veert
langt bedre og mer estetisk. I Storokrysset er
fotgjengerne atskilt fra biltrafikken ved hjelp av
et rekkverk pa trikkeholdeplassen, og kun ved
kantstein ellers. Her vil kvalitetsforbedringer i
hovedsak besta av a fa et fysisk skille mellom
bilistene og fotgjengerne. Dette skillet kan for
eksempel ta form som en beplantet buffersone

med ulike treer og blomster. Disse kan gi farge til

omgivelsene, og myke opp det harde utseende

som trafikal infrastruktur ofte kan fa.

Ved Ring 3 mangler det stoyskjerm de aller fleste
steder pa begge sidene. Dette gjor blant annet

at det er vanskelig & ha en samtale mens man

gar langs veien. Det ser ikke ut til at det er gjort
forsek pa a oppgradere gangveien slik at den skal
bli triveligere & oppholde seg pa. Her kunne en
kvalitetsforbedring besta i & opprette stoyskjerm
pa de strekkene det er mulig. Ettersom gangveien
da vil mangle innsyn fra hovedveien pa mange
strekninger, kan den potensielt oppleves som

et utrygt omrade og en psykologisk barriere.
Dette er en effekt man aktivt ber sgke & redusere.
En mulig lesning kan vaere a opprette en liten
buffersone med beplantning i skillet mellom
stoyskjermen og gang- og sykkelveien. Man
kunne ogsa fatt gatekunstnere til & lage malerier
eller andre kunststykker pa stoyskjermen pa
innsiden, for & bryte opp det monotone og
kjedelige. Belysningen i omradet ber i tillegg

vaere meget god.

Reduksjon av barrierefglelse

Ved a redigere inn en krysningsmulighet

ved Nydalen Kvarter over jernbanen mot
broovergangen som gar til Bratenalléen, blir
rekkevidden til den gdende helt annerledes.
Totalt vil rekkevidden berere 14.500 bosatte.
Det er 3500 flere enn dagens situasjon.
Barriereeffekten jernbanen og t-banen

skaper, reduseres betraktelig ved en ny
krysningsmulighet fra Grefsen stasjon og
vestover. Tallberegningen tydeliggjor ogsa
dette; i dag nar kun 926 bosatte sine hjem fra
Grefsen stasjon pa under 5 minutter. Med en ny
krysningsmulighet over skinnegangene vil hele

3800 bosatte n& hjemmene sine pa samme tid.
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I den siste tiden har bade transportplanleggere
og helsemyndigheter arbeidet mot et felles

mal: a fa folk til & ga mer. Det oppnas flere
gevinster ved & g& mer, bade for samfunnet,
miljoet og for enkeltmennesket. Gjennom
Nasjonal transportplan for 2010-2019 har Statens
vegvesen fatt i oppdrag a utarbeide en nasjonal
strategi for tilrettelegging for gaende. Denne
rapporten er en del av kunnskapsgrunnlaget for
denne strategien. Gastrategien har to sentrale
malsettinger, i) det skal veere attraktivt a ga for
alle, og ii) flere skal ga mer (Statens vegvesen,
ikke publisert). Malsetningene er tydelige nok,
men sporsmalet er: hvordan kan disse oppnés?
Malet for dette prosjektet er a belyse hvordan ett
enkelt omrade er tilrettelagt for fotgjengere, samt
hvordan dette omradet kan gjores mer attraktivt

for gaende.

1.1 Gaende og barrierer

Vart prosjekt har fokusert pa gadendes
infrastruktur i omradet rundt Storo og
virkningen av Ring 3 som barriere for de som
beveger seg i omradet, fra Sinsen til Tasen. Men
hvordan definerer vi sa en gaende? Og hva

menes med en barriere?

1§ 2 nr. 3 i Trafikkreglenes definisjon av gaende
inkluderes, i tillegg til de som ferdes til fots,
ogsa den som, a) gar pa ski eller rulleski, b) ferer
rullestol eller sparkstotting eller aker kjelke, eller
c) leier sykkel eller moped, triller barnevogn
eller bruker lekekjoretoy!. Gastrategien har

en vid tolkning av den gaende, og inkluderer
derfor flere enn kun de som ferdes pa bena eller
som allerede er definert i Trafikkreglene. Man
inkluderer blant annet de med rullebrett eller
rulleskoyter, rullator, trehjulssykkel og andre

leketoy (Statens vegvesen, ikke publisert).

Kolbenstvedst et al. (2000) definerer en

barriere som “en hindring som er vanskelig eller
umulig d passere”. Dette kan dreie seg om en
fysisk barriere, men barrierer kan ogsa veere
psykologiske. En fotgjengerundergang kan for
eksempel fungere som en barriere for de gaende
dersom den oppleves som ubehagelig og utrygg a

krysse pa nattestid, slik at folk velger en annen vei.

13
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1.2 Hvorfor er gaende sa viktig?

Deler av Oslo, slik byen ser ut i dag, baerer
preg av at det tidligere har veert stor fokus

pa tilrettelegging for biler. Ring 3 er et godt
eksempel pa dette. Veien ble opprinnelig bygd
som en avlastningsvei som gikk utenfor byen.
Her har bilene forsteprioritet, og fotgjengerne
ma i stor grad tilpasse seg biltrafikken. At det
ikke er tatt seerlig hensyn til de gdende rundt
Ring 3 har flere arsaker. Da Ring 3 forst ble
bygget, gikk den utenfor selve bykjernen.
Ettersom befolkningen i Oslo har vokst, har
byen fortettet seg mer og mer, noe som har
fort til at Ring 3 i dag gar gjennom tettbygde
strok. Likevel har bilene beholdt sitt fortrinn
overfor de gaende, og Ring 3 og Storokrysset
er opparbeidet pa bilistenes prinsipper. Det
arbeides i dag med & snu denne trenden.

Ved hjelp av den nasjonale strategien for
tilrettelegging for gdende ensker man 4 fa

fotgjengerne i fokus.

I dagens storbyer opplever man stadig okende
problemer med ko og rushtidstrafikk. Jkte
bilandeler forer ogsa til forverret luftkvalitet,
stoy og trengsel. I tillegg er overvekt og en
stillesittende livsstil et stadig sterre problem for
folkehelsen. Disse problemene kan reduseres
eller reverseres ved hjelp av okte gange- og

sykkelandeler.

Ved hjelp av gastrategien sgker Statens
vegvesen a pavirke befolkningens reise- og
transportvaner i faver av gange. Man gnsker

a tilrettelegge for at folk kan ga mer, oftere og

lenger. Ved a fa folk til & g mer, haper man ogsa

at bilbruken skal ga ned. Dette malet om okt
gange skal ligge til grunn for fremtidig areal-
og transportplanlegging. All infrastruktur ber
planlegges og tilrettelegges for at gange skal

14

bli bade attraktivt, sikkert og effektivt for alle

(Statens vegvesen, ikke publisert).

Denne rapporten er en del av den nasjonale
strategien for tilrettelegging for gaende. Vi vil i
denne rapporten fokusere pa gaende i et omrade
som per i dag er preget av en hoy andel bilister.
Vi vil se pa hvordan infrastrukturen for de
gaende er bygd opp rundt dette trafikknavet,
kvaliteten pa infrastrukturen og hva som
potensielt er grunnlaget for at befolkningen

i omradet ikke gar. Vi onsker ogsa a komme
med lesningsforslag som kan redusere
barriereeffektene i omradet, og oke gangandelen.
Hovedfokus i rapporten er pa hvordan man

kan gke fremkommeligheten, sikkerheten

og trygghetsfolelsen til de som beveger seg i

omradet.

1.3 Problemstillinger

Vi har i denne oppgaven valgt & besvare to ulike
problemstillinger. Den forste problemstillingen
vi sgker & besvare er hvilke barrierer som finnes
rundt Storokrysset, og hvordan disse oppleves.
Her vil det veere naturlig & se neermere pa
hvilken effekt dette har pa ferdsel i omradet

og hvordan eventuelle barriereeffekter kan
reduseres. Den andre problemstillingen sgker &
besvare i hvilken grad infrastrukturen i omradet
prioriterer de gdende. Det vil her veere naturlig
aitillegg se pa hva som kan gjeres for a gi

fotgjengerne ytterligere prioritet.
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Vére problemstillinger blir da seende slik ut:

+ Thvilken grad oppleves barrierer rundt
Storokrysset?
* hvilken effekt har dette pa ferdsel i
omradet?
* hvordan kan eventuelle
barriereeffekter reduseres?
+  Thvilken grad prioriterer infrastrukturen
de gaende i omradet?
+ hva kan gjores for a gi fotgjengerne

ytterligere prioritet?

1.4 Var avgrensning

1.4.1 Gaende og syklende

Vi har i denne oppgaven valgt & fokusere pa de
gaende, fremfor gaende og syklende sett under
ett. Syklende er ogsa en viktig gruppe, men
gaende og syklende er to forholdsvis forskjellige
trafikantgrupper. De gaende holder generelt en
lavere hastighet enn syklistene. Avstanden man
tilbakelegger pa en gjennomsnittlig gangtur er
dessuten en god del lavere sammenlignet med

en sykkeltur.

Fotgjengere benytter seg ofte av gange i
kombinasjon med kollektivtransport, mens det er
en storre tendens til at de som sykler benytter seg
av denne transportformen pa hele turen. Ettersom
Storokrysset er et kollektivknutepunkt er det

mange fotgjengere som benytter seg av krysset pa

sine daglige reiser. Flere av syklistene som benytter

seg av Storokrysset folger bilistenes infrastruktur
over hele krysset. Var problemstilling i tilknytning
til Storokrysset gar pa krysningsmuligheter for de
gdende, og hvorvidt denne gruppen er prioritert.
Ettersom syklister forholder seg i sterre grad til
bilistenes infrastruktur, faller de naturlig utenfor

denne problemstillingen.

Langs Ring 3 benytter syklistene seg av den
etablerte gang- og sykkelveien som gar parallelt
med hovedveien. Var problemstilling gar

dog pa Ring 3 som barriere, og det er grunn

til & tro at veien er en storre barriere for de
gaende enn de syklende. De syklende holder

en hoyere hastighet enn de gaende, og de vil
raskere komme seg frem til de etablerte over- og
undergangene som finnes i omradet. Det kunne
veert interessant a ta med krysningsmulighetene
til syklistene, men dette blir i stor grad dekket
opp nar vi ser pa i hvilken grad over- og
undergangene er universelt utformet. Pa
bakgrunn av vare problemstillinger mener vi det
er mer naturlig & fokusere pa de gaende, fremfor

gaende og syklende som en homogen gruppe.

1.4.2 Kvalitet og universell utforming

Alle skal kunne bevege seg trygt i omradet,

og komme frem til sine malpunkter uten

a bli utsatt for farlige situasjoner. Dette

gjelder uansett alder og funksjonsniva. Vi

har derfor valgt a fokusere pa kvaliteten pa
krysningsmulighetene, samt i hvilken grad de er
universelt utformet. Dette gar hand i hand med
de definerte problemstillingene. Er kvaliteten
pa krysningsmuligheter over/under Ring 3 god,
blir barriereeffekten mindre. Det samme gjelder
i Storokrysset. Er kvaliteten pa krysningene

og den universelle utformingen god, kan man

i storre grad si at krysset er lagt opp med de

gaende i fokus.
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Ring 3 med avkjoring til Storo. Legg merke til at gangveien ligger inneklemt mellom ringveien og jernbanelinjen.

16
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1.5 Rapportens gang

I kapittel 1 presenteres bakgrunnen for
prosjektet og var problemstilling. Vi beskriver
ogsa var teoretiske avgrensning, altsa hva som

vektlegges i rapporten.

Kapittel 2 inneholder en omradestudie av Storo.
Her beskrives den geografiske plasseringen

av Storo i Oslo, samt funksjonsstruktur,
malpunkter, biltrafikk, kollektivtrafikk, ulykker
og planer innenfor omradet. Informasjon som
vi ser pa som interessant for infrastrukturen til
de gdende og for barrierevirkningen i omradet

vektlegges.

Kapittel 3 fremstiller den teoretiske bakgrunnen
for var oppgave. Med bakgrunn i teori besvares
sporsmal omkring hvorfor folk velger a ga eller
ikke gé og hvordan infrastruktur for de gdende
bor veere for at mennesker vil benytte seg av
den. Ulike typer barrierer, deriblant fysiske,
psykologiske og kulturelle, beskrives ogsa. I
tillegg belyses temaer som fysisk infrastruktur,

sikkerhet og universell utforming.

Kapittel 4 beskriver ulike metoder som kan vaere
relevant i et slikt prosjekt og hvilke vi har valgt
a bruke. Det rettes oppmerksomhet mot hvorfor
vi har valgt & bruke de metodene vi har brukt,
og etikk og feilkilder trekkes frem. Metodene
som beskrives er analyser av geodata, kvalitative
metoder som intervjuer og folgestudier og
statistikk, i form av innhenting av nedvendige
data. Med geodata som metode menes bruk av
GIS og ATP-modellen, som er et hjelpeverktoy
som kan legges inn i GIS. Dette vil forklares

neermere i kapittel 4.

I kapittel 5 fremstilles de observasjonene som vi
har gjort i omradet og de empiriske funnene fra

de kvalitative undersegkelsene. I observasjonene

har vi lagt fokus pa kvaliteten pa den utbygde
infrastrukturen. I de empiriske funnene har

vi sett pa resultatene vi fikk av intervjuene og
folgestudiene, og provd a kategorisere disse.
Vi trekker frem de viktigste funnene fra begge

intervjurundene og felgestudiene.

Kapittel 6 binder sammen teorien med
observasjonene og de empiriske funnene i

en analyse av resultatene vi har fatt. Vi vil

her komme med lesningsforslag pa hvordan
omradet kan bedres ytterligere og gi fotgjengere

prioritet.

I kapittel 7 trekker vi frem de viktigste

resultatene fra prosjektet.
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Storo ligger i bydelene Sagene og Nordre Aker,
nordest i Oslo. Storo ble innlemmet i Oslo by
ved byutvidelsen i 1948, og regnes i dag som
ytre by. Pa begynnelsen av 1900-tallet fikk Storo

o

E18

Sl <

Storokryssets plassering i hovedveisystemet i Oslo.

Iy
L

jernbane og sporvogn og kommunen kjopte opp
industritomter (Tvedt, 2000). Utbyggingen av
Storo startet for alvor etter andre verdenskrig
og de siste seksti arene har omradet gatt

gjennom en transformasjon der boliger og
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detaljhandel tar over for industri (ibid.). I

1984 ble Storo Shopping anlagt pa tomten til
Foss Jernstoperi, og senteret er i dag kanskje
den stgrste publikumsmagneten i omradet.
Noen storre industrianlegg ligger inneklemt
blant annen bebyggelse, deriblant Celsa Steel
Service som er en videreforedlingsfabrikk innen

armeringsprodukter.

2.1 Storo

Storo er et viktig kollektivknutepunkt for
T-bane, buss, trikk og tog. Selve Storokrysset
preges imidlertid av fremkommelig-
hetsproblemer og forsinkelser for bade biler og
kollektivtrafikk (Hagen & Aalde, 2009).

2.1.1 Storokrysset

Storokrysset er et toplans kryss der Ring

3 med tilherende ramper og Grefsenveien
krysser hverandre. Det er kun i det gvre planet
at fotgjengere og bilister kommer i konflikt.
Rundkjeringen der Grefsenveien mater
Vitaminveien er ogsa regnet som en del av

Storokrysset i denne rapporten.

Selve Storokrysset, altsa evre plan, er i

dag signalregulert, mens krysset mellom
Vitaminveien og Grefsenveien er opparbeidet
som en liten rundkjering der trikken gar
gjennom sentralrefugen. Krysset har stor
arsdegntrafikk (ADT), og ogsa mange myke

trafikanter.

Storo bru ble reist over jernbanen da denne ble
anlagt i 1900, og ble pa 1950-tallet oppgradert
til en betongbro som ferer Grefsenveien

over Gjovikbanen. I 1994 ble broa utvidet i
forbindelse med anleggingen av toplanskrysset,

der Ring 3 ble fort i kulvert under Grefsenveien

20

trikk, buss, bil, gdende, syklende

gdende il
t-bane tog syklende Ring 3

Prinsippskisse av nivdene i Storokrysset retning
nord/ser.

(Tvedt, 2000). Betongbroa strekker seg i dag
ogsa over T-banelinjen/nedgangen til Storo

T-banestasjon og gang- og sykkelvei.

2.1.2 Ring 3

Ring 3 (riksvei 150) er den ytterste av ringveiene
rundt Oslo sentrum. Den er landets korteste
stamveirute. Ring 3 forbinder E6 i Oslo med
E18 i Beerum og gér fra Ulven via Sinsen, Storo,
Ulleval og Smestad til Lysaker. Veien fungerer
som en fordelingsare med krysninger med de

viktigste radialveiene i Oslo.

Ring 3 ble tidligere kalt ”Store ringvei”,

som var vanlig for ringveiene fikk nummer.
Strekningen mellom Sinsen—Storo-Nydalen
gar gjennom tett bebyggelse, med i hovedsak
boligarealer pa ostsiden (Grefsen-Kjelsas) og
store neeringsarealer pa estsiden (Storo) (Tvedt,
2000). For utbyggingen i 1994 hadde flere boliger
pa Storo direkte utkjoring til Ring 3 (Statens
vegvesen. 1994). Det var pa det tidspunktet fire
kjerefelt pa Ring 3 og signalregulerte kryss ved
Grefsenveien, Hans Nielsen Hauges gate og

Kjelsasveien.

Ringveiene, deriblant Ring 3, var opprinnelig en
del av Harald Hals sin generalplan om Stor-
Oslo fra 19292, Generalplanen foreslo utbygging

av Ringveiene som en lgsning pa det voksende
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Plan Storokrysset med antall kjorefelt og kollektivholdeplasser. Mdlestokk 1:1250.

trafikkproblemet. Planene ble konkretisert i
generalplanen for Oslo — Aker — Baerum som ble
etablert i 1934 (Tvedt, 2000). Traseen til Ring 3
ble stukket ut i 1945 (ibid.). Veistrekningen ble
gradvis utbygget etter reguleringsplaner fra

50- og 60-arene. Det tok allikevel mange ar til
strekningen Sinsen — Storo Ring 3 stod ferdig
utbygget i 1994. Storokrysset ble da planskilt ved
at Ring 3 ble fort i kulvert under Grefsenveien

(Statens vegvesen, 1994).
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2.1.3 Geografisk avgrensning av
studieomrade

Vi har valgt en ytre og en indre avgrensning av
studieomradet. Innenfor den ytre avgrensningen
har vi lagt fokus pa hvilken barriereeffekt Ring

3 utgjer for fotgjengere. Vi har derfor inkludert
et relativt langt stykke av ringveien. I nord

er avgrensningen definert ved undergangen

like nord for Nydalen jernbanestasjon (der
Sandakerveien krysser Ring 3) og i ser ved
undergangen ved Sinsen T-banestasjon (der
Hans Nielsens Hauges gate krysser Ring 3).

Ved disse stedene vil henholdsvis Nydalen
T-banestasjon og Sinsen T-banestasjon veaere

mer aktuelle for kollektivreisende og de
fungerer som nye senteromrader. I tillegg er
avgrensningen trukket slik at den utelater
Sinsenkrysset (krysset Trondheimsveien — Ring
3) og Tasenlokket (krysset Maridalsveien — Ring
3), da det her er andre radialveier som kobler seg
pa Ring 3. I gst felger avgrensningen i hovedsak
Kapellveien, mens den i vest hovedsakelig folger
Sandakerveien. Denne skiller Storo fra Sandaker.
Avgrensningen i gst og vest inkluderer
boligomradene pa begge sider av Ringveien.
Den planlagte Stasjonsbyen vest for Ringveien
er ogsa innenfor studieomradet. Hele den

ytre avgrensningen folger etablerte gater, som

definerer naturlige skillelinjer.

Den indre avgrensningen konsentrerer seg

om omradet rundt Storokrysset. Vi har valgt

en avgrensning som gjor det mulig a se mer

i detalj hvilken infrastruktur som eksisterer

for gaende i neer tilknytning til Storokrysset,
samt hvordan denne benyttes. Den indre
avgrensningen er derfor definert mellom
Nydalen kvarter og Celsa Steel Service i nord,
og Grefsen stasjon/trikkestallen i ser. I ost gar
grensen ved Bjerkealléen og i vest langs Gunnar

Schjeldrupsvei/Nycoveien/Sandakerveien og
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Birch-Reichenwaldsgate. Avgrensningen folger

etablerte gatelop.

Avgrensningene er satt som geografiske rammer
for vart studieomrade. Dette betyr at de fleste
observasjoner og analyser er gjort innenfor

disse omradene. Nar det gjelder kartlegging av
malpunkt og influensomréder, faller noen av
disse utenfor avgrensningene, men er likevel
inkludert fordi de pavirker trafikkstromningene

gjennom analyseomradet.
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Storokrysset anno 2011. Ring 3 gdr i kulvert under krysset. Ramper forer opp til et signalregulert kryss.
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Grefsen jernbanestasjon ca 1900
Foto: T.]. Thorkelsen, utlint av
Oslo byarkiv.

Storokrysset anno 1936. Foto: S.
Gran, utldnt av Oslo byarkiv.

Flyfoto av Storokrysset anno 1954.

Foto: V. Skappel, utlint av Oslo
byarkiv.

Boligomrdde opp Grefsenveien.

Arstall ukjent. Kilde: Oslo byarkiv.

1900

1902
1929
1934
1944
1945

1950

1950
-60

1963
1978
1984

1990
-91

1994

2000

2003
2010

Grefsen jernbanestasjon apnes

Forste trikkelinje over bygrensen legges
ved at Griinerlgkklinjen forlenges over
Sandaker til Grefsen jernbanestasjon
1929 Harald Hals generalplan foreslar
utbygging av Ringvegene som en lgsning
pa det voksende trafikkproblemet

Kjelsasbanen Storo — Kjelsas apnes

Reguleringsplan for strekningen
Grefsenveien — Nydalen blir vedtatt

Traseen til Ring 3 stikkes ut

Gradvis utbygging av Ring 3 etter ulike
reguleringsplaner

Ny reguleringsplan for strekningen
Grefsenveien — Nydalen blir vedtatt

Bygningsradet i Oslo vedtar et forslag til
reguleringsplan for Sinsen — Storo

Storo Shopping apnes

Endelig plan for Sinsen — Storo vedtas av
Bystyret, og byggeplan blir utarbeidet

Storokrysset blir planskilt ved at Ring 3
fores i kulvert under Grefsenveien.

T-banestasjonen pa Storo blir dpnet.

Nye Storo Storsenter (tidligere Storo
Shopping) star ferdig

25



OMRADE

2.2 Funksjonsstruktur

I'hovedsak er ringveien et skille mellom

boliger pa vestsiden (Grefsen), og neering/
industri/handel pa estsiden (Storo). Blant
neeringsbyggene pa Storo ligger to store
boligenklaver; i nord ligger Nydalen Kvarter

og et eneboligomrade med hager, i sor et

storre boligomrade med kvartalsstruktur og
enkeltstdende boligblokker. Neering, industri- og
handelsomradene i Nydalen forholder seg til
gatenettet i storre grad enn ved Storo. Ved Storo
preges omradene av & veere mindre oversiktlige,
industriomradene er avstengt og ofte fysisk
lukket. Bygningsmassene forholder seg verken

til veien eller hverandre.

Grontomradene er storst langs Akerselva i vest,
ved Grefsen kirkegard i nord og i grenseomradet
til Disen i gst. Utdanningsinstitusjonene ligger

spredt, men med hovedtyngde i Nydalen.
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2.3 Malpunkter for gaende

For a bedre forsta hvor fotgjengerne beveger seg
i omradet rundt Storokrysset har vi lokalisert
noen viktige malpunkter for gaende i omradet.
Malpunktene som er markert pa kartet er ulike
steder en kan regne med er viktige mal for
mange gaende. | tillegg inneholder omradet
ulike neeringsbygg, kontor, handel og industri
som er arbeidsplasser for mange, og dermed

ogsa aktuelle malpunkter for fotgjengere.

Kollektivtrafikk er neert forbundet med

gange som fremkomstmiddel. De fleste
kollektivreisende beveger seg til, fra og mellom
kollektivholdeplasser ved & ga. I tilknytning

til Storokrysset er det god kollektivforbindelse
bestaende av bade buss, flybuss, t-bane,

tog og trikk, noe som gjor det relativt lett

a reise kollektivt mellom Storo og andre
omrader i Oslo. Mangfoldet i tilbudet gjor

det ogsa aktuelt for mange reisende & bytte

kollektivfremkomstmiddel i Storokrysset.

Etter at nye Storo Storsenter dpnet i 2010 har
senteret utviklet seg til & bli et mye benyttet
malpunkt for fotgjengere. Senteret er Oslos
storste kjopesenter og har hatt 1,5 millioner
besokende forste halvdel av 2011. Det er
utarbeidet parkeringshus i tilknytning til
kjopesenteret, og fotgjengertilgjengeligheten er
bedret. Mange beveger seg til fots for a komme

til senteret.

Utdanningsinstitusjoner er viktige malpunkter,
bade som arbeidsplasser og for elever/studenter.
Grunn- og videregaende skoler er seerlig

viktige med tanke pa fotgjengere ettersom
bosted som regel ligger i kort geografisk
avstand (les gaavstand) fra skolen. I tillegg er

de fleste elever pa disse skolene ikke i stand

til & kjore eget motorisert kjoretoy. At mange
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av elevene er unge, gjor det ogsa ekstra viktig
med infrastruktur som gjer det mulig a vandre
trygt langs skoleveien. Det er grunn til & anta
at mange av studentene som er tilknyttet

BI benytter kollektivtransport til og fra

studiestedet.

Storo Storsenter — et av de storste malpunktene for
gdende 1 Storo-omriddet. Foto: Storo Storsenter
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2.4 Skolekretser

Storokrysset ligger pa grensen mellom tre
skolekretser®, og innenfor en radius pa omtrent
2 km fra Storokrysset finnes 12 skoler. De fleste
elevene i omradet er bosatt mellom Ring 3 og
Grefsenveien. Noen er ogsa bosatt vest for
Ring 3, og da seerlig i Nydalen eller sgrvest for
Storokrysset (Civitas, 2009).

L august 2011 flyttes Grefsen videregdende

skole til nye lokaler i Nydalen (Grefsen vgs.,
2010). Denne samlokaliseres med helse- og
sosialfag, service og samferdsel og tilrettelagt
avdeling fra Sandaker videregaende skole, og
skal veere en knutepunktsskole for deve. Gamle
Grefsen videregdende skole skal rehabiliteres og
videreferes som ungdomsskole?, og etter planen
skal lokalene tas i bruk fra 2013°. Innenfor
tomten til dagens Sandaker videregéende skole

skal det bygges en ny barne- og ungdomsskole

som planlegges ferdigstilt til 2012°. Grefsen
barneskole skal rehabiliteres og utvide
kapasiteten fra 400 elever til 790 elever i 2014’.

Pa sprsiden av Storokrysset er det ulik skolekrets
pa hver side av Ring 3, men pd nordsiden

gar skolekretsen over Ring 3. Dette forer til at
barneskoleelever som for eksempel er bosatt i
Nydalen Kvarter sogner til Grefsen skole, og

blir nedt til a krysse Ring 3 daglig for 4 komme
seg til skolen. Langs skoleveiene til Grefsen
skole er det fortau eller gangveier. Omradet
rundt Grefsen skole er hovedsakelig tilknyttet

hovedveinettet gjennom Storokrysset.

Det er ogsa flere barnehager i omradet, blant
annet Eventyrstua barnehage ved Nydalen

Kvarter. Ved dagens Sandaker videregaende
skole skal det bygges en 11 basers barnehage
i tillegg til allerede eksisterende Thor Olsens

barnehage®.

Oversikt over skoler, bade eksisterende og planlagte, innenfor en avstand pa

henholdsvis 1 km og 2 km fra Storokrysset

Skole Type skole  1km 2km
Disen B X
Grefsen B X
Lilleborg B X
Sinsen B X

Tasen B X
Bjglsen B U X
Lgnnebakken B U X
Sandaker B U X
Grefsen u X
Engebraten u X
Arvoll V] X
Nydalen VGS X

Kommentar

Skal rehabiliteres og utvide kapasiteten fra 400 elever
til 790 elever.

Der Sandaker vgs ligger i dag skal det bygges ny
barne- og ungdomsskole. Planlegges ferdigstilt i 2012.

| august 2011 flyttes Grefsen vgs til nye lokaler i
Nydalen, med enkelte linjer fra Sandaker vgs.

Tabell 2: B = barneskole, U = ungdomsskole og VGS = videregdende skole.
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2.5 Biltrafikk

Kartet viser de viktigste veiene i og

rundt Storokrysset malt i trafikkmengde.
Trafikkmengden er beregnet ut i fra ADT
(drsdegntrafikk), som gir et arlig gjennomsnitt
av hvor mange biler som passerer pa de ulike

veistrekningene i lopet av et degn.

I Storokrysset mates de to hovedveiene
Grefsenveien og Ring 3. Ring 3 fungerer som
en hovedfartsare for bilister som forflytter

seg mellom st og vest i Oslo. Innen vart
studieomrade strekker ringveien seg mellom
Sinsenkrysset i sorgst og Nydalen i nordvest.
Uten tvil er dette den mest trafikkerte av
veistrekningene i vart studieomrade, med
mellom 52600 og 67300 biler per degn.
Grefsenveien er en viktig kommunikasjonsare

for bilister som forflytter seg mellom Grefsen/

Stoy i et drsmidlet dogn for vei (middelverdi av
lydnivi under hele degnet). Kilde: Friluftsetaten 2006.
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Kjelsas og tilgrensende omréadet nord i byen til
omrader vest for ringveien og resten av byen.
Disse to hovedveiene star for mesteparten av

biltrafikken i og rundt Storokrysset.

Mye trafikk er det ogsa pa veiene som ligger i
tilknytning til Storo Storsenter, BI, Nydalen og
neeringsomradene sor for Storo Storsenter. Det
er i tillegg en rekke mindre bilveier tilknyttet
boligomrader rundt hele Storokrysset, pa disse
har vi ikke tall for trafikkmengde, men det

er grunn til 4 tro at det er en mindre mengde
trafikk i disse omradene ettersom dette ikke er

malpunkter for et like stort antall personer.

Steyverdiene biltrafikken skaper, er vist i stoy-
kartet under. Ring 3 har en middelverdi gjennom

degnet pa over 80 desibel (meork bla farge).

Tegnforklaring:

50-54dB

55-59

60- 64
B 6-°
B 0-74
Bl -7
B %
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2.6 Kollektivtrafikk

Fremskrevede tall pa antall pastigende til T-bane, trikk og buss pa Storo

Kollektiv- Antall Vekst i %
middel pastigende 2008-2009
2008
T-bane totalt 3259 2,0
Trikk mot sentrum 1769 7,7
Trikk fra sentrum 923 7,7
Trikk totalt 2692 7,7
Buss 23/24 900 8,0
Buss 55/56/58 300 8,0
Buss totalt 1200 8,0

Antatt antall Veksti % Antatt antall
pastigende  2009-2010 pastigende
2009 2010

3324 2,2 3397

1905 5,6 2012

994 5,6 1050

2899 5,6 3062

972 8,8 1058

324 8,8 353

1296 8,8 1410

Tabell 3: Antatt antall pdstigende i 2010 vises i kolonnen til hoyre. Disse tallene er altsd fremskrevede.

2.6.1 Passasjertall for pastigende pa
Storo

For dette prosjektet er det hentet inn tall for
T-bane, trikk, buss og tog. Tallene er fremskrevet
fra 2008 pa grunnlag av Ruters veksttall for 2009
og 2010.

Antallet pastigende passasjerer pa busslinjene
55, 56 og 58 er ifolge Hagen & Aalde (2009)
200-300. Vi har valgt a bruke tallet 300 i

vare beregninger, da det vil vaere mest
hensiktsmessig & se pa det hoyst tenkelige
antallet passasjerer. Videre har vi antatt lik
stigning i antallet pastigende for trikk mot
sentrum og fra sentrum samt buss 23/24 og buss
55/56/58.
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Ettersom Storo Storsenteret ble nyapnet i oktober
2010, er det rimelig & anta at det vil veere noe mer
trafikk mot senteret i 2011. Vi har fatt opplyst

per telefon fra ledelsen at senteret hadde en stor
okning i antall besgkende fra 2009 til 2010, fra 2,0
millioner besgkende til 2,9 millioner besgkende.
Hittil i 2011 har senteret hatt 1,5 millioner
besgkende. For Grefsen stasjon har vi valgt a
benytte oss av tallet for antall pastigende for 2010.
Dette aret var antallet pastigende pa en vanlig
ukedag 187 personer. Gjennomsnittlig antall

pastigende pa flybussekspressen per dag er 81.
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2.6.2 Omstigningsmgnster

I Forprosjekt Storokrysset er det gjort
undersgkelser rundt byttemensteret pa Storo
(Hagen & Aalde, 2009). Undersokelsene ble
utfort i 2004. Av disse undersgkelsene fant

man at det var rundt 40 % av passasjerene som
foretar et bytte pa Storo. Det vanligste er a bytte
mellom T-bane og trikk; dette utgjor 15 % av
alle kollektivreisende pa Storo. Det var neermest
ingen som foretok bytte fra T-bane til T-bane.
Det er viktig & merke seg at det i forprosjektet
ikke ble tatt hensyn til omstigning mellom
Ruters kollektivtilbud (T-bane/trikk/buss) og
tog/flybussekspressen.

FLYBUSS 1%

TOG 2%

Fordeling av antall pdstigende pd Storo pd en hverdag
(oppgitt i prosent).

Med en sa hoy byttefrekvens er det nedvendig
med god forbindelse og god skilting mellom de
ulike kollektivmidlene. I og med at reisende ofte
har darlig tid nar de skal bytte transportmiddel er
det i tillegg viktig med sikre overganger. Storo-
krysset er et sveert trafikkert veikryss, noe som gjor
krysningsmulighetene kan oppfattes som darlige
for de som velger a krysse veien pa gateplan.

Det finnes imidlertid en undergang under

Grefsenveien i forbindelse med T-banestasjonen.
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Da undersgkelsene i forbindelse med
forprosjektet ble gjort, var T-banestasjonen pa
Storo knapt et halvt ar gammel. I ettertid (2006)
har ogsa T-baneringen blitt fullfert, noe som har
resultert i flere T-banelinjer forbi Storo. I tillegg
har ogsa Storo Storsenter blitt utvidet (2010) og
er i dag Oslos storste kjopesenter. Det er mulig
at flere na bruker senteret pa vei hjem fra jobb/
skole, noe som vil resultere i flere trafikanter

i Storoomradet. Det er grunn til & anta at
omstigningstallene fra 2004 dermed er noe lave i
forhold til dagens tall.

2.6.3 Fotgjengertellinger pa Storo

De nyeste tellingene vi har er fra 2008, og ble
gjort i forbindelse med Forprosjekt Storokrysset.
Tellingene ble utfort i gangfelt i morgen- og

ettermiddagsrushet (ibid.). Tabellen under er

hentet fra Forprosjekt Storokrysset.

Trafikk mot kryss makstime
morgenrush

2002 2007 2008

Vitaminveien 238 473 345
Grefsenveien vest 445 314 281
Avrampe fra Sinsen 782 481 531
Avrampe fra Nydalen 277 260 238
Grefsenveien gst 904 838 969
Mot Storokrysset 2590 2069 2256

Trafikk mot kryss makstime
ettermiddagsrush

2002 2007 2008

Vitaminveien 636 896 601
Grefsenveien vest 421 305 251
Avrampe fra Sinsen 949 766 665
Avrampe fra Nydalen 687 473 558
Grefsenveien gst 570 495 445
Mot Storokrysset 3180 2180 2466

Tabell 4. Tellinger av fotgjengere gjort i Forprosjekt
Storokrysset fra 2008. Absolutte tall.
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Storo t-banestasjon ligger i Storokrysset. Kollektivbytte mellom t-bane og trikk er det vanligste.
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2.7 Ulykker i Storokrysset

Storokrysset er et viktig knutepunkt bade for
fotgjengere og bilister. I krysset er det overlapp
mellom den infrastrukturen som er beregnet

pa gaende og den som er beregnet pa biler.
Dersom man som fotgjenger skal ta seg gjennom
krysset, gjores dette som regel ved a krysse over
bilveiene pa gangfeltet. Flere av disse feltene

er lysregulerte, dette gjelder kryssingene ost

for krysset i tilknytning til Ring 3. Vest for
krysset er det ikke lysregulering, men gangfelt
pa flere sider av krysset. Folgestudiene vi har
gjennomfort viser at fotgjengere som regel
benytter seg av den planlagte infrastrukturen for
fotgjengere nar de krysser veien. Likevel kan det
oppsta farlige situasjoner ved at fotgjengere har
gront lys samtidig som biler i deler av krysset
har grent lys. P& overganger uten lysregulering
kan det ogsa oppsta farlige situasjoner dersom
bilist eller fotgjenger ikke er tilstrekkelig

oppmerksomme.

Motet mellom fotgjengere og trafikanter har

de siste arene fort med seg en rekke ulykker

i Storokrysset. Kartet viser ulykker som
involverer bil og fotgjenger siden 2006. De fleste
av disse ulykkene inntraff pa eller ved gangfelt.
Den alvorligste ulykken er en dedsulykke som
inntraff pa et gangfeltet der Vitaminveien meoter
Grefsenveien. Ulykken involverte en lastebil. Det
er ikke lysregulering pa det aktuelle gangfeltet.
Krysset kan veere lite oversiktelig da det tidvis
er mye trafikk fra mange retninger i tillegg til
mange fotgjengere. Pa grunn av ulik type handel
i omradet er det ofte behov for at tunge kjoretoy
beveger seg gjennom Storokrysset. Denne type
kjeretoy har stor blindsone som kan gjore det
vanskelig for en ferer a fa full oversikt over

fotgjengere.
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De ovrige ulykkene hadde lettere skade pa
fotgjenger som alvorligste utfall. Mange

av ulykkene inntraff pa samme gangfelt

over nedkjeringen til Storoveien sor-ost i
krysset. Dette gangfeltet har lysregulering for
fotgjengere. De fleste av disse ulykkene inntraff
ved at en bil som kom gstfra pa Grefsenveien
svingte til venstre gjennom krysset for 8 komme

inn pa Storoveien/Ring 3 i sergaende retning.

I ulykker som involverer bil og fotgjenger pa
denne maten har fotgjengeren den desidert
storste risikoen for alvorlig personskade. I deler
av Storokrysset er det infrastruktur som legger
opp til at biler kan svinge over krysset samtidig
som fotgjengere har grent lys i andre deler

av krysset. I andre deler av krysset mangler
lysregulering pa gangfeltene. Pa hoyt trafikkerte
veier kan denne type infrastruktur gi bade bilist
og fotgjenger en falsk opplevelse av trygghet, og

skape farlige situasjoner.

Av diagrammet pa motstdende side kan man se
at dedsrisikoen for en fotgjenger ved pakjersel
av en bil som holder 30 km/t er 10 %. Om bilen
holder 50 km/t har dedsrisikoen for fotgjengeren
okt til 80 %. At kjoretoyene holder en fartsgrense
pa under 30 km/t gjennom krysset vil derfor

vaere sveert fordelaktig for de myke trafikantene.
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Tegnforklaring:

@ Drept

@ Lettere skadet

Ulykker i Storokrysset. Milestokk 1:1250.

Dedsrisiko for fotgjenger ved pikjorsel. Kilde: Hindbok 072, Fartsdempende tiltak. Statens veguvesen.
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2.8 Gaende

Infrastrukturen for de gdende innenfor
omradeavgrensningen er bedre opparbeidet

i virkeligheten enn det kartet viser.
Kartgrunnlaget er sveert mangelfullt nar det
kommer til de gaendes infrastruktur. De

gang- og sykkelveier og fortau som eksisterer i
kartgrunnlaget er markert inn i kartet med lys
grennfarge, men gir et darlig bilde pa hvordan
forholdene er for gaende pa Storo. Det eksisterer
i dag et bredt fortau (utbygd som gang- og
sykkelvei i sgr ved Storokrysset) langs vestsiden
av Ring 3. Det gar fra Storokrysset i sor og
videre nordvestover mot Tasen. Et bredt fortau
gar langs ostsiden fra Storokrysset i ser frem til
jernbaneovergangen i nord. Ser for Storokrysset
gar en gang- og sykkelvei mellom jernbanen og
ringveien sprover. Disse ganglenkene synes bare

delvis i kartet.

Infrastrukturen for den gaende pa tvers av
jernbanen, t-banen og ringveien snevrer seg

inn mot fem krysningspunkter pa Storo. Over-
og underganger er markert inn i kartet over
ulike barrierer for de gdende som jernbanen,
t-banen og Ring 3. Den mest péfallende
krysningsmuligheten pa Storo ligger midt i
omradeavgrensningen, i selve Storokrysset.
Ytterligere finnes fire krysningsmuligheter pa
Storo; to nord og to ser for Storokrysset. Av disse
fire er det bare to krysninger som bade krysser
Ring 3 og jernbanen i samme punkt. Disse ligger

i hver sin ende av omradeavgrensningen.
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Snarveiene er kartlagt i mork gronn, og

er av stor betydning for den gaende. De

korter ned reiselengden, gir bedre tilgang og
fremkommelighet og kan virke som en alternativ
trygg og komfortabel vei a ga. I sikkerhetsgjerdet
langs med jernbane- og t-banelinja finnes flere
“huller”. Det er tydelig at flere onsker & komme
seg raskt over jernbanesporet, og i mangel pa en
tilrettelagt over- eller undergang har noen valgt
a klippe hull i gjerdet for & kunne krysse sporet
raskere og mer effektivt. De store omveiene til

krysningsmulighetene unnggas.
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2.9 Planlagte og vedtatte
prosjekter

Flere byggeprosjekter kan ha innvirkning pa
trafikkmenster og fremtidig infrastruktur for
gaende i Storoomradet. Under har vi omtalt de

vi anser som viktigst.

2.9.1 Forprosjekt Storokrysset

Forprosjektet er utviklet med utgangspunkt i
“Forprosjekt for ombygging av Storokrysset”

av Statkraft Grener i 2003 (Hagen & Aalde,
2009). Malsettingen med prosjektet er a bedre
trafikksikkerheten i kollektivknutepunktet,
bedre fremkommeligheten for kollektivtrafikken,
samt logiske gangruter ved omstigning pa Storo,

med fokus pa de ulike trafikantgruppene.

I forprosjektet er fire ulike alternative
utbedringer av krysset mellom Grefsenveien
og Ring 3 og krysset mellom Grefsenveien

og Vitaminveien foreslatt. Tre av disse
alternativene foreslar rundkjering i krysset
mellom Grefsenveien og Ring 3. Med tanke
pa trafikksikkerhet og fremkommelighet
kommer disse tre alternativene best ut i
forprosjektet. Etter diverse vurderinger av de
ulike rundkjeringsalternativene, er det til slutt

alternativ 3 som vurderes som best.

I alternativ 3 er det anlagt rundkjering i begge
kryssene. Pa Storo bru har bussen holdeplass pa
fortauet og trikken holdeplass pa refuger. Det er
i tillegg trappeforbindelse fra undergangen til
T-banen og opp til refugen.

2.9.2 Grefsen Stasjonsby

Den aktuelle reguleringsplanen for Grefsen
Stasjonsby tilrettelegger for omtrent 900

nye boliger i den nye stasjonsbyen (Plan- og
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bygningsetaten, 2006). Omrédet ligger mellom
Sinsen i ser og Storo i nord, og avgrenses av
Ring 3, Storo bru, Hans Nielsen Hauges gate og
tilgrensende bolig- og institusjonsomrader i vest.
Tidligere innregulert lokk ved Storo bru foreslas
omregulert ved at det bygges blant annet
forretninger og kontorer her. Det legges til rette
for turveier mellom Sinsen og Storo. Det er ogsa
regulert for en gangbro som skal knytte sammen
Grefsen Stasjon og kollektivknutepunktet

pa Storo. Det er fokus pa grentomrader i

stasjonsbyen.

I reguleringsplanen for Grefsen Stasjonsby fra
2006 legges det bestemmelser om en gangtunnel
fra Grefsen stasjon mot stasjonsbyen i vest
(ibid.). Dette blir en fortsettelse pa undergangen
til Grefsen Stasjon under Ring 3 og vil skape

en forbindelse mellom indre og ytre by. I det
tidligere reguleringsforslaget for Grefsen stasjon
og Grefsen stasjonsby blir det satt spersmalstegn
ved de negative konsekvensene for omgivelsene
av denne undergangen. Undergangen vil bli

50 meter lang, og pa grunn av lengden er det
blitt innvendt at den muligens ikke vil bli brukt
(Plan- og bygningsetaten, 2004).

Det har veert mye diskusjoner frem og tilbake
mellom byradet, byantikvaren og beboende
i omradet, men i 2008 ble reguleringsplanen

vedtatt i Bystyret. Byggearbeidet er na i gang’.

Det er ikke antatt at stasjonsbyen vil generere
verken mer eller mindre biltrafikk enn hvilket
som helst annet boligomrade pa samme storrelse
iby™.
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2.9.3 Undergang/gangbro ved Nydalen
Kvarter

Nydalen Kvarter er et boligfelt i Gunnar
Schjelderups vei 11 mellom Nydalen og

Storo. Reguleringsplanen for Nydalen

Kvarter omfatter nesten 390 boenheter. Disse
ligger opp mot jernbanelinjen. Omradet har
ogsa en barnehage med om lag 100 plasser.

Pa andre siden av jernbanelinjen er det en
gangbro over Ring 3, samt bussholdeplasser. I
rekkefglgebestemmelsene til Nydalen Kvarter
er det krav om forbindelse over jernbanelinjen i
form av en undergang eller bro (Haga 2008). De
forste beboerne flyttet inn i Nydalen Kvarter pa
nyaret i 2006, og ferdigattesten for undergangen
skulle legges frem véaren 2008. Utbygger sokte
om midlertidig dispensasjon, noe som ble
innvilget. Undergangen er fremdeles ubygd, da
utbygger har sgkt om permanent dispensasjon.
Neermeste mulighet for & na Ring 3 er ved

Nydalen stasjon eller ved Storokrysset'.

Det blir papekt problematikk med hensyn til
snarveier over jernbanesporet, folk har gatt sa
langt som & klippe hull i gjerdet over toglinjen.
Dette har til og med resultert i et dodsfall
ifelge Gisle Erlien, styreleder i Heilo Vel,
nabovelforeningen til Nydalen Kvarter (Haga
2008). Erlien papeker ogsa at omradet tilherer

Grefsen skoles skolekrets!?.

2.9.4 Lillohagen

Lillohagen ligger avgrenset mellom Birch-
Reichenwalds gate, Sandakerveien og
Grefsenveien. Boligkomplekset vil besta av 7

ulike bygg og omtrent 275 leiligheter™.

Nydalen Kvarter

"~ - Grefsen'stasjonsby

! ~~ 1
. Kl A
Lillohagen ;[ .~ A
~ 4
S

Planlagte og vedtatte prosjekter innenfor
omrddeavgrensningen pi Storo.
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3 | TEORI: GAENDE OG BARRIERER

I dette kapittelet vil vi forst se pa hvorfor det er
viktig a fa folk til a4 g, hvem som gar og hvem
som ikke gar, og hva bakgrunnen for dette er.
Deretter vil vi se pa hva som kan gjores for a
fremme gange som transportform, hvordan ulike
barrierer hindrer okt gange og hvordan man
soke & minske disse barriereeffektene og gjore
det attraktivt & ga. Tilslutt vil vi se pa hvordan
man kan oke sikkerheten og trygghetsfelelsen
og hvordan fysisk infrastruktur og universell
utforming ber opparbeides for a fungere

optimalt.

3.1 Hvorfor ga?

I nasjonal strategi for tilrettelegging for gaende
defineres gdende som ”personer som ferdes

til fots” (Statens vegvesen, ikke publisert: 26).
Paragraf 2 nr. 3 i Trafikkreglenes definisjon av
gaende inkluderer ogsa den som, a) gar pa ski
eller rulleski, b) ferer rullestol eller sparkstetting
eller aker kjelke, eller c) leier sykkel eller moped,
triller barnevogn eller bruker lekekjoretoy.
Gastrategien har en vid tolkning av den gaende,
og inkluderer derfor flere enn kun de som
ferdes pa bena eller som allerede er definert

i Trafikkreglene. Man inkluderer blant annet

de med rullebrett eller rulleskeyter, rullator,
trehjulssykkel og andre leketoy (Statens

vegvesen, ikke publisert).

A ga eller a sykle kan bli sett pa som en spesielt
attraktiv transportform fordi infrastrukturen er
forholdsvis godt utbygd og man kan na de fleste
geografiske omrader. Selv om infrastrukturen
enkelte steder er mangelfull, er fordelen ved a ga
at man, i motsetning til andre transportformer
har mulighet til & bevege seg utenfor det formelle
gatenettet. En annen fordel er at man kan bruke
samme transportform fra der til der. Det er i
tillegg billig, miljgvennlig og sunt & bevege seg
til fots eller pa sykkel, og man slipper ventetid i
forbindelse med kollektivtransport og eventuelle
kollektivbytter. Hvis man reiser kollektivt, er
gange eller sykling ofte kombinert med disse
transportformene; man gar til bussen eller sykler
til jernbanestasjonen. Det inngér ingen andre
kostnader i reisen enn akkurat det som trengs
for a gjennomfere den. Andre fordeler er ifolge
en rapport utgitt av London Councils (2008), i
samarbeid med Living Streets og Walk London,
at man ved mer gange blant annet gker personlig
sikkerhet, oppfordrer til bruk av lokale butikker,
bidrar til mer levende lokalsamfunn og reduserer

avhengigheten av motorisert transport.
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3.1.1 Helse- og miljoeffekter okende bilandel og tettere trafikk. Syklistene

kommer seg kjapt og effektivt frem, og de
Tidskostnaden er imidlertid hey; hastigheten . . . e
slipper & stampe i ko med bilistene. Den

man beveger seg i er lav, sammenlignet med . .
& & & bedriftsskonomiske nytten er hgy, ettersom

andre transportformer. 53 hvorfor er det sa tidsbesparelsen til tider er stor (Rietveld, 2001).

viktig & fa folk til & ga mer? En viktig grunn

er at gange har en positiv effekt pa helsen til . . .
. o ) Det er altsa klart at bade privatpersoner,
befolkningen. De norske offisielle anbefalingene . o .
o . bedrifter og staten har mye & tjene pa a ruste
er at voksne og eldre bor vere i aktivitet minst ) \
. . opp infrastrukturen for gaende og syklende.
30 minutter hver dag, barn dobbelt sa lenge

(Helsedirektoratet, 2009). Ved a ga til og fra

jobben eller til andre aktiviteter, vil mange

Denne rapporten fokuserer hovedsakelig
pa fotgjengere. I dette kapittelet gar vi

] . i neermere inn pa faktorer som kan bidra til
kunne oppfylle disse anbefalingene. Det er ogsa . . .
. ) . okt fotgjengerandel ved a belyse faktiske og
verdt & merke seg at dette er minsteanbefalinger, . .
o . o opplevde barriereeffekter, og hvordan disse kan
og at et hoyere aktivitetsniva enn dette vil gi . i
. . reduseres slik at flere velger a ta bena fatt hver
enda storre helsegevinster. Gange har ogsa L .
. L . ] dag. Forst tar vi imidlertid for oss hvem det er
positiv effekt pa klima og milje. Det forer ikke . .
. . . . som allerede gér eller sykler og hvorfor de gjor
til okte CO2-utslipp eller til lokal forurensning Lo o o .
. . det. Vel sa viktig er det imidlertid a se pa de
og svevestov, slik som motorisert transport . . . .
) ) ) . o som ikke gar og arsakene til at de benytter andre
gjor. I tillegg vil de gdende kunne ha en positiv
transportformer.
effekt pa bymiljoet, i form av et mer levende

bylandskap.

3.1.2 Hvem gar? Hvorfor?
Et annet viktig poeng er at dersom flere gér vil Befolkningstetthet har mye 4 si for hvordan
det resultere i okt utnyttelse av infrastrukturen. man reiser (Newman & Kenworthy, 1989).
Med fa fotgjengere har de gaendes infrastruktur Jo tettere byen er, jo kortere avstander er det
et veldig hoyt plassforbruk pr. person. Dette ofte mellom ulike mélpunkt som servicetilbud
er fordi det kreves en viss bredde pa fortau og rekreasjonsomrader. Her vil gange og
og gang- og sykkelstier. Nar en liten andel sykling sta sterkere enn i mer rurale omrader.
mennesker bruker denne infrastrukturen, blir Det er dog verdt & merke seg at gange har
utnyttelsen mye lavere enn den kunne veert. En en sterkere kobling til befolkningstetthet enn
okt utnyttelse av infrastrukturen for gaende- det sykling har. Dette kan ha sammenheng
og syklende kan forhapentligvis lede til okte med at kollektivtilbudet ofte blir bedre etter
tilskudd til vedlikehold, utvidelse og nye hvert som byen blir tettere, og pa den maten
prosjekter (Methorst et al., 2010). utkonkurreres sykkelen i storre eller mindre

grad (Rietveld, 2001). Dette er selvfolgelig

Det er ikke kun for privatpersoner at okte avhengig av byens storrelse; i en liten by er

investeringer i gang- og sykkelnettverk er det sannsynlig at avstandene vil veere s korte

positivt. I flere storre byer leveres aviser og at det er like effektivt a ga eller sykle som 4 ta

post av mennesker til fots eller pa sykkel, og kollektivtransport.
mange budfirmaer har sett nytten av sykkelen

som fremkomstmiddel i byer som far en stadig
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Neess (1995) har i tillegg til a se pa forholdet
mellom tetthet og reisevaner, gjort en sékalt
multivariat analyse. I denne analysen undersgker
han hvilke andre faktorer som kan pavirke
reisemiddelvalg. Disse er blant annet tetthet
innad i bydeler, tilgang til parkering og
sosiokulturelle faktorer. Det viktigste funnet i
Neess’ studie relatert til denne rapporten er at
ikke bare tetthet for byen som helhet, men ogsa
tetthet innad i bydeler er viktig for & oke andelen

gaende/syklende samt kollektivreisende.

Barn, ungdom og unge voksne utgjer en storre
andel av gdende og syklende enn det voksne

og eldre gjor (Vagane, 2006). Denne andelen
synker med gkende alder, frem til et bunnpunkt
rundt 30-arsalderen. Etter det gkes andelen

noe. Det kan veere mange faktorer til dette.

Barn og ungdom har ikke lov til & kjere bil,

og vil ofte ga til venner eller sykle til skolen.

For dem er sykkel ofte det raskeste og best
tilgjengelige transportmiddelet, men bade
sykkel og gange kan ogsa utgjore en del av
barns lek og rekreasjon. For de unge voksne kan
kombinasjonen av alder og inntekt spille inn.
Unge voksne er ofte ikke sa godt etablert, og
mange unge voksne som flytter hjemmefra vil ga
inn i en tilveerelse som student. Som kjent er ofte
ikke studenter de med best gkonomi, og selv om
noen vil ga til anskaffelse av privatbil vil mange
heller benytte seg av andre transportmidler.
Denne problematikken gjelder ogsa for voksne
med lav inntekt (Rietveld, 2001). Andre faktorer
man kan tenke seg at kan veere viktige i valg

av reisemiddel er blant annet veer og vind. For
mange er det nok fristende a kjore bil eller ta
bussen nér det sner/regner, enn a bli vate og
kalde.

3.1.2 Hvem gar ikke? Hvorfor?

Blant de voksne og etablerte med god gkonomi,
er andelen gdende og syklende lavere (Vagane,
2006). Dette kan ha sammenheng med at mange
har romslig skonomi, mye nedbetalt eller ingen
gjeld og gode forutsetninger for a kunne ha en
bil. En bil er ofte dyr bade a kjope, drifte og kjore,
og mange med darligere gkonomi vil kanskje
ikke ta seg rad. De vil derfor benytte seg av
billigere transportformer, som kollektivtransport,
sykkel eller gange. Tilgang til parkering i byen
er en annen viktig faktor. Hvis folk har lett
tilgang til parkering ved destinasjonen, er ogsa
sjansen storre for at de vil ta bilen. Dérligere
parkeringsdekning eller hayere priser kan ha
en preventiv effekt pa bilisme, men effekten er
storst hvis man samtidig legger til rette for at
folk kan benytte seg av andre transportformer.
Dette kan veere bade kollektivtrafikk, sykling
og gange. Tilrettelegging for gkt kollektivbruk
kan for eksempel skje i form av lavere priser

og hyppigere avganger, og mens for gange kan
utvidet og sammenhengende infrastruktur med
gode muligheter for krysning av vei ha positive
effekter (se bl.a. Rietveld, 2001).

Den viktigste innsatsfaktoren for gange og
sykling er fysisk anstrengelse. Dette er ikke
nedvendigvis alltid problemfritt. Alder og fysiske
forutsetninger pavirker hvor mye vi géar og sykler.
Personer som er darlige til beins kan for eksempel
ha sterre problemer med a ga lengre avstander,
og personer med darlig syn, horsel eller balanse

kan fole seg ukomfortable pa en sykkel.

Géende og syklende er begge myke
trafikantgrupper, og har i denne rapporten til na
blitt behandlet under ett. I resten av kapittelet er
det imidlertid fotgjengere som er i fokus. Det er
viktig & skille de to gruppene, da syklister i noen

tilfeller konkurrerer med de gaende om areal.
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3.2 Gaendes infrastruktur

Gange er en fleksibel transportform (Gehl, 2010).
Det er ukomplisert & stanse eller skifte retning
nar man vil det, og man kan ogsa enkelt oke
eller redusere hastigheten. Det finnes mange
slags fotgjengere; noen ensker a komme seg
raskest fra A til B, mens andre rusler og tar

seg tid til & se pd omgivelsene mens de gar.
Gahastigheten vil ofte variere med veerforhold.
Er det sommer og sol gar man gjerne saktere
enn om vinteren nar det er kaldt. Da ensker
man a komme seg raskt i hus, og gar fort for a
holde varmen. Gjennomsnittlig tar det rundt
fem minutter 4 ga 450 meter, mens det tar i
overkant av ti minutter & ga en kilometer. Dette
gjelder vel og merke rette strekninger hvor
fotgjengerne ikke trenger a ga slalam mellom
ulike installasjoner pa fortauet. Ifelge Nielsen
(ikke publisert) karakteriseres et miljo med
hoy kvalitet for gdende av direkte og attraktive
gangveier i et logisk og enkelt trafikksystem.
Gangnettverket ber veere uten store hindringer,
og helst med tilrettelagte snarveier. Det er
imidlertid fa gangforbindelser som er helt

uten forstyrrelser. Blant annet plasseres leskur
for buss, lyktestolper eller soppelbgtter ofte

pa fortauet, slik at fri ferdsel for fotgjengerne
begrenses (Gehl, 2010).

3.2.1 Attraktive gangarealer

Hva som oppfattes som en akseptabel lengde
a ga avhenger av flere faktorer. For det forste
er det personavhengig. Noen mennesker er
mer glad i & g enn andre. For det andre er
veeret som sagt en viktig faktor. Ofte brukes
500 meter som en grense for hvor langt man
er villig til & ga for man velger en annen
transportform (ibid.). Dersom omgivelsene
er uattraktive kan imidlertid den akseptable

lengden veere mindre, mens om man beveger
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seg i interessante omgivelser er man kanskje
tilboyelig til a ga lenger (ibid.). Mange bysentra
har tatt utgangspunkt i 500-metersgrensen

nar byen er planlagt. Ifelge Gehl (2010) er

de feerreste bysentra storre enn én ganger én
kvadratkilometer, det vil si at man kan krysse

sentrum pa mellom ti og femten minutter.

Det er flere faktorer som pavirker hva som

er et attraktivt gdmilje. Som nevnt over er et
viktig prinsipp gangarealer uten unedvendige
hindringer. Dette innebeerer at fotgjengernes
arealer far prioritet over bilen. Gehl (ibid.)
bruker som eksempel fortau som stadig blir
avbrutt av innkjersler for biler. Han mener det
burde veere motsatt; biler som ensker a krysse
fortau ma vente til det er klart. Dette prinsippet
kan ogsa overfores til ventetid for grent lys. At
fotgjengere i det hele tatt ma “be om lov” til a
krysse veien ved a trykke pa en knapp viser at
det er bilens veiareal som har prioritet, og ikke
fotgjengernes. Et annet problem er at fotgjengere
ofte opplever trengsel pa fortauene fordi bilene
blir tildelt storre plass i byrommet enn de
gaende (ibid.). Det er ogsa andre problemer
knyttet til biler. De bade braker og forurenser.
Ifolge Nielsen (ikke publisert) ber ikke bilenes
hastighet overstige 50 km/t. (I Statens vegvesens
Handbok 072 fra 2006 viser imidlertid et
diagram,gjengitt pa s. 39, at dedsrisikoen for

en fotgjenger er 80% ved en pakjersel i 50 km/t.
Reduserer bilen hastigheten til 30 km/t reduseres
dedsrisiken til 10 %.) Det anses som attraktivt
med brede fortau med en buffersone mot
trafikken. Estetisk sett ber denne buffersonen

fylles med beplanting eller gatemgbler (ibid.).

Andre faktorer som pavirker attraktivitet er
hvorvidt omgivelsene er monotone eller varierte,
og om det er mulig a se hele strekningen, eller

om gaten har noe krumming slik at man beveger
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seg etappevis i stedet for i et stort byrom. I
begge tilfeller er det sistnevnte som er mest
attraktivt: Nar omgivelsene er interessante blir
turen ofte hyggeligere, og nar gaten krummer
virker turen kortere fordi man beveger seg
mellom nye omrader hele tiden (Gehl, 2010). En
annen mate a gjore turen kortere pa er a tenke
delstrekninger i stedet for hele strekninger.

Da beveger man seg fra referansepunkt til
referansepunkt. Referansepunkter er geografiske
steder som bidrar til gjenkjennelse. I denne
rapporten skiller vi mellom objektive og
subjektive referansepunkter. Mens objektive
referansepunkter er landemerker som kan
gjenkjennes av de fleste, som for eksempel
kirker, lekeplasser eller en bestemt butikk, er
subjektive landemerker geografiske steder som
kanskje ikke gir mening til mer enn én person.
Det kan for eksempel dreie seg om parken man

lekte i da man var barn.

Da restriksjoner pa bilkjop ble opphevet i
Norge i 1960, ble det lagt store planer for
hvordan fremtidens by skulle se ut. Det ble gjort
studiereiser til USA for & hente inspirasjon til
bygging av motorveier (Lillebye, 2011). Med
store veier ble det viktig a sikre et areal for
fotgjengerne. Dette ble ofte monotone gangveier
langs bilveien, og krysningsmulighetene ble
lagt i tunnel eller bro. Fotgjengere ensker & ga
tidseffektive strekninger og unnga trapper.
Broer og underganger er dermed et dérlig
alternativ til & krysse veien pa samme plan som
bilene. De siste arene har man imidlertid sett en
oppblomstring av ett-plankryss, samtidig som
underganger og broer star ubrukt (Gehl, 2010).
Et viktig aspekt som trekkes frem av Nielsen
(ikke publisert) er at fotgjengerne ber ha frie
krysningsmuligheter i omrader med moderat
biltrafikk, og i alle tilfeller skal fotgjengerne har

full prioritet. Der det er gangfelt ber disse veere

opphoyd, og dersom det bygges underganger
eller broer bor disse terrengtilpasses og vaere

estetisk attraktive.

Nar det gjelder selve veidekket er brostein, til
tross for at det er estetisk, veldig ubehagelig
for blant annet rullestolbrukere og folk med
barnevogn. En lgsning for de som ensker &
bevare den tradisjonsrike brosteinen er a legge
en stripe med jevnt dekke langs veien, slik at
man har valget mellom & bevege seg pa jevnt
dekke eller brostein (Statens vegvesen, 2011).
Relatert til dette er varmekabler i fortauet for
a sikre is- og snefrie gangarealer om vinteren.
En annen faktor som bidrar til at folk gar hele

degnet og hele aret er belysning.

3.2.2 Snarveier

Ifolge Kunnskapsforlagets bla ordbok' er en
snarvei “en vei eller rute som er snarere enn det
vanlige”. Vegdirektoratet (brosjyre) definerer
snarveier som ”veger, stier, trakk og smetter
som er raske, funksjonelle og sikre for gaende
og syklende — bade barn og voksne”. Vi har
tidligere beskrevet viktigheten av a legge opp
gater og omrader slik at de blir mest mulig
attraktive for de gaende. I forbindelse med
snarveier er det viktig at de bade forer til en reell
tidsbesparelse, samtidig som de oppfattes som

trygge og trivelige a ferdes pa.

Vi foreslar en inndeling av snarveier i to
kategorier; formelle og uformelle snarveier.
Den forste kategorien bestar av de snarveier
som gar over eller er en del av den allerede
eksisterende infrastrukturen. Her vil man
kunne velge snarveier over parkeringsplasser,
idrettsplasser eller gjennom bygninger. Noen
steder kan det veere lagt opp fysiske snarveier i
form av gang- og sykkelstier eller trapper. Den

andre kategorien bestar av de snarveier som
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har blitt til utenfor den allerede eksisterende
infrastrukturen. Her vil man kunne ta snarveier
i form av stier og trakk gjennom skogholt,

over private eiendommer og industri, langs

eiendomsskiller eller over enger og jorder.

Gehl (2010) vektlegger apne og aktive fasader
og naturlige rette ganglinjer. De korte, direkte
og logiske ganglinjene er - sammen med en
reduksjon av forstyrrelser, irriterende hindringer
og omveier - viktige for a fa folk til a ga. Det &
gjore byen mer apen og inviterende gar hand i
hand med utviklingen av gode meotesteder og
plasser for samhandling. Ved ekt aktivitet i byen
og tilrettelegging for de gaende vil man kunne
fa flere til & bevege seg til fots, noe som igjen kan
fore til videre okt gange. Dette er noe som vil
fungere for de som uansett beveger seg i byen,
eller de som oppholder seg der av sosiale eller
rekreasjonsmessige grunner, for eksempel for ga
seg en tur og se pa bylivet eller & mote venner
pa kafé. En slik utvikling vil ogsa gjore gaturen
mer hyggelig for de som gér for 4 komme
raskest mulig frem. Det er dog viktig a skille

pa at ulike mennesker kan ha ulike formal med
gaturen. Det finnes for eksempel mennesker
som tar raskeste vei, uansett hvordan omradet
rundt den er formet. Dette er da personer som
har et onske om a komme raskest mulig frem,
og som tar de raskeste veier og snarveier de
stoter pa. Slike mennesker kan til og med sgke

a unnga de gatene som er best lagt opp for
fotgjengere, ettersom det her kan vaere flere folk

og vanskeligere & manovrere seg raskt gjennom.

I forbindelse med snarveier vil det veere
naturlig a si at fremkommelighet er overordnet,
mens sikkerhet og trygghet er aspekter som
virker inn pa om snarveien faktisk blir brukt.
Fremkommelighet kan méles bade i tid, avstand

og tilgjengelighet. I forbindelse med snarveier er
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det naturlig & fokusere pa tidsaspektet, ettersom
vare definisjoner papeker at snarveier skal vere
like raske som eller raskere enn de alternative
rutene. Det er likevel ikke til & komme fra at
avstand spiller en like viktig rolle som tid. De
fleste snarveien minsker avstanden mellom

ulike mélpunkt, og dermed ogsa tidsaspektet.
Man er mer tilboyelig til & velge den korteste
avstanden, selv om tidsforskjellen er marginal.
Dette kan spores tilbake til Gehl (2010), som

sier at fotgjengere legger opp sine ruter etter
direkte og logiske ganglinjer. Nar vi snakker om
fremkommelighet vil vi derfor fokusere pa bade
tid og avstand. Tilgjengelighet er likevel et viktig
aspekt. Det er enkelte som ikke kan benytte seg
av ulike snarveier, slik som trapper eller stier,
fordi de for eksempel sitter i rullestol eller er
darlige til beins. Men snarveiene er dessverre ikke
blitt til fordi man ensker en mer tilgjengelig by
for alle, de har blitt laget og opprettholdt av de
menneskene som har mulighet til & benytte seg av
dem. Det finnes derfor mange snarveier som ikke
er tilgjengelig for alle i befolkningen. Et annet
spersmal er om snarveiene gker tilgjengeligheten
til ulike mélpunkter. Mange av snarveien vil gjore
dette for store deler av befolkningen, men dette

er likevel noe som gar igjen enten i tidsbesparelse

eller at man far kortere avstander.

3.3 Barrierer

Om man velger a ta beina fatt, eller benytte et
annet transportmiddel, avhenger i stor grad

av hvordan man opplever turen, og i hvilken
grad den blir sett pa som en positiv eller negativ
opplevelse. I denne forbindelse er det naturlig a
ta for seg barrierebegrepet. En barriere defineres
av Kolbenstvedt et al. (2000) som "en hindring
som er vanskelig eller umulig d passere”, mens
kunnskapsforlagets bla ordbeker definerer

barriere som “noe som hindrer gjennomgang” .
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3.3.1 Vei som barriere

Senere i denne rapporten analyseres Ring 3 ved
Storokrysset i lys av teorier om barrierer. Det

er altsa en stor samlevei som er hovedfokus

i denne rapporten. Resten av dette kapittelet
dreier seg derfor om vei som barriere. I den
sammenheng forstas barriere som "veiens 0g
trafikkens innvirkning pd og begrensing av folks
adferd” (NVEFE, 1984). Tre egenskaper ved veier er
regnet som de viktigste nar det gjelder hva som
pavirker barrierefglelse: hastighet, trafikkvolum
og veibredde (ibid.). Andre elementer som
spiller inn er hvorvidt det finnes trafikklys

som regulerer biltrafikken og fotgjengernes
kryssing av veien, fysiske hinder som skiller
fotgjengerne fra bilene i form av rekkverk og
over- og underganger som gjor kryssingen av
veien sikrere. P4 grunn av trapper eller bratt
stigning kan over- og underganger imidlertid i
seg selv fungere som barrierer, til tross for at de
har til hensikt a redusere barrierefelelsen (ibid.).
Dette gjelder seerlig for mennesker med ulike
funksjonshemninger. Barriereeffektene avhenger
av trafikken, veien, malpunktsplassering og

befolkningssammensetning.

Flere undersokelser bekrefter at veien kan
oppleves som barrierer; i en undersgkelse av
Vélrenga/Gamlebyen fra 1987 fant Rasmussen
(1990) at 44 % av beboerne i omradet unngikk
a ga langs den mest trafikkerte veien. For

de sterste veiene fant han at “mye biltrafikk,
uoversiktlig, komplisert trafikksituasjon” av de fleste
respondentene ble nevnt som viktigste arsak til
at veien opplevdes som barriere. Til tross for

at veiene har ulik trafikkmengde ser det ut til
at alt over 12 000 ADT oppfattes som vanskelig
eller farlig (ibid.). Den nest viktigste arsaken

til barrierefplelse var hoy hastighet, mens
tredje viktigste var at bilistene ikke tar hensyn.

Barrierefglelsen synes ifglge Rasmussens

studie a veere forholdsvis lik for strekninger og
veikryss. Beboernes mest populeere forslag til
losninger pa barriereproblemet var a begrense
biltrafikken (ibid.). I Kristiansand i 1998

fant man ut at hver tredje person opplevde
veier i neeromradet som farlige (Fyhri 1998, i
Kolbenstvedet et al. 2000).

3.3.2 Ulike typer barrierer

Veier fungerer som barriere enten ved at de er
fysisk vanskelige a krysse eller at de oppleves
som avskrekkende. Nar mennesker oppfatter en
vei som en barriere er det fordi den separerer
omrader som funksjonelt henger sammen (TOI
2005). Barrierevirkninger ma derfor kartlegges i
forhold til malpunkter. Med andre ord oppfattes
en vei kun som en barriere dersom det er behov
for & krysse den (ibid.). Selv om det finnes en
barriere resulterer den altsa ikke nedvendigvis

i barrierevirkninger. Med malpunkter menes
geografiske steder som er en destinasjon for
flere mennesker. Dette kan for eksempel veere
kjepesenter, skole, rekreasjonsfasiliteter og
kollektivknutepunkt.

Det finnes ulike méter a skille mellom ulike
typer barrierer pa. Nordisk Vegteknisk Forbund
(NVF) (NVF, 1984) skiller i sin rapport Vegen
som barriere for fotgjengere mellom fysiske og
psykologiske barrierer. En videreutvikling av
denne todelingen finner vi hos Lodden (2001).
Hun kobler barrierebegrepet opp mot barrierer
som begrenser bruk av kollektivtransport, men
hennes femdeling er ogsa relevant for studier av
gaendes infrastruktur og barrierer. I tillegg til
fysiske og psykologiske barrierer, identifiserer
hun praktiske, informasjons-, og kulturelle

barrierer.
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Fysiske barrierer

Barriere forstés ofte forst og fremst som et
fysisk hinder (Rasmussen, 1990). Som fysiske
barrierer nevner Lodden (2001) blant annet

lang gangavstand og fysiske hindringer som for
eksempel hoye trappetrinn, og sne- og islagte
gangveier. Andre elementer som kan fungere
som fysisk barriere er blant annet jernbanelinjer,
gjerder, trerekker, fortauskanter, bratte bakker,
sterre boligfelt, neerings- og industriomrader og
hoyt trafikkerte veier (se blant annet Rasmussen
1990, Kolbenstvedt et al. 2000).

En fysisk barriere: jernbane- 0g t-banelinjene pd Storo
(sett sorover mot Sinsen).

NVF hevder pa sin side at de viktigste fysiske
barriereeffektene ved veier er dedsfall og
personskade. Dette kan knyttes opp til begreper
om sikkerhet. Ifelge Serensen & Mosslemi (2009)
kan sikkerhet deles inn i to ulike typer. Objektiv
sikkerhet (i denne rapporten kalt sikkerhet) er
basert pa det reelle antall ulykker og hendelser
i trafikken. Subjektiv sikkerhet (i denne oppgaven
kalles trygghet) dreier seg om opplevelsen av
sikkerhet, usikkerhet eller engstelse. Sistnevnte
kommer vi tilbake til under psykologiske

barrierer.

Sikkerheten kan males pa flere mater; enten
males det faktiske antall ulykker som har skjedd

pa en veistrekning, et veikryss eller et punkt
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pa veien, eller risikoen for a bli utsatt for en
ulykke. Den mest vanlige maten a kalkulere
risiko pa er & se pa hvor stor sannsynlighet du
har for & bli utsatt for en ulykke ut ifra antall
kilometer reist. Man kan ogsa kalkulere risiko

ut fra andre faktorer, som for eksempel type
transportmiddel, reisetidspunkt eller alder. Slike
risikoanalyser kan vere nyttige for a se hvilke

ulike grupper som er mest utsatt pa veien.

Ifelge enkelte risikoanalyser har fotgjengere
hoyere risiko enn andre reisende for & bli utsatt
for en ulykke. Per definisjon er fotgjengere

kun utsatt for trafikkulykker hvis det skjer
sammenstet med motorisert kjoretoy eller
sykkel. Siden fotgjengere ikke regnes som
trafikanter, vil ulykker som rammer fotgjengeren
alene ikke regnes som en trafikkulykke, men
som en fotgjengerulykke. Dette gjelder selv om
vedkommende skulle skadet seg pa grunn av
darlig vedlikehold eller ulike utforminger langs
veien. Sykkelulykker derimot vil regnes som en
trafikkulykke (Serensen & Mosslemi, 2009). Pa
grunn av dette er det store morketall med tanke

pa fotgjengerulykker.

Risikoen for & bli utsatt for en ulykke som
fotgjenger er 10 ganger sa stor per reiste
kilometer sammenlignet med bilister. Det er
mest vanlig at de alvorlige hendelsene som
omhandler fotgjengere er et resultat av pakjorsel
av eller kollisjon med bil. Blant fotgjengere er
andelen alvorlige skadde hoyest over fylte 64
ar. Skadene blir som regel mer alvorlige jo mer
farten gker. Man kan se at sikkerhetstiltak som
reduserer farten pa kjoretoy, forer til feerre og
mindre alvorlige ulykker (Erke & Elvik, 2007).

Statens Vegvesens null-visjon tar sikte pa

”[...]1 null drepte og null varig skadde i trafikken.
Det betyr ikke null ulykker. Vi erkjenner at det er

menneskelig d gjore feil, og ulykker er vanskelig d
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unngd. Derfor md vi jobbe for at kjoretoyet, vegen
0g vegens omgivelser tilpasses menneskets tdle-
o0g mestringsevne. I tillegg md vi oppmuntre alle
trafikanter til 4 ta sin del av ansvaret ved d holde
trafikkreglene”1®.

Mange av risikoanalysene er beregnet ut fra
antall kjorte kilometer. Rietveld (2001) mener
pa sin side at dette skaper en feil oppfatning
av hvor utsatt de gadende er. Siden gaende har
lavere hastighet enn bilister, vil de bruke mye
lenger tid pa a bevege seg én kilometer. Det vil
si at hvis man skal sammenligne risikoen for
gaende og bilister, sa har den gédende hoyere
risiko pr. kilometer men vil samtidig bruke
mye lenger tid pa a forflytte seg den samme
kilometeren sammenlignet med en bilist.
Rietveld (ibid.) mener derfor at man heller
bor male risiko ut fra reisetid, og ikke antall

kilometer.

En siste faktor som risikoanalyser som regel ikke
tar heyde for er risikoen for a utsette noen andre
for en alvorlig ulykke. En gaende vil ikke utsette
andre for risiko kun fordi de gar. Syklister kan
utsette andre for risiko, men alvorlighetsgraden
av en potensiell skade vil ofte veere mindre enn
hvis en bil skulle veert involvert. En bilist vil i
mye storre grad enn bade gdende og syklende
kunne utsette bade seg selv og andre for

potensiell fare (ibid).

Psykologiske barrierer

Ifelge Rasmussen (1990) kan barrierer ogsa
veere psykologiske, og i mange tilfeller er de
en kombinasjon av fysiske og psykologiske
faktorer. Det er lettere & observere de fysiske
enn de psykologiske barrierene. Psykologiske
barrierer er i hovedsak folelse av utrygghet
(Lodden, 2001). Ifelge NVF (1984) fremstar

trafikk som psykologisk barriere pa grunn av
blant annet engstelse og graden av kompleksitet.
Dette er ifolge Sandels (1968, i NVF 1984) seerlig
utfordrende for barn under 12 ar. Eldre og fysisk
og psykisk funksjonshemmede meoter ogsa i
storre grad hindringer i forbindelse med veier og
trafikk enn funksjonsfriske (NVEF, 1984).

Trygghetsfolelsen er et resultat av hvor stor
sannsynlighet man tror man har for & bli utsatt
for en ulykke, og hvor komfortable man foler
seg i en situasjon (Serensen & Mosslemi, 2009).
Komfort dreier seg bade om engstelse og
usikkerhet, og om hvor behagelig en person
synes det er & oppholde seg i omradet. Faktorer
som kan bidra til engstelse er blant annet
trafikkvolum og hastighet, men ogsa frykt for
overfall. Faktorer som kan spille inn pa komfort
er for eksempel stoy og forurensing. Estetikk, for
eksempel i form av forsepling og tagging, kan
ogsa ha innvirkning pa komfort (se blant annet
Rasmussen 1990, NVF 1984, London Councils
2008). Dvrige faktorer som har innvirkning er
blant annet gatekriminalitet, darlig opplyste
fortau og gater, mangelfullt nettverk av gater
og stier, mangelfull oppdatering/vedlikehold/
reparasjon av stier og veier, fortau og gang- og
sykkelstier (Canadian Fitness and Lifestyle
Research Institute, 2004).

En psykologisk barriere? Gang- og sykkelveien under
Storo bru er nedtagget, mork og lang.
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Serensen og Loftsgarden (2010) har gjort

en litteraturgjennomgang av norske og
internasjonale studier av hva slags effekter ulike
sikkerhetstiltak har pa folks trygghetsfolelse.
Den viser at det er en klar forbindelse mellom
blant annet trafikkmengde, trafikktype,
utforming av veien, hastighet og belysning pa
den ene siden og fotgjengeres trygghetsfolelse
pa den andre. I noen tilfeller oppleves tiltak som
utrygge, til tross for at faktisk reduserer sjansen
for ulykke. Et eksempel er rundkjeringer, som
gir okt sikkerhet, samtidig som det forer til
redusert trygghet. Dette kan veere et resultat av at
fotgjengerne foler de mister oversikten i krysset

og dermed er mer forsiktig nar de krysser veien.

Det er imidlertid problematisk at noen tiltak
som beviselig reduserer sikkerheten oppleves
som trygge av fotgjengere. Et godt eksempel

pa dette er hvordan fotgjengere opplever

okt trygghet i gangfelt. Imidlertid skjer mer

enn halvparten (54%) av dedsulykkene som
involverer fotgjengere ved kryssing av vei i
gangfelt, og for alvorlige ulykker er tallet 60%.
Serensen og Loftsgardens (ibid) sammenfatning
av fotgjengere og trafikksikkerhet viser at vanlig
oppmerking av gangfelt uten supplerende tiltak
kan forverre fotgjengernes sikkerhet. Norge er
et av de fa landene i Europa hvor bilister har
absolutt vikeplikt for fotgjengere i gangfelt.
Imidlertid viser studier at kun halvparten av
bilistene stopper for fotgjengere (Sakshaug
1997, i Erke og Elvik, 2007). Forfatterne mener
dette er en av grunnene til at Norge ligger pa
ulykkestoppen. Faktisk er Norge det eneste
landet i Europa hvor det er farligere a krysse
veien ved gangfelt enn utenom (Serensen &
Loftsgarden, 2010). Studiene som har funnet
dette tar imidlertid ikke hoyde for storrelsen

av fotgjengertrafikk i kryssene. Samtidig viser

en annen studie at gangfeltene i Norge er
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blant de beste, kun overgatt av de i London

og Kebenhavn. Sistnevnte studie omfatter
imidlertid signalregulerte gangfelt (ibid).
Lysregulerte gangfelt som er opphoyd og har
refuger mellom kjoreretninger er trolig det som
reduserer risikoen for ulykker mest (Serensen &
Mosslemi, 2009).

Disse eksemplene kan tyde pa at jo tryggere
fotgjengerne foler seg, desto storre risiko har de
for & bli utsatt for ulykke. Dette kan skyldes at
ved gkt trygghetsfolelse er man mer uforsiktig
og mindre oppmerksom, og konfrontasjoner
oppstar. Motsatt vil man i uoversiktlige
situasjoner ta flere forholdsregler og opptre mer

forsiktig.

Praktiske barrierer

Praktiske barrierer dreier seg om preferanser
og omfatter tidsbruk og komfort (Lodden,
2001). Her spiller forhold som veer og vind
inn, for eksempel vil nok mange velge andre
transportformer nar det er storm. Et annet

eksempel er trapper.

Trapper kan fungere som fysisk barriere for
mennesker med funksjonshemming. De fleste
mennesker, ogsa uten funksjonshemming,
forsgker i sterst mulig grad a unnga trapper
(Gehl, 2010). Et godt bilde pa dette er hvordan
det i mange hjem ofte ligger bunker med kleer,
boker eller andre ting nederst i trappen, som
skal tas med neste gang noen gar opp (ibid.). En
tredje faktor er ifelge London Councils’(2008)
rapport at folk overestimerer tiden det tar & ga
en strekning, og at de derfor ender opp med

a benytte et annet, raskere transportmiddel.
Valget er dermed praktisk begrunnet, men
kan ogsa inkluderes i neste kategori, nemlig

informasjonsbarrierer.
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Trappen ved busstoppet pd Lillo Terrasse kan tjene
som eksempel pd en praktisk barriere.

Informasjonsbarrierer

Informasjonsbarrierer handler om at man

har manglende eller uriktige kunnskaper

om gangnettet (Lodden, 2001). Dette kan

for eksempel veere et resultat av blant annet
mangelfull eller ingen skilting, noe som kan
resultere i et informasjonsgap for fotgjengeren
bade nar det gjelder tidsbruk og avstand til
malpunktet (London Councils, 2008).

Informasjonsbarrierer inkluderer ogsa
mangelfulle kart, samt at det finnes for fa
landemerker som bidrar til gjenkjennelse for
fotgjengere (ibid.). Mélet ber veere at det blir like
lett & finne frem som fotgjenger som det er for

bilister.

Informasjonsbarriere: Mangelfull skilting pd Storo
t-banestasjon ndr du skal finne veien til trikk og buss.

Kulturelle barrierer

Lodden (2001) kobler kulturelle barrierer

opp mot image. I denne konteksten vil det si
hvorvidt det er kulturelt akseptert a ga i stedet
for & benytte andre transportformer. Innenfor
denne kategorien kan man ogsa plassere
vanebilister, altsa de som ikke reflekterer over
egen bilbruk, og de som reiser kollektivt eller
sykler av gammel vane. A endre transportform
kan veere problemfylt, serlig a skifte fra et
raskere til et tregere transportmiddel, da dette

ogsa vil innebeere en form for livsstilsendring.
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Direkte og indirekte barrierer

Direkte barriereeffekter er den umiddelbare
effekten i form av forsinkelser, utrygghetsfelelse,
omveier osv. som etableringen eller gkning

av trafikk har for et omrade (Korner 1979, i
Rasmussen, 1990). Indirekte barriereeffekter

er et resultat av de direkte barriereeffektene,

for eksempel ved at mélpunktsvalg,
besoksfrekvenser, sosiale nettverk og
arealbruksmenstre endres over tid (ibid.). Mens
direkte barriereeffekter alltid er fysiske, dreier
indirekte barriereeffekter seg mer om tilpasning
til direkte effekter. De kan deles inn i fire typer:
okonomiske, for eksempel malt i butikkers
omsetning; sosiale, gjennom kontakt pa tvers av
barrierer; miljemessige, blant annet ved a se pa
hvorvidt stey eller forurensing begrenser bruk
av neromradet; og helsemessige, som folge av
stay, forurensing og lite mosjon. De indirekte
barriereeffektene kan veere av storre betydning

enn de direkte.

3.3.3 Primeere, sekundaere og terticere
barrierer

En annen mate 4 skille mellom barrierer er ved
a benytte Wachs’ (1973, i Rasmussen, 1990)
begreper om primeere, sekundeere og terticere
barriereeffekter. Primeere barriereeffekter
tilsvarer i stor grad det Korner (1979, i
Rasmussen,1990) kaller direkte barriereeffekter,
altsa de faktiske ulempene en person opplever
hvis han velger a fortsette a krysse barrieren.
De sekundeere barriereeffektene er ulempene
en person som ikke fortsetter & krysse barrieren
opplever, for eksempel i form av ekstra
tidsbruk som felge av omveier, endret sosial
interaksjon eller valg av andre mélpunkt. De
terticere barriereeffektene er de konsekvensene
de sekundeere barriereeffektene har pa de

som ikke er direkte bergrt av barrieren, blant
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annet sosiale, skonomiske og arealmessige

konsekvenser.

3.4 Hvordan redusere barrierer?
Hvordan fa folk til a ga?

Som nevnt innledningsvis er det en rekke
fordeler knyttet til & oke andelen fotgjengere. For
at fotgjengere skal ga fra a veere en gruppe det
tas hensyn til, til en gruppe det planlegges for,
ma de prioriteres i planleggingsprosessene. Det
viktig at man har en klar formening om hvilke
faktorer som bidrar til at folk gar mer, og hvilke

som bidrar til at folk gar mindre.

Ifelge London Councils rapport kan gange
som transportform ofte falle mellom to

stoler; fordi det gir fordeler pa ulike arenaer
er det ingen som riktig tar fullt ansvar for &
oppruste infrastrukturen. Et relatert problem
er at gange i mange tilfeller ikke anses som en
transportform i seg selv, men heller en mate &
komme seg til andre transportmidler. Da blir
gange naturlig nok ikke prioritert like mye
som andre transportformer. Statens Vegvesens
gastrategi kan ses som en losning pa dette
problemet. Denne strategien er et bestillingsverk
fra Nasjonal Transportplan 2010-2019 (Statens
vegvesen, ikke publisert). Hensikten er helt
enkelt a fa flere til a ga. Mandatet innebeerer

blant annet at

”det skal settes opp nasjonale mdl for perioden 2014-
2023, det skal gis forslag til virkemidler og type tiltak
som kan settes i verk for d ni de enskede mdlene,

0g det skal utarbeides et rappor-teringssystem for

vurdering av mdloppndelse” (ibid.: 11).

En utfordring som nevnes av London Councils

er imidlertid gapet mellom holdningskampanjer
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og strategier for & fa folk til & ga, og konkrete
investeringer i infrastruktur for de gaende.

Det er enkelte faktorer som blir sett pa som
nedvendige for at man skal kunne bevege seg
enkelt, trygt og sikkert. Under er disse delt opp
i tre kategorier: fysisk infrastruktur, faktisk og

opplevd sikkerhet og universell utforming.

3.4.1 Fysisk infrastruktur

For a fa folk til & g& mer, er det viktig at man
kan bevege seg enkelt og pa raskest mulig
mate mellom malpunktene. Ved & bygge opp
et godt, ssmmenhengende gangnettverk kan
man gke andelen gaende ved at flere kan fa
bedre tilgang til sine malpunkter. Det kan
ogsa vaere hensiktsmessig 4 implementere
kollektivtrafikken og -knutepunktene i dette
nettverket. Dette vil kanskje fore til at feerre
gar hele strekningen, men det kan ogsa fore

til at flere lar bilen sta og kombinerer gange

og kollektivtrafikk. En stadig mer populeer
strategi er Transit Oriented Development, eller
TOD. Ifelge Lillebye kan "TOD-strategien [...]
sies d veere eft av flere tiltak mot modernismens
byspredning og bilavhengighet” (Lillebye 2011:74).
Strategien tar sikte pa & redusere behovet

for bil, og oke fotgjengerandelen gjennom
knutepunktsutvikling rundt kollektivtransport.
Et viktig element er at fotgjengere har hoyeste
prioritet. Boliger og andre malpunkt bygges

i maksimum ti-minutters gangavstand fra
sentrum (kollektivknutepunktet), kombinert
med et redusert parkeringstilbud i samme
omrade (Lillebye, 2011).

Ulike mater a redusere barrierestgrrelsen
innebeerer a innfore tiltak som trafikklys,
redusere hastigheten, omregulering av trafikken,
heve eller senke veien og redusere behovet for

a krysse veien gjennom planlegging (ibid.).

Andre tiltak som kan redusere barrierefolelse

er blant annet bredde pa fortau, vegetasjon

langs veien og krysningspunktenes utforming
(Kolbenstvedt et al., 2000). For eksempel kan det
a krysse en vei pa et annet plan, dvs. en tunnel
eller en bro forbeholdt fotgjengere/syklister,
virke tungvint for fotgjengere. Til tross for at
dette er den sikreste maten a krysse en vei p3,
onsker fotgjengere ofte a ga den synligste, og i
deres oyne, raskeste veien. Med mindre det er en
sterkt trafikkert vei med hey fartsgrense, vil nok
derfor mange fotgjengere foretrekke a krysse
veien uten & matte benytte seg av et annet plan. I
den danske rapporten “Gakvalitet — Best Practice

Guide” (brosjyre: 6) har man funnet at

”for de fleste er det af stor betydning, at man kan
gd den korteste og mest direkte vej, og ikke tvinges
til at gd unedvendige omveje. Oplagte forbindelser
— desirelines — bor derfor respekteres og afspejles i

udformning af netvaerket”.

Planfrie over- og underganger kan dermed
redusere barrierefolelse dersom de er godt
utformet og gunstig lokalisert (Kolbenstvedt et
al., 2000).

3.4.2 @kning av sikkerheten og
trygghetsfalelsen

Sikkerhet er et avgjerende aspekt for mange
gaende. Ifolge Erke & Elvik (2007) finnes det
ulike tiltak som kan tenkes a redusere risikoen
for alvorlige ulykker. Blant annet kan man
redusere farten pa kjoretoy, redusere antall
kjeretoy, installere en refuge for at fotgjengere
ikke ma krysse mer enn to felt av gangen,
redusere veibredden og gi bilister vikeplikt for

fotgjengere i gangfelt.

Folelse av trygghet er et viktig ledd i & fa
folk til & bevege seg mer, og et godt mal pa
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barriereeffekter. Ved a oke trygghetsfolelsen

i flere byomrader, vil man redusere
barriereeffekten disse omradene kan ha pa de
gaende. Dette kan fore til kortere gangavstander
gjennom byen, ettersom man ikke har omrader
man gar utenom. Ved & blande arealbruken vil
man sikre aktivitet hele dagen, og de gaende

vil se pa dette som et mer attraktivt omrade

a bevege seg i eller gjennom. Her spiller ogsa
belysning en rolle pa kveldstid. Nar det er morkt
er det betryggende & kunne se hvor man gar og
hvem andre som oppholder seg i det samme
rommet som du beveger deg. En god belysning
kan legge en demper pa uenskede aktiviteter i
omradet, og oke de onskede aktivitetene. Her
vil ogsa god kobling til kollektivtransport vaere
positivt, ettersom dette vil apne opp omradet til
en storre andel av befolkningen og videre oke

trygghetsfolelsen.

God gatebelysning, et yrende folkeliv, butikker,
kafeer og attraktive boligomrader i neerheten er
altsa avgjorende for om folk beveger seg til fots
i omradet. Trygghetsfolelsen er ofte hoyere pa
steder med stor andel fotgjengere. Grontarealer
og beplantning langs veien gir et estetisk
penere rom a bevege seg i, og sammen med god
belysning og brede fortauskanter gir dette et
omrade som inviterer til gange. Uten dette kan
omradet fort bli sett pa som et utrygt omrade a
ga eller oppholde seg i, og man vil enten unnga
a ferdes der eller benytte andre raskere eller

tryggere transportformer.

3.4.3 Universell utforming

Fremkommelighet og tilgjengelighet for de
gaende ber prioriteres. Disse begrepene er tett

knyttet til universell utforming.
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”Med universell utforming menes utforming

eller tilrettelegging av hovedlosningen i de fysiske
forholdene slik at virksomhetens alminnelige funksjon
kan benyttes av flest mulig” (Statens vegvesen
2001:9).

Denne definisjonen er videre forankret i tre
konkrete mal: i) transportsystemet skal vaere
tilgjengelig for alle, ii) lasningen skal ikke virke
stigmatiserende eller diskriminerende, og iii)
flest mulig av trafikantene skal kunne dra
nytte av lesningene (ibid). Hovedmalet er at
alle mennesker skal ha lik tilgang til de samme
tilbudene. For at mennesker med seerskilte
behov skal kunne ferdes enkelt i bylandskapet,
krever dette at man i sterst mulig grad legger
til rette for dette. Man ber kunne krysse gaten
enkelt ved hjelp av hevede gangfelt eller
nedsenket kantstein pa fortau. Det bor veere
plass for en rullestol til & bevege seg fritt og
uten hindring, og ledelinjer ber opparbeides til
hjelp for de blinde og svaksynte. Lysregulerte
kryss ber ha lett tilgang til trykknappen og gode
lydsignal. Folk med barnevogner, stor og tung
bagasje eller annet utstyr, vil ogsa kunne dra
nytte av universell utforming. Pa samme mate
vil barn og eldre enklere kunne orientere og
bevege seg mellom ulike malpunkt. Hvis man
tar hensyn til spesifikke grupper i utformingen
av gangsystemet, vil dette trolig veere til

fordel for flere mennesker enn akkurat de med

saerskilte behov.
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3.4.4 Oppsummering

For & fa flere til & ga peker flere forfattere pa
viktigheten av & skape attraktive gamilje. Disse
ber veere bade funksjonelle og estetiske, og ta
hensyn til alle befolkningsgrupper. Ifglge ASI
2005 (sitert i Methorst et al., 2010) undervurderer
eksperter til stadighet hvor viktig mal- og
referansepunkter i omréadet er. Det er imidlertid
nedvendig at slike punkter tas hensyn til, da
det kan bidra til & redusere barrierefglelse og
oke andelen fotgjengere. Fotgjengerne bor ha
frie ganglinjer, god plass og enkel krysning av
vei. Man ber opparbeide tydelige soner som er
forbeholdt fotgjengere, hvor sykkelparkering,
fortauskafeer og tekniske installasjoner

ikke er til bry. Som sagt ber gangveier ha
prioritet fremfor kryssende bilveier, gker man
fremkommeligheten. Hvis dette ikke lar seg
gjore, bor ventetiden ved eventuelle lysregulerte

kryss minimeres.

I neste kapittel gér vi gjennom metodene

vi har benyttet for & gjennomfere var studie
av Storokrysset, mens vi i de to pafelgende
kapitlene presenterer henholdsvis egne
observasjoner av krysset og Ring 3, som igjen
knyttes opp mot teorien beskrevet i dette

kapittelet, og empiriske funn fra intervjuer.
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Det finnes ulike méter a se pa barrierer og
barriereeffekter pa. Allerede i 1963 lanserte
Buchanan en metode som gjennom a avgjere
veiers kapasitet, ogsa beskriver barrierens
storrelse (NVF 1984: III). Flere personer og
institusjoner har etter dette utarbeidet ulike
metoder for & male barrierevirkning, -effekt
og -storrelse. Disse metodene har til felles

en objektiv tilneerming til barrierebegrepet,
og fokuserer pa hvordan man kan male

eller beregne ulike verdier. Dette kan blant
annet gjores ved hjelp av Geografiske
Informasjonssystemer (GIS) eller andre
kvantitative fremgangsmater. Det er ogsa
mulig a benytte kvalitativ tilneerming. Man er
da interessert i hvordan barrieren oppfattes av
de som krysser eller beveger seg langs den pa
daglig basis, og hvordan dette pavirker deres
dagligliv.

Vi har valgt & kombinere ulike

tilneerminger, sakalt metodetriangulering.
Metodetriangulering innebeerer ifelge Grenmo
(2004, i Roykenes 2008:224) at ”bestemte fenomener
studeres fra ulike sysnvinkler og synspunkter, og at
problemstillingen belyses ved hjelp av forskjellige

metoder”. Metodetriangulering er et konsept

i konstant utvikling, og det finnes utallige
mater a triangulere pa. Ofte brukte eksempler
er for eksempel & bruke kvantitative studier
for & kartlegge utbredelsen av et fenomen,

for sa a gjore kvalitative dybdestudier av
fenomenet, alternativt a starte med kvalitative
studier for & fa kunnskap om et fenomen, for
deretter a benytte kvantitative undersokelser
for & undersgke utbredelsen. Vi har valgt

a kombinere GIS, innhenting av statistikk

og kvalitative intervjuer. En viktig forskjell
mellom kvantitative og kvalitative studier er
at det ikke lar seg gjore a generalisere eller
predikere tendenser ut fra kvalitative studier.
Det er derfor viktig & bemerke at i denne
rapporten er intervjuene og observasjonene av
bevegelsesmenster ment som supplement til
GIS-analysene, men danner ikke grunnlag for

generalisering i kraft av seg selv.

4.1 Geodata

Mange av de avgjorelser man tar i livet er
geografisk forankret. Dette kan veere sa
dagligdagse ting som hvilken rute man tar til
jobb eller hvor man bestemmer seg for a gjore

innkjop. Det kan ogsa veere av mer avgjorende
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slag; hvor man ensker & studere eller jobbe, hvor
man skal reise pa ferie, eller om man bestemmer

seg for a flytte.

4.1.1 Geografiske informasjonssystemer
(GIS)

" Almost everything that happens, happens
somewhere” (Longley et al., 2005:4).

Ifolge Longley et al. (2005) er hovedfunksjonen
til GIS a fremstille informative kart og kartdata,
det vil si kart som inneholder en spesiell type
informasjon. Dette gjores for a kunne lose
problemer som man meter pa i den virkelige
verden, men ogsa for a forhandsteste losninger
og planer i ulike GIS-modeller. Med et godt GIS-
grunnlag og kartprogram kan man fremstille
kart som representasjoner, for a vise statistiske
data eller tendenser knyttet opp mot ulike
geografiske lokasjoner. Slike representasjoner
hjelper oss med a vise og forenkle store mengder

informasjon (ibid.).

En annen styrke med GIS er at de hjelper oss

a administrere dataene (Longley et al. 2005).
Det er enkelt & organisere, lagre, forandre og
hente opp informasjon ettersom datasett blir
oppdatert. Det er ogsa mulig & holde orden pa
arrangementer og aktiviteter, og hvor ulike ting
foregar eller eksisterer. Slike digitale, geografiske
informasjonssystemer har fordelen med at de
konstant blir oppdatert med ny informasjon,

i motsetning til fysiske kart som forblir de
samme nar de forst er skrevet ut pa papir. All
informasjonen kommer inn i form av data, som
er forholdsvis ngytrale. Slike data bestar som
regel av tall, symboler, enkeltord eller korte
tekster, og blir lagt inn i ulike databaser. Det

er slike databaser som kommer til uttrykk i
kartformat (ibid.).
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Bruk av GIS har blitt vanlig pa nett og i ulike
servicetilbud. Reiseplanleggere pa nett som
trafikanten.no er et eksempel pa dette. Et annet
eksempel er a sgke opp noen i telefonkatalogen
og samtidig se et kart over hvor de bor.

Sterre samfunnsakterer tar ogsa i bruk GIS,

for eksempel kan Plan- og bygningsetater,
kommuner, fylkeskommuner eller andre
institusjoner benytte GIS i planleggingen. GIS er
mye mer enn kun kart i digital form, det er ogsa
et verktoy som er beregnet pa a analysere ulike
geografiske losninger og avslere sammenhenger
vi kanskje ellers ikke ville sett. A kunne bruke en
slik kunnskap om hvordan verden fungerer, kan
hjelpe oss a forutse hva konsekvensene av ulike

handlinger kan veere (ibid.).

4.1.2 ATP-modellen

Areal- og transportplanleggingsmodellen (ATP-
modellen) er bade et hjelpeverktoy i planlegging
og en metode for analyse (atpmodell.no, 2010).
Den er beregnet pa bruk innenfor samordnet
areal- og transportplanlegging. Sammenhenger
mellom arealbruk og transportsystemer,
arealbruksmenster og transportbehov,
transporttilbud og trafikk kan beregnes og
analyseres. Hovedstyrken til programmet gjor
at man har mulighet til & sammenligne ulike
reisemater, som bil og sykkel, og sette disse opp
mot hverandre ut fra reiselengde og reisetid.
Ettersom grunnlagsdata og transportsystemer
ofte er pa et veldig detaljert niva, vil man i

stor grad kunne utfore analyser pa de fleste
problemstillinger man kommer over innenfor
samordnet areal- og transportplanlegging.
Programvaren benytter seg av to sett av rutiner,
i) ett som konstruerer de transportnettene som
benyttes i beregningene, og ii) ett som utferer de
aktuelle analysene. ATP-modellen er utformet

til bruk i programmet ArcView med tillegget
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Muye tid ble brukt pd redigering av kartgrunnlaget i ATP-modellen. Bld lenker (vei) og grenne lenker (gang- og
sykkelvei) eksisterte i kartgrunnlaget. Rode lenker indikerer vir redigering, der lenkene enten var ikke-eksisterende
eller manglet sammenheng med resten av veinettet.
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Nasjonal vegdatabank (NVDB)
Geodata, SVV Region Jst

Merknader

Mangelfullt pad gang- og
sykkelvei! Gangvei pa
kart som ikke eksisterer i
virkeligheten. T-banelinje i
feil lag.

Seksjon for trafikkdata, SVV
Trafikkstyringsseksjonen,

bymiljgetaten, Oslo kommune

GIS-data

Hvilke data Format Fra hvem
Grunnlagskart .shp

ADT riks- og fylkesveier ~tall/NVDB

ADT kommunale veier .pdf

Befolkning (BEF) .gdb

Bedrifter og ansatte (BOF) .gdb

Ortofoto .Jjpg
Snarveier -
Ulykker Xls, .shp  NVDB

Kollektivholdeplasser -

Statistisk sentralbyra
Statistisk sentralbyra
Geodata, SVV Region @st
Egne registreringer

Egne registreringer og

Trafikantens nettside

Skolekretser .shp NVDB

Tabell 5: Oversikt over hvilke geodata vi har samlet inn, hvilket format vi har fitt dem i, og hvem vi har fitt dem fra.

Network Analyst, og er bade et analyse- og
illustrasjonsverktey (Asplan Viak, 2009). I denne
rapporten er ATP-modellen blitt brukt for a
analysere de gdendes infrastruktur pa Storo

og barriereeffekten av ringveien, jernbanen og
t-banen som deler omradet i to. Rekkevidder

fra ulike punkter pa Storo og registreringen

av raskeste vei & ga pa tvers av ringveien er

beregnet i ATP-modellen.

4.1.3 Datagrunnlag

Hovedkilde for kartdatagrunnlaget har veert
NVDB (Nasjonal vegdatabank) og kart fra
seksjon for geodata i Statens vegvesen, region gst
(se tabell over). Kartgrunnlaget for de gaendes
infrastruktur er dessverre sveert mangelfullt

for Storo, og star i sterk kontrast til et relativt
helhetlig kartgrunnlag for bilveier i det samme
omradet. Den store ulikheten i noyaktighet pa

kartgrunnlagene roper hvilke prioriteringer
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som ligger til grunn for fremstilling av
datamaterialet. Det er tydeligvis ikke like stor
interesse for den géendes infrastruktur som det

er for bilenes infrastruktur.

I det tilgjengelige kartgrunnlaget for de gdendes
infrastruktur er mange av ganglenkene ikke
koblet sammen, flere fortau og gangstier
mangler og snarveier er ikke kartlagt.
Gangnettet matte derfor slaes sammen

med veinettet for at det skulle kunne gjores
beregninger i ATP-modellen. Dette kunne
gjores pa de strekningene der det er fortau
langs bilveiene, en antar derfor at fotgjengerne
har mulighet til & folge bilveien. Modellen
krever et sammenhengende og fullstendig
nettverk av alle gangruter innenfor en gitt
avgrensning for at resultatet skal bli sa noyaktig
som mulig. I tillegg til & sla sammen gang- og
veinettet matte vi gjore manuelle endringer og

registreringer av veistrekninger som manglet i
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kartgrunnlaget. Vi la ogsa inn egenregistrerte
snarveier og uformell infrastruktur. Det var
tidkrevende bade a lokalisere de manglende
ganglenkene, og & redigere dem inn i modellen.
Vi konsentrerte oss derfor om omradet innenfor
vare avgrensninger av studieomrade. Det er
fortsatt store mangler pa nettverket for gdende
utenfor vare avgrensninger. Ettersom veinettet
ikke tar hensyn til de gaende i oppbyggingen,
kan for eksempel Ring 3, som i utgangspunktet
er umulig & ga pa, komme opp som en
alternativ reiserute. Dette har vi tatt hensyn til i
beregningene, og lagt inn stengsler pa de storste
og mest trafikkerte veilenkene hvor det ikke vil

veere mulig a ga.

ATP-analysene i denne rapporten baserer

seg ogsa pa stedfestet informasjon om
bosetningsmenster, bedrifter og arbeidsplasser
pa detaljert niva (koordinatfestet/

gateadresser). Statens vegvesen har tilgang til
befolkningsregisteret (BEF) fra Skattedirektoratet
gjennom en arlig oppdatering fra EDB Infobank.
Registeret leveres som et ESRI shape format

i koordinatsystemet WGS84 UTM 33, og er

fra 31.12.2009. Vi har brukt et datasett hvor

alle bosatte i samme geografiske koordinat

er aggregert til ett punkt. Treffprosenten for
Oslo er 99,82 %, og gir dermed en sveert god
treffprosent. Bedrifts- og foretaksregisteret (BoF)
utleveres arlig til Statens vegvesen fra Statistisk
Sentralbyra, og tallene har ogsa veert tilgjengelig
for vare analyser. BoF er et register over alle
foretak og bedrifter i privat og offentlig sektor
med stedfestet informasjon over bedriften/
foretaket gitt sammen med blant annet antall
ansatte og deres bostedsadresse. BoF benyttet

i denne oppgaven er fra mars 2010, og har en
treffprosent pa 80 %. Bade BEF og BoF inneholder
personsensitive data og vare beregninger gir

derfor kun resultater pa aggregert niva.

Feilkilder i kartgrunnlaget

Kart oppfattes ofte som en relativt neytral kilde

til informasjon om vare geografiske omgivelser. I
realiteten bestar kartene av utvalgt informasjon,
og neyaktigheten av informasjonen baserer seg pa
prioriteringer. I vart kartgrunnlag er det tydelig at

ulik type veiinfrastruktur er ulikt prioritert.

Ungyaktigheten i kartgrunnlaget for gdendes
infrastruktur far konsekvenser ved at arbeidet
med a utbedre forholdene for de gaende er
vanskelig og unedvendig tidkrevende allerede
pa et tidlig planleggingsniva. Feilkildene i
kartdataene er mange, og man kan fa inntrykk av
at infrastrukturen er bedre eller darligere enn den
irealiteten er. Dette gjor at man blir avhengig av
a dobbeltsjekke informasjonen med virkeligheten

for man kan stole pa kartene.

Vi har brukt betydelig tid pa a tette hull og
mangler i kartgrunnlaget for a kunne gjore
analyser og beregninger i ATP-modellen. Kartet
pa side 63 viser redigeringsjobben vi gjorde

for det var mulig a kjore reisetidsberegninger i
ATP-modellen. De bla lenkene er eksisterende
veilenker som var med i grunnlagsdataene. De
grenne er gang- og sykkelveier fra det samme
datasettet. Alle de rode lenkene har vi derimot
matte redigert inn eller endre selv. Ortofoto har
veert et godt hjelpemiddel her for & kvalitetssikre
kartdata.

Et typisk eksempel pa feil i kartgrunnlaget var
inntegnede ganglenker som ikke eksisterer. Som
et eksempel pa dette, vist i bildet pa neste side,
ser vi en feilsatt ganglenke i kartgrunnlaget
markert i blatt som gar mellom jernbanelinja og
gang- og sykkelveien rett nord for Storokrysset.
Denne lenken eksisterer ikke, og den maétte slettes
fra kartet fordi den kunne bidra til feilberegninger
i ATP-modellen.
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Eksempel pi feilkilde i ATP-modellen. Den bld linjen markerer en ganglenke som ikke eksisterer i virkeligheten.
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4.2 Statistikk

Statistikk og beregninger danner et viktig
grunnlag for vare analyser. Statistikk forbindes
med kvantitativ metode, det vil si at man

med utgangspunkt i tallene kan generalisere

og estimere et monster. En del av vart
metodearbeid har derfor veert a fremskaffe
nedvendige data, for s& a fremstille disse bade
som tekst, figurer og kart i rapporten. I tillegg til
passasijertall for flybussekspressen, Gjevikbanen
og Ruter sine kollektivreisende med T-bane,
trikk og buss pa Storo, samt omstigningsmenster
for Ruter sine reisende, har vi ogsa innhentet
informasjon om fotgjenger- og syklisttellinger
og biltrafikk i omradet, og besgksdata pa Storo

Storsenter.

De aller fleste som gar av og pa kollektivmidler
pa Storo blir ngdt til & krysse Storokrysset, og
disse er ogsa en stor andel av alle som ferdes

i omréadet. Bade folk som bor utenfor omradet
og skal til et malpunkt i omrédet, og de som
bor i omradet, men jobber andre steder, bruker

kollektivtrafikk for & komme seg til og fra Storo.

4.2.1 Datagrunnlag

Under er datagrunnlaget fremstilt i tabellform.

4.2.2 Vurderinger

Som det gar frem av tabellen nedenfor er

det ulike selskaper som drifter de ulike
kollektivtransportmidlene. Dette har fort til at
dataene var fremstilt noe ulikt, og for & gjore
det mer oversiktlig har vi valgt & standardisere

tallene vi benytter.

For & finne data for T-bane, trikk og buss har vi
benyttet oss av Forprosjektet for Storo publisert
av Statens vegvesen (Hagen & Aalde 2009).

Her har de funnet data for antall pastigende
passasjerer pa Storo pa en vanlig hverdag i

2008. Disse tallene er hentet inn fra Ruter,

KTP og Oslo T-banedrift. For & fremskrive
passasjertallene fra 2008 er det blitt benyttet
veksttall for de ulike arene for hele Oslo. Dette er
ikke spesifikke tall for Storo, men vi har antatt at
veksten er tilneermet lik pa Storo som for resten

av Oslo.

Dataene vi har innhentet for Gjevikbanen
inneholder bade tall for bade pastigende

og avstigende passasjerer i 2010 og 2011

for Gjevikbanen. Vi har valgt a benytte oss

av tallene for pastigende passasjerer i 2010
ettersom det er denne informasjonen vi har hatt

tilgjengelig for T-bane, trikk og buss.

Datagrunnlaget som er benyttet i denne rapporten

Bemerkninger

Selskap Arstall
Ruter (trikk, t-bane, buss) 2008
Gjgvikbanen AS 2010
Flybussekspressen 2011
Statens vegvesen, Region @st 2008
Storo Storsenter 2010/11

Basert

pa pastigningstall fra Forprosjekt Storokrysset

fra 2008. Fremskrevet til 2010 ved hjelp av veksttall
fra Ruters arsrapporter 2009 og 2010.

Passasjertall for pastigende i 2010.

Gjennomsnitt av antall pastigende mellom 1.1.11-30-

06.11.

Fotgjenger- og syklisttellinger utfgrt i forbindelse med
Forprosjekt Storokrysset.

Besgkstall.

Tabell 6: Kildene vi har hentet data fra i denne rapporten og hvilke drstall disse dataene er fra.
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Ettersom vi ikke har mottatt tall for 2010 fra
flybussekspressen, har vi benyttet oss av tallene
for 2011. Vi har ogsa her valgt & kun se pa antall

pastigende passasjerer.

Ettersom det er veldig mange som bytter
mellom de ulike kollektivtransportmidlene
pa Storo, har vi sett det som nodvendig a
finne ut av hvor mange som bytter mellom de
ulike fremkomstmidlene her. De som bytter
fremkomstmiddel pa Storo ma som regel
krysse en av overgangene til Storokrysset, og
det er derfor nedvendig a ta hensyn til disse.
Det vi har ansett som viktigst er hvor mange
totalt som bytter kollektivmiddel pa Storo, og
hvilke bytter som er de vanligste. Det er verdt
a merke seg at det kun er gjort undersokelser
for omstigningsmensteret til T-bane, trikk og
buss, og at det dermed ikke er tatt hensyn til

omstigning til og fra Flybussekspressen og tog.

Det har blitt utfert tellinger av fotgjengere og
syklister i Storokrysset ved flere anledninger.
De siste tellingene ble utfort i 2008, og tallene
for dette finnes i Forprosjekt Storokrysset. Det
er disse tallene vi har benyttet i var rapport. Det
er flere grunner til at vi har valgt a ikke utfore
tellinger selv. Ettersom det i var prosjektperiode
har veert sommerferie, kan man anta at det ikke
har veert like mange mennesker i omradet da
som ellers. I tillegg har Oslo S vaert stengt store
deler av sommeren, og Grefsen stasjon har i
denne perioden fungert som endeholdeplass for
Gjovikbanen. Vére tellinger ville dermed kunne
bli feilaktige.

Tallene vi har innhentet for arsdegntrafikk
(ADT) gjelder for Ring 3, Grefsenveien og
Vitaminveien. Tallene er for bade nordvest for
krysset, gjennom krysset og sydest for krysset.

For rampene har vi brukt tallene fra manuelle
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tellinger gjort i forbindelse med Forprosjekt

Storokrysset.

Besgkstallene for Storo Storsenter har vi
innhentet fra senterledelsen. Vi har fatt tall for
2008, 2009, 2010 og hittil i 2011. Det er verdt a
merke seg at senteret var en byggeplass i halve
2010 og at tallene for dette aret muligens hadde
veert hoyere dersom senteret hadde veert dpent

hele aret.

4.2.3 Feilkilder

Utbyggingen av Storo Storsenter har muligens
fort til at at flere reiser kollektivt i Storoomradet.
Man ma derfor regne med litt uneyaktighet med
hensyn til fremskrivingen av Ruters passasjertall
fra 2008.

En annen mulig feilkilde er at vi kun har sett
pa pastigende for de ulike reisemidlene. Det er
kun for Flybussekspressen og Grefsen stasjon
vi har hatt tall for bade pa- og avstigende
passasjerer. For Ruters tilbud har tallene

kun omfattet pastigende. Man kan tenke

seg at folk for eksempel ikke géar pa- og av

pa samme stasjon og at vi dermed ikke kan
anta at alle som har pastigning pa Storo ogsa
gar av her. En tredje mulig feilkilde er at vi
for alle fremkomstmidlene med unntak av

flybussekspressen, har sett pa tall fra 2010.

Tallene for Ruters kollektivtilbud matte vi
fremskrive fra 2008-tallene, ved hjelp av veksttall
fra Ruter. Disse veksttallene kan ha veert rundet
av, noe som vil medfere litt unegyaktighet.
Tallene er dessuten funnet ved intervjuer.

Ruter skriver i sin arsrapport at dette vil kunne
medfore en feil pa 1 til 2 prosentpoeng. Det kan
ogsa vaere problematisk at veksttallene er for
hele Oslo.
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Ved beregningene av byttemenster, er det

ikke tatt hensyn til Flybussekspressen og
Gjovikbanen, og det er rimelig a anta at noen av
de som gar av og pa disse to fremkomstmidlene

bytter til T-bane, trikk eller buss pa Storo.

Det er ogsa verdt 4 merke seg at det sommeren
2011 ble utfert arbeider pa sporene ved Oslo S,
og sentralstasjonen har veert stengt med unntak
av Ustfoldsbanen. Dette har medfert at Grefsen
stasjon har fungert som endeholdeplass for
Gjovikbanen. Det er derfor sannsynlig at flere

togreisende enn vanlig ferdes i Storoomradet.

4.3 Kvalitativ metode

Kvalitativ forskning forbindes ofte med metoder
der det er neer kontakt mellom forsker og den
som studeres. Silverman (2006, i Thagaard

2009) deler de ulike kvalitative metodene inn i
observasjon, intervju, analyse av foreliggende
tekster og visuelle uttrykksformer og analyse

av lyd- og videoopptak (ibid.). Vi har valgt

a legge fokus pa observasjon og intervjuer

i fremgangsmaten i var rapport. Silverman
beskriver at det er mange styrker ved & benytte
seg av kvalitative metoder, ettersom man da vil
kunne fa tilgang pa informasjon det er vanskelig

eller umulig 4 innhente pa andre maéter.

4.3.1 Intervjuer

Formalet med det kvalitative intervjuet er a

fa informasjon fra folk om synspunkter og
perspektiver de har, og hvordan de opplever en
gitt situasjon. Vi ensket & fa en bedre innsikt i
intervjuobjektenes tanker, folelser og erfaringer
rundt Storokrysset og Ring 3, og kvalitative
intervjuer var et naturlig valg (Thagaard, 2009).

Ettersom vi skulle intervjue folk pa gaten,
valgte vi & bruke et sékalt semistrukturert
intervju. Det vil si at spersmalene var utformet
pa forhand, men intervjuformen tillater istor
grad fleksibilitet med hensyn til & folge opp
ulike svar informantene gir. Vi bestemte oss for
at den letteste maten a fa tak i informanter pa i
fellesferien var a stoppe folk pa gaten. Det ville
da veere hensiktsmessig med korte spersmal,
fordi det kan gke sjansen for at folk stopper og

tar seg tid til & svare pa sporsmalene.

Vi valgte & lage et standardisert oppsett for
intervjuene. Spersmalene vi utformet inneholdt
bade sporsmal om Storokrysset og Ring 3, og
det var ogsa lagt opp til at folk kunne tegne

inn bevegelsesmonstrene sine i kart. I forste
omgang sa vi for oss a intervjue folk i omradet
rundt Storokrysset. Vi utferte intervjuene over
to dager, og alle intervjuene ble utfert omtrent
midt pa dagen. Ettersom det var sommerferie pa
dette tidspunktet, var det sannsynligis feerre folk
i omradet enn det vanligvis er. Vi bestemte oss
for & gjore 25 intervjuer med forbipasserende i
Storokrysset. Det viste seg imidlertid at det var
nedvendig med supplerende intervjuer med
mennesker som ferdes langs Ring 3, og vi gjorde

derfor seks slike intervjuer.

Pa Storokrysset ble folk spurt om hvordan de
opplever Storokrysset og Ring 3. I tillegg ble de
bedt om a tegne inn maten de vanligvis krysset
Storokrysset pd, og hvilke steder de syntes var
gode og mindre gode & bevege seg i, samt ruten
de vanligvis gar pa et storre kart som viser
malomréadet langs ring 3. Dette viste oss hvor de
gar nar de beveger seg mellom hjemmet og sine
vanligste malpunkt i omradet. Disse ble siden
tegnet inn i GIS for & gi oss en indikasjon pa
hvor det er mest trafikk.
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De som ble intervjuet langs Ring 3 ble kun spurt
om deres opplevelse av veien. Vi valgte nd a

ga langs Ring 3 pa begge sider, for & pa denne
maten fa kontakt med folk som bor lenger fra

Storokrysset og muligens benytter seg av andre

krysningsmuligheter pa Ring 3 enn Storokrysset.

Det viste seg & veere vanskelig a fa kontakt med
folk i dette omradet; det bestar stort sett av
boliger og det kunne virke som folk enten var
bortreist eller oppholdt seg innenders. Dette

er grunnen til at vi endte opp med kun seks

intervjuer i dette omradet.

4.3.2 Observasjon

Det finnes mange ulike typer observasjoner.
Det er mest vanlig & skille mellom &pen og
skjult observasjon, og om forskeren opptrer
som deltaker eller observater. Deltakende
observasjon vil si at forskeren deltar i dagliglivet
eller aktiviteter til sine forskningsobjekter.
Samhandling blir kombinert med intervjuer og
observasjon av handlinger og handlingsmenster.
Dette kan gjores i fullstendig apenhet, slik

at informantene vet at de er en del av et
forskningsprosjekt, men det kan ogsa gjores
skjult hvis det regnes som etisk forsvarlig.

Ren observasjon kan ogsa gjeres bade

apent og skjult. Ved en &pen observasjon vil
informantene vite at forskeren iakttar dem og
hva forskningsprosjektet géar ut pa. Forskeren
pa sin side vil ikke ta del i informantenes
daglige liv og gjoremal, men vil holde seg

pa sidelinjen som en tilskuer. Nar forskeren
observerer uten a delta, er det et spersmal

om det at informantene vet at forskeren er
tilstede kan endre atferden og samhandlingen
hos informantene. Dette kan forhindres ved a
benytte seg av skjult observasjon. Her vil ikke
informantene vite at de blir iakttatt og at de er

en del av et forskningsprosjekt. Pa denne maten
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kan man sikre at informantene ikke forandrer
sine holdninger, oppfersel eller samhandling
(Thagaard, 2009).

Noe av det forste vi gjorde den forste
arbeidsuken var a dra ut til omradet for a
utforske det litt. Vi fikk et inntrykk av hvordan
omradet fungerer og hvordan vi selv opplevde
det, noe som hjalp oss da vi skulle utforme
intervjuguide. Selv om det finnes gode kart over
omradet, vil man ofte fa en bedre oversikt av a

bli kjent med omradet pa egenhand.

Gruppen som jobbet med gaendes infrastruktur
merket seg blant annet snarveier i omradet. Ved
a sammenligne med kart over veier i omradet,
ble det ogsa lagt merke til stier som syntes pa

kartet, men som i dag er gjengrodd.

En annen metode som ble benyttet for &
kartlegge gaendes infrastruktur i omradet er
folgestudier. A folge etter folk som beveger seg
i omradet, er en metode som gjor det mulig &

registrere folks bevegelsesmonster.

4.3.3 Etikk
Det kanskje viktigste etiske prinsippet man ber
folge er at "deltakelse i forskningsprosjekter ikke

pd noen mite skal bidra til 4 skade informantene”
(Thagaard 2009: 110).

Ved intervjuer ma man ta i betraktning at
forholdet mellom forsker og informant kan
sees pa som asymmetrisk. Det er forskeren
som bestemmer hvilke tema som skal snakkes
om og hvilke spersmal som stilles. Dette
problemet reduseres ved uformelle intervjuer
som tar mer form som en samtale, heller enn et
fastsatt intervju. Man kan ogsa redusere etiske
utfordringer ved a opplyse informantene om

hva forskningens formal er, og at de til enhver
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tid kan unnlate & svare pa speorsmal eller trekke
seg fra intervjuet. Dette er spesielt aktuelt i
forbindelse med intervjuer hvor spersmalene er

av serlig personlig art.

Vi mener at vi her har opptradt etisk forsvarlig.
Vére sporsmal var av upersonlig karakter, og vi
mener sjansen for at noen har blitt stett av vare
sporsmal er ytterst liten. Vi var ogsa papasselige
med a forklare hva prosjektet vart gikk ut pa. Vi
regner derfor med at informantene har fatt nok
informasjon om prosjektet til a ta stilling til om
de onsket & delta eller ikke.

Det finnes situasjoner hvor apenhet om
forskerrollen ikke alltid er mulig. Dette kan for
eksempel veere nar man utferer observasjon

pa offentlige steder. ”Felles for denne type
situasjoner er at informantene er anonyme i
relasjon til hverandre, og forskeren vil derfor ha
en anonym posisjon pa linje med informantene”
(Thagaard 2009:75). Begge disse typene av
skjult observasjon stiller et seerlig stort krav til
forskeren om at informasjon som kan skade

forskningsobjektene ikke blir brukt.

Vi har kun brukt skjult observasjon. De vanlige
kritikkene mot denne formen for studier knyttes
til at forskeren ikke er dpen om sin rolle og
tilkjennegir sin identitet. Vi ensket at de vi
fulgte etter ikke var klar over det, ettersom dette
kunne fore til at de beveget seg annerledes og

i trdd med det som blir ansett som “riktig”. Vi
var ute etter det naturlige bevegelsesmonsteret
deres, og fant ut at dette var den beste maten a
gjore det pa. En slik fremgangsmate er noe som
av enkelte kanskje kan bli sett pa som uetisk.

Vi mener imidlertid at dette er uproblematisk
ettersom vi ikke noterte oss ned noe annet enn
bevegelsesmensteret. Vart mal var a se hvordan

hovedstremmen av menneskene i omradet

beveget seg, og om enkelte méatte g unormalt

lange omveier for a komme til sitt malpunkt.
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5 | OBSERVASJONER

OG EMPIRISKE FUNN

I forste del av dette kapittelet presenterer vi
egne observasjoner av gaendes infrastruktur

i Storoomradet. I andre del belyser vi de
empiriske funnene, og knytter disse opp

mot egne observasjoner og det teoretiske
rammeverket presentert i kapittel 3. Der

ble det dreftet hva som skal til for at flere

gar, og elementer som bidrar til & gjore
gangarealer attraktive ble beskrevet. Blant
annet bor gangarealer ta hensyn til alle
befolkningsgrupper, og de ber vaere funksjonelle
samtidig som de er estetiske. Fotgjengere
onsker ofte 8 komme raskt frem, men de vil
gjerne ha gode opplevelser underveis. Det ble
ogsa forklart hvordan ulike elementer kan
fungere som barrierer, og dermed fore til at
folk ikke gar. Disse barrierene kan veaere bade
fysiske, psykologiske, praktiske, informative og

kulturelle.

5.1 Observasjoner pa Storo og
langs Ring 3

For de som har veert pa Storo eller gatt langs
Ring 3 mellom Nydalen og Sinsen, er det noksa
apenbart at omradet mangler flere av de positive

elementene som ble beskrevet i kapittel 3. Vi fikk

i oppdrag & kartlegge og bedemme kvaliteten
pa de gaendes infrastruktur i Storoomradet.

Vi sa pa kvaliteten pa krysningsmuligheter, og
hvordan disse fungerer bade for funksjonsfriske
og for de med ulike funksjonshemninger. Det
er derfor grunn til & tro at vi har gatt inn med
et teoretisk bakteppe og en kritisk holdning til
hvordan omradet faktisk fungerer. Det er ikke
opplagt at de som ferdes der til daglig ser pa
omradet med samme kritiske blikk som oss,
noe som til dels gjenspeiler seg i vare empiriske

funn.

5.1.1 Gaende i Storoomradet
Var studie er utfort i tidsrommet 26.07.11-

12.08.11. Dette innebeerer at intervjuene har
blitt gjennomfert i fellesferien, noe som mest
sannsynlig har pavirket resultatet. Likevel var
det forholdsvis mye fotgjengertrafikk rundt
Storokrysset midt pa dagen. Seerlig var det
mange eldre fotgjengere. Langs Ring 3 var det
derimot noksa lite fotgjengeraktivitet. Hvorvidt
dette er vanlig eller skyldes sommerferie er det

vanskelig for oss a si noe om.
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5.1.2 Kvaliteten pa gaendes infrastruktur
rundt Storokrysset

Ostsiden av Ring 3 bestar hovedsakelig av
boligomréader. Her er det noen hovedveier med
mer trafikk, og flere rolige smagater. En del av

de mest trafikkerte gatene har fortau, mens dette
mangler i mange av de roligere smagatene. Her ma
de gaende bevege seg i veibanen. De fleste hagene
i omradet er inngjerdet rundt det meste av tomten.
Det er ytterst fa muligheter til & bevege seg i skillet
mellom eiendomsgrenser, de fleste gjerdene er

satt opp akkurat i skillet. De fa stedene hvor dette
likevel er mulig, er det tydelig at folk bruker det
som snarveier da vi har observert trakk og stier. Pa
veiene inne i boligomradene er det ingen gangfelt,
disse finner man kun ved de mest trafikkerte
gjennomgangsveiene. Grefsenveien ost for
Storokrysset har godt med gangfelt som forbinder

boligomradene i nord og ser.

Vestsiden av Ring 3 er preget av en storre blanding
av bolig og neering/industri/handel. Her er det
flere veier som er forholdsvis mye trafikkert, de
aller fleste gatene har fortau pa en eller begge sider
og gangfeltene er lagt forholdsvis hyppig. Her

er ogsa mye sterre muligheter for 4 benytte seg

av snarveier over parkeringsplasser og gjennom

hager, borettslag og bygninger.

Vi observerte at det var sveert darlig skiltet til
Grefsen stasjon fra buss/trikk/t-bane. Det ble satt
opp midlertidig merking i lopet av sommeren,
ettersom Grefsen stasjon var siste stasjon pa
Gjovikbanen for Oslo S fra juni til august 2011.
Disse skiltene fjernes sannsynligvis nar Oslo S
apner igjen. Det er heller ingen skilting mellom
krysset og Storo Storsenter. Imidlertid var

det ingen vi snakket med som kommenterte
mangelfull skilting som et av de elementene som

gjor krysset vanskelig.
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5.1.3 Snarveier

Vi har kartlagt snarveiene i omradet. Flere av
disse snarveiene kan sees i direkte relasjon

til allerede etablerte over- og underganger

ved Ring 3. Andre virker mer tilfeldig anlagt.
Noen snarveier er tydelig opparbeidet av enten
kommune eller privatpersoner i nabolaget,
med grusdekke og rekkverk langs bratte
strekker. Andre er trdkk over plener mellom
bebyggelse eller over asfalt og parkeringsplasser
i forbindelse med industri. Noen er tydelig
forkortende snarveier, andre gir kun en liten
tidsforskjell.

Snarvei 1: Over ]ernbunelinjen ved Nydalen Kvarter.

Den tydeligste og kanskje farligste snarveien vi
har funnet, er over jernbanen fra Nydalen kvarter
til gangbroa ved Bratenalléen (snarvei 1). Her

har noen klippet hull i gjerdet pa hver side av
jernbanen. Dette er direkte farlig, ettersom det

er en trafikkert jernbanelinje med rutetog som
passerer opptil 4 ganger i timen pa det meste. I
tillegg gar det noe godstrafikk pa strekningen.
Ved a ta en rask titt pa kartet ser man fort hvorfor
folk kan bli fristet til & ga til slike drastiske steg.
Omveien man ma ga for a trygt komme fra
Nydalen kvarter og til busstoppet eller overgangen
pa andre siden av jernbanen er lang. Denne
snarveien oker fremkommeligheten drastisk, men

det er uten tvil pa bekostning av sikkerheten.



OBSERVASJONER

En snarvei (snarvei 2) gar over parkerings-
plassene til Rimi, H.C. Thauglands Treelast-
forretning og Torshov bilrekvisita pa vei til Storo
Storsenter. Dette er en vei som ikke er fysisk
kortere enn & forholde seg til infrastrukturen
som er lagt opp i Vitaminveien, tidsmessig

er besparelsen liten. Likevel sa vi flere som
beveget seg denne veien. Veien fra den overste
rundkjeringen i Vitaminveien og ned til Storo

Storsenter har fire inn- og utkjorsler pa ca.

200 m. Her er ikke de gdende prioritert, og

Snarvei 3: Kapellveien — Glads vei.

infrastrukturen er ikke optimal for denne

gruppen trafikanter. Dette kan veere forklaringen

pa hvorfor mange velger snarvei 2.

Snarvei 2: Parkeringsomrdder Rimi — Storo Storsenter.

Pa ostsiden av krysset er det en snarvei som

gar fra Kapellveien til Glads vei (snarvei 3).
Dette er den snarveien vi har funnet som beerer
mest preg av a veere opparbeidet. Om den er
opparbeidet av kommunen, eller pa initiativ

fra beboerne i neerheten er uvisst. Veien er
opparbeidet med grus pa de fleste steder, og gar
i skillet mellom flere private eiendommer. Pa de

bratteste partiene er det satt opp rekkverk som

de gdende kan stotte seg til. Avstanden fra Glads Eksempel pa et ulovlig hull i gjerdet mellom gang- og
vei til Kapellveien via denne snarveien er ca. 120 sykkeloeien langs Ring 3 og jernbanelinjen.
m, hvis man skal ga rundt er den korteste veien
ca. 600 m. Snarveien gir en besparelse i gangtid
pa ca. 5 minutter (Gehl, 2010). Denne snarveien

oker da fremkommeligheten betraktelig.
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Kart over etablerte krysninger for fotgjengere i Storokrysset. Mdlestokk 1:1250.

5.1.4 Kvaliteten pa krysningsmuligheter i
Storokrysset

Krysningene er nummerert som vist i kartet over.

Krysning 1

Krysning 1 er ikke en del av den etablerte
infrastrukturen for de gdende. Siden flere likevel
krysser der, valgte vi & ta med denne. Pa den
ene siden av veien er det nedsenket kantstein, pa
den andre siden er det vanlig kantstein. I tillegg
er det en ca. 10 cm hoy betongstripe som skiller
biltrafikken fra trikkeskinnene i gstgaende

retning.
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Dette er den eneste armen inn til rundkjeringen
ved Vitaminveien/Grefsenveien som ikke har
gangfelt. Pa denne veien ma du ga nesten 300m i
motsatt retning for du kommer til et oppmerket
gangfelt. Skal du krysse fra den ene siden til

den andre ved hjelp av etablert infrastruktur,

er det kortest & ga rundt hele rundkjeringen. Vi
observerte flere personer som lop over veien pa
dette punktet.

Krysning 2

Her er det nedsenket kantstein pa begge sider,
og sebrastripet gangfelt uten lysregulering.
I tillegg er veien for smal til & ha en refuge

i midten. Per i dag er veien forholdsvis lite



trafikkert, men dette kan forandre seg med
utbyggingen av Grefsen Stasjonsby. Nar
boligprosjektet er ferdig utbygd kan trafikken
over dette gangfeltet oke kraftig. Man bor
derfor se pa muligheten til a utforme denne
krysningen pa en méate som tar heyde for okt
trafikk, samtidig som fotgjengerne prioriteres.
Alternativt ma det gjores grep for a hindre okt

biltrafikk som felge av de nye boligprosjektene.

Krysning 3 og 4

I disse krysningene er det sebrastripet gangfelt.
Krysning 3 har én refuge i midten, mens
krysning 4 har to refuger og trikken som
passerer i midten. Kantsteinen er nedsenket
langs hele overgangen, men den er sapass hoy
pa enkelte steder at de med rullestol kan tenkes
a fa problemer med passering. Det er ingen

lysregulering pa disse overgangene.

I tilknytning til krysning 4 har man ogsa en
undergang som gar fra T-banen og under krysset
til nordsiden. Flere av de som kommer med
T-banen, velger a bruke undergangen i stedet for
a krysse Storokrysset. Helningen pa rampen her

er akseptabel for personer i rullestol.

Krysning 5

Denne krysningen er bygd opp pa nesten samme
mate som krysning 4. Her er det gangfelt over to
separate kjorebaner, to refuger og trikken som
kjorer i midten. Det er altsa totalt 3 overganger.
Det er dog to store forskjeller mellom krysning

4 og 5, krysning 5 er lysregulert og gangfeltet

bestar ikke av en naturlig ganglinje.

Kantsteinene er nedsenket langs hele
overgangen, men ett sted er den sépass hoy at

det kan tenkes & skape problemer for de med

OBSERVASJONER

rullestol. I tillegg er utformingen av denne
overgangen lite logisk, dette er diagrammatisk
fremstilt i illustrasjonen til heyre. Nar man
beveger seg nordover i krysset har man forst et
gangfelt med lysregulering. Her star knappen
man skal trykke pa inn mot gangfeltet pa

venstre side. Nar man kommer over til den

signal-

-
I
4
—— boks
——
I —
- —
- —
——

Diagrammatisk fremstilling av krysning 5

forste refugen, star knappen man skal trykke pa
for & komme videre pa hoyre side. Det er ikke
oppmerket gangfelt over trikkeskinnene, men
det er lysregulert. Mange, inkludert oss selv de
forste gangene vi var pa befaring, tror her at
overgangen fortsetter rett frem. Fortsetter man

pa den naturlige ganglinjen rett frem, er det
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ikke nedsenket kantstein over trikkeskinnene.
Den nedsenkede kantsteinen er til hoyre for
lysstolpen. Knappen man da skal trykke pa star
pa feil side av stolpen i forhold til hvor det er
tenkt at man skal passere. Det siste gangfeltet
over veien er bygd opp pa samme mate som det
forste. Gar man den mest logiske ganglinjen,

er avstanden fra den ene siden av krysset til
den andre pa ca. 30 meter. Hvis man derimot
benytter seg av de faktiske overgangene, blir
avstanden 40 meter. Tiden det tar fra man
trykker pa knappen til man far grent signal
varierer fra 0-60 sekunder, avhengig av hvilken

del av intervallet lysreguleringen er i.

Gang- og sykkelveien som gar under Storo
bru er beskrevet pé side 83 (undergang ved

Storokrysset).

Krysning 6

I denne krysningen har man sebrastripet
gangfelt, lysregulering og refuge i midten. Man
krysser henholdsvis ett og to kjerefelt pa hver
side av refugen. Kantsteinen er nedsenket pa
hver side og pa refugen. Kantsteinen er ikke
blant de hoyeste i krysset, men for & fungere
optimalt for de med bevegelsesproblemer eller
rullestol burde den gatt helt ned til asfalten.

Det gronne signalet har sveert kort intervall. Vi,
som er funksjonsfriske og i 20-arene, kom sa
vidt over refugen for det begynte & blinke og

vi kom oss akkurat helt over for det ble redt.
Det er ikke vanskelig a tenke seg at dette er noe
som kan stresse de som er darlige til beins, noe
som kan fere til fallulykker pa darlig fere. Man
kan ogsa risikere a bli stdende fast pa refugen

i midten. Tiden det tar fra man trykker pa
knappen til man far grent signal varierer fra 0-70
sekunder, avhengig av hvilken del av intervallet

lysreguleringen er i.
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Ortofoto som viser krysning 7.

Krysning 7

Denne krysningen er et 25 m langt, lysregulert
og sebrastripet gangfelt som gar over tre bilfelt
og fire trikkeskinner, uten noen refuge i midten.
Det er nedsenket kantstein pa hver side. Denne

krysningen ser ut til 4 veere lite brukt, da vi kun

Forklaring for svaksynte pd signalboksen, krysning 8.



observerte et par som krysset der i lopet av en
time. Ettersom dette gangfeltet gar tvers over
hele krysset, oppfatter vi det som uoversiktlig og
vanskelig a forsere. Tiden det tar fra man trykker
pa knappen til man far grent signal varierer

fra 0-50 sekunder, avhengig av hvilken del av

intervallet lysreguleringen er i.

Krysning 8

Denne krysningen gar over av- og
pakjoringsrampene til Ring 3 ser i krysset.
Gangfeltet er sebrastripet og lysregulert, med
en refuge i midten. Kantsteinen er nedsenket pa

begge sider av veien og over refugen. Lyskrysset

Krysning 9 over trikkeskinnene.

kan gjerne ha et lengre intervall, vi opplevde her
samme problemer som ved krysning 6. Tiden
det tar fra man trykker pa knappen til man far
gront signal varierer fra 0-75 sekunder, avhengig

av hvilken del av intervallet lysreguleringen er i.
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Krysning 9

Denne krysningen kan sees pa som en naturlig
viderefering av krysning 8. Krysningen gar over
trikkeskinnene som gar i retning trikkestallen
og Sinsen. Kantsteinen er godt nedsenket pa
hver side, og det vil ikke veere noe problem
for rullestolbrukere a komme seg over.
Strekningen over er heller ikke lang, og veien
her er kun trafikkert av trikk. Likevel er ikke
dette en del av de gaendes infrastruktur. Det
er ikke noe oppmerket gangfelt, det er ingen
lysregulering og ingen skilt som viser at dette
er en fotgjengerovergang. Et problem med
denne krysningen er at det pa signalboksene
ved krysning 8 er skrevet med blindeskrift at
denne krysningen ogsa inngar i den etablerte
infrastrukturen for fotgjengeren (se bilde pa

foregaende side).

5.1.5 Kvaliteten pa gaendes infrastruktur
langs Ring 3

Vart forhandsdefinerte studieomrade strekker
seg fra Tasen til Sinsen. Vi har som nevnt valgt
a snevre omradet noe inn, slik at det gar fra
Nydalen stasjon (tog) og Hans Nielsen Hauges
gate. Vi har sett pa gaendes infrastruktur langs
Ring 3, samt krysningsmuligheter. Sistnevnte
kommer vi tilbake til i neste avsnitt. I denne
delen presenterer vi vare observasjoner

av gang- og sykkelveien pa begge sider

av Ring 3. Observasjonene ble gjort ved &

folge kjoreretningen langs Ring 3. Vi starter
beskrivelsen fra Nydalen Stasjon, i sergaende
retning frem til Hans Nielsen Hauges gate.
Derfra har vi fulgt ostsiden oppover til Nydalen

stasjon.

Gangomradet rundt broa ved Nydalen stasjon
er noksa kaotisk. Broa har en rampe som ender
i en refuge, det vil si at dersom man skal ga mot

Sinsen mé& man krysse veien med en gang man
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kommer av broa. Videre gér gangveien parallelt
med Ring 3 hele veien mot avkjeringsrampen
til Storokrysset. Det forste stykket fra Nydalen
stasjon er det kun kantstein som skiller fortau
fra bilvei. Et lite stykke for broa over Ring 3

til Bratenalléen er det satt opp betongskille,

og etter broa er det satt opp autovern. Ved

Uno X-stasjonen/bilverkstedet som ligger

noen hundre meter etter broa er det noksa
uoversiktlig. Her er det inn- og utkjering for
biler fra Ring 3 over fortauet. Etter verkstedet
skilles gangarealet fra Ring 3 med beplantning i
buffersone. Det er mulig & krysse Grefsenveien
bade gjennom undergang og gangfelt pa plan.
Etter krysset fortsetter gangvei frem til Grefsen
stasjon. Der er det en bussholdeplass ved Ring
3, og etter denne ma man krysse Storoveien
(parallellvei til Ring 3) for & kunne fortsette a ga

pa gangvei. Det er imidlertid ikke noe gangfelt

Skiltet ved bensinstasjonen Uno X vitner om
konflikten mellom bil 0g syklist/fotgjenger.
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her. Gangveien fortsetter frem til Sinsen. Den er

da adskilt fra Storoveien med kantstein.

Gangforbindelsen i motsatt retning, altsa fra
Sinsen til Nydalen er relativt darlig. Frem til
Trikkestallen gar gangstien pa ostsiden av
trikkeskinnene, det vil si at trikkeskinnene
ligger mellom gangveien og Ring 3. Hvis man
kommer nordfra og skal til undergangen som
leder til Grefsen stasjon, ma man ga en omvei
dersom man ensker & krysse trikkeskinnene
ved en etablert overgang. Gangomradet rundt
trikkestallen er generelt sett uoversiktlig. Fra
trikkestallen til Storokrysset fortsetter gangveien
pa estsiden av trikkeskinnene, med beplantning
i buffersonen. P4 andre siden av Storokrysset

er det gangvei hele veien, kun atskilt med
kantstein. Denne fortsetter helt til Nydalen
stasjon. Autovernet er plassert pa utsiden

av fortauet, ikke mellom fortauet og veien.
Omradet rundt Esso-stasjonen er uoversiktlig,

med inn- og utkjering fra Ring 3.

Som diskutert i kapittel 3 er det mange faktorer
som kan ha innvirkning pa kvaliteten pa ulike
gangomrader. Gehl (2010) nevner blant annet

at gangarealer uten unodvendige hindringer,

og med prioritering av fotgjengere, varierte
omgivelser og referansepunkter, har en positiv
innvirkning pa hvor attraktivt man ser pa gange
som transportform. Generelt var vart inntrykk at
det er ganske utrivelig a ferdes som fotgjenger
langs Ring 3. Vi synes imidlertid det er bedre &
gd i retning Sinsen enn mot Tdasen, ettersom det i
storre grad er fysiske skiller mellom fotgjengere
og biler. Det foles ogsa utrygt at man deler veien
med syklister, da de ofte sykler fort. P4 grunn
av stoyen fra bilene er det vanskelig a hore

dem dersom de signaliserer. Man er ogsa utsatt
for vannsprut, forurensning og svevestov fra
trafikken.



5.1.6 Kvaliteten pa krysningsmuligheter
over Ring 3

Ifolge Nielsen (ikke publisert) vil et miljo med
hoy kvalitet for de gaende karakteriseres av
attraktive og direkte gangveier i et logisk og
enkelt trafikksystem. Fotgjengerne ber ha frie
krysningsmuligheter og full prioritet. Dette kan
blant annet gjores ved & bygge terrengtilpassede
under- og overganger, som i tillegg bor vaere
estetisk attraktive. I tillegg nevner Gehl

(2010) at fotgjengere onsker a ga tidseffektive
strekninger og unnga trapper. Dette er noe

som gar igjen i barrierer. Ifolge NVF (1984)

kan trapper eller bratte stigninger i over- eller
underganger fungere som barrierer, selv om
over- og undergangens hensikt var a redusere
barrierefolelsen til den infrastrukturen man
krysser. I tillegg kan en folelse av utrygghet
fungere som en psykologisk barriere (Lodden,
2001).

Innenfor var omradeavgrensning er det totalt
fem steder der det er mulig a krysse Ring 3. Bare
ved tre av disse kan man krysse bade Ring 3 og
jernbanelinjen, noe som ferer til at enkelte ma
ga store omveier. Dette gjelder seerlig de som er
bosatt i Nydalen Kvarter, og som ensker & na et

malpunkt pa den andre siden av veien. De ulike

krysningsmulighetene er vist i kartet pa neste side.

Undergang (1) under jernbanebroa (i forgrunnen
overgang for gdende og syklende).

OBSERVASJONER

Nydalen Stasjon undergang (1) og overgang (2)

Ved Nydalen Stasjon er det to krysninger. Den
forste (undergang 1) er fra Nydalen og under
jernbanebroa, den andre (overgang 2) er en

gangbro som gar over Ring 3.

Overgang (2) over Ring 3.

Fra Nydalen og opp mot Ring 3 er
Sandakerveien ganske bratt, noe som kan

gjore det vanskelig a ferdes her for folk i
rullestol. Dette kommer av at det er meget bratt
terreng i omradet. Ved den ostlige enden av
Sandakerveien gar det en gang- og sykkelbro
over Ring 3 (overgang 2). Rampen pé denne
broa er forholdsvis bratt, noe som kan gjore

det vanskelig for rullende fotgjengere. Det er
store hoydeforskjeller i terrenget i omradet, og
det ville veert vanskelig & lage en gangbro med
mindre helning uten at denne hadde tatt for
stor plass. Skolebakken pa den ostlige siden av
Ring 3 er ogsa meget bratt, sa det er utfordrende
for rullende fotgjengere & komme seg videre
opp fra gangbroa. Det er gelender langs hele
overgangen, slik at blinde og svaksynte lett kan

merke nar gangbroa starter og slutter.

Fra enden av gangbroa og bort til begynnelsen
pa Skolebakken er det anlagt stoyskjermer som
gjor at lydnivaet er mer behagelig. Forskjellen

i terrenget fra Ring 3 og opp til begynnelsen av

Skolebakken er i tillegg sa stor at mye av steyen
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Kart over etablerte over- og underganger som krysser Ring 3 mellom Sinsen 0og Nydalen. Malestokk 1:8000.
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blir dempet. Stoyskjermene gir imidlertid ikke
kun positiv effekt. For syklister og gaende gir
de ogsa darligere oversikt, noe som fort kan
fore til at det oppstar farlige situasjoner mellom

syklister og fotgjengere.

Overgang ved Bratenalléen (3)

Overgang (3) over Ring 3

Det er kun én overgang som krysser Ring 3
mellom Nydalen Stasjon og Storokrysset. Denne
gar over Ring 3 ved Bratenalléen (overgang 3),
men det er ikke mulig & krysse jernbanelinjen
her. Boligene péa vestsiden av jernbanen er
antageligvis de boligene som har darligst
krysningsmuligheter over Ring 3 i dette omradet
pa grunn av jernbanen. Noen har klippet hull

i gjerdet inn til jernbanesporene, og bruker

dette som en alternativ krysningsmulighet av
jernbanen. For 4 krysse Ring 3, blir de som bor i
for eksempel Nydalen Kvarter nodt til & ga enten

til Storokrysset eller til Nydalen Stasjon.

Nar det gjelder universell utforming er
overgangen litt bratt. Men, som for overgangen
ved Nydalen Kvarter, er mye av grunnen til
dette de store terrengforskjellene i omradet.
Dersom man skal krysse Ring 3 fra fortauet

pa ostsiden av veien, ma rullestolbrukere og

barnevogner ga opp Brétenalléen for & komme
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seg til overgangen, da det bare er trapp opp til
overgangen fra fortauet. Dette er en stor omvei,
og det kan i tillegg veere vanskelig a vite at det
er her man ma ga. Trappen opp fra fortauet pa
ostsiden av Ring 3 er heller ikke markert med
fargestriper, og vil derfor veere vanskelig a se
for en svaksynt. Det er gelender bade langs hele
gangbroa og trappen. Dette gjor at blinde vet
hvor trappen og gangbroa begynner og slutter.

Undergang ved Storokrysset (4)

Undergang (4) under Storo bru.

Dersom man egnsker & krysse Storokrysset i
nord/ser-retning, er det to krysningsmuligheter;
en i plan (krysning 5, se kart s. 76), og en i
undergang under lyskrysset (undergang 4).
Krysning av Ring 3 i ost/vestgaende retning ma
gjores i plan oppa lokket (krysning 6 eller 8, se
kart s. 76).

Gang- og sykkelundergangen langs Ring 3
(undergang 4) er ganske bratt, og vil av denne
grunn veere krevende a ta seg fremiaveni
rullestol. I tillegg kan den oppleves utrivelig

for fotgjengere, da den er tagget ned og darlig
vedlikeholdt. Det at det er mange som sykler

her, kan foles ubehagelig for en til fots. Det kan
komme syklister forbi i hey hastighet. Fotgjengere

vil ikke veere seerlig plaget av stoy her.
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Undergang ved Grefsen Stasjon (5)

Undergang (5) under ring 3.

Ved Grefsen stasjon er det en undergang som
gjor det mulig a komme seg fra Grefsen Stasjon
og til stsiden av Ring 3 (undergang 5). Det er
ikke mulig & komme seg fra stasjonsomradet til

boligene pa vestsiden av jernbanen.

Undergangen er tagget ned og darlig belyst.
Vinkelen mellom undergangen og rampen pa
den ostlige siden er neermere 90 grader, og
det kan derfor oppsta ubehagelige situasjoner
mellom syklister og fotgjengere fordi sikten er

darlig.

Rampen pa den ostlige siden av undergangen

er noe bratt og lang. De rullende fotgjengerne
som kommer fra toget og skal ta trikken, ma
dessuten ta en stor omvei. Man er da nedt til

a ga opp rampen og deretter krysse veien og
trikkeskinnene to ganger. Dette er pa ingen mate
ideelt. Ved enden av rampen er det lagt brostein
over trikkeskinnene, noe som i utgangspunktet
ikke er sa lett a krysse med hjul. Dette er en
lysregulert overgang for fotgjengere, som
mangler sebrastriper og skiltmerking. Det er
ogsa lagt brostein i kjorebanen over Kjelsasveien,
uten at det er en overgang. Dette kan skape
farlige situasjoner der folk tror de krysser veien

pa et gangfelt.
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Undergang ved Hans Nielsen Hauges gate (6)

Undergang (6) under ring 3.

I Hans Nielsen Hauges gate gar jernbanen

og Ring 3 i bro over veien (undergang 6). De
nedsenkede fortauskantene i gangfeltene

er noe hoye, noe som blir en utfordring for
rullestolbrukere. Det er generelt veldig darlig
skilting i omradet, og det er veldig vanskelig
a vite hvor man skal ga dersom man er i Hans
Nielsen Hauges gate og skal ta 23-bussen fra

Sinsenkrysset. Krysningsmuligheten er lys og

oversiktlig.

Avstander mellom krysninger

Det er store avstander mellom de ulike
krysningene av Ring 3. Den lengste avstanden er
fra overgangen ved Bratenalléen til Storokrysset,
der det er rundt 630 m avstand mellom
krysningene. Fra overgangen til Skolebakken

til overgangen ved Bratenalléen er det rundt

540 m, fra Storokrysset til undergangen ved
Grefsen Stasjon er det rundt 420 m og fra denne
undergangen og bort til Hans Nielsen Hauges
gate er det rundt 300 m. Avstandene mellom
krysningene der det er mulig & krysse bade Ring
3 og jernbanelinjen er betydelig lengre. Mellom
overgangen ved Skolebakken og Storokrysset

er det rundt 1100 m, og mellom Storokrysset og
Hans Nielsen Hauges gate er det rundt 720 m.
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Diagram som viser avstandene mellom de ulike over-
o0g undergangene. Overgang 3 og undergang 5 krysser
ikke jernbanen, og er dermed mindre verdifulle fordi
barrieren opprettholdes.

2
I NYDALEN
STASJON

BRATENALLEEN

— 3

GREFSEN
STASJON

)
1\
HANS NIELSEN HAUGES GATE ‘\ PINEN
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5.2 Empiriske funn

I denne delen presenterer vi resultatene fra
intervjuene som ble gjort ved Storokrysset

og langs Ring 3. I ferste del vil vi se pa
informantenes beskrivelser av Storokrysset,

og knytte dette opp mot fremkommelighet,
sikkerhet og trygghet. Vi vil deretter se pa hvilke
veier folk velger gjennom krysset, for vi gar
videre til hva som blir oppfattet som barrierer og
mindre gode omrader. Tilslutt vil vi gjengi noen

av hovedfunnene fra intervjuene langs Ring 3.

5.2.1 Fremkommelighet, sikkerhet og
trygghet

Fremkommelighet kan méles bade i tid, avstand
og tilgjengelighet. Vi har i denne rapporten
valgt a vektlegge tidsaspektet og avstand som
de to viktigste faktorene i fremkommelighet.
Det at noe skal veere tilgjengelig for alle deler
av befolkningen er selvfelgelig noe som er en
del av fremkommeligheten, men det gar ogsa
igjen i vart fokus pa universell utforming.

Vi har derfor valgt a se pa fremkommelighet
knyttet opp mot universell utforming, og & se
pa tid og avstand som de to viktigste faktorene
i fremkommelighet. Sikkerhet kan méles enten
som det faktisk antall ulykker som har skjedd
pa et sted, eller som risikoen for a bli utsatt for
en ulykke. Trygghetsfolelsen pa sin side er et
resultat av hvor stor sannsynlighet man tror
man har for a bli utsatt for en ulykke, og for hvor

komfortable man feler seg i en situasjon.

Det er enkelte faktorer som gar igjen i
informantenes beskrivelse av studieomradet. De
faktorene som nevnes oftest virker inn pa bade
fremkommeligheten, sikkerheten og tryggheten.
Disse faktorene er at krysset er uoversiktlig og
at det er mye trafikk der. Mange nevner dette

eksplisitt som konkrete problemer, mens andre
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nevner det mer implisitt. Det blir nevnt flere
andre problemer som kan kobles opp til mye
trafikk og uoversiktlighet, for eksempel at det er
vanskelig & vite hvilken vei bilene kommer fra

eller at krysset er kaotisk.

Lyskryssene blir nevnt bade i positive

og negative ordelag koblet opp til
fremkommelighet, sikkerhet og trygghet.

Det blir nevnt at et av lyskryssene er spesielt
fremkommelig ettersom det er sa oversiktlig at
man kan ga pa rodt lys der. Ellers sa nevner flere
at de mener rundkjeringen vest i krysset foles
mindre sikker sammenlignet med lyskrysset,
ettersom det mangler lysregulering. Dette
passer godt med Serensen & Mosslemis (2009)
funn om at rundkjeringer oppleves som mer
utrygge, men at de faktisk er sikrere enn rene
fotgjengeroverganger. Vi har ikke funnet noen
studier som underbygger eller avkrefter om
rundkjeringer kan veere enda sikrere for de
gaende hvis man i innferer lysregulering i
forbindelse med gangfeltene. Det er ogsa noen
som klager pa utformingen av lyskryssene.

En mener at signalreguleringen er ulogisk og
vanskelig a lese, og derfor skaper utrygghet
og forvirring. Han forklarer dette med at det
ikke er noe fast menster i nar signalene skifter.
Antageligvis skyldes dette at trikken alltid har
prioritet, og at en fast sekvens derfor ikke er
mulig. En annen sier at det grenne signalet
har altfor kort varighet, slik at vedkommende
ikke kommer seg over innenfor tidsrammen
nar han har med barnevogn. En siste nevner
at bilene ofte ikke overholder vikeplikten, selv
om fotgjengerne har gront lys. Flere nevner at
tiden det tar fra man trykker pa knappen til man
far gront lys er sa lang, at det i seg selv skaper
farlige situasjoner ved at man krysser veien pa

rodt lys.



Med hensyn til fremkommelighet og trygghet
oppleves gangfelt positivt av de fleste av vare
informanter. Flere sier at det faktum at det er

sa mange gangfelt i omradet, forer til at de kan
bevege seg enkelt og trygt over krysset og ikke
ma lepe over veien pa uegnede steder. Samtidig
er det flere som sier de ikke foler seg trygge i
gangfeltene ved rundkjeringen, og etterlyser
lysregulering. Her er det mange bilister som
ikke overholder vikeplikten sin, og dette gjor at

omradet foles ekstra utrygt a bevege seg i.

OBSERVASJONER

Ulykker blir nevnt av flere som en faktor som
skaper utrygghet. Det har skjedd flere ulykker
og nestenulykker i Storokrysset. Det var ogsa
en dedsulykke som involverte en fotgjenger

i november 2010. Dette er noe som gar inn pa
de som ferdes ofte i omradet, og flere sier at de
har blitt mer papasselige nar de beveger seg i
krysset. Det er imidlertid ogsa de som sier at de
aldri har hert om ulykker i omradet, og derfor

foler seg sveert trygge.

Mangel pd fremkommelighet og universell utforming: rullestolen md trilles rundt refugen ved gangfeltet i Hans
Nielsen Hauges gate (ved undergang 6). I tillegg er det vanskelig d orientere seg i skiltjungelen.
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5.2.2 Hvilke veier velger folk a ga?

Da vi utferte folgestudiene observerte vi

at en stor del av fotgjengerne beveger seg
mellom de ulike kollektivtransportmidlene

og Storo Storsenter. Dette gar ogsa igjen i
kartene informantene tegnet for oss. Enkelte

av informantene vare informerte oss om at de
bruker senteret som en snarvei. Det er ogsa verdt
a bemerke at bortimot dobbelt sa mange ferdes
langs nordsiden av krysset som de som ferdes
langs sersiden. Dette er i hovedsak basert pa
kartene informantene har tegnet for oss, og kan
i sa mate ikke sees pa som representativt. Vi la
likevel merke til at det var en tendens til at flere
mennesker beveget seg pa nordsiden av krysset

de gangene vi var pa befaring i omradet.

Vi observerte ogsa at det er krysning 6 (se kart

s. 76) som er mest benyttet. Busstoppene til

OBSERVASJONER  ANALYSE  AVSLUTNING

23-bussen og flybussekspressen er plassert like

i neerheten nord for krysset. Det ser ogsa ut som
om mange unngar a bevege seg over krysset i
nord/ser-retning med mindre man ma. De som
beveger seg langs nordsiden forblir hovedsakelig
pa nordsiden, mens de som beveger seg langs
sorsiden forblir hovedsaklig pa sersiden, selv

om de ma over krysning 9 (se kart s. 76).

5.2.3 Barrierer og mindre gode omrader
for de gaende

Lodden (2001) deler barrierer inn i fem ulike
kategorier: fysiske, psykologiske, praktiske,
kulturelle og informasjonsbarrierer. Fysiske
barrierer forstas forst og fremst som fysiske
hindringer, mens psykologiske barrierer i
hovedsak gar pa felelse av utrygghet. Praktiske
barrierer géar pa preferanser i forholt til tidsbruk

og komfort, kulturelle barrierer er koblet opp

Kart med storrelsesproporsjonal strek som viser informantenes veivalg som fotgjengere gjennom Storokrysset.
Milestokk 1:250.
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mot image, mens informasjonsbarrierer gar pa
at kunnskapen om gangnettet er manglende
eller uriktig. I tillegg kan man dele opp i
direkte og indirekte barriereeffekter, hvor

de direkte effektene er den umiddelbare
effekten en barriere har i form av forsinkelser,
utrygghetsfolelse eller omveier. Den indirekte
barriereeffekten er tilpasninger til de direkte
barriereeffektene i form av for eksempel
malpunktsvalg, besoksfrekvenser eller reiserute
(Rasmussen, 1990).

I dette avsnittet har vi tatt hensyn bade til hva
folk har tegnet inn pa kartene, og hva som

er gitt verbalt uttrykk for. I kartdiagrammet
nedenfor har vi skilt mellom utrygge omrader
i forbindelse med etablert infrastruktur for

de gaende (blatt), og utrygge omrader som

er utenfor den etablerte infrastrukturen

(rodt). Flere gir uttrykk for at de ser pa hele
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Storokrysset som et vanskelig omrade for
gaende, og det er ogsa enkelte som har tegnet
dette inne. Mange skiller mellom lyskrysset og
rundkjeringen, noen fokuserer pa omradene som
helhet mens andre nevner spesielle overganger
tilknyttet hver av disse. Enkeltomradene som
blir sett pa som utrygge er krysning 7 og 9 (se
kart under) og fortauet fra rundkjeringen og ned

til Storo Storsenter.

Det som er interessant er & se at mange nevner
krysning 9 som en barriere, mens mange av de
som ferdes langs sersiden av krysset likevel
bruker dette som en overgang. Krysning 7 er
ogsa nevnt som et utrygt omrade, hvorav én
etterlyst en refuge i midten. Men i motsetning

til krysning 9 er det fa som faktisk bruker dette
gangfeltet, selv om det har lysregulering og er en

del av de gaendes infrastruktur.

i
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Skraverte felt markerer generelt "ddrlige omrider” for gdende. Utrygge omrider som er en del av etablert
infrastruktur har bld farge, mens utrygge omrider utenfor etablert infrastruktur har red farge. Milestokk 1:250.



Fortauet fra rundkjeringen og ned til Storo
Storsenter blir av flere oppfattet som et utrygt
omrade. Pa en strekning pa ca. 200 meter

har man fire forholdsvis trafikkerte inn- og
utkjersler. Utkjorslene gar over fortauet langs
Vitaminveien og direkte ut i veien. Kantsteinen
ut mot veien er nedsenket. Det er ingen
hjernekantsteiner pa fortauet ved utkjorslene.
Mange vil se pa fortauet som sammenhengende.
Det er heller ikke lagt opp gangfelt, noe som
ytterligere ville understreket at bilistene har
vikeplikt for de gaende. Dette kan fore til mange
potensielt farlige situasjoner for fotgjengerne
som beveger seg i omradet. Her er ikke
fotgjengerne gitt prioritet i form av oppheyde
gangfelt over inn/utkjersler og buffersone ut mot

Vitaminveien.

I tillegg har flere nevnt omrader hvor det ikke er
lagt opp infrastruktur for gaende som utrygge.
Dette gjelder de omradene som er markert i redt
pa kartet pa foregaende side. At disse omradene
oppfattes som utrygge er kanskje ikke rart
ettersom Storokrysset er et trafikkert kryss, og
det ikke er lagt opp for gange pa de aktuelle
stedene. Likevel har vi observert flere mennesker

som krysser veien i disse omradene.

5.2.4 Gaende langs Ring 3

Da vi gjorde véare undersokelser var det svaert

fa gaende langs Ring 3. Vi har intervjuet seks
personer som bor eller arbeider i neerheten

av Ring 3. Hovedfokuset i intervjuene var
informantenes opplevelse av Ring 3. Det var
seerlig to faktorer som gikk igjen, nemlig avstand

mellom krysninger og stoy.

I forbindelse med avstand mellom krysninger
var det spesielt ett omrade som gikk igjen. En

av informantene sa eksplisitt at vedkommende
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gjerne skulle hatt en undergang under jernbanen
ved Nydalen Kvarter. Vedkommende mente

at avstanden man ma ga for a komme rundt er
uakseptabel. Andre nevnte ikke behovet for en
undergang eksplisitt, men flere mente det er for

langt mellom krysningsmulighetene i omradet.

Noen av informantene nevnte sty som et
problem. En var bosatt rett ved Ring 3 og

skulle gjerne sett hele veien lagt under lokk.
Vedkommende var daglig plaget av stoy fra
veien. En annen kom med en ganske interessant
bemerkning. Vedkommende klaget pa at
syklistene ikke gir lyd fra seg nar de passerer
fotgjengere pa gang- og sykkelveien langs Ring
3. Her kan det tenkes at vedkommende rett og
slett tror at de ikke signaliserer fordi det ikke

heres gjennom all steyen.

I tillegg til problemer med lange avstander
mellom over- og underganger og stey, var det
ogsa en informant som nevnte stov langs veien
som et problem. Nesten alle informantene hadde
noe 4 utsette pa veien, fa var helt forneyd med
tilbudet.
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Krysning 7: en psykologisk barriere. Krysningen ble av flere oppfattet som utrygg. Gangfeltet er 25 m langt, uten refuge.
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I forrige kapittel presenterte vi observasjoner og
funn fra vare undersekelser av Storoomradet
og Ring 3. I dette kapittelet tar vi utgangspunkt
i dette materialet, samt tidligere kapitler for

a belyse og besvare problemstillingen var.

Vare funn tyder pa at det kan vaere behov

for oppgradering av infrastrukturen og okt
prioritering av fotgjengere i Storoomradet. I
siste del av dette kapittelet presenterer vi derfor
en rekke forbedringstiltak som kan utfores pa
Storo og langs Ring 3, slik at det blir lettere og
tryggere a ferdes der til fots.

Snarveier er en viktig del av de gdendes
infrastruktur. De oppstéar som reaksjon

pa barrierer av ulike typer, og kan hjelpe
mennesker & komme trygt, raskt og effektivt
frem. Snarveiene varierer mye i hvordan de
fremstar, hvor sikre de er og hvor mye de eker
fremkommeligheten. Det vil alltid vaere en
subjektiv avveining av fremkommeligheten
satt opp mot sikkerhet og trygghet og andre
forhold som trivsel. Noen mennesker setter
fremkommelighet hoyere enn sin egen
sikkerhet, og velger kanskje aktivt snarveier
som ikke er sikre. Andre fokuserer mer pa
sin egen trygghetsfolelse og sikkerhet, og
velger a ikke benytte seg av det de definerer

som farlige snarveier. Noen snarveier gker
fremkommeligheten marginalt, mens de

i stedet gker sikkerheten, trivselen eller
trygghetsfolelsen. Dette gjelder for eksempel
enkelte snarveier gjennom private borettslag og
hager eller gjennom butikker og kjopesentre.
Noen snarveier er opparbeidet av enten
kommune eller privatpersoner. Andre
snarveier er blitt til gjennom lang tids ferdsel
pa strekninger hvor dette opprinnelig ikke

var planlagt. Noen snarveier krysser privat
eiendom, andre krysser offentlig eiendom.
Snarveier varierer i det uendelige med tanke pa
oppbygning, kvalitet og effektivitet. Det som
derimot virker klart, er at snarveiene enten ma
appellere til folks folelse av trygghet eller trivsel
eller gke fremkommeligheten for at noen skal

komme til & bruke dem.

6.1 Forholder folk seg til
planlagt infrastruktur i
Storokrysset?

Snarveier handler altsa om & komme seg raskt
frem. Med utgangspunkt i det vi tidligere har
skrevet om snarveier vil vi under dette punktet
belyse hvordan folk forholder seg til planlagt

infrastruktur i Storokrysset. Det vil si at ut
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fra vare observasjoner og funn skal vi vise
hvordan bruken av Storokrysset er preget av

barrierefolelse, eller fravaer av dette.

I Storokrysset benytter de aller fleste seg av
den planlagte infrastrukturen for gdende. Det
kanskje mest hyppige bruddet pa a benytte seg
av etablert infrastruktur er & krysse pa redt

lys. Som beskrevet tidligere er dette forst og
fremst et resultat av lang ventetid for grent lys,
kombinert med at det er god oversikt, hvertfall
i noen av krysningene (spesielt 6 og 7, se kart
under). I tillegg er det spesielt to omrader hvor
folk krysser utenfor etablerte gangfelt: krysning
1 og krysning 9. Disse to omradene beskrives
samtidig av flere som steder hvor man feler seg

utrygg og usikker.

OBSERVASIONER  ANALYSE  AVSLUTNING

Begge krysningene ble beskrevet i kapittel 5.
Ingen av krysningene er del av den etablerte
infrastrukturen. Det er allikevel noen viktige
forskjeller mellom de to krysningsmulighetene.
Krysning 1 ligger i Grefsenveien, mellom
Vitaminveien og Grefsen stasjonsby. Her er

det ikke tilrettelagt for gdende, og krysningen
brukes hovedsakelig fordi det blir en omvei
dersom en skal bruke etablerte gangfelt.
Krysning 9 har derimot, som beskrevet i kapittel
5, nedsenket kantstein, samt blindeskrift ved
krysning 8 som indikerer at det er etablert
gangfelt ogsa ved krysning 9. Vi lurer pa om

det enten har veert, eller at det var patenkt, et
gangfelt der. Krysning 7 er 25 meter lang og uten

refuge i midten. Mange av informantene papekte

Kart over etablerte krysninger for fotgjengere i Storokrysset, 0gsd presentert i kapittel 5. Milestokk 1:1250.
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at denne opplevdes som utrygg, og som nevnt i
kapittel 5.2 observerte vi sveert fa som benyttet

seg av denne krysningen.

Det er ikke bare gjennom 4 ta snarveier at
fotgjengere ikke forholder seg til etablert
infrastruktur. Noen ganger benytter man seg
ikke av etablert infrastruktur fordi det oppleves
som utrygt. Krysning 7 er et godt eksempel pa
dette. Her kommer det biler fra alle retninger,
man ma krysse flere trikkelinjer og uten noen
refuge i midten er det vanskelig & ha oversikt
over situasjonen nar man krysser. I tillegg kan
trikken komme fra tre ulike retninger inn i
gangfeltet. Mens barriereeffekten ved krysning
7 forst og fremst er psykologisk, er barrierene i
neste avsnitt fysiske; det finnes ikke alternative
krysningsmuligheter. Vi gir der eksempler pa
hvordan fotgjengere i hele Storoomradet ma ga
omveier fordi den etablerte infrastrukturen ikke

tilfredsstiller deres behov.

:

i

Det er ofte fotgjengerne som md ta omveiene!

ANALYSE

6.2 Fotgjengere ma ga omveier

ATP-modellen (areal- og transportplanleggings-
modellen, som er et analyseverktoy i GIS) kan pa
en enkel mate beregne korteste reiserute i avstand
og reisetid mellom gitte geografiske punkter.
Kartet har til hensikt & vise sannsynlige rutevalg
den gaende vil benytte i dagens infrastruktur pa

Storo.

De gédendes sannsynlige veivalg styres av

de ulike krysningsmulighetene som finnes

over Ring 3, t-banen, jernbanelinjen og andre
hindringer. Det er store avstander mellom disse
krysningsmulighetene som gjor at rutevalget ofte
blir store omveier. Det finnes ikke flere alternative
over- eller underganger. Det er kjent at en
gaende er rasjonell i sine veivalg, og det er klart
at en omvei som er over 14 ganger sa lang som
avstanden i luftlinje, gir et svaert tydelig bilde

pa at den gaendes infrastruktur i stor grad er
nedprioritert pa Storo. Mange av de ovennevnte
eksemplene pa sannsynlige veivalg for den
gdende viser at to ekstra krysningsmuligheter,
som kan fore deg bade over Ring 3 og jernbanen,
ville redusert gangavstanden betraktelig i vest-
ostgaende retning: En ekstra krysningsmulighet
nord for Storokrysset over eller under
jernbanelinjen i tilknytning til gangbroa i
Bratenalléen, og én ser for Storokrysset under
jernbanen og t-banen fra Grefsen stasjon

til boligomradene vest for jernbanelinjen/t-
banelinjen. Denne krysningen vil det bli enda

sterre behov for nar Grefsen stasjonsby bygges ut.

Det er ogsa interessant a papeke at det ikke

er Ring 3 som er den sterste barrieren for
fotgjengere, men jernbanelinjen. Det hjelper
lite & kunne krysse Ring 3 om en ikke ogsa har
mulighet til & krysse jernbanelinjen, siden disse

gar parallelt mellom Sinsen og Nydalen.
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Avstandene mellom to punkter i luftlinje. Milestokk 1:8000.
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Bl — Kapellveien

Dette eksempelet er trukket frem for & vise at gangruten
som velges kan vaere sveert forskjellig selv om to
malpunkter plasseres i kort avstand fra hverandre. Det bl
rutevalget som gar i nord er den korteste veien hjem for
den fiktive studenten som studerer pé Bl i Nydalen og bor
pa adressen Kapellveien “X1"” pd Grefsen. Derimot gar
den korteste ruten til nabobygget i Kapellveien “X2" via
Storokrysset i sgr, markert som det vinrgde rutevalget. Sma
forskjeller i malpunktet kan utgjere store forskjeller hva
gjelder korteste veivalg. Disse gangrutene, som begge er
1,4 km lange, er dobbelt s3 lange som luftlinjeavstanden
pad 740 meter.

Nydalen Kvarter — Bratenalléen

Denne strekningen er i luftlinje kun 90 meter lang. En
fotgjenger ma i dag gé 14 ganger sd langt i en stor omvei
mot Sandakerveien fordi det i dag ikke finnes en krysning
over jernbanen ved Nydalen Kvarter. Omveien er pa 1,3
km. Den gdende vil bruke 16 minutter pa en strekning
som knapt ville tatt 2 minutter om det hadde eksistert en
krysningsmulighet over jernbanen ved Nydalen Kvarter.

Storo Storsenter — 23-bussen

Avstanden fra Storo Storsenter og 23-bussen i
nordgdende retning er 260 meter i luftlinje. P& grunn

av krysningsmuligheten i Storokrysset er den korteste
reiseruten pd 430 meter, en distanse som er i overkant av
hva en fotgjenger kan g3 med handlevarer.

Grefsen stasjon — Storo T

Dette eksempelet viser at forbindelsen er god mellom
ulike kollektivtilbud pa Storo. | dag ma den gdende gd
440 meter mellom tog og t-bane. | luftlinje er denne
strekningen pd 370 meter. Strekningen kunne ytterligere
veert kortet ned hadde det veert en undergang fra Grefsen
stasjon til t-baneperrongen.

Grefsen stasjon — boligomradene vest for jernbanelinjen
Det er langt & ga fra Grefsen stasjon til boligomradene

pa vestsiden av jernbane- og t-banelinjene. Eksempel: En
pendler tar den korteste ruten hjemover fra Grefsen stasjon
til Birch-Reichenwalds gate. Denne distansen er i dag 860
meter lang (gul linje i kartet), og gar via Storokrysset.

| luftlinje er tilsvarende distanse 190 meter. En annen
pendler skal hjem fra Grefsen stasjon til Kyrre Greppes gate,
og tar den korteste ruta pd 900 meter via undergangen til
jernbanen og t-banen i Hans Nielsen Hauges gate (orans;j
linje i kartet). | luftlinje er den tilsvarende avstanden kun
220 meter. Den gdende vil bruke 11 minutter pa disse
omveiene.



6.3 Snarveier i Storoomradet

Vi har tidligere i denne rapporten kartlagt
snarveiene i omradet. Vi har funnet forholdsvis
mange snarveier, noe som tyder pa at man ikke
alltid forholder seg til planlagt infrastruktur.
Det er vanlig at mennesker gjerne vil ga raskeste
og strakeste vei frem til sitt malpunkt. Mange
steder er det derimot ikke tatt hensyn til dette i
planleggingen av infrastrukturen, noe som forer
til at snarveier dukker opp der mulighetene byr
seg. Snarveiene bedrer fremkommeligheten til
ulike malpunkt for mange mennesker, og gjor at

reiseveien og reisetiden reduseres.

6.3.1 Kategorisering av snarveier

Som beskrevet i punkt 6.1 benyttes ulike former
for snarveier gjennom Storokrysset. Ogsa i
omradet rundt krysset fant vi en rekke mer eller
mindre brukte snarveier. Disse er tegnet inn

pa kartet pa s. 41. Noen av snarveiene onsker

vi imidlertid & ga neermere inn pa. Vi har valgt
tre kategorier av snarveier for 4 belyse hvordan

disse kan ta ulik form.

Forkortende snarveier

Vi forstar en snarvei som en vei som er raskere
og/eller kortere enn den etablerte veien, det vil

si at den ma veere mer fremkommelig. Vi setter
ogsa som forutsetning at den er like sikker, eller
sikrere enn alternativet. Typiske snarveier i
denne kategorien er derfor trakk som gar i skillet
ved eiendomsgrenser, stier som gér gjennom
skogholt eller gang- og sykkelstier som er

etablert som en forbindelse mellom to veier.

Snarveien som gér fra Kapellveien til Glads
vei (beskrevet som snarvei 3, se side 75 for
kart) tjener som et eksempel pa en forkortende

snarvei. Dette er en av de snarveiene vi har
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funnet som gir storst tidsbesparelse. Her kan
man regne med at sikkerheten gker, ettersom
man bytter ut seks minutters gange langs en
bilvei, med ett minutts gange pa en snarvei som
er atskilt fra biler. Dette kan da naturlig ogsa eke
trygghetsfolelsen. Det er dog grunn til & anta at
det er et skille pa trygghetsfolelse ut ifra om det
er dag eller kveld/natt. Som nevnt tidligere blir
man fort mer papasselig pa kveldstid. Det kan
derfor veere noen som vil kvie seg for a bruke
denne snarveien nar det er morkt, ettersom

det er ganske tett vegetasjon og enkelte strekk
er avskjermet totalt fra innsyn bade fra vei og

eiendommer rundt.

Trivelige snarveier

En annen type snarvei er de veiene man gar
for a unnga omrader man opplever som
utrygge. I denne rapporten fokuserer vi pa
fremkommelighet, sikkerhet og trygghet

som viktige aspekter for de gaende. Ettersom
denne kategorien inneholder to av de tre
aspektene — sikkerhet og trygghet — velger

vi likevel & ta det med. For at en slik vei skal
kunne komme innunder kategorien snarvei er
det imidlertid viktig at den ikke gir darligere

fremkommelighet.

Vi fant to gode eksempler pa slike snarveier i
vare undersgkelser. Den ene snarveien (snarvei
2, se s. 75) gar over parkeringsplassene til

Rimi, H.C. Thauglands Treelastforretning og
Torshov bilrekvisita pd vei til Storo Storsenter.
Den er verken raskere eller kortere enn den
planlagte veien, men noen velger likevel & bruke
den. Vi tror at bakgrunnen for dette ligger i
trygghetsfelelsen til de individene som benytter
seg av denne snarveien. Som tidligere nevnt er
ikke fortauet langs Vitaminveien utformet pa

de gaendes premisser, og det er flere inn- og



utkjorsler pa en relativt kort strekning. Bilistene
har vikeplikt for fotgjengerne, men det er mye
trafikk i omradet og vi har selv observert flere
bilister som ignorerer vikeplikten for & komme
seg ut eller inn. Dette er absolutt noe som

kan fore til at man foler seg mer utrygg langs
hovedveien, sammenlignet med & benytte seg av
snarveien. Om det derimot faktisk er tryggere a

ga over parkeringsplassen er uvisst.

Den andre snarveien gar gjennom Storo
Storsenter. Flere av informantene vare fortalte
at de bruker senteret som en snarvei. Heller
ikke her reduseres verken tid eller avstand.
Enkelte legger kanskje turen innom en butikk
eller to pa veien, mens andre gar rett gjennom
senteret fremfor a benytte seg av gangveien som
gar langs veien rundt senteret. Et kjopesenter
kan ofte ha en sosial og aktiv atmosfaere, med
butikkvinduer, benker, mye lys og mennesker.
Til sammenligning kan gangveien som gar
utenfor bli merk, kjedelig, stoyende, trafikkert
og kald om vinteren. Sikkerhetsmessig er det
liten forskjell, men trygghetsmessig kan det foles
bedre & ga gjennom et godt befolket kjopesenter
enn langs en forholdsvis trafikkert vei. Det kan
da foles bade triveligere og tryggere a velge
veien gjennom kjopesenteret, selv om det ikke
er noen reell tidsbesparelse inne i bildet. Dette
henger sammen med Gehls (2010) punkter for a
opparbeide et attraktivt gamilje, blant annet er

det viktig med variasjon og apne fasader.

Farlige snarveier

Noen snarveier reduserer bade reisetid og
-avstand for fotgjengerne, og ber i sd mate gatt
innunder “forkortende snarveier”. Imidlertid
oker sjansen for uhell eller utrygge situasjoner
betraktelig. Fordi var definisjon av ”forkortende

snarveier” spesifiserer at snarveien skal veere
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like sikker eller sikrere enn den etablerte
veien, skiller vi “farlige snarveier” ut i en egen
kategori. Farlige snarveier omfatter blant annet
a lope pé rodt lys eller over trafikkerte veier.
Vi fant seerlig en sveert farlig snarvei. Denne
gar fra boligfeltet ved Nydalen Kvarter og over

jernbanelinjen (snarvei 1, se s. 74).

Som beskrevet i kapittel 2.8.3 er det klippet

hull i gjerdet mellom Nydalen Kvarter og
jernbanelinjen slik at det skal veere mulig a na
bussholdeplassen eller gangbroen over Ring 3.
Analysene av snarveiene viser ogsa at det kan
veere store tidsgevinster a hente pa a krysse

rett over jernbanen i stedet for & ga rundt,

enten til Nydalen stasjon eller Storokrysset.
Tidligere i rapporten er det henvist til planer

om en undergang fra Nydalen Kvarter, men at
denne prosessen na har stoppet opp. Til tross
for at seknaden om fritak for a bygge gang-og
sykkelvei under Gjovikbanen ble avslatt av Plan-
og bygningsetaten i Oslo, kunne man i juni lese

i Nordre Aker Budstikke at ”bydel Nordre Aker
venter fortsatt utdlmodig pd en ferdigstillelse av bro-/
undergangsprosjektet ved Nydalen Kvarter”". Hullet
i gjerdet er derfor et godt bevis pa at byrakrati
og utsettelser kan fore til farlige situasjoner for
de som bor i omradet. Det er ikke tvil om at flere
benytter seg av snarveien over jernbanen, noe
som er meget farlig. Det er stor grunn til a anta
at hvis undergangen var gjennomfert slik som
opprinnelig planlagt, ville ikke denne snarveien

veert i bruk i dag.
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En forkortende snarvei, men skilt med “privat En forkortende snarvei Kapellveien — Glads vei
omrdde, gjennomgang forbudt” er satt opp. (snarvei 3).
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Farlig snarvei. Folk velger d gi gjennom omrddet til
bensinstasjonen i Vitaminveien pd sin vei til Storo
Storsenter.

Farlig snarvei (snarvei 1) Hull i gjerdet ved boligene i Nydalen Kvarter.
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6.4 Fotgjengerens rekkevidde

fra bestemte punkter pa Storo
Ved hjelp av ATP-modellen, et analyseverktoy

i GIS, kan en fotgjengers rekkevidde fra
bestemte punkter pad Storo beregnes.
Rekkevidden viser hvor langt fotgjengeren

kan na innen ulike tidsintervaller. I denne
analysen er disse tidsintervallene satt til 5,

10 og 15 minutter gaavstand fra det satte
startpunktet. Tidsintervallene blir formet som
sirkuleere polygoner ut i fra startpunktet. En
slik beregning benyttes i analysen for a kunne
lettere synliggjore barriereeffekten til Ring 3, og
beregningen kan gi et bilde pa hvor det er behov

for & bedre krysningsmulighetene.

6.4.1 Rekkevidden fra Storokrysset

Nar formen pa polygonet (mangekantet

lukket form) er tilneermet sirkuleer, tilsvarer

det at fotgjengeren kan ga neermest

uhindret i alle retninger han eller hun vil.

Fra Storokrysset er tilgjengeligheten og
fremkommeligheten til fotgjengeren god bade

i 5- og 10-minuttersintervallet. Den sirkuleere
formen avtar noe i 15-minuttersintervallet i vest
og sor. Dette indikerer at fremkommeligheten
er darligere her. Den gaende ma ga omveier,

og bruker dermed lenger tid. Hindringen for
den gaende i 15-minuttersintervallet er trolig
Akerselva. Polygonet strekker seg lenger uti de
omradene hvor gaende har en mulighet for a
krysse elva, men snevrer seg inn der hvor elva
fungerer som en barriere for de gdende. Innenfor
en garadius pa 15 minutter fra Storokrysset

bor opptil 25.000 mennesker og 17.600 har sin
arbeidsplass her. Storokrysset er et sveert viktig
knutepunkt og berorer bosatte og ansatte i

omradet i sveert stor grad.
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Bosatte og ansatte innenfor 15
minutters gaavstand fra Storokrysset

Tidsintervall Antall Antall
(minutter) bosatte ansatte
0-5 2.525 4.248

5-10 9.189 5.401

10-15 13.157 8.033

Totalt 24.871 17.682

Tabell 7. Fotgjengeres rekkevidde fra Storokrysset til
med tidsintervaller: 5, 10 0g 15 minutter.

Storokrysset har en rekkevidde som tilsier

at den gdende har god tilgjengelighet i alle
retninger i et tidsintervall pa opptil 15 minutters
gange. I vest og sorvest vil Akerselva pavirke
rekkevidden.
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6.4.2. Rekkevidden fra Nydalen Kvarter

Med et startpunkt pé estsiden av Nydalen
Kvarter ser vi at alle polygonene er
halvsirkuleere, i vestgaende retning. Dette
kommer av at jernbanen og ring 3 forhindrer
gdende i & ga ostover. Det er ingen mulighet

a na omradene pa tvers av ringveien i

forhold til Nydalen Kvarter, pa under 15
minutter til fots. Polygonet som symboliserer
15-minuttersintervallet nar akkurat ikke rundt
ringveien. Trolig ville rekkevidden fra Nydalen
Kvarter berere langt flere mennesker i omradet
om det fantes en krysningsmulighet i neerheten.
Rekkevidden bergrer kun litt over 11.000 bosatte,
og ligger dermed langt lavere enn Storokrysset.
Antallet ansatte i omradet er sveert hoy. Innen en
radius fra Nydalen Kvarter nar over 16.000 sine
arbeidsplasser pa under 15 minutter. Behovet
for en effektiv arbeidsreise til fots eller pa sykkel
med fa omveier, ma veere stort for mange av

disse arbeidstakerne.
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Bosatte og ansatte innenfor 15
minutters gaavstand fra Nydalen Kvarter

Tidsintervall Antall Antall
(minutter) bosatte ansatte
0-5 1.631 926

5-10 1.710 10.202

10-15 7.806 4.985

Totalt 11.147 16.113

Tabell 8. Fotgjengeres rekkevidde fra Nydalen Kovarter
med ulike tidsintervaller: 5, 10 og 15 minutter.

Rekkevidden for fotgjengeren i gstre retning fra
Nydalen Kvarter er sveert darlig. Fotgjengerne
ma ga store omveier for a na de omradene som
ligger pa motsatt side av Ring 3. Barriereeffekten
av jernbanen og Ring 3 er sterk i omradet

rundt Nydalen kvarter. Behovet for en

krysningsmulighet i dette omradet er sldende.
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6.4.3 Rekkevidde fra Grefsen stasjon

5-minuttersintervallet viser tydelig med

sin rette kant mot jernbanen i vest, at
fremkommeligheten her er darlig. Den gaende
ma ta omveier i nordvestlig og servestlig
retning fra Grefsen stasjon. Polygonet for 10
minutters gange fra Grefsen stasjon har en
videre utstrekning fra nord til ser enn fra vest til
ost. Dette betyr at den gédende har vanskeligere
for & bevege seg raskt mot vest eller gst, fordi
den gdendes infrastruktur er dérligere i denne
retningen. Polygonet for 15 minutters gange

er pa samme mate som 10-minuttersintervallet
ellipseformet. Totalt sett er over 21.100
mennesker bosatte og 16.000 har arbeidsplassen
sin kun 15 minutters gange fra Grefsen stasjon.
Dette tallet kunne trolig veert enda hoyere om
tilgjengeligheten og fremkommeligheten hadde

veert bedre i mot vest.
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Bosatte og ansatte innenfor 15
minutters gaavstand fra Grefsen stasjon

Tidsintervall Antall Antall
(minutter) bosatte ansatte
0-5 924 2.375

5-10 6.651 3.151

10-15 13.525 9.367

Totalt 21.100 14.893

Tabell 9. Fotgjengeres rekkevidde fra Grefsen stasjon
med ulike tidsintervaller: 5, 10 og 15 minutter.

Rekkevidde fra Grefsen stasjon er relativt god
pa tidsmessige lengre gaturer. Derimot er de
tilliggende omradene i vest lite tilgjengelige for
den gaende pa kortere distanser. Fotgjengeren
ma ga storre omveier, og vil dermed bruke
lengre tid pa en strekning som i utgangspunktet
er sveert kort. Behovet for en krysningsmulighet

over jernbanen og t-banen er pafallende.
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6.5 Forslag til forbedringer

En analyse med utgangspunkt i det teoretiske
rammeverket slar fast at det er gode muligheter
for forbedring av de gaendes infrastruktur i
Storoomradet og langs Ring 3. Vi deler vare
forslag inn i tre kategorier: overordnede mal,
tekniske utbedringer og oppgradering av
kvalitet. I tillegg gér vi gjennom hvert enkelt
krysningspunkt i Storokrysset og fremmer
forslag om spesifikke tiltak som kan fere til at

infrastrukturen forbedres.

6.5.1 Gi fotgjengerne prioritet!

Et gjennomgaende problem i Storokrysset

er at fotgjengerne i altfor liten grad blir
prioritert. Dette er noe som henger igjen fra

da Storokrysset og Ring 3 ble planlagt og
opparbeidet (se kap. 2.1) I 1994, da broen ble
utvidet i forbindelse med anleggingen av
toplanskrysset over Ring 3, ble det ikke tatt like
mye hensyn til fotgjengere som det ville blitt

i dag. Storokrysset kan sies & veere utarbeidet
med effektiv trafikkavvikling og privatbilisme i
tankene. For & reversere denne trenden ber man
se til Gehl (2010) sine ideer om hvordan man kan
gjore det attraktivt a ga. A opprette gangarealer
uten unedvendige hindringer og forstyrrelse,

gi fotgjengerne prioritet fremfor bilistene og
opprette korte, logiske og direkte ganglinjer
kan fore til at folk gar mer. Ved a i tillegg folge
Nielsens (ikke publisert) anbefalinger om

brede fortau med buffersoner mot trafikken,
frie krysningsmuligheter, opphoyde gangfelt
og terrengtilpassede og estetisk vakre over- og
underganger, kan man fa prioritert fotgjengerne

ytterligere.

Det er to ulike omrader som er spesielt aktuelle
i forbindelse med & oke fokus pa gaende

trafikanter, i tillegg til de mer generelle tekniske
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utbedringene nevnt i neste avsnitt. Det forste
omradet er lysreguleringen i Storokrysset.

Det ble i Forprosjekt Storo (Hagen & Aalde,
2009) foreslatt & erstatte dette lyskrysset med
en rundkjering. Dette passer godt sammen
med eksisterende teori pa omradet, som sier

at rundkjeringer bedrer fremkommeligheten
for fotgjengere betraktelig sammenlignet med
lysregulerte gangfelt (Serensen & Loftsgaarden,
2010). Det andre omradet strekker seg fra
rundkjeringen i Vitaminveien og ned til
Storokrysset, og ble problematisert i kapittel
5.2.3. Her vil mulige lgsninger veere a lage en
buffer mellom gangfeltet og Vitaminveien,
gjerne i form av beplantning. I tillegg bor
fotgjengerne gis prioritet fremfor bilistene som
beveger seg over inn/utkjerslene. Dette kan for
eksempel gjores ved a lage sammenhengende
fortau som blir avbrutt av opphoyde gangfelt
ved disse inn/utkjerslene. Dette vil senke farten
pa bilene, og ytterligere fremheve at bilistene har

vikeplikt for de gaende.

6.5.2 Tekniske utbedringer

Intervaller pa lysregulering

Et generelt problem i krysset er at ventetiden
pa gront lys for gaende kan bli urimelig lang.
Ventetiden pa de ulike overgangene varierer
fra 0-75 sekunder, avhengig av hvilken del av
intervallet lysreguleringen er i. Mange opplever
dette som altfor lenge, og velger derfor a

krysse pa rodt. Dette kan fore til mange farlige
situasjoner. Ettersom trikken har forkjersrett,
skifter ikke lysene alltid i en logisk frekvens.
Dette kan fore til at ventetiden pa grent lys

kan bli enda lenger enkelte steder. Det grenne
signalet har ogsa sveert kort intervall flere steder.
Mange rekker derfor ikke & komme seg helt

over innenfor tidsintervallet. Dette er noe som



ytterligere underbygger at fotgjengerne ikke har
prioritet. En opplagt losning pa dette vil veere a
forkorte ventetiden og forlenge tidsintervallet
for grent lys. Dette kan fore til mer ko for bilene,
men for & oke fotgjengerandelen ma man gjore
det mer attraktivt & ga enn a kjore bil. Vi mener
at en slik lgsning vil gke fremkommeligheten
for gaende drastisk, da man slipper & vente sa
lenge med a fa lov til & krysse. Det vil ogsa ske
sikkerheten, ettersom mange vil vente pa grent
lys fremfor a lope over pa rodt. For personer
med nedsatt funksjonsevne vil det ogsa bli
sikrere & krysse veien med lengre intervall

pa gront signal, ettersom man da er sikker

pa at man kommer seg over for lyset skifter.

Et lengre lyssignal er ogsa noe som kan oke
trygghetsfolelsen hos de som beveger seg over

denne krysningen.

En annen mulig lesning er a se til Trondheim. I
mange av byens lyskryss, har signalreguleringen
en fast sekvens hvor fotgjengerne far gront lys

i alle retninger mens alle bilistene blir stdende
pa radt lys. Dette er noe som kan minske faren
for pakjersler i gangfelt betraktelig. Her vil man
ikke fa samme type konflikt mellom fotgjengere
og biler som beveger seg parallelt, som man kan
fa i vanlige signalregulerte gangfelt. Ettersom
Storo er et meget stort kryss, ma det ta spesielt
hensyn til de gaende i utforming av et slikt
kryss. Det er viktig at ventetiden mellom hver
grenne mann ikke blir for lang. A kombinere en
slik lesning med diagonale gangfelt og et langt
nok tidsintervall, slik at man kommer seg trygt

over, vil gke fremkommeligheten drastisk.

Opphoyde gangfelt

Et gjennomgaende forslag fra var side har veert
opphoyde gangfelt. Dette er noe som per i dag

ikke finnes i Storokrysset. Vi mener at a heve
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de gangfeltene hvor det er mulig, vil fore til okt
sikkerhet og fremkommelighet for de gaende.
Opphoyde gangfelt fremhever at de gaende har
prioritet og at bilistene har vikeplikt. Et oppheyd
gangfelt vil ogsa senke farten pa bilene, og

senke risikoen for ulykker. Det er ogsa grunn til
a tro at oppheyde gangfelt vil gke tryggheten
hos fotgjengerne, ettersom sjansen for at bilene

kommer bratt pa og fort minsker.

6.5.3 Generelle forbedringer av kvalitet

Stay ble nevnt som et problem ved overgangene/
broene over Ring 3. Det er utfordrende a gjore
noe med dette. En mulig losning kunne veert

a sette opp lydisolasjon litt hoyere enn det
eksisterende rekkverket. Hvis det er mulig ber
denne veere gjennomsiktig. Vi ser dog at det

kan bli et problem & gjennomfere ettersom slik
isolasjon kan forandre broens dynamikk. En slik
stoyisolering burde veert bedre patenkt for broen

ble bygget.

Et gjennomgaende problem med de ulike
undergangene er at de er morke og utrivelige.
Ved a forbedre lysforholdene, samt oppgradere
standarden slik at undergangene blir mer
estetiske og attraktive, kan man fa flere til a
benytte seg av disse. Tagging vil da fortsatt
kunne veere et problem, som det er vanskelig & fa
en fullstendig slutt pa. Vi tror likevel at taggere
vil begrense sin aktivitet hvis undergangen er

godt opplyst og flere bruker dem.

Det fysiske skillet mellom fotgjengere og

biler kunne veert langt bedre og mer estetisk.

I Storokrysset er fotgjengerne atskilt fra
biltrafikken ved hjelp av et rekkverk pa
trikkeholdeplassen, og kun ved kantstein
ellers. Her vil kvalitetsforbedringer i hovedsak

besta av a fa et fysisk skille mellom bilistene
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og fotgjengerne. Dette skillet kan for eksempel
ta form som en beplantet buffersone med
ulike treer og blomster. Disse kan gi farge til
omgivelsene og myke opp det harde utseende

som trafikal infrastruktur ofte kan fa.

Ved Ring 3 mangler det stoyskjerm de aller
fleste steder pa begge sider. Dette gjor blant
annet at det er vanskelig 4 ha en samtale mens
man gar langs veien. Det ser ikke ut til at det
er gjort forsek pa a oppgradere gangveien slik
at den skal bli triveligere a oppholde seg i.
Omgivelsene er monotone og uten farger. Her
kunne en kvalitetsforbedring besta i a opprette
stoyskjerm pa de strekkene der det er mulig.
Ettersom gangveien da vil mangle innsyn fra
hovedveien pa mange strekninger, kan den
potensielt oppleves som et utrygt omrade og
en psykologisk barriere. Dette er en effekt man
aktivt bor soke & redusere. En mulig lesning
kan veere a opprette en liten buffersone med
beplantning i skillet mellom steyskjermen og
gang- og sykkelveien. Man kunne ogsa fatt
gatekunstnere til a lage malerier eller andre
kunststykker pa stoyskjermen pa innsiden,

for & bryte opp det monotone og kjedelige.

Belysningen i omradet ber i tillegg veere bedre.

6.5.4 Storokrysset: De ulike krysnings-
mulighetene og forbedringsforslag

For oversiktskart over krysningene, se s. 94.

Krysning 1

Denne krysningen er ikke en del av den etablerte
infrastrukturen, men mange benytter seg av

den. Neermeste gangfelt mot vest er nesten 300
meter unna, veien man ma ga hvis man skal
krysse rundt rundkjeringen er ca. 125 meter.

Nar man ser omveiene man ma ga for trygt a
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komme seg gjennnom krysset, forstdr man at
mange loper over veien selv om det ikke er
etablert en krysning her. Dette kan veere noe av
grunnlaget for at enkelte karakteriserer dette
punktet som utrygt og usikkert, selv om det a
krysse her gker fremkommeligheten. Mange

er vant til at de fleste veier som gar innien
rundkjering har gangfelt, noe som ogsa ville
veert en god lesning her. Noen vil kanskje si at
dette er uaktuelt, ettersom et gangfelt da ma

ga over trikkeskinnene. Gangfeltet, som er 300
meter mot vest, gar over trikkeskinnene uten
noen form for lysregulering. Vi mener at dette
er noe som ogsa burde kunne vaert opparbeidet
her. En slik lgsning vil ke fremkommeligheten
og trygghetene til individene som ferdes i
omradet. Det er dog usikkert om det faktisk vil
oke sikkerheten, ettersom kun gangfelt uten
kombinasjon med andre tiltak faktisk oker
risikoen for ulykker. Ettersom trikken krysser
over gangfeltet, kan det bli problematisk med
opphoyd gangfelt. En losning kan da vaere &
lysregulere gangfeltet.

Krysning 3 og 4

Krysning 3 og 4 krysser henholdsvis
Vitaminveien og Grefsenveien. Krysning 4 gar
over trikkeskinnene, krysning 3 gar kun over
vanlige kjorefelt. Her er det flere mulige tiltak
som kan optimalisere krysningen med tanke
pa fremkommelighet, sikkerhet og trygghet for
fotgjengerne.

En mulig lgsning kan veere a ha et oppheyd
gangfelt hele veien, bortsett fra over
trikkeskinnene. Det vil fremheve at de gaende
prioriteres og at bilistene har vikeplikt. Et
opphoyd gangfelt vil dog ikke fungere over
trikkeskinnene, ettersom trikken kan fa

problemer med & komme seg over. I tillegg



har trikken forkjersrett sa lenge det ikke er
lysregulering. Et vanlig gangfelt her kan skape

farlige situasjoner.

En annen mate 4 lose dette pa kan veere a

ha en markering av hvor gangveien over
trikkeskinnene gar, samt lysregulering som
varsler nar trikken kommer. Det kan ogsa veere
aktuelt & lysregulere hele overgangen. En slik
lysregulering kan veere en fordel pa krysning 4,
siden man her méa over to separate kjorebaner
og en trikketrasé. Pa krysning 3 finnes det
bade fordeler og ulemper med en eventuell
lysregulering. Det kan gke trygghetsfolelsen

til de gdende i omradet, og man kan kanskje
unnga noen farlige situasjoner. Det som taler
imot er det faktum at sa fort man lysregulerer
en overgang, vil ikke bilistene ha vikeplikt

for fotgjengerne pa samme mate. Man kan
derfor gke trygghetsfolelsen, men samtidig
nedprioritere de gdende og minske sikkerheten

og fremkommeligheten.

Undergangen fra T-banen (i tilknytning til
krysning 4) er pa dagtid lys og fin, og oppleves
som trivelig a bevege seg i. Denne undergangen
benyttes av de som kommer fra T-banen, og er
derfor ytterst lite trafikkert pa natten. Mange
sier at de foretrekker & krysse i plan pa kvelden,
ettersom undergangen er darlig opplyst. Neerhet
til andre mennesker og trafikk far gjerne folk

til a fole seg tryggere, derfor er plankryssing
foretrukket i kveldstimene. Det er lite stoy i
undergangen. En bedre opplyst undergang kan
fore til at flere benytter seg av den pa kveldstid,
noe som gker tryggheten og fremkommeligheten
betraktelig. En bedre opplyst undergang kan
ogsa oke trygghetsfolelsen til individene som

beveger seg der.
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Krysning 5

Krysning 5 (se s. 77 for diagrammatisk
fremstilling) er lite logisk utfert. Denne
overgangen underbygger ikke Nielsens (ikke
publisert) prinsipp om at gode gangveier

ber vere attraktive og direkte. Vi klarer

ikke & se grunnlaget for at man her ikke

har en rett ganglinje, og mener at man fint
kunne optimalisert krysningen ved a flytte
den midterste overgangen. De aller fleste vi
observerte fulgte den naturlige ganglinjen, selv
om det ikke er der det er lagt opp til at de skal
krysse. Nar trikken stopper ved holdeplassen
er det plass til &4 bevege seg over den naturlige
ganglinjen. Nar trikken skal gjennom krysset
kjerer den noen meter frem, for den venter
ved den stoppelinjen som ligger rett for den
etablerte overgangen. Her er lyssignalet for
trikken plassert. Vi mener at det ikke ber veere
noe problem & flytte stoppelinje for trikken til
for den uformelle overgangen. Trikken kjorer
ikke sa langt frem at det er plass til ventende
trikker bak. En flytting av stoppelinjen noen
meter bakover har derfor liten betydning. Da
kan man flytte den nedsenkede kantsteinen

til den uformelle overgangen, og de rullende
fotgjengerne vil ikke veere avhengig av a ga
en omvei i forhold til de funksjonsfriske. Man
kan ogsa heve gangfeltene over kjorebanen

pa hver side, noe som ytterligere vil fremheve
at de gaende er prioritert. Dette vil senke
farten pa bilene som kjorer over gangfeltet. En
heving av gangfeltet, kombinert med flytting
av overgangen over trikkeskinnene vil ogsa gi
funksjonsfriske en tryggere overgang. En slik
losning vil eke fremkommeligheten, spesielt for
de som na er avhengig av a bevege seg langs den
planlagte infrastrukturen. I tillegg vil det oke
sikkerheten ettersom man da skiller tydeligere
mellom gangareal og trikkens areal. Om det

derimot vil oke trygghetsfolelsen er uvisst.



Krysning 6

Dette er en lysregulert krysning med refuge i
midten. Kantsteinen er nedsenket pa hver side
av refugen. Den kunne derimot veert nedsenket
ytterligere, da den kan oppleves som for hoy for
rullerende fotgjengere. En bedre losning for a
optimalisere denne krysningen kan veere & heve
gangfeltet. Da vil man ytterligere fremheve at de
gaende er i fokus, og man vil fjerne problemet
med for hey kantstein enkelte steder. Det vil
ogsa senke farten pa bilene og underbygge deres
vikeplikt. Dette kan oke bade sikkerheten og
trygghetsfolelsen hos individene som benytter
seg av denne krysningen. Fremkommeligheten
kan gkes ved & endre intervallene og

signalvarigheten pa lysreguleringen.

Krysning 7

Denne krysningen er den lengste uten refuge.
Vanligvis ville vi foreslatt a ha en refuge i midten
og et opphoyd gangfelt hele veien som mulige
losninger for & forbedre dette gangfeltet. A
opprette en refuge i midten kan derimot vise seg
a veere vanskelig a fa til, ettersom trikkeskinnene
deler seg rett for gangfeltet. Det kan tenkes at
skinnene gar rett over punktet der det vil veere
naturlig a ha en refuge. Da forsvinner hensikten.
Opphoyd gangfelt er i tillegg vanskelig & fa til sa

lenge trikken skal passere.

En annen lgsning kan derfor veere & dele

opp dette gangfeltet slik at det far en lik
utforming som krysning 4 og 5, med trikken i
midten og bilene pa hver side. Da vil bilkeen
fra Grefsenveien inn mot krysset bli lenger,
ettersom man vil kutte fra to til ett bilfelt. Dette
i seg selv ser ikke vi som et konkret problem,
det er viktigere & fa kollektivtransporten raskt
og effektivt frem. Det kan dog tenkes at det a

utforme et slikt kryss kan bli vanskelig ettersom
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trikkeskinnene deler seg og svinger ned mot
trikkestallen og Sinsen. Dette er derfor noe som
eventuelt ma sees neermere pa. En bedre lgsning
kan veere 4 flytte hele overgangen ca. 40 meter
gstover slik at man kommer pa oversiden av der
skinnene deler seg. Da kan man lage en egen
trikketrasé, kun ha ett bilfelt i hver retning og
tilrettelegge for de gaende med lysregulering

og eventuelt opphoyd gangfelt over bilfeltene.
Dette vil gjore at trikken kommer raskere frem.
Med en slik lgsning vil den ikke bli forsinket av
bilistene som kommer gstfra pa Grefsenveien og
skal serover pa Ring 3. I tillegg vil man forbedre
overgangen for de gaende og sette disse mer i
fokus. Dette kan medfere en omvei for enkelte,
men ettersom vi har sett flere som allerede
krysser her heller enn ved krysning 7, ser vi ikke
pa dette som noe problem. Fremkommeligheten
vil ikke bli nevneverdig forbedret, men vi tror at
en slik lgsning uten tvil vil eke bade sikkerheten
og trygghetsfolelsen hos de individene som

benytter seg av den foreslatte krysningen.

Krysning 8

Denne krysningen gar ser i Storokrysset.
Gangfeltet har en refuge i midten og nedsenket
kantstein gjennom hele krysningen. Kantsteinen
kan med fordel senkes ytterligere pa refugen

i midten for a veere enklest mulig a krysse. En
alternativ lgsning kan veere a lage et opphoyd
gangfelt for a prioritere de gdende og senke
farten pa bilene ytterligere. Man ber ogsa legge
opp lysintervallene og signalvarigheten for a
gjore det enklere og mer effektivt & komme seg
raskt og sikkert over. Dette vil vi komme tilbake
til.



Krysning 9

Krysning 9 er i dag ikke en del av den etablerte
infrastrukturen. Denne kan likevel sees i
sammenheng med krysning 8, da den er en
naturlig fortsettelse av ganglinjen. P& boksen
der man signaliserer at man vil over veien ved
krysning 8, er det skrevet med blindeskrift at

9 er en del av overgangen. Krysningen blir da
ikke bare ett brudd i den naturlige ganglinjen
som mange automatisk vil felge, men den kan
ogsa vaere misledende og direkte farlig for
blinde og svaksynte. Vi mener at det bor settes
opp en lysregulering og eventuelt markeres en
overgang her. Det vil vere sikrere for de blinde
og svaksynte, og vil i tillegg veere sikrere for de

som allerede krysser her.

Generelt kan oversiktligheten i Storokrysset
forbedres ved en fysisk og visuell separering
av trikkeskinnene fra bilveien. Et eksempel
(se sammenligning under) som kan tjene som
forbilde, er Sognsveien opp mot Blindern, der
trikken far en egen trasé som er fysisk adskilt
fra ovrig trafikk: gress er brukt som underlag
og tydeliggjor trafikkbildet bade fysisk (bilene
far ikke mulighet til 4 kjore der) og visuelt (en
tydelig gronn are). I tillegg er det i Sognsveien
eget sykkelfelt.

Opp Grefsenveien ostover sett fra Storokrysset.
Krysning 7 i forgrunnen.
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Sognsveien opp mot Blindern.



6.5.5 Forslag til nye krysningsmuligheter
pa Storo

Behovet for krysningsmuligheter bade ved
Nydalen Kvarter og Grefsen stasjon er stor. Vi
la inn to fiktive krysninger i ATP-modellen.
Rekkevidden for de gadende ble da testet pa nytt.
ATP-modellen finner hvor langt den gaende nar
fra Nydalen Kvarter og Grefsen stasjon med de
nye innlagte fiktive krysningene, og beregner
ogsa hvor mange flere bosatte og ansatte som

blir kan nas innen 5, 10 og 15 minutter.

Rekkevidde fra Nydalen Kvarter — ny
krysningsmulighet

Ved a redigere inn en krysningsmulighet

ved Nydalen Kvarter over jernbanen mot
broovergangen som gar til Bratenalléen, blir
rekkevidden til den gaende kraftig forbedret.
Alle tidsintervallene strekker seg langt innover
boligomradet pa ostsiden av ring 3. Totalt vil
rekkevidden bergre 14.500 bosatte. Det er 3.500
flere bosatte enn om det ikke fantes en krysning
pa dette stedet. Langt flere far da en mulighet
til & bevege seg raskere over ringveien og
jernbanesporene. Rekkevidden pavirker ikke i
likestor grad antall ansatte. Dette kommer av at
de omradene gst for ringveien har f& bedrifter
og foretak. Dette betyr ikke at denne krysningen
er av mindre betydning for ansatte, tvert imot,
en ny krysning ved Nydalen Kvarter vil lede
arbeidsreiser til fots og pa sykkel fra Grefsen til

Nydalen pa en mer effektiv mate.
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Bosatte og ansatte bergrt av en ny
krysning ved Nydalen Kvarter

Tidsintervall Antall Antall
(minutter) bosatte ansatte
0-5 2.590 1.269

5-10 3.686 11.147

10-15 8.169 4.234

Totalt 14.445 16.650

Tabell 10. Fotgjengeres rekkevidde fra Nydalen
Kuvarter om man etablerer en ny krysning av Ring 3.

Barriereeffekten av Ring 3 og jernbanelinjen
reduseres betraktelig i et stort omrade nord
for Storo ved en ny krysningsmulighet over

jernbanen ved Nydalen Kvarter.
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Rekkevidde fra Grefsen stasjon med ny

krysningsmulighet

En ny krysningsmulighet ble redigert inn i
ATP-modellen fra Grefsen stasjon over til
boligomradene vest for jernbanen og t-banen.
5-minuttersintervallet strekker seg da godt
utover boligomradene i vest. Dette indikerer

at tilgjengeligheten og fremkommeligheten

fra Grefsen stasjon blir sveert god. Uti fra
15-minutters gangtid nar den gdende omrader
langt over den andre siden av Akerselva.
Tallberegningen tydeliggjor ogsa dette; i dag nar
kun 926 bosatte sine hjem fra Grefsen stasjon pa
under 5 minutter. Med en ny krysningsmulighet
over skinnegangene vil hele 3800 bosatte na
hjemmene sine pa samme tid. Totalt vil 1000
flere ansatte na sine arbeidsplasser med 15
minutters gange fra Grefsen stasjon om det

opparbeides en krysningsmulighet her.
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Bosatte og ansatte bergrt av en ny
krysning ved Grefsen stasjon

Tidsintervall Antall Antall
(minutter) bosatte ansatte
0-5 3.806 2.797

5-10 7.049 4.173

10-15 14.372 9.046

Totalt 25.247 16.016

Tabell 11. Fotgjengeres rekkevidde fra Grefsen stasjon
om man etablerer en krysning av Ring 3.

Barriereeffekten jernbanen og t-banen i dag
skaper, reduseres betraktelig ved en ny
krysningsmulighet fra Grefsen stasjon og

vestover.
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Problemstillingene i denne rapporten var:

+ Thvilken grad oppleves barrierer rundt
Storokrysset?
+ Hvilken effekt har dette pa ferdsel i
omradet?
* Hvordan kan eventuelle
barriereeffekter reduseres?
» Thvilken grad prioriterer infrastrukturen
de gaende i omradet?
» Hva kan gjores for a gi fotgjengerne

ytterligere prioritet?

I dette kapittelet svarer vi pa disse
problemstillingene ved & oppsummere vére
funn og forslag til tiltak. Rapporten baserer seg
pa bruk av flere typer metoder, ATP-modellen,
observasjon og kvalitative intervjuer. Funn og
forslag til tiltak beerer preg av dette, da ulike

metoder kan produsere ulike konklusjoner.

7.1 | hvilken grad oppleves
barrierer rundt Storokrysset?

Det finnes ulike mater & forsta barrierer pa.
I denne rapporten har vi tatt utgangspunkt i

Loddens (2001) inndeling i fem typer. Denne

skiller mellom fysiske, psykologiske, praktiske,

informasjons- og kulturelle barrierer.

7.1.1 Storokrysset

Vare observasjoner av fotgjengere i Storokrysset
tydet ikke pa at man opplevde barrierer

i forbindelse med krysset. Intervjuene vi

gjorde tydet imidlertid pa det motsatte. Flere
kommenterte at de opplevde krysset som
uoversiktlig, kaotisk og vanskelig. Noen
oppfattet krysset i sin helhet som en barriere,
mens andre synes noen omrader i krysset var
verre enn andre. Vare egne vurderinger av
krysset ble bekreftet av det disse informantene
fortalte. Det vi derimot ikke hadde forventet
var at flere ogsa var positive til krysset. Dette
gjelder bade med hensyn til den fysiske og den
psykologiske barriereeffekten. Med tanke pa de
praktiske og kulturelle barrierene dreier disse
seg mer barrierer mot gange som transportform,
og er derfor ikke seerlig relevant i diskusjonen
om krysset som barriere. Informasjonsbarrierer
bestar forst og fremst av mangelfull skilting til

ulike fasiliteter rundt Storokrysset.



7.1.2 Omradet rundt Ring 3

Gjennom vare observasjoner oppdaget vi at
jernbanen er en vel sé stor barriere som Ring

3. ATP-analysene viste at ogsa Akerselva er en
fysisk barriere som pavirker hvordan fotgjengere

kan bevege seg i Storoomradet.

7.2 Hvilken effekt har eventuelle
barrierer pa ferdsel i omradet?

7.2.1 Storokrysset

Ut fra vare funn er det lite grunnlag for 4 hevde
at barrierefolelse i forbindelse med Storokrysset
har noen konkret effekt pa fotgjengere i omradet.
Observasjonene vi gjorde tyder imidlertid pa at
noen deler av krysset er mer brukt enn andre.
Det minst brukte gangfeltet er krysning 7, et

25 meter langt gangfelt som gér tvers gjennom
krysset fra nord til ser pa estsiden. I tillegg

til dette gangfeltet ble to andre krysninger
beskrevet av flere som utrygge; ingen av disse
er en del av den etablerte infrastrukturen.

De brukes likevel, fordi alternativene ikke
tilfredsstiller fotgjengernes krav til enten

fremkommelighet, sikkerhet eller trygghet.

7.2.2 Omradet rundt Ring 3

Jernbanen er en barriere for de som bor langs
Ring 3 i omradene rundt Nydalen Kvarter og
Grefsen stasjonsby. ATP-analysene viser ogsa
at Akerselva trolig er en barriere for gdende i 15

minutters gangavstand fra Storokrysset.

Gangbroer og -tunneler kan fungere som
barriere, bade for personer med nedsatt
funksjonsevne og funksjonsfriske fotgjengere.
For personer med nedsatt funksjonsevne

er barrieren da ferst og fremst fysisk, fordi

stigningen kan veere umulig a forsere. Dette
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gjelder ogsa for rullende fotgjengere. For andre
funksjonsfriske fotgjengere kan trapper og bratte

bakker fremsta som psykologiske barrierer.

Til tross for at noen av de gaende langs Ring

3 klaget over stoy, svevestov og redusert
trygghetsfolelse var det ingen som bemerket at
dette forte til at de gikk mindre i omradet. En
eldre kvinne kommenterte imidlertid at hun
foretrakk & ga pa ser/vest siden av Ring 3 da
det pa nord/est siden kun skilles med kantstein

mellom biler og fotgjengere.

Vére egne observasjoner tilsier at gangveiene
langs Ring 3 er sveert lite attraktive; de fremstar
som monotone, fargelose og rettlinjede. I tillegg
er man plaget av stoy og svevestov, og det er
lite beskyttelse mot biler. Vi observerte svaert

fa mennesker som beveget seg pa gangveiene.
Derfor mener vi det er grunn til 4 anta at
gangveienes utforming kan fremsta som en
barriere for gaende, og at opprustning kunne
bidratt til at flere bruker de.

7.3 Hvordan kan eventuelle
barriereeffekter reduseres?

Vare forslag tar sikte pa a redusere alle typer
barriereeffekter. Det er imidlertid viktig a
merke seg at noen tiltak kan redusere en

type barriereeffekt, men forsterke en annen
type. Et eksempel pa dette er gangbroer eller
gangtunneler, som tar sikte pa a redusere den
fysiske barrieren, men samtidig kan skape

psykologiske barrierer.

7.3.1 Storokrysset
Vaére forslag til tiltak som kan forbedre
krysningene pa Storokrysset fremstilles i tabell

12 pa neste side.
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Krysningsmuligheter og forslag til tiltak

Krysning Beskrivelse

1 Ikke en del av etablert infrastruktur,
men naermeste gangfelt ligger
300 meter unna.

2 Kort gangfelt sgr for rundkjering.

3 Krysser kjgrefelt i Vitaminveien.

4 Krysser trikkeskinnene i
Grefsenveien.

5 Krysser kjarefelt og trikkeskinner
i Grefsenveien. lkke direkte
ganglinje.

6 Gangfelt nord i krysset med refuge
i midten.

7 25 meter lang krysning over
Grefsenveien uten refuge.
Lysregulert.

8 Gangfelt s@r i krysset med refuge i
midten.

9 Ikke en del av den etablerte

infrastrukturen, men kan ses som en
naturlig forlengelse av krysning 8.

Forslag til tiltak
Etablere gangfelt med eller uten lysregulering.

Fungerer i dag bra, men man bgr vurdere hvilke
effekter utbyggingen av Grefsen stasjonsby kan ha
pa trafikken over gangfeltet.

Senke kantstein ytterligere, eventuelt opphgyd
gangfelt over kjgrebanen.

Opphayd gangfelt over kjgrebanen. Undergangen
i tilknytning til denne krysningen bgr fa belysning
slik at den ikke fremstar som utrygg pa natten.
Flytte stoppelinje for trikken noen meter bakover,
slik at gangfeltet far direkte linje med gangfeltet
over veibanen. Flytte kantstein. Opphgyd gangfelt
over kjgrebanen.

Senke kantstein ytterligere, eventuelt opphgyd
gangfelt.

Endre utforming, slik at den ligner krysning 4 og 5,
med refuge i midten som trikken kjgrer gjennom.
Eventuelt flytte overgangen ca. 40 meter gstover

Senke kantstein ytterligere, eventuelt opphgyd
gangfelt. Legge om intervallene for lysregulering.

Etablere gangfelt, med lysregulering.

Tabell 12: Beskrivelse av krysningsmuligheter i Storokrysset og forslag til tiltak

7.3.2 Omradet rundt ring 3

For a redusere de fysiske barriereeffektene i
omradet rundt Ring 3 foreslar vi forst og fremst
a etablere forbindelse over/under jernbanen ved
Grefsen stasjon og ved Nydalen kvarter. Dette
vil gjore det lettere & bevege seg mellom disse
omradene og Ring 3. Dette er forslag vi har
kommet frem til basert pa ATP-analyser, altsa
uavhengig av hva andre utredninger eventuelt
har kommet frem til. Det er interessant 4 merke
seg at begge disse gangforbindelse allerede er
regulert inn i omradet, men at prosessen med a
bygge over/undergangene har stoppet opp. Vare
funn tyder altséa pa at det er all grunn til 4 fa

disse prosessene i gang igjen.

De psykologiske barriereeffektene kan reduseres
gjennom blant annet & gjore gangveiene

mer estetisk attraktive, lage et fysisk skille
mellom biler og fotgjengere og sorge for at
trapper og ramper i forbindelse med over- og

undergangene ikke er for bratte.

7.4 | hvilken grad prioriterer
infrastrukturen de gaende i omradet?

Det er tydelig ut fra det vi har funnet av
barrierer at gdende ikke er hoyt prioritert verken
i Storokrysset eller langs Ring 3. I de to neste
avsnittene skal vi se bort fra barrierebegrepet,
og konsentrere oss om den strukturelle

utformingen av omradet.
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7.4.1 Storokrysset

Storokrysset fremstar som sveert bildominert.
Dette ble ogsa kommentert av flere av vare
informanter. Til tross for at noen opplever det
som oversiktlig, er var vurdering at det kan

utbedres pa flere omrader.

7.4.2 Omradet rundt Ring 3

Hele Storoomradet oppleves som planlagt for
biler og ikke mennesker. Gangarealene er lite
opparbeidede, og krysningsmulighetene for biler
over fortau beerer preg av at bilene i liten grad
foler seg forpliktet til a stoppe for fotgjengere.
Langs Ring 3 gar gangveien gjennom av- og
pakjeringsramper for bensinstasjoner og
bilverksted. Mens bilene far kjore i plan hele
veien, ma fotgjengerne flere ganger benytte
seg av broer eller tunneler for 4 krysse Ring 3
og jernbanen. Dette innebaerer omveier for de

gaende.

7.5 Hva kan gjgres for a gi
fotgjengerne ytterligere
prioritet?

Ved 4 prioritere de gdende viser man at man
satser pa miljovennlig transport. I denne
rapporten har vi henvist til flere forfattere som
har gode forslag til hvordan fotgjengere kan

prioriteres over andre trafikanter.

7.5.1 Storokrysset

Forbedring av prioritering av fotgjengere i
Storokrysset handler forst og fremst om a
redusere barrierefelelsen. Et konkret forslag med
tanke pa prioritet er imidlertid at fotgjengere

far grent lys i alle retninger samtidig, og pa

den maten unnga konfrontasjon med andre

trafikantgrupper. Vare forslag vises i tabell 12.
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7.5.2 Omradet rundt Ring 3

Utover de barrierereduserende tiltakene som
ble foreslatt i 7.3.2 foreslar vi a synliggjore
prioriteringen av gaende, bade langs Ring 3,
men ogsa andre steder i Storoomradet. Den
delen av Vitaminveien som gar fra Grefsenveien
og mot Storo Storsenter kan med fordel
oppgraderes ved at bilene far vikeplikt for
fotgjengere. Man ber ogsa tydeliggjore de ulike
inn- og utkjeringene, da disse fremstar som noe

uoversiktlige.
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APPENDIKS

Intervjuguide (med tilhgrende kart)

Alder: Kjonn:
1. Hvor ofte beveger du deg til fots i Storokrysset?
2. Hvorfor beveger du deg til fots i Storokrysset?
3. Hvordan opplever du, som fotgjenger, Storokrysset?
4. Kan du tegne inn maten du som oftest beveger deg gjennom Storokrysset pa?
5. Hvordan opplever du Ring 37
6. Kan du tegne inn pa kartet det du opplever som barrierer i omradet? (Med barriere mener jeg
elementer som du som fotgjenger opplever som en hindring.)
7. Kan du tegne inn det du mener er gode omrader for fotgjengere? Hvorfor?
8. Kan du tegne inn det du mener er mindre gode omrader for fotgjengere? Hvorfor?

9. Kan du tegne inn den ruten du gar i dag?
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