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Sammendrag

Torggata, mellom Hausmanns gate og Youngs gate, blir kalt Oslos farste
Sykkelgate. En bred kjorebane og et lavt antall motoriserte kjoretay, gjor
den populzer & ferdes i. Omleggingen av Torggata fra tradisjonell bilgate med
kjgrebanen dominert av motorkjeretgy og smale fortau, til en «strgksgate»
med naturstein og mebleringssone, bidrar imidlertid til forvirring mellom
trafikantene. Syklistene forventer full prioritering i kjgrebanen, mens
fotgjengerne opptrer som det skulle vaert en gagate. Transportgkonomisk
institutt har sammenlignet Torggata med lignende omrader i Norge, og
funnet ut at antallet konflikter mellom gdende og syklende her er hayt.

Malet med denne oppgaven er 3 forsta bakgrunnen for at konfliktene mellom
gaende og syklende oppstar.

| oppgaven tar jeg utgangspunkt i videoopptak over interaksjoner og
konflikter i Torggata og analyserer bevegelser og atferd hos trafikantene.
Analysene viser at fotgjengerne i mye stgrre grad opptrer ubevisst overfor
muligheten til at det kan komme en trafikant pa kryssende kurs, enn
syklistene. Konklusjonen pa oppgaven er at utformingen av gata i for

liten grad gjor trafikantene oppmerksomme pa overgangen fra fortau

til kjorebane, og bruken av gata — med plassering av utstillingsvarer og
uteservering — opptar ngdvendig ferdselsareale for gdende pa fortauene.

Som et forslag til tiltak for & redusere faren for konflikter, viser jeg hvordan
Torggata med enkle grep kan forbedres.

Abstract

Torggata, between Hausmanns gate and Youngs gate, is called Oslo’s first
bicycle street. A wide car and bike lane, and a low number of motorized
vehicles, makes this a popular street. The remodeling of Torggata from a
street used mostly by cars, with narrow sidewalks, to a “local high street”
with cobble stones and places to sit, contributes to confusion among the
users of the street. The cyclists expect priority in the car and bike lane,
and the pedestrians act as though it is a pedestrian zone. The Institute of
Transport Economics has compared Torggata to similar streets in Norway,
and found that the number of conflicts between cyclists and pedestrians is
high.

The aim of this thesis is to understand why these conflicts between the
pedestrians and cyclists occur.

| have based this thesis on video recordings of interactions and conflicts in
Torggata, and analyzed the movements and behavior of the street users.

My analyzes show that the pedestrians act more ignorant to the possibilities
of crossing traffic than the cyclists. My conclusion is that the way the street

is designed, it is not easy to see the transition from sidewalk to the bike lane,
and the use of much of the sidewalk, for showcasing store items and outdoor
dining, takes up space needed for people walking.

As a proposal for measures to reduce conflicts, | show how Torggata can
easily be improved.
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1.1.1 Innledning

S
[
>
©
o0
e
=3
o
>
[
=
ie)
o>
X
=
o
o
=
e}
=

I 2014 fikk Oslo sin forste sykkelgate. Den ligger nordgst i
Torggata mellom Ring 1 og Hausmanns gate. Etter
oppgraderingen har Torggata blitt en populser bygate, og
ifglge trafikktallene for gata gker bade antallet fotgjengere
og syklister hvert dr. Samtidig med oppgraderingen av gata
ble ogsa flere av bygningene pusset opp av grunneierne, og
noen av lokalene fikk inn nye leietagere. Aftenposten skrev i
en artikkel allerede fra september 2014 at: “Torggata er blitt
en av Oslos hippeste gater”.

1.1 INTRODUKSJON AV OPPGAVEN

Med et storre fokus pa a tilrettelegge for sykkel og gange

i byene, i tillegg til kollektivtrafikk, kan vi redusere privat-
bilbruken. Dette er bra bade for miljget, for folks helse og
nar vi ogsa fierner parkeringsplasser i gatene blir det bedre
plass til de myke trafikantene.

Ved a omstrukturere gatetverrsnittet - ga fra separering til
samhandling mellom trafikanter - har man i andre land sett
at trafikksikkerheten blir bedre og farten pa motoriserte
kjoretay gar ned. Det kan ogsa blir mer attraktivt a ga eller
sykle. Samtidig som Torggata i mange sammenhenger

blir sett pa som svaert vellykket, er det ogsa gjort funn
som tyder pa at samhandlingen mellom trafikantene ikke
fungerer optimalt.

Over natta ble dette Oslos

Torggata er blitt en av Oslos
hippeste gater

hippeste gate

Torggata har gatt fra bakevje til trendgate.

ERIK GULERAND SEN | OLAVEGGESVIK

(] Bilde 1.2

De siste drene er gaten blitt bygd om, nye gatelys er installert og en rik

flora avutesteder og restauranter har dukket opp. Og flere er pa vei.

Bilde 1.3
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Bilde 1.4

Konflikter i Torggata

P3a oppdrag fra Statens vegvesen har Transportekonomisk
institutt (T@I) evaluert seks gater og plasser i Norge som er
mer eller mindre utformet etter shared space- prinsipper.
Kjennetegnet pa disse stedene er at det er begrenset
separering, skilting og oppmerking. Trafikantgruppene

ma samhandle for at omrddet skal fungere godt. Statens
vegvesen gnsket mer kunnskap om hvordan disse stedene
fungerer med hensyn til samhandling, sikkerhet og opplevd

trygghet.

I tillegg til videoopptak for a analysere interaksjoner og
konflikter ble det gjennomfart sperreundersgkelser/
intervjuer pa de seks omradene - i tillegg til pa Christiania
Torv og Advokat Dehlis plass, begge i Oslo.

=
[
>
©
o0
ek
e
o
>
[+
=
Ko
o>
—Z
=
o
o
=
s}
=

Ifelge TAIs rapport er konfliktandelen pa fem av seks steder
sammenlignbar med andre trafikkstudier andre steder i
Norge - kun Torggata skiller seg ut. Her ender nzermere én
av fem (18,7%) interaksjoner som konflikt. Normalt er dette
forholdet ca. én av trettitre (3%) (T@I, 2016).

Av 56 konflikter totalt er 38 konflikter mellom gdende og
syklende, og de aller fleste av disse skjer i forbindelse med
at en fotgjenger krysser vegbanen samtidig med at en syklist
passerer samme sted.

T konkluderer med at Torggata ikke fungerer som shared
space.

Oversikt over konfliktene pa de seks stedene:

Torgeata (18,7%) |G e 6

St. Olavs plass H (2,6%) [ EHEIIB 21.
St. Olavs plass V (1,2%) .2
Bekkestua (1,0%) 1123l
Strgmsg (1,3%) BaAll
Markens gate (0,0%)

Nordre gate(0,1%) 1

0 10 20

M Bil/sykkel — m Sykkel/fotgjenger

30 40 50 60

Bil/fotgjenger Sykkel/sykkel — ® Bil/bil

Figur 1.1: Konflikter angitt i antall og prosent for hvert sted. Konfliktene er delt etter trafikantgrupper. (T@l, 2016)

13
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1.1.2 Temaets aktualitet

Nullvisjonen ble vedtatt i forbindelse med behandlingen av
Nasjonal transportplan for 2002-2011 (Statens vegvesen,
2010). Der heter det at vi skal ha et transportsystem som:
“ikke forer til tap av liv eller varig skade”.

Oslo kommune er i ferd med & utbedre sykkelvegnettet i
hele byen. Atte strekninger er planlagt oppgradert i 2017, og
prosjektet Bilfritt byliv vil ogsa starte i ar. Mdlet med dette
prosjektet er a fjerne mye av privatbiltrafikken innenfor
Ring 1. Sykkelprosjektet er ett av flere sentrale elementer i
visjonen om et bilfritt sentrum. Sykkel, gange og kollektiv-
transport skal i drene som kommer sta for en stadig storre
del av hverdagsmobiliteten.

Slik Torggata framstdr etter oppgraderingen i 2014 er den en
ny type gate som prioritere de gaende og syklende fremfor
bruk av privatbil. Den blir sett pa som svaert vellykket pa
mange omrader, og ifglge Iposos sin rapport fra 2015 mener
bdde gdende og syklende at omleggingen i stor grad har
veert vellykket. Samtidig viser T@I sin rapport at konfliktene
mellom de myke trafikantene er hgyere i Torggata enn andre
sammenlignbare steder.

Sykkelprosjektet kommer nd med en egen veileder for til-
rettelegging for sykkel i Oslo, og i denne er utformingen
av Torggata anbefalt utforming for handlegater
(Sykkelprosjektet, 2017).

Som landskapsarkitekter skal vi bidra til & planlegge og
utforme steder og fysiske lgsninger mange mennesker
forholder seg til hver dag. Man har ofte en visjon og et
konkret mal for hvordan stedet man utformer skal oppleves,
og kanskje ogsa hvordan man skal oppfere seg nar man er
der. Likevel gjores det fa evalueringer av steder for d se om
disse malene blir oppnadd.

I denne masteroppgaven vil jeg prove a forsta og drofte
hvorfor konfliktene mellom gaende og syklende i Torggata
oppstar, slik at de kan unngas i kommende sykkelgater i
fremtiden.

‘By shaping the built environment,
urban designers influence patterns of
human activity and, thus, of social life.
(Carmona et. al., 2010 s. 133)

1.1.3 Mal for oppgaven og problemstillinger
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Malet for oppgaven er & forstd bakgrunnen for konfliktene mellom gaende og syklende i Torggata.

Problemstilling 1:
Hvilke faktorer bidrar til at Torggata har et hgyt antall interaksjoner og konflikter mellom gaende og syklende?

Problemstilling 2:
Hvordan kan vi skille mellom “positive konflikter” - som skaper samhandling - og “negative konflikter” vi ikke vil ha?

«Oslos hippeste gate» har
suverent flest nestenulykker

ERLEND TRO KLETTE
OPPDATERT: 08 APR.2017 14:43 | PUBLISERT: 08.APR.2017 21:30

Syklistene tror det er en sykkelgate, mens fotgjengerne oppforer seg som

om det er en gigate.

Bilde 1.5
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1.2 METODE
1.2.1 Metodekart

Politiske faringer
og teori

Torggata-
oppgraderingen

Evalueringer

Videoanalyser

v

1.2.2 Fremgangsmate

Oppgaven er bygget opp med & ferst introdusere fysiske og
funkjsonelle forutsetninger for Torggata.

Del 2 gir fgrst en kort introduksjon til feringer for
planlegging av gater og veger, med dimensjonering og
normkrav. Deretter kort teori om menneskets tolkning av
omgivelsene og til slutt teori om hvorfor man forsker pa
konflikter for a forsta trafikksikkerhet.

Del 3 handler om Torggatas oppgradering fra bilgate

til bygate og hvilke valg som ble tatt med tanke pa
trafikksystem og gateutforming. Tre rapporter om Torggata
etter oppgraderingen presenteres ogsa i del 3. En av disse
rapportene er T@I rapport 1115/2016.

Del 4 er analysedelen med videoanalyser over interaksjoner
og konflikter mellom géende og syklende. Videoopptakene
er de samme som ble analysert av T@l i forbindelse med
rapport 1115/2016. For a svare pa problemstillingene

for denne oppgaven har jeg fgrst sammenlignet antall
interaksjoner og konflikter gjennom dagen med antall
trafikanter. Deretter analysert bevegelser og atferd.

| del 5 presenteres forslag til tiltak for utforming som kan
vaere med pa a redusere faren for konflikter.

Til slutt besvares problemstillingene i del 6.

1.2.3 Analyer av atferd,
interaksjoner og konflikter

| videoanalyseprogrammet T- analyst registreres egenskaper
ved trafikksituasjoner. Eksempelvis hvilke trafikantgrupper
som er involvert, hvem som viker, hvordan trafikanten

viker, om det er en konflikt (vurdering/ faglig skjgnn) m.m.
Aktuelle variabler defineres. Disse dataene lagres i en
data-base (Access) som man senere kan kjgre analyser pa

i statistikkprogram (SPSS, Excel, Access). Programmet kan
ogsa brukes til & tegne inn bevegelseslinjene til trafikantene,
og legge inn kart slik at man kan se bevegelseslinjene
ovenfra.

=T QJ ooooojj | > |m ™ showrashs
%4 TP ARrR \ -

| «| <|10r303 > [ »]

Trajectries

B\

T TS

1.2.4 Avgrensninger

Geografisk

Oppgaven tar utgangspunkt i den nylige oppgraderte delen
av Torggata mellom Hausmanns gate og Youngs gate. |

del 2 presenteres farst et raskt innblikk i nasjonale mal for
okt andel sykkel og gange, deretter kommunale planer for
Oslo som omhandler det samme. Resten av oppgaven er
konsentrert rundt nordgstre del av Torggata.

Tematisk

Hovedtema for oppgaven er konflikter mellom géende og
syklende. Fokuset har vaert & forstd hvordan vi mennesker
tolker signalene omgivelsene vare gir oss, og dermed
hvordan Torggata og lignende gater kan planlegges og
uformes for d unnga konlikter.

Niva

Denne oppgaven er en teoretisk oppgaven. Det har ikke
vaert mulig @ ga ned i detaljniva for utforming i tiltaksdelen.
Forslagene til tiltak presenteres som prinsippillustrasjoner.

Skjermbilde av videoanalyseprogrammet T- analyst

17
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1.2.5 Begrepsforklaringer

Blandet trafikk
Nar ulike trafikantgrupper ferdes pa samme vegareal 2

Fortau
Anlegg for gdende - skilt fra kjgrebanen med kantstein 2

Gagate
Gate normalt reservert for fotgjengere og syklister 3

Ga- og sykkelprioritert gate
Gate som prioriterer gdende og syklende, der motorkjoretay
pa bakgrunn av utformingen skal fole seg som “gjest”

Hovedsykkelvegnett
Strekning spesielt tilrettelagt for sykkel og som skal fungere
som syklistenes transportare. 3

Interaksjon
Vikesituasjon der én eller flere ma vike for en annen'

Kjorebane
Den del av vegen som er bestemt for vanlig kjering

Kjorefelt
Hvert enkelt av de langsgdende felt som en kjgrebane er
deltived oppmerking. *

Konflikt
Trafikksituasjon hvor to trafikanter pa kryssende kurs og én
eller begge ma bremse/svinge unna for @ unnga en kollisjon

Konfliktomrade
Omrade som inneholder ett eller flere konfliktpunkter 3

Konfliktpunkt
Krysningspunktet mellom kryssende eller konvergerende
trafikkstremmer 3

Shared space

Byrom/gaterom uten eller med begrenset regulering
gjennom skilt, ledegjerder og oppmerking. | stedet er det
trafikantene som selv gjennom @yekontakt skal ’forhandle”
og bli enige om hvem som skal vike. Trafikantene skal
tilpasse sin atferd i storre grad til sosiale normer og hensyn
enn til juridiske trafikklover og regler. 3

Sykkelfelt
Kjerefelt som ved offentlig trafikkskilt og oppmerking er
bestemt for syklende. 3

Sykkelgate

Kjerebanen for syklende i bynaere omrader, der varelevering
i bestemte tidsrom vanligvis er tiltatt. Kan brukes som del av
hovedsykkelnett eller for a prioritere sykkel. 3

Sykkelrute

Gate/veg tilrettelagt ved skilting for syklende, sammen-
hengende mellom to malpunkter. Kan omfatte hovednett
for syklende, lokalnett for syklende og turnett. 3

Sykkelveg

Veg som ved offentlig trafikkskilt er bestemt for syklende.
Vegen er skilt fra annen veg med gressplen, groft, gjerde,
kantstein eller pd annen mate. 3

Trafikant
Enhver person som ferdes pa veg, eller i kjoretay pa veg. ?

Trafikantgruppe
Angir en bestemt type trafikant

Myk trafikant
Fotgjenger, syklist, skateborder osv.

Universell utforming (UU)

Fysisk utforming eller tilrettelegging av de ulike delene i
transportsystemet slik at transportlgsningene i anlegget kan
benyttes av flest mulig

Arsdegntrafikk (ADT)
Total antall kjeretay som passerer et snitt pa en veg i lgpet

av ett ar, dividert med 365 2

T@I - Transportgkonomisk institutt

Tdl, 2016 *Statensvegvesen, 2014a  3TdI,2012
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Torggata - en introduksjon

1.3 TORGGATA - en introduksjon

1.3.1 Fysiske forutsetninger

Lokalisering

Torggata ligger sentralt i Oslo sentrum, i bydel St. Hanshaugen. Gata starter
ved Oslo domkirke og fortsetter nordgstover til Akerselva, der Torggata kry
Akerselva som Ankerbrua gar den inn i bydelen Griinerlagkka-

omhandler strekningen fra Youngs #Haasmanns gate.

" Bilde 1.6: Torggata ligger hovedsaklig i bydelen St. Hanshaugen, etter
krysset Hausmanns gate strekker Torggata seg inn i bydel Griinerlgkka.
Torggata er en viktig ferdselsare for de sonf ferdes mellom Sentrum og
Griinerlgkka

' Torggata - en introduksjon
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Infrastruktur

Ankerbrua ligger i forlengelsen av Torggata i nordest og er
en kobling over Akerselva. En bylivsundersgkelse av Oslo
sentrum utfert av Gehl Architects (2014) framhever aksen
gjennomTorggata som primaer sentrumakse fra nordgst til
sgrvest.

| Torggata er det ikke tilrettelagt for kolletivtrafikk, men
innenfor en radius pa 750 meter ligger flere busstopp,
trikkestopp og t-banestopp. Oslo S med med lokaltog- og
Intercity-forbindelser ligger ogsa innenfor samme avstand.

Avstander
Kartet med avstander for gdende og syklende er
laget med utgangpunkt i Torggata, midt mellom
Hausmanns gate og Youngs gate. | umiddelbar
naerhet ligger Kulturkirken Jacob og Youngstorget.
Innen 10 minutters gange ligger for eksempel Olaf
Ryes plass pa Grinerlgkka samt Jernbanetorget og -
Oslo domkirke i sentrum.

Torggata - en introduksjon

Y-
Figur 1.3: Avstander og tid til fots: Mennesker beveger
segica. 5 km/t ndr de gar. Dette avhenger selvfglgelig av
flere ting, som fysisk form og stedets topografi. Beveger
man seg 5 km/t betyr det at man har gatt ca.250 meter pa
3 minutter, og 750 meter pa 9 minutter.

’E Figur 1.4: Avstander og tid pa sykkel: Det er stor forskjell
"' pé& farten hos syklister, den kan vare helt opp mot 40
km/t, men i bygater er den sjeden sa hgy. Kartet til
venstre viser avstander tilbakelagt pa sykkel pa 3 og 6
minutter med en fart pa 15 km/t.

23



Kvartalstruktur
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: Det er ca. 12 meter mellom

Hausmannskvartalene, som er de 15 kvartalene sgr for : . .
—: bygningene i Torggata.

B Hausmanns gate, har Torggata som hovedgate (Hausmanns-
kvartalenes velforening). Torggata mellom Youngstorget og
Hausmans gate - tidligere @vre Torvegade - fikk sine forste
bygarder oppfert f.o.m. 1850- arene. De aller fleste byggene
langs denne delen av Torggata er registrert pa Byantikvarens
‘gule liste’. Gul liste er en oversikt over verneverdige kultur- — —
minner (Byantikvaren, 2014).

Antall etasjer varierer fra
| to til fem. De fleste har tre
etasjer.

Topografi

Torggata er relativt flat. Fra Hausmanns gate til Youngstorget er
det en total hgydeforskijell pa ca. 2 meter.

20 m.o.h

2128 S3UNOA

™ 10 m.o.h

1 1 1 om.o.h
600m 400m 200m
[V}

Figur 1.6

Youngsgat
Hammersborggata
Badstugata
Barnt Ankers gate
Osterhaus’ gate
Hausmanns gate
Ankretorget
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1.3.2 Funksjonelle forutsetninger

Nazering

@vre Torvegade hadde forretninger, serveringssteder og
underholdningstilbud - bla privat kinodrift. | nyere tid har
Torggata blitt kjent for & ha et utvalg av ulike innvandrer-
butikker (Tvedt et al., 2000). Etter at Torggata ble pusset opp
2012 -2014 har det skjedd en del utskifting i naeringsarealene.

oppleves som fargerikt. Det finnes greonnsakshandlere,

bud.” (Sweco, 2010 5.8)

Ifglge Thon Eiendom, som eier flere av bygardene i gata,
fantes det pa et tidspunkt fjorten gatekjokken pa tre kvartal.
Halvor @sterli i Thon Eiendom opplyser at deler av Torggata
for oppussingen sett pa som et noe ’shady” omrade, som
ikke inviterte til opphold og gateliv.

| dag bestar gstre del av Torggata av flere nisjebutikker og
serveringssteder.

“ Torggata er i dag ei gate med varierende nzeringsliv som

mindre restauranter, kontorbedrifter og ulike typer detalj-
varehandel, samt noe smaindustri. P kveldstid ferdes mye
mennesker til og fra ulike utesteder og underholdningstil-

Torggata - en introduksjon

\Sentrum scene

Figur j\

3 isage | Bowling Oslo s ager
. keup Torggata bad Lo kk
: store | [ treningssenter -Va
v 7 S\ 099 9% To 7 Iilile
AJ \‘%
{ I-Ca é/Prove
Deli de Luc
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Trafikkmengde

Antall fotgjengere per maned fra 2014 til 2016

400000
Antallet fotgjengere ligger mellom
250 000 0g 300 000 nesten hver maned,
og for halvparten av manedene i 2016
var tallet over 300 000.
3 R N R
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Figur 1.8 m2014 m2015 W2016

Antall syklister fra 2014 til 2016

120000
100000
Mengden syklister varierer mer
gjennom daret, med under 2000

syklister om vinteren, til over 80 000 60000

om sommeren. Grafen til hgyre viser 20000 | -

hvordan antallet syklister i Torggata

seerlig har gkt i sommermanedene og 20000 II | | | —II

aller mest i september. . “ lI II
SR & & @

80000

N < <
& & & &
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& © F

2014 m=2015 m2016 Figur1.9

Data om antall kjgretgy finnes fra 16. februar
2015. Pa nesten to ar har antallet kjgretoy gatt
I kraftig ned. Omlegging av kjagreretning i juli 2015

Antall kjgretey fra 2015 til 2016
35000
30000

25000

kan vaere en grunn til det. Antall kjgretoy per
maned varierte i 2016 fra ca. 7000 til ca. 15000.

<
&

&

&
r—,®Q N4 <

15000
10000
= LI
0
2 @2,«"’ VQ& S\é\ \Q{\\ p

N @ ®

20000 ‘
« X
> o'
S &

Figur 1.10 m2015 W2016

Antall trafikanter per maned
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Figur 1.11 M Fotgjengere M Syklister Kjpretgy

Tallene over viser mengden trafikanter i september 2015.
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2.1.1 Overordnede fgringer

Nasjonal transportplan 2018 - 2029
Hovedmal for fremtidens mobilitet i Nasjonal transportplan
2018 -2029 er:

¢ Bedre framkommelighet for personer og gods i hele
landet. Under dette hovedmadlet er det nevnt at:
persontrafikken i byomradene skal tas med sykkel,
gange og kollektivtransport; reisekjedene skal vaere
universelt utformet; det skal veere kortere reisetider og
tilstrekkelig kapasitet.

e Redusere transportulykkene i trad med Nullvisjonen.
Hovedmalet innebaerer en visjon om at det ikke skal
forekomme ulykker med drepte eller hardt skadde i
transportsektoren.

e Redusere klimagassutslippene i trdd med en omstilling
mot et lavutslippssamfunn, og redusere andre negative
miljgkonsekvenser- Det settes mal for ren luft og stay.

(Regjengeringen, 2017)

Plan- og bygnignsloven (PBL)

Planlegging av gater og veger foregar etter bestemmelsene
i PBL. Kommuneplan og kommunedelplan brukes for a av-
klare rammene for et prosjekt, og reguleringsplan avklarer
detaljert plassering og utforming av veg- og gateprosjekter.
(Statens vegvesen, 2014a).

Nasjonale forventninger til regional- og kommunal plan-
utarbeids for 4 fremme en baerekraftig utvikling. Disse skal
legges til grunn for hva fylkeskommunene og kommunene
skal satse pa i planarbeidet for arene som kommer; bl.a. det
skal satses mer pa sykkel og kollektivtransport. Videre
utvikler fylkeskommunene, men ogsd kommunene, en egen
planstrategi. Planstrategien ma ta hensyn til overordnede
retningslinjer fra staten, men for eksempel satsing pa sykkel
blir vedtatt som et eget madl i hver enkelt kommune.

Nasjonal sykkelstrategi (2012) og Nasjonal gastrategi (2012)

2.1.2 Kommunale planer og fgringer for Oslo

Overordnede kommunale planer:

e Kommuneplan 2015 (Arealdelen) - Oslo mot 2030

e Kommuneplan 2015 (Samfunnsdelen) - Oslo mot 2030
o Sykkelstrategi for Oslo

e  Plan for sykkelveinettet i Oslo

Generelt om sykkel og gange:

o ‘“Veksten i persontransport skal tas med kollektivtrafikk,
sykling og gange” - Kommuneplanens samfunnsdel
(Oslo kommune, 2015b).

e “Andelen som opplever Oslo som en god sykkelby skal
vaere 40%” - Sykkelstrategi for Oslo (Oslo k., 2014).

o “Sykkelandelen i Oslo skal gkes til 25%” - Sykkelstretegi
for Oslo (Oslo kommune, 2014).

o “Sykkelveinettet skal veere tilgjengelig, framkommelig
og trafikksikkert” - Sykkelstrategi for Oslo (Oslo k., 2014)

e “Gate- og veianlegg utenfor Ring 1, som omfattes av
plan for hovedsykkelveinettet, skal sgkes anlagt med
sykkeltrasé, eller anvist med alternativ rute som ut-
bygges sammen med gate- og veianlegget.”

- Kommuneplanens arealdel (Oslo kommune, 2015a)

o “Sykkeltraseéri sentrum opmerkes med egen farge
pa veidekket og tydelig skilting. Det etableres folgende
hovedtraséer for sykkel i nord/ser- retning: Ankerbrua -
Torggata - Kirkegata (...)"” - Revidert prinsipplan for Oslo
sentrum (Oslo kommune, 2011)

o “Konflikten mellom fotgjengere og syklister reduseres
ved at syklister far skiltede og oppmerkede traseer
i sentrum, jamfer bystyrevedtak 28.09.2011.” -
Kommuneplanens arealdel (Oslo kommune, 2015a)

Andre planer:

e  Estetisk plan 2005 - Designhandbok Oslo sentrum

e Revidert prinsipplan for gatebruken i Oslo sentrum
2011 (Bystyrevedtak 28.09.2011)

¢ Reguleringsplan for Torggata mellom Youngs gate
og Hausmanns gate (2013)

Om Torggata:

e | kommuneplanens arealdel er Torggata definert som
stroksgate. For slike omrader star det: “I plankartet
er noen gater angitt som “Streksgater U4”. Dette er
de ulike byomradenes kjerneomrader. For disse er det
gnskelig d utvikle bydekkende og lokalt miljgskapende
aktivitetsstrenger med handel, service, kultur og
bevertning. ” (Oslo kommune, 2015a)

o “Kjorefeltet pa strekningen fra Badstugata til Haus-
manns gate har et kombinert formal som sykkelveg/
kjoreveg, mens pa strekningen Youngs gate til
Hammersborggata og Hammersborggata til Badstugata
har kjgrefeltet formal sykkelveg” - Reguleringsplan
(Oslo kommune, 2013).

e ‘“Mpgllergata og Torggata som knytter Stortorvet til
Youngstorget, viderefgrer gatenettet i Kvadraturen
som en del av byutvidelsene pa 1800-tallet. Disse og
mellomliggende tverrgater belegges med naturstein
(...)” (Oslo kommune, 2005)

e Annet: Forretninger kan leie arealet pa fortauet utenfor
egen virksomhet, s lenge det ikke hindrer ferdsel.
(Oslo kommune, udatert).
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2.2.1 Tilrettelgging for sykkel og gange

Hvorfor fa flere til a ga og sykle?

Om flere gar, sykler og velger kollektivtransport fremfor pri-
vatbil, vil det bidra til & forbedre luftkvalitet, redusere stay
og redusere klimagassutslipp (Espeland et al., 2012).

Dette er ogsa viktig for a bidra til god helse i befolkningen.
Det gir store helsegevinster a ha en aktiv livsstil. Ifglge helse-
direktoratet vil fysisk aktivitet av moderat intensitet hver
dag gi betydelig helsegevinst for en inaktiv voksen (Helse-
direktoratet, 2000). Et eksempel pa slik aktivitet er ca. 30
minutter rask gange. Aktivtet utover dette vil gi gkende
helsegevinst.

Helsegevinst

Lav ——» Middels — Hoy
Fysisk form

Figur 2.1: Sammenhengen mellom fysisk aktivitet og helsegevinst.
(Helsedirektoratet, 2000).

At flere lar bilen st og heller sykler eller gar er ikke bare vik-
tig for den enkelte. Vi blir flere og flere mennesker i Norge,
og en gkende andel sgker ogsa mot byene. For 3 takle en
gkende befolkning er det viktig at all vekst i persontrafikk,
saerlig i byene, blir fanget opp ved at vi gar, sykler og benyt-
ter kollektive transportmidler (Espeland et al., 2012).

Hvordan invitere flere til a sykle og ga?

Arkitekten Jan Gehl har skrevet flere baker om mennesker
og byrom, f. eks. “Livet mellom husene” fra 1971 og “Byer
for mennesker” fra 2010. Gehl er opptatt av & hvordan man
kan planlegge byene slik at flere skal oppholde seg der. Vil
man ha flere folk i gatene ma man invitere til det. Hvordan
det kan gjares blir presentert i en verktgykasse i boken
“Byer for mennesker”’.

Noen utdrag:

e Samle byens funksjoner for a sikre korte avstander.

e Integrere forskjellige funksjoner for & sikre allsidighet.

o Apne bygningene mot gaten slik at livet i bygningene og
gaten kan fungere sammen.

e Brede fortau - plass til & g3, adgang for alle, respekt for
ganglinjer, interessante fasader, gode overflater.

e Gatemgbler - muligheter for opphold, sittemuligheter.

e Prioritere fotgjengere fremfor biler.

o Beskytte mot trafikk og ulykker.

e Mulighet til @ se (synslinjer) og hgre (lite stoy).

o Mulighet til @ nyte sol/skygge (positive sier ved klimaet).

Nar det gjelder tilrettelegging spesielt for sykkel har T@I

gjort disse funnene:

o Sykkelanlegg separert fra fotgjengere gir bedre fram-
kommelighet (sammenlignet med integrering med
fotgjengere).

e Separering fra motorkjeretogy kan vaere viktig for
fremkommelighet hvis det er fare for at syklistene blir
hindret av bilke.

¢ Den korteste veien blir oftest valgt.

e Viktig med sammenhengende lgsninger og gode over-
ganger mellom lgsninger.

e  Fastopp gir gkning i andelen som bruker sykkel.

(T@1, 2015)
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2.2.2 Dimensjonering og normkrav
Handbok N100: Veg- og gateutforming

I Hdndbok N100 beskrives standardkrav for utforming av
veger og gater; bade for nye og eksisterende.

Den inneholder ogsa egne krav til utforming av lgsninger for
gaende og syklende. N100 har oransje omslag. Det betyr at
den er en normal, og at den er godkjent av Samferdsels-
departementet som overordnet myndighet - eller av Veg-
direktoratet etter fullmakt. Kommunene har myndighet til 3
fravike vegnormalen for kommunale veger.

k Veg- og gateutforming

Bilde 2.2: N100 Veg- og gateutforming forside.
utgitti 2014.

Krav og anbefalinger for gater:

Gater med ett kjgrefelt. Krav til bredde for gater med ett
kjorefelt er vist i figuren oppe til hgyre. Ett kjgrefelt er anbe-
falt ved fartsgrense 30 km/t og ADT <300. Minimumsbredde
pa kjorefelt for gater med ett kjgrefelt er 3,5 meter.

Kk Kijf Kk
0,25 3,5 0,25
L L

Figur 2.2: Breddekrav for gater med ett kjorefelt.

Lasninger for gdende og syklende i byer og tettsteder er
fortau, sykkelfelt, sykkelgater, gagater eller gater med
blandet trafikk.

Fortau er hovedlgsningen for gaende. | boligggater med

fartsgrense 30 km/t og lav trafikk kan fortau vaere kun pa
én side, og gaende kan benytte kjgrebanen. Forgvrig ber
fortauslgsninger vaere tosidig. Figuren pa neste side viser
hvordan fortau bgr deles inn i ulike soner.

Alle fortau bgr ha en kantsone. Mgbleringssone kan anleg-
ges i alle gater. Veggsone er for aktuelt a anlegge i for
eksempel handle- og oppholdsgater. Ferdselsarealet skal

ha en bredde pa minimum 2 meter, og fortausbredde pa 2,5
meter dekker minstekrav til ferdselsareal og kantsteinssone.
Hvis fortauet har en mgbleringssone bgr ferdselsarealet
okes til 2,5 meter for a gi plass for maskinell rydding. Lav
kantstein (4-10 cm) gir bedre fremkommelighet for gadende
og syklende, og bgr benyttes i gater med lav fartsgrense
(30-40 km/t).

Alle gater som inngar i hovednett for sykkel skal ha sykkel-
felt dersom ADT > 4000 og fartsense er 50km/t. Fortau og
gagater bgr ikke innga som lenker i hovednettet for sykkel.
Hovednett for sykkel bar heller ikke legges i samme kjorefelt
som sporvogn. Dersom vareleveringslomme og sykkelfelt
kombineres bgr bredden pa sykkelfeltet gkes.

TN Es

’ I L— Kantsteinssone
Eventuell mebleringssone
Ferdselsareal

Eventuell veggsone

Figur 2.3: Inndeling av fortau i gater. Breddekrav i meter.

Sykkelgate brukes som del av hovedsykkelnett eller for

3 prioritere sykkel. Fortau bgr minumum vzere 2,5 meter
bredt og tosidig, avgrenset med kantstein. Kjgrebanen bgr
vaere minimum 3 meter. | sykkelgater med mye butikker og
serveringssteder som har varelevering fra gata, ber bredden
vaere 6 meter (inklusive kantsteinklaring). Dette gir plass

til kombinert sykling/ varelevering, samt at to lastebiler gis
mulighet for & passere hverandre.

Gater skiltet som gagate utformes uten kantstein. Bredde
uten faste hindringer bgr vaere minimum 3,5 meter der det
ikke er behov for at to lastebiler skal kunne passere hveran-
dre. | gdgater med mange butikker og serveringssteder som
har varelevering bar bredde uten faste hindringer vaere
minst 6 meter.

Gate- og veiutforming for Oslo kommune

Oslo kommune har utviklet en egen normal for veg- og gate-
utforming. Denne normalen er utviklet med utgangspunkt

i Statens vegvesen handbok 017 fra 2008 (forrige utgave av
Veg- og gateutforming), men normalen er tilpasset Oslo.
(Oslo kommune, 2011b)

Likt som i Statens vegvesen normaler gjelder prinsipper for
universell utforming ved utbygging og utbedring av gater

og veger. Oslo kommunes normal gjenspeiler i stor grad de
samme kravene som i N100, men det understrekes at plan-
legging og utforming av trafikkomradene ma skje ut fra en
forstaelse av hva som utgjer stedets kvaliteter og forbedr-
ingspotensiale. Med andre ord at trafikkanleggene ber til-
passes byrommet. Dersom omradet er tett bebygd og har
stor grad av publikumsrettet aktivitet mot gater, parker og
plasser m.m. er det viktig at gata planlegges pa myke
trafikanters premisser. Hovednett for syklende tilrettelegges
for hurtig og direkte sykling i 25 - 30 km/t. Krav til fortaus-
bredde eritrad med N100, men i denne normalen tilfgyes
det at i gater som er prioritert for fotgjengere og byliv bar
fortauet alltid vaere bredere

Gate- og veiutforming
for Oslo kommune

Normaler

Bilde 2.3: Gate- og veiutforming Juni 2011
for Oslo kommune forside



Handbok V122: Sykkelhandboka

V122 har blatt omslag. Det betyr at den er en veileder god-
kjent av Vegdirektoratet. Sykkelhandboka beskriver lgsning-
er for sykkelveinett og anbefalinger om tilrettelegging for
sykkeltrafikk.

Handbok N1o0 (Veg- og gateutforming) med flere, gir krav til

utforming av anlegg for syklende, mens V122 gir utfyllende
veiledning til disse kravene.

Statens vegvesen

Sykkelhandboka

Bilde 2.4: V122 Sykkelhandboka forside.
utgitt i 2014.

Det er viktig a tenke helhetlig nar man planelgger sykkel-
losninger gjennom et omrade. Sykkelnettet kan besta av flere
typer system.

De viktigste forholdene for valg av lasning for syklende er:
e Omgivelser og omradetype (by/tettsted eller landlig)
e Losninger pa tilstatende strekninger

o Type nett for sykkeltrafikk (hovednett, lokalnett)

¢ Sammensetning og trafikkvolum for sykkeltrafikken

e Fart, sammensetning og trafikkvolum for biltrafikken
e Antall gdende.

Ifolg Sykkelhandboka skal det langs hovedsykkelvegnettet
planlegges for hurtig og direkte sykling i 25-40km/t. Lasn-
inger for sykkel i byer - som kan innga som en del av hoved-
nett for sykkel - er sykling i blandet trafikk, sykkelfelt og
sykkelgate.

Blandet trafikk

e Detliggerinavnet at lgsningen ikke er saerskilt tilpasset
for syklende - som ma rette seg etter trafikkreglene som
gjelder for kjgrende.

e Sykling i blandet trafikk kan benyttes ved sma trafikk-
mengder, lav fart og liten andel tunge kjoretoy.

o Blandet trafikk en den vanligste lgsningen i bygater.

e Lasningen gir god sikkerhet for de syklende ved at de er
synlige i gatebildet.

o Sykling i blandet trafikk gir brukbar fremkommelighet.

Sykkelfelt

o Lgsningen er eget kjarefelt for syklende i kjgrebanen.

e Dette vises med skilting og oppmerking, og kan ha eget
belegg/farge.

o De samme trafikkreglene gjelder for syklende som for
kjoretoy.

e Lasningen kan etableres i gater med fartsgrense lavere
eller lik 50 km/t.

o  Sykkelfelt anbefales n&r ADT > 4000 i gater med farts-
grense 30 eller 40 km/t. | gater med fartsgrense 50 km/t

o  bar det veere sykkelfelt uavhengig av ADT. (Hovedveg-
nett for sykkel har krav til sykkelfelt i slike gater).

e Det er kun tillatt bruke sykkelfelt pa hgyre side av gate
eller veg; det vil si at det ikke er tilltatt & sykle i begge
retninger i sykkelfelt.

o Det erikke tillatt & parkere eller stoppe i sykkelfeltet.

Sykkelgate - gate med fortau for gdende

e Lgsningen kan etableres ved bruk av skilt som forbyr
kjering for motorvogn - evt. med underskilt som tillater
varelevering.

e Dersom den er en del av en sykkelrute kan slik lgsning
skiltes med sykkelruteskilt.

e Losningen benyttes der man ikke tillater biltrafikk, og er
a foretrekke fremfor gédgate der man gnsker & prioritere
sykling. Kan brukes som del av hovednettet for sykkel.

e Fordelen med sykkelgate er at syklende far sitt eget
areal, fysisk adskilt fra gdende.

e Dette er et begrep som ikke finnes i trafikkreglene.

Andre forhold som det ma tas hensyn til er:

Spesielle gatemiljg

| byer og tettsteder vil det ofte vaere spesielle omrader som
har en egenart det er viktig a beholde - slik som gammel
bebyggelse og torgomrader m.m. Det er viktig 4 tilpasse
sykkellgsningene til disse stedenes fysiske saerpreg, materal-
valg og utfarelse; f.eks saget brostein eller brede heller.

Envegsregulerte gater

Envegsregulerte gater kan vaere et problem for syklister
som er fglsomme for omveger. Reguleringen gjor det ogsa
vanskelig a fa til et sammenhengende sykkelvegnett med
direkte og naturlige sykkelruter. Ved a tillate sykling mot
kjoreretningen i envegsregulerte gater kan man minimere
disse fremkommelighetsutfordringene og problemer med
mye fortaussykling.

Figur 2.4: Sykkelfelt

Min 2,5 0,25 3,0/5,5* 0,25 Min 2,5

¥

"Bredde dersom to lastebiler skal kunne passere hverandre ved varelevering

Figur 2.5: Breddekrav for sykkelgater
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Oslostandarden

| arbeidet med 3 forbedre sykkelvegnettet for Oslo er laget
en egen Oslostandard som viser praktiske lgsninger for ut-
forming av sykkelinfrastruktur. Oslostandarden for sykkel-
tilrettelegging er utarbeidet av Sykkelprosjektet i Bymiljo-
etaten i Oslo kommune, og ligger ute til hering varen 2017.
For kommunale gater og veger gjelder Oslostandarden
foran Sykkelhdandboka. Standarden utfyller ogsa Gate- og
veiutforming for Oslo kommune, fra 2011.

Oslo kommune
Bymiljoetaten

27. februar 2017

Oslostandarden for
sykkeltilreftelegging

54

Bilde 2.5: Oslostandarden for sykkelplanlegging forside. Utgave ute
til hgring varen 2017.

En helhetlig vurdering av gatebruken gjares for en sykkel-
lgsning velges.

Temaer som ma vurderes:

1 Bykvaliteter og opplevelse (stor handleaktivitet eller svaert
viktig for opphold?) Se egen figur gverst neste spalte.

2 Trafikale ambisjoner (f.eks. del av hovedsykkelvegnettet?)
3 Fotgjengeres og syklisters behov

(Sykkelprosjektet, 2017)

1ANLHI443

Samlegater \

4 FuvT

Lokalgater og boliggater

. N =

Figur 2.6

Prinsipper for lgsninger i sykkelveinettet

Bade Gang- og sykkelprioritering i rolig trafikk og Sykkelfelt-
losninger (se figur under) kan brukes i handlegater/ straks-
gater. Lgsninger med gang- og sykkelprioritering egner seg
i gater der man gnsker lite motorisert trafikk (ADT under
2000) og lave hastigheter (opptil 30km/t).

Gang- og sykkel-

prioritering i Sykkelfelt-

lesninger

Separate
sykkelveianlegg

rolig trafikk

Brukes som separat
veianlegg langs motorvei-
er og andre veier som
ikke enkelt kan krysses, og
langs friomrader.
Gjennomfartsarer inn mot
og rundt byen.

Brukes i gater og veier Brukes langs gater og
med lav biltrafikk, eller der veier med moderat
det er mulig a begrense biltrafikk, der det er kort
biltrafikken til et avstand mellom kryss og
minimum. enkelt 3 krysse veien.
Handlegater og boliggater Hoved- og samleveier/
(adkomstveier) gater, streksgater,
kollektivgater.

Figur 2.7: Lasninger for sykkelveinettet

Gang- og sykkelprioritering i rolig trafikk
(sykling i mer eller mindre blandet trafikk).

- Sykling i rolig trafikk
ADT opptil 4000, fartsgrense under 30 kml/t.
Begrenset kapasitet for bade biltrafikk og sykkeltrafikk.

- Sykkelgate

Gate som prioriterer gdende og syklende. Varelevering,
kjering til eiendommene og lignende trafikk kan tillates om
ngdvendig, men bilen anses alltid som gjest. Sykkelgate-
lesningen fungerer best i gater som enveisreguleres - med
unntak for sykkel.
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Figur 2.8: Breddekrav for sykkelgater

Det som beskrives som sykkelgate og sykling i rolig trafikk
har mange felles trekk og betraktes ofte som to varianter av
samme standardlgsning.

Standard Oslo-lgsninger er de lgsningene som er
best, mest egnet og @nskelig ut i fra forutsetnin-
gene for sykkeltilrettelegging i Oslo. Standard
Oslo-lgsninger utgjer kjernen i Oslostandarden,
og bar betraktes som naturlige forstevalg.

Torggata beskrives i Oslostandarden som Oslos
forste sykkelgate og er en anbefalt lgsning for
handlegater.

Oppmerking:

Ifelge Oslostandarden finnes det ikke noen normert lgsning
for veivisende oppmerking i henhold til gjeldende regelverk.
Heldekkende rad astfalt skal kun brukes der sykkel har pri-
oritering. Det beskives videre at unormert oppmerking kan
vaere et alternativ for byruter gjennom blandet, rolig trafikk.
Unormert oppmerking vil fungere forst og fremst som
veiledning, og innebzerer ingen pliktere eller rettigheter. To
varianter av slik oppmerking er beskrevet i Oslostandarden.

“Sharrows” (illustrasjon til venstre)
skal ifglge Oslostandarden testes i
Norge i regi av Vegdirektorater. Den
er brukt i andre land som veivisning
for syklister.

Figur 2.9

“Sykkelprikker”, illustrert til hayre
er beskrevet i Oslostandarden, og
er under utarbeidelse med tanke pa
testing i pilotprosjekt. (Dette strider
mot feringer gitt i handbok N302,
Vegoppmerkingsnormal).

Figur 2.10
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2.2.3 Segregering vs. integrering

Et overordnet systemvalg for trafikkavvikling er hvorvidt vi
allokerer egne, separate arealer for ulike trafikantgrupper,
eller om vi legger til rette for at de ulike gruppene skal dele
og samhandle om det samme arealet.

Segregering

Ulike trafikantgrupper tildeles egne, atskilte arealer. Dette
kan vaere egne kjgrefelt forbeholdt motorkjereteay, sykkel-
felt, egne kjgrefelt kun for kollektivtrafikk m.v. Fysiske virke-
midler for segregering er f.eks. pullerter, gjerder, hgydefor-
skjeller og lyssignaler. For a tydeliggjore hvilke arealer vi skal
ferdes og ikke ferdes pa i gatene vare finnes det mange ele-
menter, som er der for a gjore det trygt og effektivt & ferdes
i trafikken.

Integrering

Et omrade der ulike trafikantgrupper i stor grad er integrert
- deler samme arealet - benevnes gjerne med det engelske
begrepet: shared space. Som ved segregering er malet om
trygg og effektiv trafikk det samme, men i shared space det
ingen, eller veldig begrenset, trafikkstyring. Man ma “for-
handle” med mgtende trafikk. Shared space er inspirert av
utformingen av boliggater som woonerf og gatetun.

Fysiske virkemidler for a signalisere shared space (T@l, 2016):
o Tradisjonelle skilt (pabud/vikeplikt/rundkj. etc.) fjernet.
o Lyssignaler er flernet.

o Veioppmerking (kantlinjer, midtlinjer osv.) er flernet.

e Gateplanet har ett niva - dvs. at det ikke er fortau,
sykkelsti eller lignenede som er lagt pa et hgyere niva
enn der den motoriserte trafikken beveger seg.

e Ofte er det anlagt ramper fra det ordinzere gatenivaet
opp til shared space.

e Tradisjonell asfalt er erstattet med andre materialer
som brostein, belegningsstein, heller osv., noe som
bidrar til 3 signalisere til den motoriserte trafikken at
omradet er annerledes.

e Gatemgbler (benker, skulpturer, fontener, beplantning
osv.) er plassert i omradet.

For & bedre trafikksikkerheten har segregering har vaert
benyttet siden 1950-60-tallet. Tanken bak er at det ofte er
menneskelige feil som forarsaker ulykker, og at trafikklgsn-
ingene derfor bgr vaere effektive, intuitive, og minimere
samspillet mellom trafikantene. (Knutsen et al., 2005)

Serensen og Haye (TQI, 2010) argumenterer ogsa for at
det er uvisst om blanding av myke og harde trafikanter
reduserer ulykkesomfanget.

I motsetning til disse mener Hamilton-Baillie (2008) at men-
nesker er tilpasningsdyktige, og nar en situasjon er uover-
siktlig tilpasser man seg deretter. Dette gjor at man senker
hastigheten, og er mer observant pa det som skjer rundt en.

Mens trafikkplanlegging de forste tidrene etter den andre
verdenskrigen ofte handlet om a segregere trafikantgrup-
pene planlegges i dag byer og tettsteder i starre grad med
prinsipper om integrering og samhandling mellom trafikan-
tene. Sykling i blandet trafikk og sykkelfelt kan regnes som
typer av integrerte system (Statens vegvesen, 2014b).

Gateutforming kan gi oss en forstaelse av om vi er «gjester»
i gaten vi er kommet til - om vi ma ta scerskilte hensyn til
andre trafikantgrupper eller om vi er prioritert og «de andre»
ma tilpasse seg. Den fysiske utformingen pavirker altsa vare
handlingsvalg. Mer om om mennesker og atferd i det neste
kapittelet.

HN)’THMQ
Yov LIKE

Bilde 2.6: lllustrasjon av shared space
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2.3.1 Sansene

Synet er det som dominerer av sansene vare, det gir oss mer
informasjon enn de andre sansene til sammen (Carmona

et al., 2010 5.111), og det er utviklet etter menneskets
gahastighet.

Synet skiller seg ogsa fra de andre sansene ved at lukt og
lyd kommer til oss, mens & se er en handling vi ma gjere
(Carmona et al., 2010 s. 111).

Ved hgy hastighet blir fokus rettet mot kjgreretningen, mens
ved lavere fart kan man se flere detaljer og oppleve mer
(Tilley, 2002). Nar distansen blir kortere, mellom null og syv
meter, begynner mennesket a sanse med alle sansene (Hall,

1973).

@yet ser fremover, til siden, litt nedover og veldig lite opp-
over. Synsnervene er plassert horisontalt sa gyet klarer

a sanse bevegelser vinkelrett pa ferdselsretningen, altsa
180 grader. Oppover er synet begrenset til 50-55 grader og
nedover til 70- 80 grader (Tilley, 2002).

50 - 55°
Q L\ T 100
N
4 70-80°

Figur 2.11: Synsvinkler

I tillegg til syn og harsel bruker bade syklister og forgjengere
sin kinestetisk sans (bevegelsessans). For syklisten betyr det
at huni tillegg til 3 oppfatte egen stilling og bevegelser ogsa
sanser sykkelens bevegelser, og hvordan den bergrer under-
laget (Spinney, 2007).

‘... there is much more to walking than walking.’
(Gehl, 2000).

2.3.2 Tolkning av det vi ser

Miljgpsykologi handler om samspillet mellom mennesker og
fysisk miljg (SINTEF, udatert). | byplanlegging er dette viktig
a ha kunnskaper om; szerlig hvordan omgivelsene tolkes av
mennesker og videre pavirker deres handlinger.

Omgivelsene vare er aldri ngytrale, de inneholder alltid lede-
trader som pavirker var oppfersel ovenfor sosiale normer.
Det finnes sosiale normer knyttet til oppfersel hjemme, pa
arbeidsplassen og pa gaten. Ledetradene vi finner i ulike
situasjoner styrker eller svekker normene (Steg et al. 2013).
Ved a folge de sosiale normene, “godtar” vi normen, vi til-
trekkes av a gjore det som er “riktig”, eller a gjore det som
far oss til & “bli likt” av andre.

En annen viktig grunn til 3 tolke omgivelsene riktig er for a
sette oss i stand til 3 oppdage fare (Kaplan, 1995).

Om utformingens pavirkning pa oppfersel

Ifelge Hans Monderman har de bygde omgivelsene starre
mulighet til 3 pavirke trafikken positivt enn konvensjonelle
trafikksignaler (Carmona et al., 2010, s. 108).

¢  Oppmerking av kjgrefeltet, autovern og gjerder
som skiller gaende fra biltrafikk far bilfgreren til &
se en “racerbane” foran seg. Komforten gker og
oppmerksomheten synker. (Hebbert, 2005 s. 53)

o  “Bygatedekke” med brostein og smale kjorefelt far
bilfgreren til 3 fore seg om en “gjest” og ta mer hensyn
til myke trafikanter (Carmona et al., 2010 s. 109). Lav fart
gjor ogsa at bilistene far et ‘bredere syn’.

e  Et1:1forhold mellom hgyden pd en bygning og
bredden pa gata er minimum for at en bygate skal fgles
komfortabel (Carmona et al. 2010s. 183).

45



46

2.4.1 Hva er en konflikt?

Flere, tidligere forsgk pa & formulere en konflikt har blitt
gjort, men da trafikkforskere fra mange land samlet seg til
en internasjonal trafikkonferanse i Oslo i 1977 kom de fram
til denne formuleringen:

«A conflict is an observable situation
in which two of more road users
approach each other in space and
time to such an extent that a collision
is imminent if their movements
remain unchanged».

(Hydén, 1996).

2.4.2 Hvorfor forske pa konflikter?

ICTCT (International Co-operation on Theories and Concepts
in Traffic Safty) er en internasjonal organisasjon bestdende
av trafikksikkerhetseksperter. ICTCT jobber med 3 indentifi-
sere og analysere farlige trafikksituasjoner, men med andre
kriterier enn antall ulykker. (ICTCT, udatert).

«We don’t need accidents in order to prevent accidents!
because we are aware of “Danger indicators” - IcTcT

Ved & analysere disse situasjonene gnsker organisasjonen a
fa en bedre forstaelse av fareindikatorene i et omrade, de
som til slutt vil fgre til en ulykke. Noen av disse fareindikator-
ene eller “danger indicators” er konflikter og nesten ulykker,
oppfersel i trafikksituasjoner og interaksjonsmgnster.
(ICTCT).

Christer Hydén er trafikkforsker, og var professor ved Lunds
Universitet i Sverige 1993-2009 (Lunds Universitet, udatert).
Hydén ble valgt til ICTCTs fgrste formann da organisasjonen
ble stiftet (Hydén, 1996). | fglge Hydén trenger vi konflikt-
studier fordi ulykkestall ofte er tilfeldige, og det er fa studier
som har kunnet trekke ut konkrete konklusjoner ved kun 3
studere ulykker. Videre skriver han at ved & fokusere kun pa
ulykker far man ikke den fulle forstaelsen av sikkerhet, men
ved a studere konflikter kan man bedre forsta hva som skap-
er farlige situasjoner (Hydén, 1996).

Et sted med lav trafikksikkerhet, og som oppleves farlig for
myke trafikanter, kan vaere uten registrerte konflikter fordi
forgjengere og syklister unngar 3 ferdes der. Hydén under-
streker at konfliktanalyse ikke er det eneste verktgyet vi har
for & forsta trafikksikkerhetsgraden, og at man ofte ogsa
trenger intervjuer med trafikantene for a fa en sterre for-
staelse.

2.4.3 Hvordan forske pa konflikter?

Starten pa det Christer Hydén kaller “indirekte trafikksikker-
hets malinger” (“indirect traffic safety measures’), malinger
av trafikksikkerhet som ikke bruker ulykker som en indikator,
gar tilbake til 1960-tallet i USA (Hydén, 1996). Teknikken ble
kalt “Traffic Conflicts Technique”, og konflikt ble definert
som “situasjoner der kjgretgy matte bremse” (Hydén, 1996).
Malet var a indentifisere kjaretayrelaterte situasjoner som
kunne medfgrte ulykkesfare, men problemet med teknikken
var i fglge Hydén at den ikke inkluderte noen form for alvor-
lighetsgrad. A bruke denne teknikken for & & en starre for-
staelse av trafikksituasjonene ble derfor vanskelig.

Det er senere utviklet flere metoder som inkluderer alvorlig-
hetsgrad. En metode brukte mdten bilene bremset pé til 8
dele konfliktene eller ulykkene inn i 5 grupper. En annen
metode var a registrere og undersgke kjgretgy pa kollisjons-
kurs, og analysere tiden til en ulykke ville ha skjedd. Denne
metoden ble kalt “Time to Collision Concept” (Hydén, 1996).

Mest brukte metode i dag blir kalt “The Swedish Technique”,
og ble utviklet pa 1970-tallet av Hydén selv. “The Swedish
Technique” og “Time to Collision Concept” har klare likhets-
trekk, men metoden utviklet av Hydén skal vaere forenklet
slik at den blir lette & bruke ved direkte observasjoner av
konflikter. Metodikken er fortsatt & analysere tiden fra trafik-
anter pa kolliderende kurs endrer fart eller kjgreretning, til
en ulykke villa ha skjedd.

Etter “The Swedish Technique” ble alvorlige konflikter defi-
nert ut i fra om tiden igjen til en ulykke var 1,5 sekunder
eller kortere. Dette tidsintervallet benevnes “TA- verdien”
(Time-to-accident: Hydén, 1996). Definisjonen brukes pa alle
konflikter som inkluderte minst ett motorkjeretay og som
skjer i urbane omrader med en fartsgrense pa 50 km/t eller
lavere. Senere har det blitt klart at definisjon pa en serigs
konflikt ikke bare har med “TA- verdien” a gjere men ogsa
farten til trafikantene som er involvert.

Serious Conflicts

Accidents Slight Conflicts

Potential Conflicts

Undisturbed
passages

Figur 2.12: «Sikkerhetspyramiden». Ideen bak “the swedish technique” er
illustrert med figuren over. Forskjellige typer interaksjoner mellom trafikan-
ter har forskjellig sansylighet og alvorlighetsgrad.
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Figur 2.13: Definisjon pa serigs konflikt ut ifra “the Swedish technique”.
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2.4.4 Hvorfor oppstar det
konflikter mellom gaende og
syklende?

@kt befolkning, gkt andel av gdende og syklende, i tillegg til
kollektivtransport, gker «<kampen» om gatearealene. Hver
trafikantgruppe er separate grupper med ulike behov.

| Norge er det, i motsetning til de fleste andre europeiske
land, tillatt & sykle pa fortau og i gangfelt. Reglementet sier
at sykling pa disse arealene skal forega pa fotgjengernes
premisser, det vil si at syklister som skal passere fotgjengere
ma sykle i tilnaermet gangfart og med god avstand til fot-
gjengeren.

| gater med tradisjonell kjgrebane og fortauslgsning kan det
veaere utfordrende for syklister a finne sin plass i trafikksitua-
sjonen. Vi leser gjerne om syklister som er til bry for biltrafik-
ken, og om bilister som ikke tar hensyn til de syklende.
Begge trafikantgrupper har ulike preferanser for bruken av
gata og kjgrebanen, men begge har rett til a vaere der. Det
er heller ikke et ukjent fenomen at syklister holder hgyere
hastighet enn gangfart pa fortau, og ikke holder god nok
avstand til gdende. Eller at fotgjengere “tar” hele fortauet,
og vanskeliggjor ngdvendig flyt for syklister.

Syklistenes utgangspunkt og situasjon i trafikken er klart
annerledes enn for bade bilistene og de gdende. Syklistene
burde kanskje ideelt sett ha sin egen del av gatetverrsnittet?
Med mindre syklistene ferdes pa arealer der alle har like stor
rett til & vaere - og alles behov kan bli ivaretatt.

2.4.5 Ulykker og risiko

Ved pakjersel av motorkjgretey har fartsnivaet stor pavirk-
ning pa dedsrisikoen for syklister og fotgjengere. Skade-
omfanget ved pakjorsel vil kunne variere sterk, selv om de
fleste myke trafikanter ferdes i byer og tettsteder med rela-
tivt lavt fartsniva. Ved pakjersel i 30 km/t vil dedsrisikoen
vaere vesentlig lavere enn ved 50 km/t.

Generelt er rapporteringsgraden for sykkelulykker relativt
lav; saerlig nar motorkjeretoy ikke er innblandet i ulykken.
Antallet reelt skadde syklister vil derfor vaere betydlig hay-
ere enn den offisielle statestikken viser (Statens vegvesen,
2014b s.12).

“Om lag 1% av de skadde syklistene er knyttet til kollisjon
med fotgjengere. Det antas at det er en betydelig under-
rapportering av disse ulykkene. Ca. 95% av de rapporterte

ulykkene er med lett skade.” (Statens vegvesen, 2014b s.12).

ONE FALSE
MOVE
AND YOU'RE

DEAD.

BEFORE YOU CROSS THE ROAD.

STOP AT THE KERB.

Bilde 2.7: Plakat fra en sikkerhetskampanje fra UK ministry og Transport i 1982.

2.4.6 Hva er skrevet om trafikk og
konflikter tidligere?

Samhandling mellom bilister og syklister har det blitt forsket
mye pa. Det er uenighetene mellom disse to gruppene vi
herer mest om i media, og ulykkene blir mer alvorlige nar de
involverer motoriserte kjoretgy som bil.

| «Krig og fred — En spgrreundersgkelse om samspill og kon-
flikter mellom biler og syklister» (T@I, 2012b) undersgkes
sam-spillproblemene mellom de to gruppene. Kort
oppsummert var konklusjonen at det er en liten gruppe som
havner i konflikter - ofte med hverandre.

En annen rapport om konflikter er ”Samspillet mellom sykI-
ister og bilister — Hva er problemene og kan de lgses med
informasjon?” (T@l, 2012¢). Funn fra rapporten viser at
probl-emer er knyttet til at trafikantgruppene ma dele areal
og at regelverket er uklart.
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2.5 Oppsummering av del 2
Politiske faringer

Trafikksikkerheten og framkommeligheten for
syklister skal bedres

Gater utenfor Ring 1 som er en del av plan for
hovedsykkelveinettet skal sgkes anlagt med
sykkeltrasé. Skiltede og oppmerkede traseer
reduserer konfliter mellom gaende og syklende
Torggata er en stroksgate og det er gnskelig med
handel, kultur mm. Torggata er ogsa en del av
hovedsykkelveinettet, bade dagens og framtidens.
Ifglge Estetisk plan 2005 skal Torggata utformes med
naturstein for a viderefgre gatenettet i Kvadraturen.

Faglige foringer

Statens vegvesens handbok N100 sier at fortau i
gater skal ha et ferdselsareal med bredde pa min.

2,5 meter hvis det er oparbeidet en mgbleringssone
pa utsiden, min. bredde pa kjgrefletet er 3,5 meter
(enveiskjoring).

Sykkelhandboka beskriver Sykkelgate som bilfrie og
bredde pa kjgrebanen bgr vaere min. 3,5 meter.

Ifelge Oslostandarden kan sykkellgsning i gater med
lav ADT vaere sykling i rolig trafikk eller sykkelgate.
Minimumsbredde for kjgrebanen for de to Igsningene
er 3,5 meter (sykling i rolig trafikk) og 4 meter
(Sykkelgate).

For a vise at en gate er en Sykkelgate brukes skilt,

det finnes ingen krav eller anbefaling om annen
oppmerking.

To hovedprinsipper for gateutforming er segregering
og integrering. De er uenighet om hvilke lgsning bidrar
til sterst trafikksikkerhet.

Mennesker og atferd

Omgivelsene gir oss “ledetrader” om hvordan vi skal
oppfere oss, omgivelsene er aldri ngytrale.

Konflikter

En konflikt er en situasjon der to trafkianter pa
kollisjonskurs unngar sammenstgt ved at én eller
begge endrer retning og/ eller fart.

Ved & forske pa konflikter kan man forsta hva som
skaper farlige situasjoner.

Alvorlighetsgraden til konflikten males tradisjonelt ut
ifra hvor nzer trafikantene var a treffe hverandre, og
det males ut ifra farten og avstanden til hverandre.
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3.1 INTRODUKSJON AV PROSJEKTET

3.1.1 Bakgrunn og malsetning

| mars 2010 fattet bystyret i Oslo et vedtak om Torggata som
permanent ga- og sykkelgate (Sweco, 2010). Tidligere omfat-
tet flere ulike reguleringsplaner Torggata. Det ble startet et
arbeid med ny reguleringsplan og byggeplan for & danne en
sammenhengende gate for gdende og syklende mellom
Hausmanns gate og Youngs gate. Sweco ble benyttet som

konsulent for prosjektet.

For oppgraderingen startet i 2012 hadde gata et bredt kjore-
felt, med bilparkering pa den ene siden og sykkelsti pa den
andre. Det var ogsa et smalt fortau pa hver side, men situa-
sjonen var ikke optimal for myke trafikanter. Torggata var

apen for biltrafikk fra Hausmanns gate til Hammersborggata.

Vedtaket til Byradet i Oslo i sak 103/2010 om Torggata som
permanent ga- og sykkelgate innebar:

Stenging mellom Hausmanns gate og Ring 1

(Hammersborggata) med omgjering til gagate.
Tilrettelegging for gdende og syklende og praktisk og

estetisk oppgradering.

Byradssak om omregulering innen 1. kvartal 2011.

(Sweco, 2010)

Innledning av samarbeid med gardeiere om opprusting.

Mal: “Hensikten med endret gatebruk og ny utforming av Torggata er foruten d ke miljgkvaliteter og
byromskvaliteter, d gi bedre forhold for syklister og gdende og avvise trafikk uten d hindre ngdvendig

varelevering.” (Sweco, 2011).
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Bilde 3.1: Omradeavgrensning for prosjektet
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3.1.2 Premissdokumenter

Planer og feringer som I3 til grunn:

Dokument

Ref./dato

Kommuneplan 2008 - Oslo mot
2025

Bystyresak 213, 11.06.2008

Bygkologisk program for Oslo
1999-2010

Bystyremelding 9/1998

premisser

Torgata Estetiske og arkitektoniske

Levende Oslo 2008

Oslo Sentrum

Estetisk plan 2005. Designhandbok

Oslo kommune
Byradet 2005

Prinsipplan for gatebruken i Oslo
sentrum

Byradssak 11/02

gatebruksplan

Kjgreretninger fra arbeidet med ny

Pers medd. Linn Francis

tidig stenging av Torggata

Publikumsundersgkelse om midler-

Oslo kommune/ Synovate, 2008

3.1.3 Tidslinje

2010:
Juni til september

- Forprosjekt ble
gjennomfert av Sweco.
Forskijellige prinsipper
for utforming ble
utredet.

2011
Bymiljgetaten, Divisjon

samferdsel gjennom-
2012:

Reguleringsplaner: S- 2551
(06.07.1981), S- 3318(26.08.1992),
$-2933 (22.09.1987),
S-2982(17.08.1988), S-2677
(19.09.1983), S-3821(29.11.2000),
$-3494(27.04.1994)

Sak 2900704171-15 Orientering om
byradsvedtak

Oslo kommune

(Sweco, 2011)

forte strakstiltak i
Torggata. Benker,
blomster og sykkelpark-
ering ble satt ut. Malt

Igangsettelsetillat-
elser gitt. Dispen-

sasjon fra gjedende

reguleringsplaner

2014:
August - Oppgrader-
ingen av Torggata er

opp mgbleringssone.
er gitt

ferdig
|

2015:
Ny kommuneplan.
Reguleringsplan for
Torggata fra 2013 er
fortsatt gjeldende*

[
2017:

[

2009:

Som et praveprosjekt ble

Torggata stengt for gjennom-
kjoring hgsten 2009. Malet

for proveprosjektet var a
redusere biltrafikken og bedre
forholdene for gadende og
syklende. Portrom og kjgring
til eiendommene gjorde det
likevel ikke mulig a stenge gata
helt for biltrafikk.

l l
[
28.09.2011:
Revidert prinsipplan
for gatebruken i Oslo
sentrum*®

2011
Februar til desember -
Skisseprosjekt utfart av
Sweco. Anbefaling av
losning.

2013: !

Vedtatt reguleringsplan
for Torggata mellom
Hausmanns gate og
Ring 1

*Annet planarbeid med relevans til Torggataprosjektet

Oslostandarden er
ute pa hering*
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3.1.4 Valg av system

| Torggata er det valgt en lgsning som ble kalt ‘Ga- og sykkel-
prioritering’/’Ga- og sykkelgate’. (Sweco, 2011)

Med smalere kjgrebane (4 m) var malet at attraktiviteten for
biltrafikk ble redusert (Sweco, 2012). 3 meter brede fortau
ble valgt pa bakgrunn av at trapper, ramper el.l. elementer
kunne stikke ut i fortauet - inntil 0,5 meter - samtidig som
kravet for fri fortausbredde ble fraveket (Sweco, 2012).
Mgbleringssone med vareleveringslommer ble valgt for a
muliggjore at parkering og stopp kan skjer uten a hindre
ovrig trafikk (Sweco, 2012).

Ikke omtalt som sykkelgate

Byradet svarer Syklistenes Landsforening vedr. benevnelse
som sykkelgate, og gi kjerende forkjersrett i Torggata:
“Vikepliktsregulering der Torggata har forkjersrett

var fremmet i en tidlig prosjektfase, men vurdert

etter dialog med Oslo Politidistrikt som ikke aktuelt
dviderefore.(...)

Det er valgt G omtale prosjektet som Torggata gang -
og sykkelprioritert gate. Dette med bakgrunn i prosj-
ektets hovedmdl om prioritering av bade gaende og '

| et utdrag fra drefting av eksisterende reguleringsformal i
forhold til planlagte formal star det:

“Erfaringer fra gagater i forbindelse med sykkelveier har vist
at fotgjengere ikke respekterer sykkelveiene og at syklister
ma kjgre pa fotgjengernes premisser, noe som motstrider
intensjonen av en hovedsykkelvei og er konfliktskapende for
begge gruppene. Ut fra denne erfaringen, gatebruksplanen
2011 som viser Torggata som hovedsykkelvei, Estetisk plan
og premissdokumentet for Torggata ble det planlagt en
gang- og sykkelprioritert gate som tilrettelegger for gode
forhold bade for gdende og syklende i atskilte arealer som
vil minske denne type konflikter betydelig.”

(Sweco, 2012b s.5)

Ga- og sykkelgate

Eksempe| plassbehov
for sykkelparkering
| mebleringsfelt

syklende. Det vises i tillegg til foring for prosjektet at
kjoreadkomst til eiendommene og varelevering i gaten

O

5 m fortau med mableringsfel: ‘ 4 m klerearesl ‘ 3 m fortau

md ivaretas. Dette medforer at kjerebanen ikke kan
forbeholdes syklende.” (Byradet, 2013 s.3)

| en samtale med Oddrun Helen Hagen, som var pro-
sjektleder for Torggataoppgraderingen hos Sweco,
forklarer hun litt rundt valg av system og hvilke alter-
nativer som ble vurdert. Bla. annet om regulert til
gagate. Sykkelmulighetene i en gagate ble vurdert til
ikke a vaere opptimale. Om gaten ikke har noen for-

tau, altsd formal som gdgate, kan det i prinsippet —
ogsa skje varelevering hvor som helst. Det kan opp-
sta farlige ryggesituasjoner og en kan ikke batlegge

5 m fortau med varelevedngslomme ‘ 4 m kjereareal 3 m lofau

om vareleveringen skjer pa “feil” sted.

Figur 3.1: Snitttegninger fra ga- og sykkellgsningen i Torggata

Trafikkregulering

For & bestemme kjgremgnsteret er det tatt utgangspunkt i
prinsipplan for gatebruk i Oslo. | prinsipplanen er Torggata
angitt som hovedsykkeltrasé, og som gate for biltrafikk med
visse restriksjoner (Sweco, 2012).

Torggata er envegsregulert for biler, men er tillatt for sykling
i begge retninger. Kjgreretningen for biltrafikk veksler fra ett
kvartal til det neste mellom Hausmanns gate og Badstugata.
Dette bidrar til & gjore det tilsiktet ugunstig med gjennom-
kjering i omradet. To av kvartalene er ogsa bilfrie. Antallet
kjoretoy skal vaere lavt, og i det alt vesentlig begrenses til
varelevering og kjering til eiendommene. Fartsgrensen for
bil og sykkel er 30km/t.

| arbeidet med Torggataprosjektet gnsket Sweco at vare-
levering kun skulle tillates mellom kl. 10.00 og 14.00. Dette
praktiseres ikke i Torggata i dag. Trafikkrestriksjoner som kun
tillater kjoring til eiendommene samt varelevering ble ikke
godkjent av politiet.

Figur 3.2: Trafikkregulering fra Hausmanns gate/Ankerbrua (hgyre) til Youngstorget (venstre).
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Trafikksystem og regulering fra Ankerbrua til Youngstorget

Sykkelfelt i begge retninger over Ankerbrua. Sykler man
rett frem i krysset lenger fremme i bildet kommer man til
Torggata.

Sykkel med envegskjering.

Fremme ved lysregulert kryss mellom Husmanns gate og
Torggata. Torggata fortsetter rett frem. Kun syklister kan
sykle inn i Torggata fra denne siden.

Kun sykkel i kjgrebanen, stengt for biltrafikk.

Sykkel mot envegskjoring.

Youngstorget / plass

Sykkelferden fra Markveien til Youngstorget:

1. Ankerbrua: Veg med kjerefelt i to retninger for bil.
Sykkelfelt for syklister pa hver side. Fortau pa hver side for
fotgjengere.

2. Lyskryss ved Hausmanns gate. Syklister krysser sammen
med biler. Bilene ma enten svinge til hgyre eller ventre,
syklister kan sykle rett fram.

3. Torggata frem til Osterhaus gate: Innkjering forbudt,
unntatt sykler. Her sykler man mot kjereretningen og

varelevering skjer delvis i lommer, delvis i gata.

4. Torggata frem til Badstugata Tillatt kjereretning for biler
skifter. Fortsatt varelevering.

5. Torggata fram til Youngs gate

6. Youngstorget til Kirkeristen: Gagate
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3.1.5 Gateutforming

Gjennom forprosjektet ble det utredet forskjellige prinsipper
for utforming. Malesetningen om at det skulle vaere en ga-
og sykkelprioritert gate 13 til grunn.

Torggata er delt inn i to fortau, kjgrefelt og mableringssone.
Pa hvert fortau er det en ferdselssone pluss en veggsone
langs bygningene. Torggata er utformet med et asymmtrisk
gatetverrsnitt. Kjorefeltet er ikke sentrert midt mellom hus-
ene, men er forskjavet litt til siden og gjort smalere sammen-
lignet med hvordan det var tidligere. Kjorefeltet er pa ordin-
rt vis forbeholdt sykler og biler, og fotgjengere ma forhol-
de seg til de vanlige trafikkreglene for kryssing av gate.

2 meter

Alternativ til den asymmetriske inndelingen var symmetrisk
inndeling med 4 meter fortau - 4 meter kjgrebane - 4 meter
fortau. Fordelen med en slik Igsningen var at den antagelig
ville vaere mer arkitekturhistorisk korrekt. Denne lgsningen
ville gjort at varelevering kunne skje fra begge sider av kjore-
banen, men noe av arealet bade pa fortauet og i kjgrebanen
ville blitt beslaglagt av parkerte kjgretgy (Sweco, 2012).

Vareleveringslommen i dag er 2 meter bred. Nodvendig

bredde for varelevering beskrevet i Vegvesnets handbok
N100 er 2,75.

6 meter

12 meter

7

A

Materialbruk

Materialvalg, fargebruk og fysisk detaljering av gaterommet
var ikke minst viktig for & fa Byantikvarens godkjennelse av
den asymmetriske lgsningen.

Byantikvaren har i tidligere prosjekter fraradet asymmetrisk
gatetverrsnitt, men i dette prosjektet ble det kommentert at
de foreslatte alternativene til gatedekke visulet kan bidra til
at opplevelsen av det historiske gatelgpetikke ikke svekkes i
betydelig grad (Sweco, 2011).

B AB RS S AR SR AR AR E R

I Levende Oslos premisser for Torggata (2008) star det at
det skal vaere granittheller pa fortau og smagatestein i kjore-
banen. Et alternativ med a legge asfalt ble allikvel diskutert
med tanke pa komfort for syklister. Et motargument mot a
legge asfalt var at det kunne gjgre at syklistene fikk for stor
fart, med tanke pa at det er mange fotgjengere og varele-
vering i gata (Sweco, 2010)-

Veggliv

“Tilpasningsfelt: Smagatestein, lys gra

TCOL LTI

1rad smagatestein, sort, inntil platedekke
I og inntil kantstein

Fortau: Granittplater, lys gra

IO LITIILTLY

Oslokantstein, 4 cm vis, merk gra

Band med 4 rader smagatestein,
merk gra

Gate: Smagatestein, mork gra

Mgbleringsfelt: Smagatestein,
merk gra

mzsessssssmanmsnes
ITTITITIITIATETIATITITETY
I Sa s s EsESSSssEESSEsESsEEE:

Vareleveringslomme: Smagat-
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Bilder av Torggata for og etter oppgraderingen

Plassering av gatemgbler

Permanente gatemgbler er plassering
i mgbleringssonen.

sport»outl

sportOufle

sovorer -uncor b pis
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_____ = : ' Bilde 3.5

Utformingen inviterer til plassering
av midlertidig meblering for
uteservering, eller utstilling av varer
fra forretningene.
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Bilde 3.4

Bilde 3.2: Restaurantgjester utenfor Crow bar i 2015.
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3.2 EVALUERINGER AV PROSJEKTET

3.2.1 “Oppfoelgingsundersgkelse - oppgradering av torggata”

- rapport fra Ipsos pa vegne av Oslo kommune

Bakgrunn
P3 vegne av Oslo kommune gjorde Synovate (na Ipsos) en
forundersgkelse i 2008 fgr omleggingen av Torggata.

[ 2015 ble denne oppfelgingsundersgkelsen gjort. Malet var
a kartlegge folks holdninger til omleggingen og bruken av
omradet. 1 2008 deltok kun fotgjengere i spgrreundersgk-
elsen. | 2015 gjaldt det bade fotgjengere og syklister, men
de ble stilt ulike type spgrsmal.

Empiri fra sperreundersgkelsen i 2015 vil bli presentert i
dette kapittelet. 354 fotgjengere deltok pd undersgkelsen
og 150 syklister (Ipsos, 2015).

«Med lite biltrafikk og ingen oppmerkede sykkel-
felt, opplever noen forvirring om hvem som har
«forkjarsrett» i veibanen. Man kan fa inntrykk
av at noen fotgjengere tror de befinner seg i en
gagate, og dette skaper hindre for syklistene»

(Ipsos, 2015 5.3).

Bilde 3.6: Forside Ipsos rapport

Laget for

Oslo kommune
Bymiljoetaten

Ipsos

30.11.2015

Hvor kommer fotgjengerne fra og hva gjor de i Torggata?

OVer 50% gar for 8 komme seg til Torggata, 30% bruker
kollektivtransport, under 10% kjerer bil. Veldig fa av de
spurte bruker bysykkel. 30% er bosatt i bydel Griinerlgkka og
10% i bydel St. Hanshaugen. 64% av de spurte er i Torggata
hver uke. Mange hadde et @rend i Torggata eller i omradet.

Hva skyldes besgket i Torggata?

20 (flere svar mulig)

40
30

20

; I I l L

Har et ®erendi  Haretarendi Arbeider i Bori omradet Er pa gjennomfart Annet Figur 3.4
Torggata omradet omradet til et annet sted

1

o

Er du bosatt i eller utenfor Oslo? Hvis Oslo - hvilken bydel bor du i?

35
30
25
20
15
10
SEENE
0 T T T
& ogf\ 3° é\e (\Q,& \&& @ .&e /bob (\c’,\Q J\b (\Q} é\b \Q}o \@&
0 N ) & ) v v & <& & & N b
& & & P E e M ©
@ \2@0 (Q/b %OK % %0 QQ:—) \)\’QS\
S &
&
(—)

Av de som svarte at de hadde et zerend var dette hovedsak-
lig innkjop. Ca. 45% var pa gjennomfart til et annet sted.
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Hva synes fotgjengerne om tilretteleggingen?

Alt i alt, hvor godt eller darlig synes du Torggata er tilrettelagt for syklister?

45
40
35
30
25
20
15
10
5
0

2015

B Meget godt B Ganske godt ® Verken godt eller darlig B Ganske darlig B Meget darlig B Usikker/vet ikke Figur 3.6

Alt i alt, hvor godt eller darlig synes du
60

50
40
30
20
10

0

Torggata er tilrettelagt for fotgjengere?

—
2015

B Meget godt B Ganske godt i Verken godt eller darlig M Ganske dérlig m Meget darlig m Usikker/vet ikke ~ Figur 3.7

Pa oppfelgingsspersmal om hvilken mate de synes Torggata
er godt tilrettelagt for syklister pa, svarer fotgjengerne:

Lite biltrafikk, generelt god fremkommelighet og brede for-
tau/ god plass. Andre svar er: oversiktlige og trygge kryss, fa
hinder pa fortauet og oversiktlige kryss. Det var mulig 3 velge
flere enn ett svar pa oppfelgingsspersmalet. De som svarte
at de synes Torggata var ‘ganske darlig’ eller ‘meget darlig’

tilrettelagt for syklister fikk ogsa oppfelgingsspersmal om
hvorfor de synes tilrettelegging er darlig. Her svarer fotgjen-
gerne bla. stor biltrafikk, smale fortau/ lite plass, fotgjengere
i veibanen og at det er en uoversiktlig gate. Ogsa pa dette
sporsmalet kunne man svare flere ting.

Ved & sammenligne grafene over ser man at fotgjengerne syn-
es Torggata er bedre tilrettelagt for fotgjengere enn syklister.

Altialt, hvor godt eller darlig synes du Torggata er tilrettelagt for bilister?

35

30

25

20

2015

. Evalueringer

10
5 .
0

B Meget godt B Ganske godt @ Verken godt eller darlig B Ganske darlig B Meget darlig B Usikker/vet ikke Figur 3.8

Hva ber prioriteres? (Flere svar mulig)

100

80
70
60
50
40
30
20
10
0 I

Fotgjengere Syklister Alle 3 like viktig

Hovedvekten av fotgjengerne svarer videre at de synes
tilretteleggingen er darlig for biler. Flere mener ogsa at
fotgjengere bor prioriteres, enn de som mener at syklister
ber prioriteres, eller at fotgjengere, syklister og biler er like
viktige. Det var mulig d svare flere ting pa dette spersmalet.

Bilister Vet ikke/Ingen Figur 3.9

mening
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Hvor kommer syklistene fra og hvor ofte sykler de i Torggata? Hva synes syklistene om tilretteleggingen?
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Hvor godt eller darlig synes du det er tilrettelagt for syklister i folgende omrader?
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Hvilken bydel bor du i?

45 50
40 45
35 40
30 35
25 30
20 25
15 0
10 15
5
N R S SR & @ > & ¥ Q& Q@ & Figurzo 0 - -
< é\S" 5293’ \QO &Q}* é\,bo"o ng ((J\Of%\ \)\\Q’ v G\o" (_}o“Q Q';&Q b"\& b‘;& < Nl Torggata, mellom Youngstorget og Hausmannsgate Oslo-trafikken generelt
O ) \\ N O C§ &>
@ © ® %&723’ s &Q,é 2 W Meget godt M Ganske godt 1 Verken godt eller darlig M Ganske darfig @ Meget darlig m Usikker/vet ikke Figur 3.12
o
Omtrent hvor ofte sykler du i Torggata pa denne tiden av aret? (september 2015) Denne delen av Torggata er skiltet som envegskjgring for biltrafikk, mens syklister
. sshar lov til @ sykle i begge retninger. Hvordan synes du denne ordningen fungerer?
40
30
35
25 .
20 5
15 20
10 15
10
° 5
0 —_— . ]
2015 Sykdister
M Daglig M 5-6 ganger i uken M 3-4 ganger i uken M 1-2 ganger i uken W 1-2 ganger i maneden M Sjeldnere Figur 3.1 mMegetgodt W Ganske godt Verken godteller dirlig  mLitt dirlie  mMeget dirie Vet ikke Figur 3.13
De aller fleste av de spurte syklistene bodde i Oslo - kun 7 Hovedvekten av syklistene mener at Torggata er godt til Samtidig er tydeligere tildeling av plass i veibanen for & ikke
av 150 bodde utenfor. Av de som bor i Oslo, bor den sterste rettelagt for syklister. Grunnen for at de mener deterblant ~ kollidere med fotgjengere et tiltak syklistene nevner som
andelen i bydel Griinerlgkka. Over 80% av syklistene syklet annet lite biltrafikk og god fremkommelighet. Lite konflikter ~ kan gjore Torggata mer attraktiv for syklister. Det er ogsa
der én gang i uka eller oftere. med fotgjengere er ogsa oppgitt som grunn. egne sykkelfelt og redusering av biltrafikk.
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Trygghet 3.2.2 Universell utforming i fire gateoppgraderinger
- dokumentstudie av Universell Utforming AS
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Hvor trygt eller utrygt synes du det er & sykle i denne delen av

Torggata, altsa mellom Youngstorget og Hausmanns gate? Universell utforming AS studerte fire
60 gateoppgraderingsprosjekter i 2015, pa oppdrag fra
- Kommunal- og moderniseringsdepartementet. Torggata i
Oslo var én av de og formalet med studien var “3 vurdere
40 hvordan universell utforming er ivaretatt i prosessene
. knyttet til oppgraderingen.” (Universell utforming AS, 2015).
20 Gjennom rapporten ses det pa bakgrunn og mal for
oppgraderingen, hvordan ulike aktgrer har medvirket
10 til universell utforming og hvordan intensjonene i
0 - lovverket (plan -og bygningsloven og diskriminerings- og
Syklister tilgjengelighetsloven) er ivaretatt i prosjektene.
W Meget trygt W Ganske trygt Verken trygt eller utrygt ~ M Litt utrygt W Meget utrygt Figur 3.14 Om det ferdige resultatet er det skrevet:
“| Torggata har de fatt til flere positive grep for universell
utforming: Tydelig skille mellom gangsone, mgbleringssone
N&r du sykler her, i hvilken grad bidrar felgende og kjgresone som gir god lesbarhet, jevnt sklisikkert Bilde 3.7
traﬁkantgrupper til at det er utrygt 3 syk]e her? dekke uten uheldlg tverrfall og gOd belysning. Det som
20 fremstar som negativt for utformingen av Torggata, er
at de ikke har fatt til trinnfrie innganger og at det ikke er
70 fotgjengeroverganger pa tvers av gata. | tillegg er det 4-5
60 cm vis mellom fortauet og kjerebanen for @ muliggjere
50 bevegelse pa tver av gata samtidig som det gir et tydelig
40 skille mellom gang- og kjereareal. Etter var vurdering er
20 ikke dette lavt nok for at rullestolbrukere pa en enkel og
. likeverdig mate kan krysse pa tvers av gata. Generelt kan det
sies at utformingen er god i lengderetningen av gata, men
12 l = l I I — l m m ikke pa tvers.” (Universell utforming AS, 2015 s. 53)
Bilder som kjgrer Fotgjengere Parkerte biler Andre syklister Figur 3.15
M Ikke i det hele tatt W I litengrad M®Inoengrad M Istorgrad
Syklistene mener stort sett det er meget trygt eller ganske er utrygt er varierende. Ca. 55% mener de bidrar i liten grad
trygt a sykle i Torggata. De trafikantgruppene som bidrar til eller ikke i det hele tatt, og ca. 40% mener de i noen grad
at det er utrygt er ifelge syklistene biler som kjgrer. | hvor eller i stor grad gjer det.

stor grad syklistene mener at fotgjengere bidrar til at det
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3.2.3 Evaluering av “shared space”- omrader i Norge

- TdI rapport 1511/2016

Transportgkonomisk institutt presenterer erfaringer med
shared space-omrader i Norge, etter gnske fra Statens
vegvesen. @nsker var a fa undersgkt hvordan omradene
fungerer med tanke pa samhandling, sikkerhet og opplevd

trygghet.

Fysiske virkemidler for & signalisere at et omrade er
shared space (T@I, 2016):

o Tradisjonelle skilt (pabud/vikeplikt/rundkj. mm) fjernet

e  Lyssignaler er flernet.

o Veioppmerking (kantlinjer, midtlinjer osv.) er flernet.

e Gateplanet har ett niva - dvs. at det ikke er fortau,
sykkelsti eller lignenede som er lagt pa et hgyere niva
enn der den motoriserte trafikken beveger seg.

e Ofte er det anlagt ramper fra det ordinaere gatenivaet
og til shared space-omradet, noe som reduserer
kjoretayenes fart.

e Tradisjonell asfalt er erstattet med andre materialer som

brostein, belegningsstein, heller osv., noe som bidrar til
a signalisere til den motoriserte trafikken at omradet er
annerledes.

e Gatemgbler (benker, skulpturer, fontener, beplantning
osv.) er plassert i omradet.

TOI rapport 1511/2016

Torkel Bjemskau
Hanne Beale Sundfer
Michael W_ J. Sarensen

Lo

Bilde 3.8: Forside T@I rapport 1511/2016

Disse stedene er evaluert i rapporten:

o Torggata, Oslo (gate)

e St. Olavs plass, Oslo (torg/plass

o Bekkestua sentrum, Baerum (kryss/torg)

e Strgmsg torg, Drammen (torg

o Markens gate, Kristiansand (kryss med Tordenskjolds

gate)
o Nordre gate, Trondheim (kryss med Dronningens gate)

Interaksjoner og konflikter

Interaksjoner og konflikter er registrert gjennom video-
analyser. Det ble registrert interaksjon og konflikter i den
delen av Torggata som er regulert som envegskjart bygate,
der syklistene er tillatt & kjore mot kjgreretningen. Det er
altsd ikke en formell regulering som tilsier at syklistene har
prioritet i vikesituasjoner med biler. Fotgjengerne har vike-
plikt for kjerende i kjgrefeltet, bade for bilister og syklister.
Om en trafikantgruppe (nesten) alltid viker for en annen, gir
det indikasjoner pa at det er en slags “forkjersrett”. Dermed
fungerer ikke stedet som shared space, men som en bilgate,
sykkelgate eller gagate (T@I, 2016).

Videoregistreringene ble gjort pa en normal ukedag
(mandag til torsdag) fra kl. 06:00 - 21:00.

Videoene ble analysert i tre faser:

- Opptelling av trafikanter som kommer inn i omradet

- Analyser av vikepraksis til trafikantene

- Analyser av konflikter mellom trafikanter pa kryssende kurs

Torggata (18,7%) | CHIE
St. Olavs plass H (2,6%) I EHENNEN210
St. Olavs plass V (1,2%) .2
Bekkestua (1,0%) 1124l
Stremsg (1,3%) 2all
Markens gate (0,0%)
Nordre gate(0,1%) 1

0 10 20 30 40

M Bil/sykkel — m Sykkel/fotgjenger Bil/fotgjenger

Hovedfunn:

e Antall interraksjoner i alt = 300 (i mange tilfeller var
det ikke mulig @ se hvem som vek for hvem) 201 av
interrasksjonene er delt inn i en vikekategori

e Antall konflikter i alt = 56 (18,7 % av interaksjonene).

e Forskerne fant 165 interaksjoner mellom sykkel og
fotgjenger, av disse igjen er det i 127 situasjoner
tydelig & se hvem som viker. | 79% av av tilfellene er det

fotgjengeren som viker og 21% av tilfellene viker syklisten.

o Syklistene viker ogsa kun 16% for biler, mens biler og
fotgjengere viker like mye for hverandre.

o De gangene en syklist viker for fotgjengeren er det i
forbindelse med at fotgjengeren krysser vegbanen.

e Av 56 konflikter totalt, er 38 konflikter mellom gaende
og syklende - de aller fleste av disse skjer i forbindelse
med at syklisten er i vegbanen og en fotgjenger krysser

e Fartsmalinger av uhindrede syklister: Mot sentrum -
gjennomsnitt 21,3 km/t (85% 24,5 km/t) Fra sentrum 17,6
km/t (85% 21,0 km/t)

Hva er et “normalt” antall konflikter?
| flere studier har T@I sett pa konflikter

som involverer syklister. Konfliktandelen

i byomrader varierer mellom 0,3 og 3,3%
(prosentandel av antall interaksjoner).

(T@1, 2016).

50 60

Sykkel/sykkel  m Bil/bil

Figur 3.16: Samlet oversikt over konfliktene. Konflikter angitt i antall og prosent for hvert sted.

Konfliktene er delt etter trafikantgrupper.
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3.3 Oppsummering av del 3

| Torggata er det valgt et system som skal prioritere Oppsummermg av T@I rapport
syklende og gdende. Det skal likevel vaere lov med

Oppsummering del 3
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Generell oppsummering av rapporten

Torggata fungerer darlig i henhold til samhandling

og konflikter

I Torggata er det gjennomgaende at syklister passer-
er forst i vikesituasjoner. Bade i interaksjoner med
fotgjengere og biler.

Det var totalt 56 konflikter - langt flere enn pa de
andre stedene

[ forhold til trafikken er konfliktandelen pa fem av
stedene sammenlignbar med konfliktstudier fra andre
trafikkomrader i Norge. Dette gjelder ikke for Torggata.
Den hgye konfliktandelen i Torggata skyldes at
syklistene oppfatter gata som en sykkelgate, mens
fotgjengerne i stor grad oppfatter det som en gagate.
Andre elementer som bidrar til problemer er: gang-
arealet pa fortauet begrenses av plassering av varer,
uteservering, skilt og annonsering. Belegningen ser
ut som brostein, noe som kan bidra til at fotgjengerne
opplever det som en gagate.

En utfordring i shared space-lgsninger kan vaere at

man risikerer & fa for hgy fart om man markerer klare
kjerefelt. Torggata kan vaere et eksempel pa dette.

Det sykles fortere i Torggata enn i de andre stedene i
undersgkelsen. En grunn kan vzere at gata er rett og at
syklistene oppfatter at det er en ren sykkelgate.

Sand (2014) har sammenlignet utformingen av Torggata
med utenlandske eksempler pa ga- og sykkelpriorit-

varelevering og lavt antall kjoretgy.

Tillatt kjereretning i Torggata skifter og
kjgremgnsteret er gjort kompliset for a redusere
antallet kjgretgy

Det er valgt en asymmetrisk utforming som gir

plass til vareleveringslomme pa den ene siden av
kjorebanen.

Pa fortauet er det lagt granittheller og i kjgrebanen +
mebleringssonen er det lagt gatestein. Dette er i trad
med premissdokumenter og gir et symetrisk uttrykk,
noe som var viktig for byantikvaren.

Permanente gatemgbler er plassert i
mebleringssonen.

Oppsummering av Ipsos undersgkelse

Hovedvekten av bade fotgjengere og syklister som
ferdes i Torggata er bosatt i bydel Griinerlgkka. Og
flertallet ferdes der hver uke.

Majoriteten av fotgjengerne har et zerend i omradet
eller i Torggata, eller er pa gjennomreise. Syklistene
ble ikke spurt om det samme.

Fotgjengerne mener i stor grad at Torggata er ganske
godt eller meget godt tilretelagt for bade syklister
og fotgjengere. Litt fler mener tilretteliggingen for
syklister er ganske eller meget darlig.

Torggata fungerer darlig i henhold til samhandling og
konflikter

I Torggata er det gjennomgaende at syklister passerer
forst i vikesituasjoner. Bade i interaksjoner med
fotgjengere og biler.

Den hgye konfliktandelen i Torggata skyldes at
syklistene oppfatter gata som en sykkelgate, mens
fotgjengerne i stor grad oppfatter det som en gagate.
Andre elementer som bidrar til problemer er:
gangarealet pa fortauet begrenses av plassering av
varer, uteservering, skilt og annonsering. Belegningen
ser ut som brostein, noe som kan bidra til at
fotgjengerne opplever det som en gagate.

Muligens ma man gjore ett av to tiltak for Torggata;
markere sykkeltraséen tydeligere slik at fotgjengerne
ogsa oppfatter gata som en sykkelgate, eller
omdefinere omradet til Shared space. Det kan

vaere risikabelt a rendyrke gata som Sykkelgate da
syklistene vil fa enda stgrre fart.

ert gater. Hun peker pa at den norske definisjonen av Oppsummering av dokumentstudie av Univer-

sykkelgate (i hdndbok N100) ikke inkluderer adgang for sell utforming AS

bil. Det er ikke utarbeidet egne skilt for slike gater. Sand o Det er tydelig skille mellom fortau, mgbleringssone og
anbefaler at man bgr definere hvordan sykkelgater skal kjerebane.

utformes og hvilke regler som bgr gjelde. e Utformingen i lengderetningen av gata er god med

¢ Muligens ma man gjore ett av to tiltak for Torggata;
markere sykkeltraséen tydeligere slik at fotgjengerne
ogsa oppfatter gata som en sykkelgate, alternativt
omdefinere omradet til shared space. Det kan vaere
risikabelt 3 rendyrke gata som sykkelgate da syklistene
vil fa enda starre fart.

tanke pa universell utforming, men ikke pa tvers.
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l Videoanalyser
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4.1 INTRODUKSJON

4.1.1 Analysemateriale

Videoopptak

Videoopptakene gjort i forbindelse med Tl rapport
1511/2016 er analysert pa nytt i arbeidet med denne
oppgaven. Opptakene brukt i denne oppgaven er gjort over
5 dager i september 2015; Tirsdag 8., Onsdag 9., Torsdag 10.,

Fredag 11. og Mandag 14. Opptakene er gjort fra kl. 07:00 til
kl. 21:00.

164 av 300 videosnutter var av trafikksituasjoner der

fotgjengere og syklister interagerte med hverandre og ca.
én flerdedel var kategorisert som en konflikt.

Oppsummering av funn:

e 164 interaksjoner mellom gdende og syklende i
Torggata. 37 av disse ble kategorisert som konflikt.

(Videre i oppgaven bruker jeg ordet ‘interaksjon’ om

de 127 situasjonene der mgtet mellom trafikantene ikke

var sd alvorlig at det kan kalles en konflikt, ikke som en

samlebetegnelse for alle 164 situasjonene)

e 10 av interaksjonene skjer pa fortauet, resten i
kjgrebanen (alle konfliktene skjer i kjgrebanen)

e Stor variasjon pa antall interaksjoner og konflikter pa de
fem dagene

¢ Interaksjonene skjer fordelt over mange tider pa dagen
e Mange av fotgjengerne beveger seg tilsynelatende

uoppmerksomt mellom fortauet og kjgrebanen

Omrade analysert gjennom videoopptak:

L.

AW 0P °FPo Te T Illlle Y

eH

J0gsJawi

e3e53

Trafikktall fra 3D telleren i Torggata

Torggata har hatt en trafikkteller siden apningen 30. august
2014. Trafikktelleren teller antall trafikanter gjennom hele
dognet, farten til trafikantene og hvor de befinner seg i ga-
tetverrsnittet. Telleren er levert av selskapet Proxll.

Tall fra denne telleren er brukt i analysedelen av oppgaven

for & kunne se sammenhengen mellom antall konflikter og
antall trafikanter.

Sykkeltelleren i Torggata.
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4.1.2 Eksempler pa interaksjoner og konflikter

Eksempel pa interaksjon 1

1. Fotgjengeren er pa vei til @ krysse kjgrebanen fra hgyre (nord) side til ventre
(s@r). Bevegelseslinjen til fotgjengeren er markert i hvitt. En syklist er pa vei i
retning Griinerlgkka (mot kameraet).

2. Trafikantene ser hverandre og tilpasser farten.

3. Fotgjengeren passerer bak syklisten og over pa fortauet.

Denne interaksjonen er et eksempel pa hvordan trafikantene ser hverandre i
god tid og samhandler. Slike situasjoner er relativt ufarlige.

Skjermbilder fra videoanalyseprogrammet T-analyst.
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Eksempel pa interaksjon 2

1. Fotgjengeren midt i bildet beveger seg mot sentrum (fra kameraet). En syklist
kommer bakfra i samme retning.

2. Syklisten tilpasser fart og retning.

3. Syklisten passerer pa god avstand pa hgyre side av fotgjengeren.
Fotgjengeren oppdager ikke syklisten fgr han/hun er forbi.

Denne interaksjonen er et eksempel pa en situasjon der den ene trafikanten

er uvitende til at det kommer en annen trafikant pa kryssende kurs. Slike
situasjoner er potensielt farligere enn i forrige eksempel der begge trafikantene
er bevisste og tilpasser seg hverandre.

Skjermbilder fra videoanalyseprogrammet T-analyst.
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Eksempel pa konflikt 1

1. To fotgjengere (én voksen og ett barn) krysser kjerefeltet. To syklister
kommer i retning Griinerlgkka (mot kameraet).

2. Syklistene reduserer farten. Fotgjengerne gjor ingenting for & unnga kollisjon.

Konflikter der én av trafikantene (ofte fotgjengeren) er uvitende til at det har
skjedd en mgtesituasjon med en annen trafikant (syklist), er den vanligste typen
konflikt analysert gjennom videoanalyser for denne oppgaven.

Skjermbilder fra videoanalyseprogrammet T-analyst.
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Eksempel pa konflikt 2

1. Fotgjengeren er pa vei til @ krysse kjgrebanen og syklisten kommer i retning
Griinerlgkka. Begge ser ut til 3 se hverandre.

2. Det ser ut til at trafikantene ikke blir enige om hvem som skal vike og begge
blir ngdt til & redusere farten kraftig for & unnga kollisjon. Fotgjengeren rygger

opp pa fortauet.

3. Situasjonen lgses ved at syklisten passerer og fotgjengeren avventer.

Dette eksempelet viser to trafikanter som tilsynelatende ser ut til & se
hverandre, men samhandlingen fungerer darlig og trafikantene misforstar
hverandre.

. Ty
Skjermbilder fra videoanalyseprogrammet T-analyst.
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4.2 KONFLIKTER OG TRAFIKKMENGDE

@
5 2
= =
= 3
&  4.2.1 Generelle funn g
=
=
Antall trafikanter per dag - September 2015 Mandag 14. hadde det laveste antallet syklister Antall trafikanter per dag i analyseperioden
Antall fotgjengere mellom 8. og 14. september 2015 var over Antall kizre:tz 14 mellom 250 og 350 de):c var flest Kigreto lllustrasjonen under illustrerer antallet av hver
10 000 per dag (untatt mandag 14.) og det var ikke unormalt fredag 11 (tall);ne gjelder for hele dz,gnet Ho etallli helge)zlne trafikantgruppe per dag (hele dggnet). Et lavere antall myke
hgyt sammenlignet med resten av maneden. Antall syklister K A Je1¢ id. ikk .d yd' . | trafikanter mandag 14.09.15 kan skyldes regnveer.
var derimot hgyt i perioden 8. til 14. september sammenlig- an veers Zaxnf'rdmm pa natterstid, fke nodvendigvis varele- __}
net med resten av maneden. Tre av dagene (onsdag, torsdag vering pa dagtid). Tirsdag 08.09.15
og fredag) var antallet mellom 3000 og 3500. kl. 08.00:
Lettskyet og
12,2 grader
18000
16000 .
14000 10486 fotgjengere 2916 syklister 239 kjgretay
15000 ) Onsdag 08.09.15 'J
Antall fotgjengere og
10009 syklister kl. 08.00:
8000 Klarveer og
6000 f 12,6 grader
4000 v%
2000 W : .
10582 fotgjengere 3378 syklister 254 kjgretgy
0 i
R R R - P E R R PR R Torsdag 10.09.15 <.
SRS SR ES S A ENNEE S RS RN EEY . b
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Fog MEFOSESREFES5E38SF555338E6 kl. 08.00:
) , . 1 Delvis skyet og
— —_— Figura. ‘
Antall fotgjengere Antall syklister 1gur4.2 ' ’v% 9,9 grader
500 11500 fotgjengere 3470 syklister 248 kjoretgy
450 Fredag 11.09.15 g |
400 )
- A
350
20 Antall kjeretoy Kl. 08.00:
250 ‘ Delvis skyet og
200 ' ' UU 13,8 grader
1o 12263 fotgjengere 3164 syklister 341 Kkjoretay
100 Mandag 14.09.15
50
0 i 3
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- 9201 fotgjengere 2150 syklister 297 kjoretay 28
— K Pretgy 1gura.3 Figur4.4
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= =
g Antall trafikanter, interaksjoner og konflikter gjennom dognet i analyseperioden - gjennomsnitt . . . . . g
2 d K . Kei ) K f%k brukt i 8l . g ysep &l . Antall trafikanter, interaksjoner og konflikter i analyseperioden - mellom kl. 07:00 og 21:00 =
Videooppta er.ne av interaksjoner og, onflikter brukti op- relatlyt jevnt frakl. 9 til kl. 15 - 16. Antall biler er lavt sam- Andelen fotgjengere hgy for alle dagene i analyseperioden. interaksjoner og konflikter. Tordag 10. hadde litt faerre
pgaven er fra tldsrc?mmet kl. 07.00 tl|.21.00. Qet er antallet m.enhgnet med de andre traﬁkantgruppene. Grf'afen over Andelen varierer fra 73,8% (onsdag 9.) til 78,7% (mandag 14.).  interaksjoner, men flest konflikter av alle dagene. =
traﬁokanter i dette tidsrommet som blir brukt i denne delen g;er.momsmtt av e?ntall k.onﬂlkter viser at det skjer bade mte;r— Andelen motorkjgretgy varierer mellom 1,1% og 2,1%. Fredag 11. hadde én konflikt og 17 interaksjoner, mandag 14.
for @ analysere sammenhengen. Antallet fotgjengere og aksjoner og konflikter gjennom hele dagen. Det kan se ut til De to forste dagene hadde et relativt hoyt antall hadde ingen konflikter og 4 interaksjoner.
syklister er relativt likt tidlig pa morgenen, med en topp at det er en tendens til at antall konflikter gker pa ettermida-

rundt kl. 8. Midt pa dagen gar antallet syklister ned, for det gen. Pa de neste sidene blir de 5 dagene i analyseperioden

gar opp igjen pa ettermiddagen. Antallet fotgjengere stiger ~ studert hver for seg. Tirsdag 08.09.15

Ml g
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3 4.2.2 Tidsspesifikke funn 5
© ©
o o
3 Tirsdag 08.09.15 - antall trafikanter og konflikter mellom 07:00 og 21:00 Onsdag 09.09.15 - antall trafikanter og konflikter mellom 07:00 og 21:00 3
J' i'l "”'”'| ““'H' 3 v + 11 konflikter J' I'l "”' " J' " " - + 12 konflikter
Andel: ‘ 6.2% A ° Figur4.8 . o Figurg.11
ndel: 76,2% 22,4% 1,4% Andel: 73,8% 24,7% 1,4%
Antall myke trafikanter, interaksjoner og konflikter time for time Antall myke trafikanter, interaksjoner og konflikter time for time
1400 8 1400 8
1200 7 1200 B 7
6 6
1000 1000
5 5
800 800
4 4
600 600
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400 400
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200 i I 1 1 200 1
0 0 0 0
07.00 08.00 09.00 10.00 11.00 12.00 13.00 14.00 15.00 16.00 17.00 18.00 19.00 20.00 07.00 08.00 09.00 10.00 11.00 12.00 13.00 14.00 15.00 16.00 17.00 18.00 19.00 20.00
m Konflikter Interaksjoner —emmmmfotgjengere — e syklister Figur4.9 mm Konflikter Interaksjoner —emmmmfotgjengere e syklister Figur4.12
Antall kjgretgy time for time Antall kjgretegy time for time
100 Tirsdag 8. var antall interaksjoner 100 Onsdag 9. september 2015 var antallet
90 hoyest tidlig pa dagen. Da antall gdende 90 konflikter hagyest den timen det var flest
30 og syklende gikk opp, gikk antallet 20 fotgjengere og syklister i gaten. Antallet
70 interaksjoner ned og det ble flere konflikter. 70 interaksjoner var hgyest tidlig pa dagen
60 Forutenom én konfikt kl. 8 skjedde det 60 og ser ikke ut til & ha en sammenheng med
50 konflikter hver time mellom kl. 12 og 18. 50 antallet trafikanter.
40 Antallet kjgreteay var relativt lavt, og jevnt 40 Antallet kjgretgy var lavt den timen det var
30 gjennom dagen. 30 flest konflikter.
20 E. 20
10 /\/\\_’——\/\/ 10
0 0
O N O N O O N O O N O O N O O O N O O N O N O O N O N N
6\'0 0%.0 QO).Q \99 \/\/9 0.0 \?)9 \/@ \(/,).0 \/Q).Q \/’\.0 @9 \99 'LQ'Q Figur4.10 6\'0 0%9 00}9 \9.0 \/\,.0 \,)/.Q \,,)9 \?9 ’;,,.0 \(0.0 \,/\.0 \‘3"0 \9.0 %Q.Q Figur4.13
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Torsdag 10.09.15 - antall trafikanter og konflikter mellom 07:00 og 21:00

Andel: 75,2% 23,6% 1,2% Figura14

Antall myke trafikanter, interaksjoner og konflikter time for time

. Videoanalyser
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07.00 08.00 09.00 10.00 11.00 12.00 13.00 14.00 15.00 16.00 17.00 18.00 19.00 20.00

m Konflikter Interaksjoner —emmmmfotgjengere — e syklister Figur4.15

Antall kjgretgy time for time

100 Antallet interaksjoner og konflikter for
90 torsdag 10. september fglger antallet
80 fotgjengere. Flest konflikter (3 stk) kl. 15
70 da det var flest syklister i gata. Det skjedde
60 ogsa to konflikter k. 14, kI. 16 og KkI. 18.
50 Dette var dagen med flest konflikter av de 5
40 dagene i analyseperioden. Antallet kjgretay
30 var relativt lavt hele dagen.
20
10 \/W\
o =
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Fredag 11.09.15 - antall trafikanter og konflikter mellom 07:00 og 21:00
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+ 1 konflikter

Figur4.1
1’1% gur4.17
Antall myke trafikanter, interaksjoner og konflikter time for time
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m Konflikter Interaksjoner —emmmfotgjengere e syklister Figur4.18
Antall kjgretgy time for time
100 Fredag 10. september oppstod det én konf-
90 likt. Denne skjedde mellom kl. 9 og kl. 10 pa
80 morgenen. 18 interaksjoner skjedde spredt
70 utover dagen.
60
50
40

30
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4.3 BEVEGELSE

Mandag 14.09.15 - antall trafikanter og konflikter mellom 07:00 og 21:00 4.3.1 Generelle bevegelser
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Bevegelsesmgnster - fotgjengere og syklister

Figur4.20
y ‘o
Antall myke trafikanter, interaksjoner og konflikter time for time
o . 5 T —— S
, Z 7 TS &P o Is XilliTe, 7, N
1200 _— I\ " v
6
1000
5
800 | ’
4 . 3 :‘E 1
600 Observasjoner av de myke trafikatenes bevegelserioglangs  Syklistene beveger seg stort sett i kjgrebanen. Hovedvekten
3 gata kan gi informasjon om hvordan de tolker og bruker av fotgjengerne beveger seg pa fortauene, aller flest pa det
400 den. Fotgjengernes bevegelsesretning erillustrert ililla nordlige fortauet (fortau med mgbleringssone). Likevel er
2 farge. Syklistenes bevegelsesretning er illustrert i blatt. det fotgjengere som ogsa gar langs gata i kjgrebanen eller
200 /\ . Det gule feltet markerer omradet synlig i videoopptakene. pa tvers.
0 I 0 Konfliktpunkter
07.00 08.00 09.00 10.00 11.00 12.00 13.00 14.00 15.00 16.00 17.00 18.00 19.00 20.00
mmmm Konflikter ~ mmmm Interaksjoner —emmmmfotgjengere — e syklister Figur4.21
Antall kjgretgy time for time
100 Mandag 14. oppstod det kun 4 interaksjoner — -
90 og ingen konflikter. Interaksjonene oppstod ‘I' =R
80 mellom kl. 13 og kl. 18, og kan se ut til & ha
70 en viss sammenheng med antallet myke
60 trafikanter.
50
40 ; |
30 '
0 Registrering av konfliktpunkter - hvor konfliktene oppstar
10 E‘ i gata - kan indikere at et omrade er “farligere” enn et

annet. | Torggata ser det ikke ut til 3 vaere ett slikt sted, men
konfliktpunktene er spredt utover gaten.

0

S O & & & & & & & & & & & &
s~ s & o 00 0 o o o0 o O O .
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Bevegelseslinjer - fotgjengere i konflikt Bevegelseslinjer - syklister i konflikt
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lllustrasjonene over viser bevegelseslinjer av fotgjengere Fotgjengerne som krysser gaten fra sgr til nord ser ut til & bli Bevegelseslinjene over er av syklister i konflikt. Syklistene

som krysser Torggata. Ca. like mange krysset fra hver side, gaende lenger i kjgrebanen for de gar inn pa fortauet. beveger seg over hele kjgrebanen, ofte er dette for a

men hvordan de krysser er litt forskjellig. tilpasse seg fotjgengere. Den gverste illustrasjonen viser
syklister i retning sentrum og den nederste viser bevegelses-

Fra den nordlige siden ser det ut til at det kan vaere en linjene for syklister i retning Griinerlgkka.

tendens til at fotgjengeren krysser gaten fordi de er pa vei
til konkrete mal pa sersiden. og mange krysser gaten relativt
pa tvers.
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. Videoanalyser
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4.3.2 Fart og retninger

Gjennomsnittlig hastighet for trafikantene

Gjennomsnittsfart for fotgjengere i Torggata er 5,3 km/t.
For biler er gjennomsnittsfarten 15km/t og for syklister er
den 18,5 km/t (tall fra Oslo kommune, bymiljgetaten).

Syklistene har i gijennomsnitt hgyere fart inn mot sentrum,
enn mot Griinerlgkka. Farten er generelt hgyere pa mor-
genen enn pa ettermiddagen.

25,00
212 2236 5169

20,52 20,20
19,79 = %0
20,00 19,51 19,61

17,73 17,55
17,33 16,76 16,76 16,67 16,68

15,64 = 15,50 = 15,51
15,00 -

10,00 —

500 -

0,00
00.00 01.00 0200 03.00 04.00 0500 0600 07.00 0800 09.00 10.00 11.00

Figur4.29
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16,38

13.00

(mandag-torsdag) M lgrdag

Grafen over viser gjennomsnittsfart for syklister gjennom
degnet. Hverdag og lgrdag, September 2015. (Bymiljgetaten,
2017)
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17,38
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17.00

17,17
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18.00

17,03

19.00

20.00

21.00

22.00

37 67

23.00

Retning for syklister i interaksjon og konflikt

10 av interaksjonene mellom gaende og syklende skjer pa
fortauet. Syklistene har relativt lav fart og ser ut til 3 sykle
pa gdendes premisser. De resterende 117 interaksjonene og
de 37 konfliktene skjer i kjgrebanen. 87 syklister i retning
Griinerlgkka er involvert i en interaksjon eller konflikt og 67
i motsatt retning. En sterre andel av de mot Griinerlgkka
kommer ogsa i en konflikt.
Hvor kommer syklistene fra?

Syklister kommer fra sentrum Syklister kommer fra Griinerlgkka

Hvor stor andel av hver gruppe havner i konflikt med en fotgjenger?

Nﬁﬂﬂi
Hi

24 av 87 13 av 67

27,6% 19,4%

Syklister kommer fra sentrum Syklister kommer fra Griinerlgkka
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154 (av 164) interaksjoner og konflikter skjer i kjgrebanen.
[ 38 av disse bevger fotgjengeren seg i eller oppholder

seg i kjorefeltet. Resten av interaksjonene og konfliktene
skjer med fotgjengere som krysser fra venstre til hgyre
side (ser til nord), eller omvendt. 4 av de 38, dvs. 10,5%, av
fotgjengerne som beveget seg i kjorefeltet var involvert i

. Videoanalyser

Kryssretning for fotgjengere i interaksjon og konflikt

det som kategoriseres som enkonflikt. Av de som krysset fra
heyre og ventre side er andelen henholdsvis 25,4% og 31,6%.

Hvor kommer fotgjengerne fra?

57 38 59

Gaende krysser fra venstre side Gaende rett fram i kjgrefeltet Gaende krysser fra hgyre side

Hvor stor andel av hver gruppe havner i konflikt med en syklist?

18 av 57 4 av 38 15 av 59
31,6% 10,5% 25,4%

Gaende krysser fra venstre side Gaende rett fram i kjorefeltet Gaende krysser fra hgyre side

102

Hindringer

Hindringer pa fortauet kan vaere en grunn til at fotgjengerne
gar ut i kjgrebanen. Hgyre fortau (nord) for kjerefeltet har
en mgbleringssone pa utsiden. Av fotgjengerne som krysset
fra venstre (s@r) til hayre (nord) side kommer en stgrre
andel i konflikt med en syklist , og de beveger seg ogsd i
storre grad pa langs i kjgrebanen fgr de kommer inn pa
fortauet pa motsatt side. | videoanalysene er det i perioder
registrert mange varer utenfor én butikk pa venstre side
(s@r), dette i tillegg til mgbleringen pa hgyre side som kan
fungere som en “barriere” og gjere at fotgjengerne blir
gaende i kjgrebanen.
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4.4 REAKSJONER
4.4.1 Inndeling i kategorier

T fant gjennom sine videoanalyser ut at fotgjengerne viker
i 79% av mgtene med syklister. Syklistene viker da i 21% av
situasjonene. Syklistene “vinner” kampen om a fa passere
forst. Ved nye videoanalyser i forbindelse med denne op-
pgaven ble det gjort en ny kategorisering av reaksjon. Denne
kategoriseringen tar ikke for seg hva de gjor (om de svinger,
bremser eller hvem som viker), men hvordan de gjor det. De
fire kategoriene er:

Bevisst:

“Hei! Jeg ser deg”

Kategori

B1

124 75

“Her er det klart ser jeg”

Kategori

B2

“Hei! Jeg ser deg”

“Her er det klart ser jeg”
“Fokus et annet sted”
“QOi! Dette kom bratt pa”

Ubevisst:

“Fokus et annet sted”

£

Kategori

U1

“Oi! Dette kom bratt p3”

Kategori
U2
0

A
k

Ved a dele inn reaksjonene pa denne maten kan man se ett
nytt skille mellom gaende og syklende. De aller fleste av
syklistene, bade de som er i interaksjon, men ogsa de som
er i konflikt, er bevisst pa forgjengeren og tilpasser bade
fart og begevelsesretning. Ingen av syklistene som varien
interaksjon kom i kategori U1 eller U2. 3 syklister er i kategori
B2.

Bevisst:

37 Konflikter

Det som skiller konfliktene fra interaksjonene er at mgtene
skjer raskere, trafikantene kommer ofte naermere hverandre
og er nzermere en kollisjon. Av fotgjengerne som kom i
konflikt er flertallet i kategori U2, 7 er kategori U1 og kun 9
av 37 er bevisste pa at en syklist kommer. Alle konfliktene
skjedde i kjgrebanen, der fotgjengere i utgangspunktet har
vikeplikt for syklister.

Ubevisst:

“Hei! Jeg ser deg”

Kategori

B1

“Fokus et annet sted”

Kategori

U1

30 9 7
“Her er det klart ser jeg” “0Oi! Dette kom bratt pa”
Kategori Kategori
B2 U2
o 0 21
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. Videoanalyser

106

Typer interaksjoner og konflikter

Interaksjoner der begge trafikantene er i
kategori B1 eller B2, kategorier der trafikantene
er det jeg har valgt a kalle ‘bevisst’ pa at det kan
komme en annen trafikant pa kryssende kurs,
er relativt ufarlige interaksjoner. Trafikantene
samhandler bra. 76 interaksjoner er slike.

De resterende 51 er interaksjoner der syklister
er bevisst pa situasjonen (kategori B1) og
fotgjengeren er i kategori U1 eller U2. Felles for
begge kategoriene er altsa at de ikke vet at en
syklist er pa kryssende kurs, forskjellen er at de

i kategori U1 aldri oppdager at det har skjedd en
interaksjon, mens de i kategori U2 oppdager det
sent.

Fotgjenger kategori Syklist kategori Antall
B1 ﬁ & Bt = 72
U1 i & Bt = 38
U2 ﬁ\ & Bt = 13
B1 & (% B2 = 3
B2 A & Bt =1

I 28 av 37 konflikter er én eller begge
trafikantene i kategori U1 eller U2. I 21 konflikter
er syklister i kategori B1 og forgjengeren i
kategori U1 eller U2.

37 Konflikter
Fotgjenger kategori Syklist kategori Antall
B1 h . 9
U2 ﬁ‘ + 5
U2 ﬁ‘ + 2
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. Videoanalyser

108

Reaksjoner pa interaksjoner og konflikter - fordelt pa hvilken side fotgjengeren kom fra

Ingen synlig reaksjon (Kategori U1)

7
32,2%

Av de gdende som krysser fra
hayre side viser ingen reaksjon

57,9%

Av de som gar rett fram i
kjorefeltet viser ingen reaksjon

33,3%

Av de gadende som krysser fra
venstre side viser ingen reaksjon

“Oi! Dette kom overraskende”:

22%

o
Av de gaende som krysser fra
hgyre side blir tydelig overrasket

28,1%

Av de gaende som krysser fra
venstre side blir tydelig overrasket

7
13,2%

Av de som gar rett fram i
kjgrefeltet blir tydelig overrasket

Andelen som bratt blir bevisste pa en syklist pd mgtende
kurs (kategori U4) var litt hayere for de som krysset fra ven-
stre side (ser) enn hgyre side.

Av de som krysser kjgrebanen (enten fra venstre eller hgyre
side) har ca. 33% av fotgjengerne ingen reaksjon til interaks-
jonen de er utsatt for. En grunn til at de ikke hadde noen
reaksjon kan vaere at de ikke vet at de har vet at de har veaert
i eninteraksjon. Av de som beveget seg i/langs kjgrebanen
var andelen: 57,9%.

4.5 OPPSUMMERING AV DEL 4

Interaksjonene forekommer spredt ut over dagen og
ser ikke ut til @ ha noen sammenheng med antallet
trafikanter

Konfliktene oppstar ogsa til forskjellig tid pa

dagen, men det er en tendens til at det skjer flere
ettermiddagen. Dette kan ha en sammenheng med at
det er flere myke trafikanter i gata.

Det ser ikke ut til 3 veere en sammenheng mellom
antallet kjoretgy og antallet konflikter.

Alle konfliktene skjer i kjgrebanen, hvor i kjgrebanen
konfliktene skjer varierer.

Fotgjengernes bevegelser ser ut til a vaere forskjellig
ved kryssing av gata avhengig av hvilken side de
krysser fra.

Syklistene har i gijennomsnitt sterst fart om
morgenen, og syklistene i retning sentrum har i
gjennomsnitt hgyere fart enn de mot Griinerlgkka.

Samtidig som det er syklistene i retning sentrum

som i gjennomsnitt har hgyere fart, er de i retning
Griinerlgkka som i stgrre grad kommer i en interaksjon
eller konflikt.

Det er en tendens til at fotgjengere kryssende fra

sar (smalt fortau) oftere kommer i en konflikt, enn
kryssende fra nord (bred side).

Mange av fotgjengerne som kommer i en interaksjon
(51av 127), men szrlig av de som kommer i en konflikt
(28 av 37) er ubevisste om at det kommer en syklist i
kryssende kurs.

Totalt var det de som gikk langs/ i kjgrebanen som i
starst grad ikke var oppmerksom pa at det kom en
syklist.

De som fikk en bra reaksjon var i litt sterre grad

kryssende fra sgr (smal side) enn de fra nord (bred side).

Oppsummering av del 4
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5.1 HOVEDOPPSUMMERING

Oppsummert fra kapittel 2.5

Politiske foringer

Hovedsykkelvegnettet utenfor Ring 1 skal utformes
med prioritet for sykkel.

Torggata inngar som del av hovedsykkelvegnettet.
Torggata er en - multifunksjonell - straksgate
Gatebelegning i Torggata skal folge estetikken i
Kvadraturen

Faglige foringer

Oslostandarden angir kjgrefeltbredde 4,0 meter for
sykkelgate.

Oslostandarden angir kjerefeltbredde 3,5 meter for
sykling i rolig, blandet trafikk.

Veiledningen i Sykkelhandboka (Svv) angir kjerefelt-

bredde 3,5 meter for sykkelgate.

Veg-og gatenormalen N100 (Svv) setter minstekrav
2,5 meter til fortausbredde - eksklusiv mgblerings-
sone.

Atferd

Omgivelsene - de fysiske og sosiale - gir oss “lede-
trader” for hvordan vi skal oppfere oss pa ulike
steder.

Oppsummert fra kapittel 3.3

TQOIs evaluering

o Torggata er et shared space-lignende omrade, men
det fungere darlig som shared space.

o Torggata har et hgyt antall konflikter.

IPSOS’ evaluering

o Torggata brukes i stor grad av lokalbefolkningen
- bade somgjennomfartsdre og som handlegate

Universell Utforming AS’ evaluering

e Torggata fungere bra mht universell utforming pa
langs av gata - men ikke pa tvers avgata.

o Torggata oppfattes a ha et tydelig - fysisk - skille mel-
lom fortau og kjerebane.

Oppsummert fra kapittel 4.5

Videoanalyser
Tendens: det er ikke sammenheng mellom trafikk-
mengde og interaksjoner.
Tendens: det er noen flere konflikter pa ettermiddag

enn pa formiddag.

De registrerte konfliktene skjer i kjgrebanen.
Fotgjengere innblandet i konflikter krysser i storre
grad kjerebanen fra sersiden enn fra nordsiden.
Fotgjengere som krysser gaten fra sgrsiden er i storre
grad ubevisst konfliktsituasjonen enn de som krysser
fra nordsiden.

5.2 DISKUSJON

5.2.1 Bor det tilrettelegges for bade gaende og syklende i Torggata?

For & besvare problemstillingen om hvilken faktor som
bidrar til konflikt mellom gaende og syklende i Torggata er
det viktig a forsta forutsetningene for valg av system og
gateutforming. Bade politiske, byplanfaglige, samferdsels-
messige og kulturhistoriske feringer ligger til grunn. Hvor-
dan pavirker alt dette hvem Torggata ber prioriteres for?

Torggata med Ankerbrua er en naturlig og viktig akse
mellom Griinerlgkka og sentrum. Det at Torggata i tillegg
er tilnsermet flat, fri for trikkespor og har svaert begrenset
biltrafikk gjer den attraktiv for bade syklister og gdende.
Mange myke trafikanter kan tenkes a velge Torggata fram-
for andre traséer.

Oslo kommune betegner Torggata som en straksgate, med
gnske om & utvikle handel, service, kultur og bevertning. |
tillegg er det gnske om & viderefgre gatenettet fra Kvadra-
turen inn i Torggata. Dette betyr brede fortau og gode for-
hold for gaende. Ifglge sparreundersgkelsen til Ipsos oppgir
over halvparten av fotgjengerne som ferdes der at de har
et zerend i Torggata eller i naeromradet. Litt under halvpart-
en oppgir a vaere pa gjennomfart. Bade fotgjengere med
destinasjon i Torggata, men ogsa de pa gjennomfart til et
annet sted, er med pa & generere byliv i strgket. | gangfart
bruker vi ca. tre ganger sa lang tid pa a forflytte oss som pa
sykkel, og gode og trygge forhold for gdende i Torggata er
viktig for at flere velger & ga ndr de skal mellom Griinerlgkka
og sentrum.

Pa andre siden av Youngstorget, i den sgrvestlig delen av
Torggata, er det opparbeidet gagate. Det ville derfor ikke
vaert unaturlig & viderefgre dette i nordgst, slik at syklistene
ogsa der ma ferdes pa de gaendes premisser. Hovedsykkel-
vegnettet, som i dag fores igjennom Torggata, kan gi syklist-
ene forventninger om at de har prioritet og kan holde
relativt hgy fart ogsa i gagatedelen?

Skillet mellom nordgstlige og servestlige del av Torggata er
skapt bade gjennom selve Youngstorget og de to gatene
som krysser Torggata gst for torget. Youngs gate danner
skillet mellom bydel sentrum og bydel St. Hanshaugen. Ett
kvartal videre i nordgstlig retning krysser Ring 1 (Hammers-
borggata). Sonen for prosjektet Bilfritt byliv, med oppstart i
2017, omhandler sentrum innenfor Ring 1. Det er da naturlig
at gater innenfor Ring 1 primaert prioriterer gdende. Mens
gater utenfor Ring 1i stgrre grad ogsa brukes som transport-
arer inn mot sentrum - kanskje szerlig de gatene som inngar i
hovedsykkelvegnettet. Dette fremkommer ogsa i kommune-
planens arealdel, der det star at gater utenfor Ring 1 som er
del av hovedsykkelvegnettet skal sgkes anlagt med sykkel-
trasé, eller henvise til alternativ rute.

| dag finnes det to traséer beskrevet i hovedsykkelveinettet
som gar mellom Torshov og Vippetangen. Den ene via Torg-
gata, og den andre via Maridalsveien og Mgllergata. En
sammenligning av traséene kommer pd de neste sidene.
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Sammenlingning av sykkelrutene mellom Markveien og Stortorvet
Byrute: Torshov - Vippetangen
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I krysset mellom Markveien og Nordre gate kan syklistene velge én rute (1) som gar videre sgr og sgrvestover til Ankerbrua
og Torggata, eller de kan velge (2) & sykle vestover inn Nordre gate og videre sgrover Maridalsveien til Mgllergata.

Informasjon om ADT i de etterfelgende bildetekstene er hentet fra: www.vegvesen.no/vegkart

%

Figur 5.1: Byruter for sykkel i Oslo.

", erq!q,.r#wm
|4 farge viserruten fra Torshov til Vippetangen. | krysset:

Markveien og Nordre gate kan syklistene velge én rute som gér vestover (Nordre gate) og.yidere til
Mgllergata, eller de kan velge & sykle sgrover til Ankerbrua og Torggata. (Bymiljgetaten, 2017)
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2. Sykler man vestover i enden av Markveien kommer
man til Ankerbrua0gher har syklistene sykkelfelt i hver
retning.

1. Forste del av ruta gar i blandet trafikkisgrover langs
Markveien. For syklister som kommer i att retning
(mot kjereretningen) finnes det er eget sykkelfelt. ADT
her er ca. 500 til 800.

3. Sykkelboks foran biler som venter pa rgdt lys.
Torggata krysser Hausmanns gate fer den forsetter
mellom bygningene rett fram.

WanF el

Rute:-'MSrlgveien - Ankerl -

Diskusjon

o slor gl AN sley

i 2T

4. Etter kysset med Hausmanns gate har syklistene gaten
tilsynelatende for seg selv. Tillat kjereretning for bil her

er nordgstover (motsatt av syklisten pa bildet)-Etter

ombyggingen er malet at ADT for biler n& skal vaere <500.

as5L0

5. Mellom Badstugata og Youngs g;ate blir Torggata en
ren sykkelgate slik det er beskrevet i Sykkelhandboka.

De har altsa hele kjgrefeltet for seg selv og biler er ikke 6. Sykkelgata ender ved Youngs gate/ Yougnstorget.
tillatt. Sykkeltraséen gar til venstre rundt torget.
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7. Fra Youngstorget til Stortorvet er gata regulert som RIIPET er gy oo,

gagate og syklistene ma sykle pa de gdendes premisser.

ilde 5.1

Heydeprofil

40 m.o.h .

20 m.o.h

om.o.h

~L
3

]
"
H :
0,2 km 0,4 km 0,6 km 0,8 km 1

Markveien
Akerselva
Stortorvet

Figur 5.5: Traséen er relativt flat. Fra Markveien til Ankerbrua over Akerselva er det en helning pa ca. 2 meter.
Fra Ankerbrua til Stortorvet er helningen ytteligere 2 meter.

2. Rett fram i Nordre gate far syklistene fgrst en 3. Mgllerveien mgter Maridalsveien. Sykkelruten gar
utforbakke ned til Akerselva for det gér opp igjen nd i videre sgrover, til venstre i rundkjeringen.
Mgllerveien.
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5. Mgllergata er enveiskjgrt for biler i retning Stortorvet®

(s@r), syklister i motsatt retning har eget sykkelfelt.

4. Etter rijndkj;aringen sykler man sgrover i »

~ Maridalsveien. ADT er 8000. | neste kryss mgtes-

Mari,dals)vé.ien og Mellergata, Hausmanns gate og :
Rostedsgate.. .. .~ . .

6. Mgllergata passerer pa oversiden av Youngstorget.

Rute: Nordre gate - Matidalsveien - Mollergata

Ty al

Diskusjon

EnTe, gate

ptunnelog

— o

7. Fram til Stortovet.

Hoydeprofil

40 m.o.h

20 m.o.h
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S
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Figur 5.9: Sammenlignet med ruten om Torggata er denne mer kupert. Den har stgrre hgydeforskjeller over et kortere strekke, samtidig som den totale
lengen pa ruten er lenger.
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Ved 3@ sammenligne trasévalgene via Torggata og Mgllergata
kan man se markert forskjeller i trafikkomfang (ADT) og
topografi. Torggata er bade flatere og mindre trafikkert
(langt faerre motorkjeretay) enn den alternative ruta om
Mgllergata. Til gjengjeld har Torggata et hgyere antall fot-
gjengere, og i deler av Torggata benytter fotgjengerne hele
gatetverrsnittet. Det kan likevel tenkes at Torggata er den
prefererte traséen for mange syklister pga topografien og
den lave bilandelen.

Som kartet over sykkelvegnettet viste finnes det ogsa en
trasé via Axel Maurers vei og Chr. Krohgs gate. Denne er ikke
sammenlignet her da den vurderes ikke & vaere et likestilt
alternativ (den gar ned til Vaterlandsparken).

| en kort spgrreundersgkelse i Torggata torsdag 20. april
2017 (23 repondenter) i forbindelse med denne oppgaven,
ble syklister spurt om de hadde alternative sykkeltraséer for
a komme dit de skulle. De fleste svarte ja, men oppga at de
valgte Torggata fordi den var det klart beste alternativet.
Noen svarte at de velger en annen trasé om de har svaert
darlig tid, men at de foretrekker Torggata til vanlig. Flere
svarte at deres alternative sykkeltrasé var via Storgata, to
kvartal nedenfor Torggata, men at denne traséen ble unn-
gatt sa langt det var mulig fordi de da matte sykle ved siden
av trikkespor. Oslostandarden beskriver ogsa tilrettelegging
for sykling i gater med trikk som noe som skal unngas sa
langt det er mulig.

Historisk sett - som en stgksgate for omradet rundt og med
verneverdige bygarder - kan det argumenteres for at Torg-
gata ber prioritere gadende hgyt. Om den kun skal vzere til-
rettelagt for gadende er ikke like klart.

I Norge er det tillatt a sykle pa fortauet. Trafikkreglene
bestemmer at det skal sykles i gangfart og pa de gaendes
premisser; men det er tillatt & sykle. Dette gjelder ogsa i
gagater.

Om man skulle velge a fulldyrke Torggata mellom Youngs
gate og Hausmanns gate som gagate er det ikke sikkert at
sykkeltrafikken hadde blitt borte - med tanke pa at Torggata
er en naturlig trasé mellom Griinerlgkka og sentrum.

Torggata ber tilrettelegges for bade gaende og

syklende.

5.2.2 Er Torggata shared space, ga- og sykkelprioritert gate eller

sykkelgate?

Valgt system kan vaere en faktor som bidrar til konflikt.
Sweco definerte Torggata som gd- og sykkelprioritert gate
da de jobbet med oppgraderingen. T@I ser likhetstrekk mel-
lom Torggata og shared space-omrader, og Oslostandarden
oppgir Torggata som eksempel pa sykkelgate. Hva er den
riktige definisjonen pa Torggata slik den framstar i dag?

Det ferdes tusenvis av fotgjengere og syklister i Torggata
hver dag, og relativt fa motorkjoretgyer. De gdende bruker
gata bade som en gjennomfartsare og som malpunkt (han-
del, servering mv), og bevegelser pa langs og pa tvers av
gata er vanlig.

Det er en “myk” overgang fra fortau til kjgrebane slik at
det skal vaere lett a krysse pa tvers, og gatemgbler gjor det
mulig 3 sette seg ned. Asfalt er erstattet med gatestein og
kjgrebanen er ikke oppmerket. Torggata har dermed flere
utformingsdetaljer som signaliserer at gata er shared space
(ref. T@I). Problemet er at samhandlingen mellom trafikan-
tene i gata fungerer darlig, mens god samhandling er en
forutsetning i shared space-omrader. Fotgjengere og biler
viker for hverandre. Syklistene skiller seg imidlertid ut ved
ofte ikke a vike for noen. | Torggata skjer det (gjennom-
snittlig) ca. 33 interaksjoner mellom gaende og syklende pr.
dag. Tallet er hgyere enn andre omrader der det forventes
at trafikantene mgtes og samhandler - og en stor andel av
mgtene er konflikter. Konklusjonen fra T@l er derfor at Torg-
gata fungerer darlig som shared space.
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Sosialantropolog Sebastian Peters, som skriver doktorgrad
om sosiale aspekter ved shared space, definerer omradene
pa en litt annen mate. Ifglge Peters kan et omrade kalles
shared space nettopp pa bakgrunn av at det skjer misforsta-
elser og at trafikantene tolker steder ulikt. Se samtale med
Sebastian Peters pa de neste sidene.
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Samtale med Sebastian Peters

Sosialantropolog og doktorgradsstudent ved NMBU Sebas-
tian Peters arbeider med temaet Social speciality. Forenklet
sagt sgker han 3 fange opp og drgfte de sosiale dimens-
jonene i dpne byrom - hvordan folk opplever samhandling
og bruk av fysiske plasser. Intensjoner og praksis rundt be-
grepet Shared space er sentralt, og Peters bruker observas-
joner fra St. Olavs plass i Oslo som grunnlag for arbeidet.

31. mars 2017 mgttes vi for dialog om mine studier i Torg-
gata og hans doktorgrads-arbeider - med fokus pa tema
trafikale konflikter og Shared space.

Sebastian: - I min doktorgrad ser jeg pa hvordan den sosiale
ideen rundt Shared space realiseres. Jeg ser pa hvordan folk
opplever samhandlingen og hvordan de bruker plassen. For
meg er det et kvalitetstegn pd et bra Shared space-sted hvis
det er mange «misforstaelser» der.

Det handler altsa om at folk bruker plassen pa forskjellige
mater, og ma forholde seg til egen og andres ulike opptre-
den i et aktivt samspill. Et av Sebastian Peters’ funn er at nar
det kommer trafikanter (biler) kjgrende fra St. Olavs gate
og skal til Munchs gate sa kjgrer halvparten rundt plassen,
og behandler plassen som en rundkjering, mens den andre
halvparten kjgrer rett til venstre.

Sebastian: - Begge deler er ok! Du kan gjere det du vil fordi
det ikke er noen skilter som sier hva du kan eller ikke kan
gjore. Det er et tegn pa at plassen fungerer bra som Shared
space.

Bilde 5.2: Flyfoto av St. Olavsplass

De fysiske kravene til 3 kalle stedet Shared space er der -
ingen skilter, lysregulering etc. - men han definerer plassen
som Shared space primaert pa bakgrunn av hvordan den blir
tolket av menneskene, og hvordan de beveger seg. Det er
viktig & se pa den fysiske forstaelsen av konflikter og balan-
sen mellom forskjellige transportmidler - spesielt med tanke
pa trafikksikkerhet - men han forsgker altsa a forsta hva folk
ser og gjor.

Ane: - Ser du pa hvordan man oppferer seg ut i fra gateut-
formingen?

Sebastian: - Ja, det ogsa, men jeg prover a trekke det sosiale
inn fordi jeg mener at vi ikke kan skille dette fra hverandre.
Vi kan ikke si at vi skal ha én fysisk form og at det skal gi ett
bestemt sosialt resultat. Ikke bare reagerer du pa det andre
mennesker rundt deg gjer, men du deltar og forandrer den.
Pa St. Olavs plass har jeg mange ganger observert omradet
fullt av gdende og fritt for biler, men med en gang det kom-
mer en bil forandrer de gadende adferden. For meg under-
bygger det at det sosiale har veldig stor pavirkningskraft.

Det er tre grupper tegn i omgivelsene vdre som gir oss infor-
masjon: 1) skilt og markeringer, 2)arkitekturen og utformin-
gen av omradet, og 3) folk. Vi ser de tre gruppene hele tiden,
og vi setter alt sammen og prosesserer.

Ane: - Er én av gruppene viktigere enn de andre?
Sebastian: - Nei, jeg tror ikke det.

Ane: - Kan det vaere slik at du er mer oppmerksom pa skilt-
ing, eller at du passer mer pa hva du gjer, om du kommer inn
i en gate med veldig lite folk? — Mer enn om det er mange
folk som gar pa kryss og tvers?

Sebastian: - Ja. Selv om det er ubevisst sgker du hele tiden
«clues» rundt deg - hint om hva du kan gjere og ikke gjore.
Basert pa det du vet, gar du rundt og fortolker hele tiden.
Du bruker dine erfaringer. Selv om vi kan ha tilneermet lik
informasjon og sammenliknbare erfaringer, du og jeg, vil vi
uansett forholde oss litt annerledes til steder og situasjoner.

Og vi vil vaere med pa a forandre forholdene sa mye at neste
person som kommer ikke mgter det samme bildet som vi
mgtte. Det kan synes som om arkitekter og planlegger ofte
tenker at na skal vi skape et omrade som har én spesiell
funksjon som alle forholder seg likt til; noe som fungerer
over alt i tilsvarende situasjoner. Det er kanskje et gnske om
a kunne pavirke sd mye at det er helt uavhengig av normer
og kultur?

Ane: - Vil du kalle Torggata for Shared space?

Sebastian: - Ja, det tror jeg. Jeg har sett pa Torggata, og av
og til tenkt at den er litt regulert. Du kommer innien gate
med skilter som forteller deg hva som skjer, men rent fysisk
og slik folk bruker gata er denjo...? Jeg tenker det er enda
bedre om det er mange misforstaelser — mange fortolk-
ninger - av gaterommet.

Ane: - Hvordan definerer du Shared space?

Sebastian: - Hva som er Shared space og er en interessant
diskusjon. Jeg tror at man ma ga inn for a fortolke idéen litt.
Sperre seg hva idéen egentlig handler om. Det er jo mange
som fremhever at det viktigste er den sosiale eller den
sosiale/romlige samhandlingen. At den forandres i forhold
til hvordan vi har gjort det for. At vi skaper bedre steder enn
hva vi tradisjonelt har gjort.

Sebastian Peters mener det er nok av eksempler hvor vi har
gatt alt for langt i & segregere trafikantene, og at Shared
space kan brukes for & forandre dette. Men, som de mest
kjente promotgrene av Shared space - ref. Mondermann
og Hamilton Bailie — gjentar igjen og igjen er dette ikke et
trafikksikkerhetstiltak. Trafikksikkerhet er alltid viktig, men
det er ikke malet med Shared space. Peters’ tolkning er at
vi designer en plass slik at folk «gjer krav» pa plassen. Vi

vil stimulere til positive provokasjoner. Malet er egentlig a
skape litt uenighet. Nar det er sagt sgker vi naturligvis bal-
anse, og en grense pa antallet konflikter. Vi vil alltid og i all
planlegging unnga ulykker.

Sebastian: - De ulike trafikantene skal mgtes som individer.
De skal mgtes og de skal kommunisere. P4 den maten kan
vi si at «konflikter» er malet - at det er akkurat det vi vil ha.
Likevel ser vi ofte at det er én trafikantgruppe som overtar
og er mer dominant. Det er en indikator pa hvor god eller
darlig balansen er. Likevel; er det nok fleksibilitet i arealet
er det plass til at vi kan unnga konflikter selv om uenighet
oppstar. Det skaper balanse.

Om de fysiske forutsetningene for balanse ikke er sterke nok
er det kanskje naturlig at den sterkeste vinner. Syklistene

og bilene blir ofte mer dominante, og har ikke forutsetnin-
gene for a dele arealet bedre. Nar vi gnsker en mest mulig
balansert samhandling mellom ulike trafikantgrupper kan vi
kanskje si at Shared space anvendt linezere - i gatelgp - er
mer utfordrende og problematisk enn pa plasser og torg?

Sebastian: - Gjennom St. Olavs plass gar det ogsa en hov-
edtrasé for sykkel, men de har oversikt over hele plassen.
Derfor oppstar det ikke konflikter - de har masse alternati-
ver.

Oppsummert peker Sebastian Peters pa at det er stor
forskjell pa gater og plasser, og at gatene genererer flere
trafikale konflikter. Det betyr ikke at vi ikke kan legge til
rette for Shared space i gater, men vi far en annen konflikt-
statistikk enn pa dpne plasser. Lgsningen kan fungere bra,
og konflikter generert i gater behgver ikke vaere mer alvor-
lige enn pa plasser og torg. Dette er naturlig nok avhengig
av hvordan vi definerer «konflikt» - om vi gnsker at ulike
trafikanter skal «mgtes og kommunisere».
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Shared space er ikke beskrevet i Statens vegvesens hand-
bgker, og det finnes ikke egne skilt for prinsippet. Definisjon-
en av begrepet er ogsa sa bredt at ulike steder kan i stgrre
eller mindre grad passe inn under begrepet.

En sykkelgate er etter Statens vegvesens definisjon er gate
hvor kjerebanen i utgangspunktet kun er for syklister - fri
for motorkjgretey. Under arbeidet med Torggata valgte Oslo
kommune og Sweco a definere gata som ga- og sykkelpriori-
tert gate. Dette fordi bade fotgjengere og syklister skulle

ha prioritet, samtidig som nedvendig varelevering skulle
vaere mulig. Etter at prosjektet stod ferdig er det imidlertid
laget en egen veileder for sykkellgsninger for Oslo - som
utvider begrepet sykkelgate til 3 gjelde for gater med

bdde sykkel og begrenset biltrafikk (ref. Oslostandarden).
Torggata er brukt som eksempel og anbefalt utforming for
sykkelgater.

Verken shared space, ga- og sykkelprioritert gate eller sykkel-
gate er definert i trafikkreglene, eller har egne skilt, men

i Oslostandarden er de to siste begrepene omtalt. Felles

for alle tre er at trafikantene ut fra utformingen, og delvis
skilting (fartsgrense 30km/t mm), skal forsta hvilken trafik-
antgruppe som har prioritet. Torggata kan vaere et eksempel
pa at det trengs tydeligere skille mellom ulike typer gater
nar det gjelder utforming og/eller oppmerking - slik at gata
ikke tolkes ulikt av ulike trafikanter.

Torggata kan defineres pa flere forskjellige mater. Skal
Torggata defineres som sykkelgate (ref. Oslostandarden)
av alle trafikantgruppene bgr utformingen her skille seg

ut fra andre gater som prioriterer gaende og syklende,
og fra shared space-omrader der alle trafikanter har like
rettigheter.

5.2.3 Finnes det et mer passende trafikksystem for Torggata?

Med bakgrunn i at bade gaende og syklende bgr prioriteres
i Torggata, at nedvendig varelevering skal tillates og at be-
boerne ma ha tilgang med bil til gdrdsrommene i bebygg-
elsen, ma det velges et system som ivaretar alle trafikant-

gruppene.

| folge Oslostandarden finnes det to valg for slik trafikklgsn-
ing; én er sykling i rolig trafikk, den andre er sykkelgate.
Begge er varianter som bygger pa samme prinsipp; syklisten
sykler i kjgrebanen sammen med bilene, og fotgjengerne
har egne fortau pa hver side. Forskjellen pa lgsningene er at
sykling i rolig trafikk anbefales for gater med ADT <4000 og
fartsniva under 30km/t, mens sykkelgater anbefales i gater
hvor ADT <500 og fartsnivaet er rundt 15-25km/t.

Sykkelgate beskrives 8 egne seg i handlegater.

For sykling i rolig trafikk bgr minimumsbredde pa kjore-
banen vare 3,5 meter. Dette er smalt, men forutsatt at det
finnes mgtemuligheter for kjeretgy kan bredde pa 3,5 meter
tillates over et lengre strekke nar ADT <2000.

For sykkelgate - med envegskjgring for motorkjgretay - er
minimumskravet til kjgrebanebredde 4,0 meter.

Ndr bade gaende og syklister enskes prioritert md begge
trafiantgruppene ha egne, dedikerte arealer. Gata md ha
tosidig fortau og kjerefelt. Bade sykling i rolig trafikk og

sykkelgate (Oslostandarden) oppfyller dette kriteriet,
og Begge modellene (lgsninger av samme prinsipp) er
anvendbare i Torggata.
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5.2.4 Hvordan oppstar konfliktene?

T@I1 konkluderer i sin rapport med at konfliktene i Torggata
oppstar med bakgrunn i at trafikantene har ulike forvent-
ninger. Dette er det jeg ogsa i stor grad ser i mine analyser.

Fotgjengerne beveger seg som om det er en gagate. Valg av
materiale i gatedekket kan vaere en grunn til dette. Foringer
for utforming i Estetisk plan sier at Torggata skal ha samme
dekke som i Kvadraturen i sentrum. Ved at Torggata har
samme materialvalg som gater der fotgjengerne har proritet
(gagater) kan det bidra til 3 skape forventning om at Torg-
gata ogsa er en gagate. Samme type stein i mgbleringsfelt
og kjerebane gjor ogsa at overgangen mellom kjerebanen
og soner for fotgjengere/ opphold blir mer uklar.

Analysene viser ogsa at en stgrre andel av de som krysser
gata fra ser til nord (smalt til bredt fortau) oftere kommeri
konflikt. De samme fotgjengerne beveger seg ogsa i sterre
grad i og langsetter kjgrebanen pa vei over til motsatt for-
tau. Deres reaksjon skiller seg ogsa ut. Varer i ferdselsarealet
kan vaere en grunn til at fotgjengerne sgker ut i kjorefeltet.
Mgbleringen pa andre siden kan underbevisst oppleves som
en barriere, som bidrar til at de som krysser blir gdende leng-
er i kjgrefeltet for a komme rundt opplevd “hinder”.

Nar syklistene pa sin side far grent lys ved innkjeringen til
Torggata, ved Hausmanns gate og Ring1, kan de oppleve

at de har prioritet videre framover. Fra Griinerlgkka over
Ankerbrua har syklistene egne sykkelfelt ved siden av kjore-
banen. Fra sentrum, ved passering av Youngs gate, er det bil-
fritt og sykkelsymbol i kjgrebanen. Gatesteinen i kjgrebanen
er tillegg slipt for at den skal vaere behagelig a sykle pa.

Youngstorgetss

Torggata

Valg av dekke kan vaere en grunn til at fotgjengerne oppferer seg som om
Torggata er en gagate. Gatesteinen i Torggata er dog slipt og er markere
enn pa Yungstorget og i Prinsens gate der fotgjengerne i stgrre grad har
prioritet.

Hva med kjoretoyene?

Flere syklister i undersgkelsen til Ipsos nevner kjgretgy som
et element som gjor at Torggata oppleves utrygt. Pd mine
befaringer i omradet pa dagtid var det flere feilparkerte
privatbiler pa fortau og i vareleveringssonen. Men ogsa
varebiler pa fortau og delvis i kjgrefeltet - noen ganger pa
grunn av at vareleveringslommene var fulle av privatbiler.
Dette bidrar til at gata blir mer uoversiktlig for bade géende,
syklende og for andre kjoretay.

Antallet kjeretoy i gata sammenlignet med antallet konflik-
ter mellom gaende og syklende ser imidlertid ikke ut til & ha
noen sammenheng. | de 164 videoklippene med interaksjon-
er og konflikter mellom gaende og syklende var det én inter-
aksjon som involverte en bil. Interaksjonen oppstod ved at
en syklist passerte en bil som stod stille i et kryss (antagelig
stoppet pa grunn av kryssende fotgjenger).

Konfliktene oppstar ved at fotgjengerne «leser» gata
som en gagate, bade valg av materiale og bruken
av gata gjer at de sgker ut i kjgrefeltet uten a se seg

for, samtidig som syklistene bruker gata som en
ferdselsare.

Befaring i Torggata. Vareleveringslommene i Torggata blir brukt bade til
varelevering og parkering.
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5.2.5 Hvilken trafikantgruppe fungerer Torggata best for i dag?

Med relativt smal kjgrebane og “komplisert” kjgremgnster
er motoriserte kjoretgy bevisst nedprioritert i Torggata.
Fotgjengere som er spurt om hva de mener om tilretteleg-
gingen for kjoretay, svarer at de synes den er darlig.

Bade syklistene og fotgjengerne er derimot stort sett for-
ngyde med tilretteleggingen for myke trafikanter. Ifglge
Ipsos sin spgrreundersgkelse mener syklister at Oslo gene-
relt er darlig tilrettelagt for syklister, men at tilrettelegging-
en i Torggata i hovedsak er god. De fleste syklistene faler
seg ogsa trygge i Torggata, men de som fgler seg utrygge
nevner fotgjengere i kjgrebanen som et problem.

Utdrag fra T@Is sperreundersgkelse:

Sperreundersgkelsen ble gjennomfert i samme periode som
videoregistreringene. Det ble stilt en rekke spgrsmal om
“aktiv samhandling” og om oppfatning om shared space-
stedene. | dette utdraget er det kun med svar fra syklister
og fotgjengere i Torggata alene; ikke som en sammenligning
med de andre fem stedene. Alle svarene er i prosent.

Jeg synes det er kaotisk her

10
5 .l
0

Analyser av samhandling tyder pa at gdende og syklende har
forskjellig tolkning av reguleringen av gata. Mens fotgjeng-
erne ofte ender med a vike i interaksjonene, er det syklistene
som i storst grad opptrer bevisst. Dette kan henge sammen
med syklistenes overblikk fra sykkelsetet, og bevegelse
langs gata. At syklistenes fart gar ned pa ettermiddagen, da
det er mange gdende i gata, kan tyde pa at syklistene tilpass-
er farten etter antallet gdende.

Flere svarer at de synes det er kaotisk
i Torggata. Syklistene i stgrre grad enn
fotgjengerne.

Syklister Fotgjengere

B 7 heltenig M6 5 4 m3 m2 m1: Heltuenig

Figur 5.10

Fotgjengerne er mer enige i utsagnene
“Jeg kan bevege meg hvor jeg vil her”

og “Gatebildet er oversiktlig for meg”

enn det syklistene er.
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Jeg kan bevege meg hvor jeg vil her

Fotgiengere

W7 heltenig @6 =5 4 =3 w2 m1: Heltuenig Figur 5.1

Gatebildet er oversiktlig for meg

Fotgjengere

E7: heltenig M6 B5 4 m3 m2 N1 Helt uenig Figur 5.12
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Svar pd hvor trygt man synes det er i Torggata
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20 Gaten/plassen er med vilje laget slik at trafikanter som beveger seg her
ma samhandle aktivt med hverandre. Synes du det fungerer godt?

35 30
30 5

25

20
15 i
10 Bade fotgjengerne og syklistene 0
mener det er trygt i Torggata. Litt
’ . fler fotgjengere enn syklister svarer
0 M. at det er sveert utrygt. 0

Syklister Fotgjengere

(%3]

Syidister
Figur 5.13 W 7:Sverttrygt ®M6 5 4 3 m2 m1:Sveertutrygt Figur 5.15 B7:Sveert godt M6 5 a 3 m2? M1 Svert
Hvor ofte vil du... bevisst ikke ngle, men opptre bestemt sa
i 24 . e o . . .
andre viker? Samtidig som det er de gdende som har vikeplikt for syklist-
35

er i kjgrebanen er det er disse som stgrre grad er enig i pa-
30 standen om at de kan bevege som hvor de vil i gata. Ved at
fotgjengerne i dag utgjer over 70% av trafikantene i gata

= (i sommerhalvaret da mengden sykkel er stgrst gjennom
20 aret) og deres tolkning er at de kan bevege seg hvor de vil i
- gatetverrsnittet, kan det ved videre befolkningsvekst og gkt
- “gateliv” resultere i at fotgjengerne "tar over” gatetverr-
10 snittet.
Flere fotgjengere enn syklister svarer
? . I I I l at de alltid vil opptre bestemt sa
0 andre viker.
Syklister Fotgjengere

Figur 5.14 BT:Altd M6 ®5 ©4 H3 N2 W1 Aldri

Bade syklistene og fotgjengerne sva-
rer i stor grad at de synes den aktive
samhandlingen i gata fungerer godt.
Litt fler syklister enn fotgjengere sva-
rer at de synes den fungerer darlig.

Fotgjengere

darlig

I 45 av 164 (27%) interaksjoner ble ikke fotgjengeren klar over
at han/ hun hadde veert involvert i en interaksjon, i tillegg var
det 34 interaksjoner (21%) der fotgjengeren sent ble klar over
syklisten pa kryssende kurs. Dette er med pa & skape farlige
situasjoner som kan ha konsekvenser bade for syklisten og
for fotgjengeren.

Torggata kan sier a fungere bedre for gdende og
syklende enn for motorkjeretgy. Deretter like bra/darlig

for bade gaende og syklende.
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5.2.6 Er antallet konflikter for hgyt?

| T@ls sammenligning av shared space-omrader i Norge kom
Torggata desidert darligst ut nar det gjelder antall konflikter.
Prosentandelen konflikter mellom gaende og syklende i
Torggata var 23%. Etter Torggata var det starst andel konflik-
ter mellom gaende og syklende pa St. Olavs plass (vinteren),
andelen var 6%.

Totalt for alle trafikantgrupper hadde Torggata en konflikt-
andel pa 18,7%, mens de andre stedene hadde en andel
mellom o og 2,6%. De andre fem stedene undersgkt i T&ls
rapport var enten torg eller kryss. Torggata skiller seg derfor
ut som eneste gatelgp. Torggata skiller seg ogsa ut ved at
det har et lavt antall motorkjeretoy, hayest antall sykliser og
heyt antall fotgjengere. Kun i Nordre gate i Trondheim, som
er en gagate, hadde hgyere antall gdende. Torggata har altsa
andre forutsetninger, men andelen konflikter kan likevel sies
a vaere hpy. Ifolge TAI er en “normal” andel konflikter i slike
gater 3%.

Gjennom videoanalyser ble reaksjonene til syklistene og fot-
gjengerne som var involvert i en interaksjon eller konflikt
kategorisert. Den forste inndelingen ble gjort ut i fra om de
var bevisste pa at det kom - eller kunne komme - en trafik-
ant pa kryssende kurs eller ikke. Videoopptakene ble laget
slik at det ikke skal vaere mulig a gjenkjenne personer, altsa
med relativt darlig opplesning pa bildene. Likevel var det
mulig 3 tolke reaksjon etter kroppssprak og bevegelser.
Mange av trafikantene ble kategorisert under kategorien
ubevisst da de var involvert i en konflikt. Feerre var i denne
kategorien i interaksjonene. Naturlig nok vil det veere for-
skjell pa reaksjonene i interaksjoner og konflikter. Konflikter
er mer alvorlige, og reaksjonen blir annerledes. Likevel kan
det tenkes at trafikantene blir involvert i en konflikt, nettopp
fordi de er ubevisste pa hva som kan oppsta i kjgrebanen.

Ved a dele inn reaksjoner og atferd pa denne maten mener
jeg at man kan dele inn i “positive” og “negative” konflikter.
“Positive” konflikter der begge trafikantene er - eller blir

- bevisste pa hverandre i god nok tid tol at endring av fart
og/eller retning kan skje kontrollert. | Torggata er det flere
konflikter der én trafikant - ofte fotgjengeren - er ubevisst pa
at det kan skje, eller har skjedd, en konflikt.

| Torggata er det mange konflikter ssmmnelignet med
andre lignende steder. Ved at de konfliktene som

oppstar i tillegg oftest er de “farlige”, kan antallet sies &
veere for hgyt.

O

paugpungunuugund

Om 11637 myke trafikanter ferdes i Torggata il gpet av en dag: havner 3 i en interaksjon og 1i en konflikt

pguuuunl
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Figur 5.16
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5.3 TILTAK

5.3.1 Premisser

Torggata ber tilrettelegges for bade gaende og
syklende.

Torggata kan defineres pa flere forskjellige mater.

Skal Torggata defineres som sykkelgate (ref. Oslostan-

darden) av alle trafikantgruppene ber utformingen her
skille seg ut fra andre gater som prioriterer gdende og

syklende, og fra shared space-omrader der alle trafikan-
ter har like rettigheter.

Nar bdde gdende og syklister gnskes prioritert ma beg-
ge trafiantgruppene ha egne, dedikerte arealer. Gata
ma ha tosidig fortau og kjerefelt. Badde sykling i rolig
trafikk og sykkelgate (Oslostandarden) oppfyller dette
kriteriet, og begge modellene (lgsninger av samme
prinsipp) er anvendbare i Torggata.

Konfliktene oppstar ved at fotgjengerne «leser» gata
som en gagate, bade valg av materiale og bruken

av gata gjor at de sgker ut i kjorefeltet uten 3 se seg
for, samtidig som syklistene bruker gata som en
ferdselsare.

Torggata kan sies & fungere bedre for gaende og
syklende enn for motorkjgretgy. Deretter like bra/darlig
for bade gaende og syklende.

| Torggata er det mange konflikter sammnelignet med
andre lignende steder. Ved at de konfliktene som
oppstar i tillegg oftest er de “negative”, kan antallet
sies a veere for hayt.

Konklusjoner fra diskusjonskapittelet - som gir premisser for tiltak

cccce)

Premiss:

Torggata ber utformes pa en mate
som tydeliggjor skillet mellom fortau
og kjerebane, og som oppfattes av
alle trafikantgrupper.

Torggata ma utformes slik at
“negative” konflikter unngas.

5.3.2 Utformingsalternativer

| Statens vegvesens hdndbgker eller i Oslostrandarden
finnes det ingen krav eller normer for oppmerking eller ut-
forming av sykkelgater, eller sykling i rolig, blandet trafikk.

For at trafikantgruppene skal ha lik forventning til trafikk-
situasjonen ma utformingen av gata kunne “leses entydig”.
For fotgjengere kan gate - tilsynelatende utformet som alle
andre gater i byen, men som er ”tom” for biler - fales "fri”
til  bevege seg i. Da forventes kanskje ikke syklistene &
komme i like stor fart som bilene? Sykkeltrafikk er heller ikke
“hgrbar” pa samme mate som biltrafikk.

Ulike utformingsgrep kan gjares for 3 tilpasses disse for-
ventningene. Lgsninger som hindrer fotgjengerne i d krysse
kjgrebanen, som gjerder eller andre type hindre, er ikke tatt
med her.

Hayere nivaforskjell pa kantsteinen mellom kjgrebanen og
fortauet kan gjore fotgjengerne mer bevisst pa at de krysser
over i en annen sone. Dagens 4 cm kantsteinsvis er det
laveste som er anbefalt innenfor de tekniske kravene for
fortau. A gke nivéforskjellen til for eksempel 6 cm kan gjere
fotgjengerne mer bevisst pa at det er et skille mellom fortau
og kjerebane. Med et politisk mal om 3 tilrettelegge for uni-
versell utforming vil dette dog ikke vaere ideelt, og Universell
utforming AS mener Torggata allerede fungerer for darlig
for rullestolkryssing pd tvers av gata.
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Eksempel - rodt dekke

Figur 5.16

Ved a velge red farge pa dekket signaliserer det at
kjorefeltet er forbeholdt syklistene. Det kan fa fotgjengerne
til @ bli mer oppmerksomme ved kryssing av gata. Ifglge
Oslostandarden skal red farge brukes der syklistene har pri-
oritet og brukes i dag som oftest kun i sykkelfelt. Rad farge
i kjigrebanen som opphgrer i kryssene gjor at hgyreregelen
fortsatt kan vaere gjeldene. Motargumentet for & opparb-
eide red farge pa kjgrefeltet kan vaere at syklistene blir mer
”dominante” i gata, og forventer i stgrre grad at andre
trafikanter skal vike. Dermed kan farten til syklistene bli for
hgy. Et annet motargument er at & bruke den rgde fargen
pa omrader der kjoretgy ogsa kan ferdes kan gjere at fargen
mister effekten sin som signal for sykkel.

Dagens situasjon

4m

Eksempel Redt dekke Lk]mebanen og sykkelsymbol for og etter kryss. Fargen opphgrer i kryssene
fora oppretholderegel om vikeplikt fra hoyre.
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Eksempel - asfalt i kjorefeltet

Astfalt i kjgrebanen kan gjore at gata i storre grad forventes
a veere trafikkert. Ved at det i tillegg er opparbeidet fortau
og mgbleringssone med natursteinsdekke, differensieres
sonen for kjgretoy fra areler der fotgjengere ferdes og opp-
holder seg. Ulempen med asfalt i stedet for gatestein kan
vaere at det estetisk sett ikke oppleves like fint, i tillegg til

at kjgretgyene (bade sykkel og motorkjeretay) lettere vil
kunne gke farten.

Figur 5.17
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Eksempel - oppmerking med sykkelsymbol

~ STARBUCKS
COFFEE

I

STARBUCKS
COFFEE

Eksempel: Sykkeloppmerking gjor fotgjengerne bevisste pa at gata-er en mye brukt sykkeltrasé og Syklisgene\

Oslostandarden illustrerer to typer unormert oppmerking
for sykkel; “sharrows” og “sykkelprikker”. Ingen av disse
er tatt i bruk i Norge ennd, men “sharrows” er planlagt for
utpreving. Oppmerking pa bakken synliggjer syklistenes
prioritet ndr overgangen fra trafikksone til gasone er svak.
Disse kan plasseres fgr og etter kryss og mellom kvartalene
etter behov. Det kan tenkes at slik oppmerking i noen grad
far syklistene til & fgle at kjgrebanen er deres og i mindre
grad vike for fotgjengere, men neppe pa samme mate som
ved etablering av asfalt eller rad dekke. Det viktige med slik
oppmerking er ogsa at fotgjengerne i starre krad kan lese
gata som en sykkeltrasé, i likhet med det syklistene allerede

gjor.

Figur 5.18
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Eksempel - smalere kjorebane/ bredere fortau

Dagens situasjon -~ _

Eef slik at bade dette

En handlegate med uteservering krever brede fortau slik at
ferdselssonen for gdende holdes fri for barrierer.

Redusering av bredden pa kjgrebanen til 3,5 meter samtidig
som fortauet pa sgrsiden gjores bredere bedrer mulighetene
for butikkvarer og uteservering, samtidig som ferdselsareal-
et (min. krav 2,5 m) for fotgjengere holdes dpent. | Torg-
gatas tilfelle kan en halv meter tas fra kjerebanen til fordel
for sgndre fortau. Dette vil fgre til mindre areal for syklister
og kjeretgy, men minimumsbredden for sykkelgate og en-
vegskjgrte gater i Statens vegvesens handbgker (hhv 3 og
3,5 meter) oppfylles. | Oslostandarden er ogsa minimums-
bredde for sykling i rolig trafikk (med tillatt tovegstrafikk)
3,5 meter.

Et annet alternativ som ogsa sikrer det frie gangarealet er &
redusere mulighetene for uteservering og utstilling av varer.
Det viktigste er at plasseringen av varer og mgbler i ferdels-
sonen for fotgjengere unngas slik at de ikke blir ”presset” ut
i kjgrebanen.

Figur .19
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Eksempel - smalere kjorebane med rodt dekke/ bredere fortau

' / 3,5m )

Eksempél:’KomBinasjoﬁ av redt dekke i kjorebanen og bredere fortau.

Figur 5.20

En kombinasjon av rgdt dekke og smalere kjgrebane. Det
rgde dekke som signaliserer at syklistene har prioritet i gata
blir mindre dominerende i gatebildet ved at bredden pa
kjorefeltet blir redusert. Smalere kjgrebane ma ogsa kunne
forventes & gi syklistene svakere fglelse av dominans i gata.
Det blir ogsa bedre plass til fotgjengerne pa fortauet ved
breddeutvidelsen.

Figur 5.21
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Eksempel - smalere kjorebane med sykkeloppmerking

f  Z A ;?

Eksempel: Kbhbfnaiion av sykkeloppmerking og bredere fortau.

Figur 5.22

En kombinasjon av sykkeloppmerking og smalere kjerebane.
Til forskjell fra det forrige eksempelet med rgdt dekke og
smalere kjgrebane, blir denne Igsningen mindre visuellt
dominerende i gatebildet. Risikoen for at oppmerking med
“sharrows”-symboler pa gatestein kan fa for lav, allmenn
“leser”-oppmerksomhet fra alle trafikantgrupper skal ikke
utelukkes. Et tiltak kan da veaere a plassere “sharrows” flere
steder enn kun i kryssene. Med denne lgsningen far fotgjen-
gerne et “hint” om at gata brukes som sykkeltrasé, samtidig
om kjgrebanen blir kortere a krysse.

Figur5.23
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5.3.3 Forslag til tiltak

Dagens utforming bidrar til interaksjoner mellom trafikant-
ene som ferdes i gata. | mange av interaksjonene mellom
gaende og syklende er begge trafikantene bevisste pa situ-
asjonen, noe som skaper samhandling og byliv. “Positive”
konflikter har ogsa sin plass i en dynamisk bygate. Det er
de trafikantene som er ubevisst situasjonen, som bidrar til
a skape “negative” konflikter. Dette genererer potensielt

farlige situasjoner - og i verste fall ulykker. Disse ma unngas.

Torggata slik den framstar oppfyller gitte premisser for sys-
temvalg, valg av materialer og for estetisk utforming. Tiltak
for a ytterligere a redusere potensialet for “negative’” konf-
likter - innenfor valgt trafikksystem - bgr ivareta estetikk og
materialer fra dagens situasjon. Sa langt dette er mulig.

Forslag til tiltak er:

1. Minimumstiltak
— sykkelsymboler,”sharrows”, i kjgrebanen

2. Utvidet tiltak
- sykkelsymboler, “sharrows”, i kjgrebanen
i tillegg til smalere kjgrebane/ bredere fortau

Forslag til tiltak

STARB

COFFEE
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6.1 KONKLUSJON OG REFLEKSJON

6.1.1 Konklusjon

Malet for oppgaven var a forsta bakgrunnen for konfliktene mellom gaende og syklende i Torggata.
Denne forstaelsen har jeg forsgkt a bygge opp gjennom a sette meg inn i Torggatas bakgrunn og
“gjenopplivning” som strgksgate. Gjennom a forsta gatas viktige funksjon som naturlig ferdselsakse fra
Griinerlgkka til sentrum, og ved a tilegne meg kunnskap om Torggataprosjektet og dets premisser og

valgte lgsninger.

Til uvurderlig hjelp i mitt arbeid var tilgangen til videoregisteringer og faglige analyser gjort av TdI. Jeg
mener jeg har tilegnet meg gkt innsikt i problemstillinger rundt konflikter mellom gdende og syklende
genrelt - men mer spesifikt szerlig i registreringsomradet i Torggata. Her har jeg fatt mulighet til 3 bygge
videre pa videoanalysene, ved a “dykke” litt dypere i det registrerte konfliktmaterialet. Mine tolkninger
av konfliktsituasjonene danner basis for denne masteroppgaven.

Hvilke faktorer bidrar til at Torggata har et hoyt
antall interaksjoner og konflikter mellom gaende
og syklende?

De stedlige forutsetningene gjor at Torggata blir naturlig
ferdes i bdde for gdende og syklende. A integrere hoved-
sykkeltrasé og gate for byliv med forretninger pa to sider,
stiller imidlertid krav til en viss trafikal oppmerksomhet fra
trafikantene. | Torggata er det valgt et system som skal
prioritere bdde gaende og syklende. Kjgremgnsteret for
biltrafikken i omradet organiseres slik at det stimulerer til lav
ADT - selv om gata er dpen for ordinzer kjering. Systemvalget
synes & vaere det rette for Torggata i dag.

For a unnga “negative” konflikter ma gateutformingen
gjores slik at begge de prioriterte trafikantgruppene har
tydelig dedikerte arealer. Skillet mellom kjgrebane og fortau
/mgbleringssone er i dag for lite markert. Dette bidrar til for
darlig “lesbarhet” av sonedelingen i gatetverrsnittet - saerlig
for fotgjengere. Utformingen gjor ogsa at reguleringen av
gata tolkes ulikt av trafikantgruppene.

Svaret pa problemstillingen er dermed at det er utformingen
av gata som bidrar til at Torggata har et hgyt antall interaksj-
oner og konflikter.

Hvordan kan vi skille mellom “positive konflikter”
- som skaper samhandling - og “negative konflik-
ter” vi ikke vil ha?

For a kunne skape samhandling i byen ma trafikantene

se hverandre, og gjennom kroppssprak og gyekontakt bli
enige om hvem som skal vike og ikke i en mgtesituasjon.
“Forhandle”. Det er dette som ogsa er ideen bak shared
space. Nar en slik samhandling skjer, kategoriserer jeg
konfliktene som «positive». Trafikantene er pa kryssende kurs
og én eller begge ma svinge unna eller bremse for d unnga
kollisjon - men begge er bevisste pa den andre trafikanten.
De “negative” konfliktene er de hvor den ene trafikanten er
- og ofte forblir - uoppmerksom pa at det kommer en annen
trafikant pa kryssende kurs. Disse konfliktene kan potensielt
skape farligere situasjoner enn de «gode» konfliktene.

6.1.2 Refleksjon

Oppgavens omfang

Gjennom arbeidet med denne masteroppgaven har bredden
og omfanget av oppgaven gkt - i takt med min gkende
erkjennelse av oppgavens kompleksitet. Malet var a forsta
bakgrunnen for de registerte konfliktene, men det ble
selvsagt ogsa naturlig at jeg satte meg inn i hvilke normer
som finnes for gateutforming - og hvilke alternativer Sweco
hadde i valg av system og utforming. Laeringskurven var
bratt. Det har veert en krevende oppgave - og jeg synes jeg
har lzert mye.

Videoanalysene

Det er viktig & huske at videoopptakene jeg benyttet som
sentral basis for min materoppgave kun viser et kort strekke
av Torggata - ett kvartal. Det er ogsa viktig d huske at video-
materialet kun fanger opp trafikksituasjonen over en
femdagers periode hgsten 2015. Tre av disse fem dagene har
mange konflikter, mens det de to andre dagene kun skjedde
hhv én og ingen konflikt. Innslag av tilfeldigheter de fem
aktuelle dagene kan ogsa vaere med a prege materialet.

Videoopptakene er gjort slik at det ikke gar an a identifisere
enkeltpersoner. Dette gjor det vanskeligere a tolke kropps-
sprak fullt ut, men i mitt arbeid med materialet synes jeg
dette har gatt greit.

Hva kunne veert interessant a gjort videre?

Det kunne veert interessant @ ga naermere inn i bakgrunnen
for den store variasjonen i antall konflikter de ulike dagene i
materialet.

Forhold og premisser endres over tid

Dagens systemvalg i Torggata er et svar pa registrerte
behov og gitte premisser - prioriteringen av bdde gadende
og syklende i Troggata. Lykkes Oslo kommune med i sterre
grad a gjere Oslo bilfri innenfor Ring 1 er det rimelig & anta
at hovedsykkelvegtraséene blir enda tydeligere ferdselsarer
inn og ut av sentrum. Dette kan endre premissene for
systemvalg i Torggata, ved at syklistene “overtar” gata i
kraft av sin samlede mengde. Funksjonen og kvaliteten
som strgksgate kan da bli utfordret av funksjonen som
viktig transportdre. Pa den andre siden: blomstrer gatelivet
og gatas betydning som sosialt sted like raskt videre som
de siste par-tre arene an utviklingen bli en svaert tydelig
dominans av fotgjengere med Torggata som malpunkt.
Allerede i dag er fortgjengerandelen av de totale antall
trafikanter ca. 70%. Et yrende, rikt gateliv vil kunne gjore
Torggata uhensiktsmessig for gjennomgangssyklisten. | et
slikt scanario er det tenkbart at Torggata ber tas ut som del
av hovedsykkelvegnettet.
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