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FORORD

Denne masteroppgaven er skrevet

ved fakultet for Landskap og samfunn
(LANDSAM) ved Norges miljg- og
biovitenskapelige universitet (NMBU), og
markerer for meg slutten pa mine fem
og et halvt ar i studieretningen by og
regionplanlegging. Oppgaven ble skrevet
hasten 2017, og tilsvarer 30 studiepoeng.

| lzpet av de drene jeg har studert ved
NMBU, har jeg blitt introdusert for en
rekke forskjellige og interessante temaer
ved planlegging — bade i rurale og urbane
omrader. Interessen min har likevel veert
sterst for planlegging for myke trafikanter,
syklister og gaende. Dette har vart naturlig
fordi jeg stort sett ferdes rundt som myk
trafikant selv.

Temaet for oppgaven bestemte jeg meg

for varen 2017. Jeg skulle komme meg

fra As til Myrvoll, og tog var det naturlige
transportmiddelet da jeg ikke hadde tilgang
pa bil. A ga til fra hjemmet mitt i As til
togstasjonen gikk som vanlig helt fint, men da
jeg kom til Myrvoll spurte jeg som vanlig om
a bli hentet. Noe jeg ikke ble, og jeg matte
heller ga den lange avstanden hjem til mor.
Etter noe sutring og klaging om hvor kjedelig
og langt det var 4 gd til og fra togstasjonen
pa Myrvoll sammenlignet med den i As, innsa

jeg en viktig detal]. Avstanden fra hjemmet

i As til As stasjon og Myrvoll stasjon til
barndomshjemmet var nesten den samme til
begge togstasjonene.

At det matte veere noe som gjorde at
sistnevnte avstand feltes betraktelig lenger
enn den faktisk var, fattet min interesse og
endte til slutt opp med & bli temaet for min
masteroppgave. Temaet er viktig, men lite
diskutert, og jeg har hatt en spennende og
bratt leeringskurve de siste mdnedene.

Jeg har fatt god hjelp og stotte i arbeidet
med oppgaven, og Vil farst og fremst

takke min veileder Harpa Stefansdottir for
verdifulle rad og korrekturlesing. Jeg vil ogsa
takke Kari Due Ulla og Andreas Stenstad for
oppmuntrende ord og hjelp, og en spesiell
takk til brukerne av togstasjonene Kolbotn,
Myrvoll og Oppegard som tok seg tid til &
svare pa spgrreundersgkelsen.

Sist, men ikke minst, vil jeg takke familie og
venner for all stotte og optimisme.

Berit Due Haugsdal
Desember; 2017



SAMMENDRAG

Hovedtyngden av boliger, postkontor; skoler
og butikker var i en arrekke lokalisert rundt
jernbanestasjonene i flere norske byer

og tettsteder. Da det i 1960 ble slutt pa
bilrasjoneringen i Norge, skjedde en stor
endring innad i landet. Oppfinnelsen av den
private bilen hadde forandret menneskets
frihet til reise hvor som helst, ndr som

helst, og sd langt som mulig. Bilens inntog
forte til en endring i utviklingsmgnsteret

| landets kommuner, da det ble det bygd

ut en rekke omrader som |3 stadig lengre
unna togstasjonene. De var i sterre grad
tilgiengelig med privatbilen enn med
kollektivtransporten. Flere funksjoner

ble spredd og i mindre grad liggende i
gangavstand til hverandre.

Personbilens negative pavirkning pa miljget,
byer og tettsteder har medfert gnsker om
a redusere trafikken med mer miljgvennlige
framkomstmidler. Det eksisterer mdl om at
en sterre andel reiser skal tas til fots, med
sykkel eller med kollektivtransport, og det
skal skje i form av flere gang- og sykkelveier
samt bedring av kollektivnettet. Samtidig har
det blitt et stadig sterre fokus pa en mer
helhetlig stasjonsutvikling — en utvikling der
togstasjonene skal danne et knutepunkt
med bade god tilgang til togene og andre
offentlige transporttilbud, handel og service,
attraktive omgivelser og med god arkitektur i

det offentlige rom. Det har i midlertidig veert
lite fokus pa god tilgang til togstasjonene fra
eksisterende og omkringliggende bebyggelse.

Oppgaven tar for seg tematikken rundt den
forste etappen i reisekjeden til kollektivreisen
— reisen fra hjemmet til togstasjonen. Den
ser spesielt pa hvordan det er tilrettelagt

a ferdes som fotgjenger til togstasjonene
Kolbotn, Myrvoll og Oppegard i Oppegard
kommune. Mdlet for oppgaven er a finne

ut hva som gjer det attraktivt a ga til
togstasjoner, hvordan det er tilrettelagt for
fotgjengere som gar til togstasjonene, samt
hvordan brukerne av stasjonene opplever
gdturen til stasjonen og hva som pavirker
rutevalgene deres.

For d finne ut av hva som gjer det
attraktivt & ga til togstasjoner, er det gjort
en litteraturstudie for & undersgke hva
som er viktig for fotgjengere pa vei til
kollektivtransporten. Funnene fra litteraturen
har lagt feringer for hvilke fysiske forhold
som ble analysert pa caseomradene,
samt utformingen av spgrsmadlene i
sperreundersgkelsen. Gjennom d samle
inn den samme informasjonen om alle
de tre omrddene, analyseres forhold for &
sammenligne og se hva som skiller seg ut,
bade positivt og negativt.

P4 bakgrunn av analysene konkluderes

det med at ingen av caseomradene er
spesielt godt tilrettelagt eller attraktive

for fotgjengere. Alle har flere utfordringer

a hanskes med, og til tross for at det er
planer som bergrer deler av utfordringene,
er det likevel en rekke forhold som

star uadressert. Dagens situasjon for
fotgjengere pa vei til togstasjonene er
preget av darlig tilrettelegging og lite
sammenhengende gangnett, barrierer i form
av trafikkerte veier med hgye fartsgrenser
og fa fotgjengeroverganger. Likevel utpeker
Kolbotn seg som stasjonsomradet brukerne
er mest forngyd med og Myrvoll de er minst
forngyd med.



ABSTRACT

The majority of housing, post offices,
schools and shops were for number of
years situated around the railway stations

in several Norwegian cities and villages.
When Norwegian car rationing ended in
1960, there was a big change within the
country. The invention of the passenger

car had changed the residents'’ liberty to
travel wherever, whenever; and as far as
possible. The car's intake led to a change

in the development pattern in the nation’s
municipalities, when several areas were built
further away from the train stations. These
areas were now more easily accessible by
car than with public transportation. Several
features were spread out and, to a lesser
extent, within walking distance to each other.

The negative impact of the car on the
environment, cities and towns has led

to a desire to reduce traffic with more
environmental friendly means of prevention.
There is a goal that a bigger proportion of
travelling should be taken on foot, by bicycle
or by public transportation, which will take
place in the form of a higher number of
walking and bicycle pathways, as well as

improving the public transportation network.

At the same time, there has been an
increasing focus on a more comprehensive
station development - a development
where the train stations will form a hub

with both good access to trains and other
public transport services, trade and service,
attractive surroundings and good public
space architecture. However, good access
from existing and surrounding settlement has
not been an area of priority.

The case study addresses the theme

of the first stage of the travel of public
transportation — the journey from the home
to the train station. It specifically looks at
how the infrastructure is arranged to travel
as a pedestrian to the train stations Kolbotn,
Myrvold and Oppegard in Oppegard
municipality. The purpose of the assignment
is to find out what makes it attractive to
travel on foot to train stations, how the area
is arranged for pedestrians, and how the
users of the stations experience the walk

to the station and what affects their route
choices.

To find out what makes it attractive to
walk to train stations, a literature study

has been conducted to investigate what

is important for pedestrians on their way
to public transportation. The findings from
the literature have provided guidelines for
the physical conditions that were analysed
in the case areas, as well as the design of
the questions in the survey. By collecting
the same information about all three areas,
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this were analysed to compare and see
what factors stands out, both positive and
negative.

Based on the analysis, it is concluded that
none of the case areas are particularly

well organized or attractive to pedestrians.
Everyone has several challenges to deal with,
and despite the fact that there are planning
that affect parts of these challenges, there
are still a number of unassailable issues.

Poor facilitation and low interconnected
pedestrian networks, barriers in the form

of busy roads with high speed limits and

few pedestrian crossings characterize the
current situation of pedestrians on the way
to the train stations. Nevertheless, Kolbotn
points out as the station area users are most
pleased with and Myrvoll they are least
pleased with.
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BEGREPSFORKLARING

BILBASERT MIL@ — omrader som i stgrre
grad er tilrettelagt for at bilen skal frem. Bilen
er forsteprioritet i slike omrdder.

BRUKERE- | denne oppgaven bruker jeg
begrepet brukere om de som benytter seg
av kollektivtransporten og spesielt de tre
togstasjonene Kolbotn, Myrvoll og Oppegard.

FOTGJENGERMILJ® — omrader som i starre
grad er tilrettelagt for at fotgjengeres skal
ferdes i og bruke omradet. Fotgjengeren er
forsteprioritet.

FUNKSJONER - | denne oppgaven bruker
jeg begrepet funksjoner mye. Funksjoner
dreier seg om funksjoner i form av boliger,
handel og service, kontorer, offentlige tilbud,
idrett og kultur og industri.

GANGAVSTAND —er med neerhet til

ulike destinasjoner. Hva som er gangavstand
varierer i og med at hvor langt man er

villig til & ga varierer fra person til person.
For enkelte er 5-10 minutter akseptabel
gangavstand, mens for andre kan det veere pd
opptil 20 minutter.

GANGBARHET — "maleredskap” i hvor godt
et omrade er tilrettelagt for de gdende

GAENDE/FOTGJENGER — Person som gar
til fots. Jeg bruker begge betegnelsene om
hverandre gjennom oppgaven.

MYKE TRAFIKANTER — fotgjengere,
syklende, rullestolbrukere og andre
trafikanter som ved et sammenstet ikke er
beskyttet av et kollisjonsvern

STASJONSOMRADE — Omrader rundt
togstasjone. | denne oppgaven er ikke et

stasjonsomrade definert som selve stasjonen,

men et sterre omrade som ligger i neerheten
av stasjonen. Jeg har i denne oppgaven ikke
definert bestemt areal jeg betegner som
stasjonsomrade men i og med at mine
caseomrader

STASJONSUTVIKLING — byer og tettsteder
med utvikling som retter som mot og rundt
jernbanestasjonene.

TILGJENGELIGHET - Tilgjengelighet dreier
seg i denne oppgaven om muligheten til

a bevege seg pa og gjennom et omrade.
Tilgiengelighet er forskjellig fra ulike
trafikantgrupper, men i denne oppgaven er
det knyttet til fotgjengernes tilgjengelighet.

ARSD@GNTRAFIKK (ADT) -
Arsdegntrafikk omhandler trafikken pa
bilveier, og er glennomsnittlig trafikkmengde
per dogn beregnet ut fra total trafikkmengde
gjiennom hele aret.
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| denne oppgaven utforsker jeg gaing | forbindelse med
kollektivtransport, et felt som er lite utforsket, spesielt |
Norge. Mdlet mitt er a studere om gangforbindelsene rundt
togstasjonene Kolbotn, Myrvoll og Oppegard tilfredsstiller
fotgjengernes behov nar de skal rekke toget. Det har blitt
stadig storre interesse for gding og hva som utgjer attraktive
omgivelser for fotgjengere. Ndr gaing blir satt i sammenheng
med kollektivtransport er det i midlertidig lite diskusjoner og
forskning.

Introduksjonskapittelet vil gi en innfering i bakgrunnen for
oppgaven, hvorfor den er aktuell i dag samt den historiske
utviklingen rundt jernbanestasjoner.

Folgende delkapitler vil bli glennomgatt:
- Bakgrunn for oppgaven
- Aktualitet: gange | forbindelse med kollektivtransport
- Problemstilling og mal
- Forutsetninger og begrensninger
- Oppbygging av oppgaven
- Metode



|.I BAKGRUNN FOR OPPGAVEN

Fram til det industrielle glennombruddet

I Norge var de fa veiene som ble

bygd beregnet pa hestekjeretay og
mennesker: Fra midten av | 800-tallet til
starten av |900-tallet foregikk det en

stor revolusjonering av samferdselen

og transportmidlene — rutegdende
dampbater, omfattende veiutbygging for
hestetransporten og ikke minst starten

pa jernbaneutbyggingen. Det var en ny

og omfattende samfunnsutvikling. Med
jernbaneutbyggingen ble i starre grad
veiene tilfgrselsveier til jernbanestasjonene,
og ogsa boliger, postkontor og butikker
blomstret opp ved dem. Utviklingen
skjedde rundt jernbanestasjonene, og i flere
norske byer og tettsteder var jernbanen
den viktigste forbindelsen med resten av
landet. Samtidig var det ogsa en omfattende
veiutbygging — Norge 1a mange ar etter
resten av Europa, veiene var bratte og bar
preg av forfall. Det var for reisende med
hest og kjerre utfordrende a komme seg
rundt i landet. Til tross for at jernbanen

ble stadig viktigere, var gding ved siden av
hestekjoretoy fremdeles blant de viktigste
transportformene, og omradene rundt
togstasjonene var hovedsakelig dominert av
gdende (Knutsen, 2009). Da det i 1960 ble
slutt pa bilrasjoneringen i Norge, skjedde en
stor endring innad i landet. Det var fritt fram

pa kjgp av bil, noe som resulterte i en gkning
i bittrafikken (Knutsen, 2009).Vi gikk inn i
"bilalderen” der bilen ble hyppig brukt for a
komme seg fram i hverdagen, 4 ta fottene

i bruk for & komme seg fra A til B ble et
mindre benyttet framkomstmiddel. Bilismen
har siden den gang pavirket samfunnet

pa en rekke ulike mater. | tillegg til & vaere
plasskrevende og forurensende for miljget,
tok ogsa planleggingen i mange ar sikte pa a
gjore byene mer bilvennlige samtidig som det
ble bygd flere tusen kilometer med bilveier
(Taylor, 1998). Dette har fert til en rekke
lzsninger som prioriterer bilisten framfor de
gdende.Veiene ble i storre grad utrygge og
kjedelige omrader a ferdes for de gdende,
framfor omrader der fotgjengerne kunne
bevege seg fritt (Gehl, 2010).

Mange kommuner snudde mer eller mindre
ryggen til stasjonene, det ble en mer

spredt og fragmentert boligutbygging der
bilen var det ideelle framkomstmiddelet

til boligen. Det skjedde i midlertidig en
endring, og i dag er det mye som tyder

pa at kjeerlighetsforholdet til bilen er pa

hell. Stadig flere ble oppmerksom pa
utfordringene bilen skapte for miljget, i byer
og tettsteder. P4 verdensbasis hersker det
en bred enighet om & begrense de mindre
miljgvennlige transportformene for & minske
klimautslippet.
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Som felge av bilens negative pavirkning har
tilrettelegging for gange blitt gienstand for
gkt oppmerksomhet de siste drene. Gding er
den mest miljgvennlige transportformen vi
har — det krever lite arealer, skaper minimalt
med forurensning, stay, svevestoy, forer til
en bedring av den lokale luftkvaliteten og
ikke minst bidrar gding til mindre utslipp

av klimagasser som blant annet CO? lkke
bare er det gunstig for miljget med gaing,
men ogsa var egen helse drar nytte av
gange som transportform (Berge, Haug &
Marshall, 2012). Gding gir bedre helse og
forer til gkt fysisk aktivitet i hverdagen, og
blir av mange benyttet til rekreasjonsformal.
Transportformen utgjer en stor del av
befolkningens reiser, enten det en liten tur
til butikken, levering av barn pa skole og i
barnehage, til kollektivtransporten og andre
korte turer. Gaing har derimot en viktig
begrensning, enkelte avstander er for lange
a g4, bade i tid og avstand — mennesker

er ikke villig til & bruke mye tid pa a ga et
sted og dermed velges ofte andre mindre
miljgvennlige transportformer som personbil,
moped eller mc (Transportskonomisk
institutt, 20 14a).

Fokuset pa gding har veert en motpol til
fokuset pa bilen, og det har kommet som
folge av en rekke mal om & redusere



trafikken med mer miljgvennlige
framkomstmidler (Berge, Haug & Marshall
2012; Meld. St. 26 2012-2013). Dette
fokuset har blitt stadig mer sentralt i by og
tettstedsutviklingen ogsa i Norge. Stadig
sterre pa a fortrenge bilen og tilrettelegge

for gaende, syklende og kollektivtransporten.

Nasjonal transportplan (Meld. St. 26, 2012-
2013) og Nasjonal gastrategi (Berge, Haug
& Marshall, 2012) har som mal at all vekst i
persontransporten skal tas av gange, sykkel
og kollektivtrafikk ved blant annet en gkt
tilrettelegging i form av etablering av flere
gang- og sykkelveier samt utbedring av
kollektivnettet. For at denne veksten skal
tas av mer miljgvennlig transportformer,
ma befolkningen i starre grad veere villig til
a ga eller sykle til de ulike destinasjonene
og ta kollektivtransporten i bruk pa de
lengre avstandene. Malet er ikke bare rettet
mot at individet skal endre seg og sine
holdninger, for & kunne lykkes er en annen
viktig forutsetning at det skjer en endring av
omgivelsene. Det ma bli mer tilrettelagt for
de miljgvennlige transportformene.

Samtidig har det blitt et stadig starre fokus
pa en mer helhetlig stasjonsutvikling — en
utvikling der togstasjonene skal danne et
knutepunkt med bade god tilgang til togene
og andre offentlige transporttilbud, handel

og service, attraktive omgivelser og med god

arkitektur i det offentlige rom (Meld. St. 26,
2012-2013). Utvikling pa stasjonsomrader

er et viktig element i mer miljgvennlige byer
og tettsteder. Mange er av den oppfatning

at tett boligutvikling ved stasjonsomrader

og kollektivknutepunkter i forstedene vil
fremme gkt bruk av kollektivtransporten. De
siste tidrene har stadig flere stasjonsomrader
blir pusset opp til & bli mer brukervennlige,
universelt utformede, samt bedre
informasjon, orientering, drift og vedlikehold.
En gkning i bruken av kollektivtransporten
er kjent for a kunne bidra til & redusere
bilbruken og forhapentligvis minske
avhengigheten, men er styrking av selve
stasjonene den rette veien a ga for a skape
et mer attraktivt tilbud?



.2 AKTUALITET: GANGE | FORBINDELSE MED KOLLEKTIVTRANSPORT

Til tross for fokuset pa mer brukervennlige
togstasjoner, har det veert lite fokus

pa fotgjengernes tilgiengelighet til
kollektivtransporten. Det er ikke bare
gode lgsninger pa selve stasjonsomradene
som er viktig, det er ogsa spesielt viktig a
se pa i hvilken grad det er tilrettelagt for

a ga til togstasjonene fra eksisterende og
omkringliggende boligomrader. Fordi ikke
alle offentlige transportformer ligger innen
gangavstand til hverandre, er en viktig del
av bruken av togtransporten a komme

seg til og fra togstasjonene. For at folk skal
velge bort bilen som framkomstmiddel

pa de korte avstandene, er tilgjengelige

og attraktive gang - og sykkelforbindelser
viktig. Gangbarhet og gangavstand har
innvirkning pa bruken av kollektivtransporten
(Speck, 2012), og gding har vist seg 4 vere
er en av de vanligste matene 4 komme

seg til holdeplasser og stasjoner pa. Ifglge
en brukerundersgkelse om jernbanen i
Nederland utfert av jernbaneselskapet
Dutch Railways (NS) valgte hele 85 %

av nederlenderne & dra fra hjemmet til
stasjonen som enten fotgjenger, syklist eller
ved bruk av annen kollektivtransport som
buss, bane eller trikk. Av de 85 % ankom 20
% togstasjonen som fotgjenger. | den siste
etappen, fra toget til destinasjonen, var hele
97 % fotgjengerne, syklister og benyttet

seg av annen offentlig transport(Givoni &
Rietveld, 2007). Brukerundersgkelsene viser
at det er spesielt viktig a styrke omradene
rundt - det er her valgene om hvordan man
skal komme seg til kollektivtransporten tas.

Andre har merket seg viktigheten av &
styrke tilgangen til kollektivtransporten.

| veilederen for kommuner til Nasjonal
gastrategi, "Lokale gastrategier og planer
for kommuner” (Haug, 2014), er det blant
annet anbefalt 4 lage gastrategi for omrader
rundt kollektivstopp og holdeplasser. Det
er en del av tiltakslisten for & utvikle et
sammenhengende og finmasket gangnett,
det anbefales & "gjennomfare tiltak pd
gangnettet til kollektivknutepunkter og
-holdeplasser (for eksempel innen gangavstand
| km) for & etablere hele reisekjeder med
universell utforming, samt attraktive, effektive,
direkte og logiske ganglinjer” (Haug 2014,

s 24). De ser sammenheng mellom

gding og kollektivtransport — og hvordan
kollektiv, gding og sykling kan ta veksten i
persontransporten.

| Norges reisevaneundersgkelse
(Transportgkonomisk institutt, 2014a) er
en gatur definert som en reise som i sin
helhet foregar til fots fra start til endepunkt.
Gding i forbindelse med kollektivtransport
er det lite tall om, annet enn at den gding

|4

| forbindelse med buss, trikk bane, tog
innebzerer et giennomsnitt pa 670 meter
gding i hver ende. En kollektivreise registreres
kun som en kollektivreise. Dersom du gar

I 15 minutter til togstasjonen, kjgrer tog |

20 minutter og deretter gar til jobben i 5
minutter, blir reisen i sin helhet registrert
som en kollektivreise. Og dette til tross for
at 50 % av reisen har foregdtt til fots. En
kollektivreise er derfor ikke kun en reise med
ett transportmiddel og én etappe. Det er
en reise med flere etapper og forskjellige
transportmidler - en reisekjede (Hilntter,
2016). Reisevaneundersgkelsen dekker ikke
all gding i hverdagen, og statistikken om
hvordan befolkningen ankommer og forlater
togstasjonene har mye 4 si for utviklingen

av stasjonsomradene, omgivelsene og
bebyggelsen rundt og tilgangen fra dem til
togstasjonene. Stedene der tog er et viktig
reisemiddel og det er gnske om at den skal
ta opp kampen mot privatbilismen, er derfor
ekstra viktig & utrede omradene rundt. Hvor
langt ma folk gd, hvorfor er de ikke villig til &
gd, hvordan pavirker miljget rundt villigheten
til & g&?

Oppegard kommune var i flere tidr en
kommune der mye av utviklingen skjedde
langs jernbanelinjen og togstasjonene.
Jernbanen kom tidlig til bygda da
Ostfoldbanen ble anlagt i 1879. Det farste



FIGUR 1|: Kollektivreisen er en reisekjede bestdende av flere etapper. Reisen fra hjemmet til jobb kan
besta av 4 etapper; |) gaturen fra hjemmet til holdeplassen, 2) opphold pa holdeplassen, 2) tiden om
bord pa transportmiddelet og 4) gaturen fra holdeplassen til destinasjonen (Hillnttter, 2016).

stoppet i kommunen, Oppegard stasjon,

la helt syd i kommunen pa grensen mot

Ski og var pa et sted som fram til da ikke
hadde veert bygdas "sentrum”. | drene som
fulgte ble stadig flere boliger og en rekke
funksjoner bygd ut rundt togstasjonen, og
Oppegard ble det nye tyngdepunktet i
kommunen med bade skole, postapneri,
landhandel, sosiale foreninger og stadig flere
innbyggere. Fram mot 1919 ble det ogsa
anlagt togstasjoner pa Kolbotn og Myrvoll, og
ogsa har skjedde det ytterligere utbygginger
dette forte til sterre boligutbygging ved
stasjonene, skoler, handel og industri.
Jernbanen ble en sveert viktig forbindelse for
kommunen, i tillegg til at det ved etablering
av nye togstasjoner blomstret opp nye
lokalsentra rundt stasjonene, skapte det ogsa
forbindelser inn til hovedstaden og flere

av kommunens innbyggere pendlet inn til
jobb i Oslo. Bilens inntog pa 60-tallet skulle
fore til en endring i utviklingsmensteret
innad | kommunen, det ble det bygd ut en
rekke omrdder som ld stadig lengre unna
togstasjonene i stgrre grad var tilgiengelig
med privatbilen enn kollektivtransporten.
Flere funksjoner ble spredd og i mindre grad
liggende i gangavstand til hverandre (Alnaes
et al, 2015).



.3 PROBLEMSTILLING OG MAL

| denne oppgaven utforsker jeg gaing
| forbindelse med kollektivtransporten, mer
konkret togreisen. Malet er 4 finne hvilke
faktorer som pavirker hvorvidt brukerne
av togstasjonene velger & ferdes som
fotgjenger framfor andre transportformer, og
| hvilken grad det er tilrettelagt for a ferdes
til togstasjonen som fotgjenger. For a finne
ut av dette mad jeg definere hva som gjor det
attraktivt & ga, og finne kriterier for hva som
kunne gke befolkningens villighet til & ga til
togstasjoner.

Gjennom denne oppgaven vil jeg forsgke d
besvare fglgende problemstilling:

“Hvordan er fotgjengerens behov
og behag pd veien til togstasjonene
Kolbotn, Myrvoll og Oppegdrd
ivaretatt i dagens situasjon?”

Problemstillingen er todelt. Behov og behag
skiller seg fra hverandre ved at behov er
kriteriene som er viktigst for brukerne nar de
gar til stasjonen, mens behag er faktorer som
ikke er nadvendigvis ma veere til stede.

For & kunne besvare problemstillingen
tilstrekkelig pa en mate som konkretiserer og
avgrenser oppgaven, vil jeg ogsa besvare en
rekke forskningssparsmal:

|. Hva gjor det attraktivt 4 ga til togstasjoner?
2. | hvilken grad oppfyller caseomradene
kriterier for attraktivitet?

3. Hva pavirker brukernes oppfatning og valg
av rute til togstasjonen?



|4 FORUTSETNINGER OG BEGRENSNINGER

| en oppgave som skal skrives pa noen fa
maneder, ma det tas valg om avgrensning

av bade tema og omfang. Avgrensning i
denne oppgaven er bade geografisk og
tematisk. Ettersom temaet er den forste
etappen av en kollektivreise, reisen fra
hjemmet til togstasjonen, har den geografiske
avgrensningen blitt et resultat av dette.

Jeg har valgt & se pa tre forskjellige
caseomrader i Oppegard kommune, tre

av de forste togstasjonene - Kolbotn,
Myrvoll og Oppegard. Oppegard er min
hjemkommune, men ble valgt av flere ulike
grunner. Jernbanen ble anlagt tidlig glennom
kommunen, og med hele fem togstasjoner
langs en strekning pa 7.3 km har den veert
en viktig forbindelse for bygda. Naerheten

til nabokommunen Oslo og dens mange
arbeidsplasser, gigr Oppegdrd til en naturlig
pendlerkommune, og mange tar toget til og
fra jobb og skole. Kommunen har selv sett
behovet for utvikling av stasjonsomradene
til lokalsentra for omrddene rundt, men
tilgangen fra de eksisterende boligomradene
rundt stasjonen er det lite fokus pa.

Valget av tre togstasjoner er bevisst. A velge
flere case er ikke bare for & sammenligne,
men ogsa for 4 vise eventuelle ulikheter
eller mgnstre pd bdde stasjonene og dens
brukere. Omradene er forskjellige med

ulikt antall togavganger samt at omradene
rundt skiller seg fra hverandre i grad av
tetthet og funksjoner. Kolbotn er stasjonen
til kommunens administrative sentra, det

er hyppigst avganger, finnes en rekke ulike
funksjoner innen gangavstand til toget og
boligomradene er en blanding av blokker,
terrasseleiligheter og eneboliger. Oppegard
er den eldste stasjonen, med flere funksjoner
pa togstasjonen og boligomradene bestar
stort sett av eneboliger og rekkehus. Pa
Myrvoll er det sveert fa funksjoner innen
gangavstand, feerrest avganger i timen og to
riksveier ved siden av stasjonen, boligene
rundt er i storre grad eneboliger.

Da jeg har valgt & sammenligne tre relativt
store caseomrader, ma jeg begrense
oppgaven pa andre omrader: A kun fokusere
pa fotgjengernes reise fra hjemmet til
togstasjonen, og ikke de syklende har

derfor blitt mitt utgangspunkt. Syklistene er
valgt bort ettersom oppgaven ville blitt for
omfattende, og pa bakgrunn av det faktum at
sykling ikke noe hele befolkningen benytter
seg av hver dag. A ga er noe majoriteten

av befolkningen gjor i lapet av en dag.
Forutsetningen for oppgaven er dagens

forhold for de gdende, framtidige planer er FIGUR 2:
derfor utelatt som en del av oppgaven, men caseomréadenes
nevnt der de fysisk pavirker dagens forhold. plassering i

Oppegard
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.5 OPPBYGGING AV OPPGAVEN

Denne oppgaven er bygd opp av 8
forskjellige deler.

Del | er innledningen og bestar av
bakgrunnen for oppgaven, oppgavens
aktualitet - gange i forbindelse med
kollektivtransport. Her presenteres

ogsa problemstillingen med
forskningssparsmalene, forutsetninger og
begrensninger ved oppgaven, oppbygging av
oppgaven samt valgte metoder og hva de gar
ut pa.

| del 2, som er teoridelen, presenteres
relevant teori om gangbarhet og gange |
forbindelse med kollektivtransport. Teorien
som blir presentert her vil bygges videre pa i
resten av oppgaven.

Del 3 gir en presentasjon av de kommunen
Oppegard med de tre caseomradene
Kolbotn, Myrvol og Oppegard, bade
geografisk, historisk utvikling og situasjonen i
dag.

Del 4 er analyse og her presenteres
min egen analyse av omradene samt
sporreundersgkelsen.

| del 5, resultatdelen, presenteres resultatene
fra analysene. Her blir funnene fra min
ekspertvurdering med "kriteriene for

attraktivitet” presentert samt funnene fra
sperreundersgkelsene.

Del 6 er diskusjonsdelen, der teorien og
resultatene blir analysert sammen. Funnene
fra sperreundersgkelsen gir en indikator pa
hvordan brukerne av stasjonen oppfatter
omgivelsene de ferdes gjennom. Deretter vil
funnene sammenlignes og diskuteres.

Del 7 er den siste og avsluttende delen, og
bestar av konklusjon av analysene og min
egen refleksjon ved oppgaven og funnene.

DEL | -
INTRODUKSJON

/\

DEL 2 - DEL 3 -
TEORI CASE

N

DEL 4 -
ANALYSE

l

DELS -
RESULTATER

l

DEL 6 -
DISKUSJON

l

DEL 7 -
KONKLUSJON OG
REFLEKSJON

Figur 3:

Oppbygging av
oppgaven



.6 METODE

Metode er en viktig del av oppgaven, da den
beskriver selve framgangsmaten. Den valgte
framgangsmate brukes for a samle inn data

som skal analyseres for & kunne besvare
problemstillingen samt forskningsspgrsmalene pa
best mulig mate. Metoden skal med andre ord
gjenspeile problemstillingen. Denne oppgaven er
innen samfunnsvitenskapelig forskning, ettersom
at det er mennesket, mellommenneskelige
relasjoner og samfunnet som er i fokus.

Det skilles mellom to hovedtyper innen
samfunnsvitenskapelig metode; kvantitativ og
kvalitativ metode. Kvantitativ metode ndr man
forsker pa noe som lar seg tallfeste og som det
kan gjeres statiske analyser pa, mens kvalitativ
metode er ndr man studerer for eksempel et
fenomen som ikke lar seg tallfeste (Silverman
201 1; Johannesen, Tufte, & Christoffersen 201 1).

Problemstillingen min lar seg ikke besvare

med kun kvantitativ forskning, ettersom

jeg spar om hvordan og ikke hvor mange
(Johannesen, Tufte, & Christoffersen, 201 1). Jeg
har valgt 4 gd i dybden pa et smalt felt ved &
sperre om hvordan fotgjengernes behov og
behag er ivaretatt pa veien til tre bestemte
togstasjoner, og dette spersmalet lar seg
besvare best ved d bruke flere metoder. Den
metodiske tilnermingen for oppgaven er
hovedsakelig litteraturstudie og casestudie med
kartanalyse og sperreundersgkelse, i tillegg til
en rekke befaringer pa og rundt caseomradene.

Litteraturstudie alene vil ikke gi et godt nok
bilde av reisen fra hjemmet til togstasjonen

og derfor vil ogsa sperreundersgkelse vaere

en viktig tiineerming. Sperreunderselelsen blir

et nyttig virkemiddel da det gir mulighet for
brukerne av stasjonene a ytre deres mening om
dagens situasjon samt bakenforliggende drsaker

til rutevalg og valg av gding som framkomstmate.

|.6.1 LITTERATURSTUDIE

Litteraturstudie bestdr av a studere teori og
empiri fra bgker, forskningsartikler og annen
faglitteratur, og hensikten er d fa en sterre
forstaelse og oversikt over temaet. Det er viktig
a vite hva eksisterende litteratur sier om feltet, a

anta uten grunnlag svekker oppgaven (Silverman
201 1;Johannesen, Tufte, & Christoffersen 201 I).

For & kunne svare pa problemstillingen og
forskningsspersmalene har jeg ferst og

fremst sett pa teori om gange i forbindelse
med kollektivtransport. | tillegg har jeg ogsa
valgt & se pa teori om generell gangbarhet

for & kunne se om det var likhetstrekk og
eventuelle supplerende kriterier til gangbarhet
til togstasjoner. | og med at det er dagens
forhold og situasjon som er forutsetningen for
oppgaven, er framtidige planer ikke analysert

- kun belyst der det foreligger noen. Teorien
har gitt grunnlaget for videre analyser av
caseomradene og utforming av spgrsmal til
sperreundersgkelsen.
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1.6.2 CASESTUDIE

Da jeg studerer et smalt felt, og det er begrenset
med litteratur om hva fotgjengeren ser pa som
viktig i forbindelse med gange til togstasjonen,
valgte jeg d bruke casestudie for d finne ut

om eksisterende litteratur sammenfatter med
mine resultater fra min studie. A kombinere
casestudie med andre metoder er vanlig, og

jeg har valgt & benytte meg av eksisterende
litteratur om temaet, min egen ekspertvurdering
om omradene og brukerbaserte vurderinger

| form av spegrreundersgkelse. Dette vil
forhapentligvis gi en bedre forstdelse av feltet. En
av utfordringene med casestudie er at funnene
ikke nedvendigvis kan generaliseres. Resultater
ma diskuteres mot teorien for d fa et resultat
som kan generaliseres, men casestudie som
metode skal ikke n@dvendigvis generalisere et
utvalg. Forskeren bgr heller sitte igien med ny og
forbedret kunnskap om et tema (Yin 2014).

Valget av case | denne oppgaven er basert
pa jeg onsket & se pa et omrade der det

var en del bilbruk samt et omrdde med
sentrumsbebyggelse. A sammenligne omrader
med ulikheter, men som likevel hadde en del
likheter - togstasjonen, var bevisst for a se
om det var et mgnster .| casestudien er det
samlet inn informasjon om tre ulike omrader
| Oppegard - Kolbotn, Myrvoll og Oppegard.
Dataene som er samlet inn tar for seg ulike
aspekter ved omradene, alt fra demografi til



fartsgrenser og funksjoner. Giennom 4 samle
inn den samme informasjonen om alle de tre
omradene forsgker jeg & sammenligne og
se hvilke som skiller seg ut, bade positivt og
negativt.

|.6.3 ANALYSE AV OMRADENE
Analysen av omradene vil vaere en lett versjon
av en stedsanalyse. En stedsanalyse er sa

mangt, men farst og fremst en presentasjon

av kunnskap om stedet, kunnskap om

fysiske omgivelser samt forhold som ikke er
observerbart (Miljgverndepartementet, 1993).
Formalet og forutsetningen for oppgaven

er 4 forstd hva som gjer det attraktivt &

til togstasjoner samt dagens situasjon pa
caseomradene, og dette er med pa & bestemme
hvilke forhold som analyseres. Det vil i tillegg bli
en form for ekspertvurdering, en analysemetode
som tar utgangpunkt i eksisterende litteratur om
temaet.Valg av eksperturdering som metode
for & analysere caseomradene begrunnes i at
jeg kun gnsker 4 kartlegge forholdene som
litteraturen har funnet viktig nar man gar til
kollektivtransporten. Ekspertvurderingen
baserer seg derfor pa kriteriene brukerne i
tidligere studier har vektlagt. Denne vurderingen
er en kombinasjon av stedsanalyse i form av
skrivebordsarbeid kombinert med befaring av
omradene. Det er ikke alle forhold som best

lar seg analysere giennom befaring, forhold

som fartsgrenser og trafikkmengde er vanskelig

a vurdere uten kartanalyse. Gangnettet,
grontstruktur, samt funksjoner lar seg lettere
kartlegges giennom befaring, da det er forhold
som best lar seg analysere giennom synfaring av
omradene .

|.6.4 SPORREUNDERSOKELSE

Valg av sperreundersgkelse som metode

med brukere av togstasjonene Kolbotn, Myrvoll
og Oppegard begrunnes i problemstillingen

for oppgaven. Da jeg gnsket a vite noe om
brukernes oppfatning og valg av rute til
stasjonen, var det naturlig & sperre brukerne
selv. Jeg gnsket sa mange svar som mulig, og

dette lot seg best gjgre ved sparreundersgkelse.

Mine informanter er brukerne av togstasjonene
Kolbotn, Myrvoll og Oppegard. Jeg ansker

forst og fremst de brukerne som gar til
togstasjonene, for & fa fram deres mening om
omradene de ferdes giennom, men jeg har
ogsa valgt & supplere de som benytter seg av
andre transportmidler til stasjonene. Dette er
for a forsta bakenforliggende arsaker til hvorfor
de ikke velger gaing som transportform. For &
forsta hvordan brukerne av stasjoner kommer
seg dit og oppfatter turen dit, har jeg valgt en
sperreundersgkelse med bade kvantitative

og kvalitative svar. Det kvantitative er i form

av lukkede sparsmal med avkrysninger og
rangeringer, mens det kvalitative er apne
spersmal der respondenetene har muilgheten til
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a svare med egne ord. En spgrreundersgkelse
er i utgangspunktet en kvantitativ
forskningsmetode, men ettersom jeg valgte a
ogsa ha flere dpne svar i spgrreundersgkelsen,
er metoden til dels kvalitativ ogsa (Silverman
201 1;Johannesen, Tufte, & Christoffersen 201 1).

Sperreundersgkelsen har ikke inkludert med

dem som er under |8 ar. Dette skyldes at de

ikke har sertifikat for personbil, noe som gjer
dem til fangede brukere (brukere uten andre
valg) av kollektivtransporten.

1.6.5 ETIKKVALIDITET OG

RELIABILITET

Troverdigheten og gyldigheten av dataene

som samles inn, mer kjent som validitet og
reliabilitet. Dette er viktig del av oppgaven. Jeg
er avhengig av at masteroppgaven fremstar som
bade troverdig og gyldig, for at det jeg til slutt
konkluderer med vil veere noe andre senere
kan lene seg pa. | en oppgave som dette, kan
det i ulik grad oppsta noen etiske problemer,
og det er viktig & tenke pa dette tidlig i arbeidet
med oppgaven. Da mitt fokus er brukerne av
kollektivtransporten, mer spesifikt de som tar
beina fatt, er det viktig at jeg verner om deres
interesser (Silverman, 201 I). Forskningsetikk
handler om etiske aspekter ved forskerrollen -
hvordan forskere skal eller bgr opptre. Dette
er viktig & ha i bakhodet for at respondentene
skal ikke skal fole seg utnyttet i prosessen.



All informasjon om deres rolle i studien
informeres pa forhand. Gjennom 4 veere dpen
med brukerne om hva jeg gnsker d finne ut av
samt & informere dem om deres anonymitet,
unngdr jeg et tillitsproblem (Johannesen, Tufte, &
Christoffersen, 201 I).

For & oppna reliabilitet, er det viktig at
forskningsprosessen kommer tydelig fram

| teksten. Hvorvidt mine resultater kan
etterpreves av andre forskere er sentralt.

For & styrke reliabiliteten i oppgaven ma
informantene veere ngye utvalgt pa forhand
og spersmalene i sperreundersgkelsen ngye
formulert og forstaelige for respondentene
(Silverman, 201 I'). Det finnes to former for
validitet, intern og ekstern validitet. Intern
validitet handler om i hvilken grad resultatene
er gyldige for problemstillingen, mens ekstern
validitet er hvorvidt resultatene kan overfares til
for eksempel senere og liknende studierVed a
fd mange respondenter pa sperreundersgkelsen,
der resultatene vil sammenlignes for a se
hvorvidt de samsvarer, er en mate a oppna
validitet pa. Om resultatene fra analysen
reflekterer formalet med oppgaven, er det en
indikasjon pa at resultatene kan veere gyldige.
Og dermed har masteroppgaven validitet
(Silverman, 201 1.

Sperreundersgkelsen, giennomfaring av
sperreundersgkelse og behandling av
personopplysninger er meldt til Norsk
samfunnsvitenskapelige datatjeneste AS (NSD).
Informasjonsskriv, oppbevaring av data

og handteringen er godkjent etter NSDs
kriterier: | utforming av sperreundersakelsen
og dens sparsmal fikk jeg god hjelp fra min
veileder. En fare ved oppgaven er at noen

av registreringene mine i forbindelse med
ekspertvurderingen er for subjektiv. | og med at
jeg benytter meg av spgrreundersgkelse samt
setter funnene sammen med teorien, vil de bli
mer gyldig.
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DEL 2:
TEORI
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| denne delen presenteres relevant teori om gaing i forbindelse
med kollektivtransport. Det er ikke mye teori tilgiengelig
om hva som pavirker fotgjengerens behov og behag pd
vei til kollektivtransporten, da dette er et lite utforsket felt.
Ettersom dette ikke er det starste feltet, har jeg ogsa valgt a
se pa menneskets opplevelse av omgivelser; teori om generell
gangbarhet samt hvor lange avstander vi foretrekker a ga.
Kunnskap om menneskers opplevelser knyttet til omgivelsene
er relevant til min oppgave ettersom jeg gnsker a studere
fotgjengerens oppfatning av omradene den ferdes i pa vei til
togstasjonen. Det er derfor viktig d belyse hvordan et menneske
| fart oppfatter og tolker disse omgivelsene. Generell gangbarhet
er relevant til min oppgave ved at det er et fellestrekk ved
gangbarhet til togstasjoner og generell gangbarhet. Det er ikke
alle aspektene ved generell gangbarhet er relevant for min
problemstilling, men det kan likevel veere gunstig 4 se om det er
fellestrekk ved generell gangbarhet og gangbarhet til togstasjoner.

Folgende delkapitler vil bli glennomgatt:
- Opplevelse av omgivelser
- Hva gjor det attraktivt & ga til togstasjoner?
- Hva gjer det attraktivt 4 ga?
- Hvor langt gar vi?
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2.1 OPPLEVELSE AV OMGIVELSER

Selve aktiviteten a ga innebaerer at
vi beveger kroppen og i de fleste tilfeller er
gaturen en forflytting fra A til B, men det kan
ogsa veere en gatur der malet er fysisk aktivitet
og frisk Iuft. A g& handler ikke bare det om
a forflytte seg fra et sted til et annet, men
ogsa om selve opplevelsen ved gaturen (Gehl,
2010). For & oppna gangbare byer, steder og
omgivelser, fremhever Ria Hutabarat Lo (2009)
viktigheten av & forsta hva en fotgjenger er,
for & kunne begripe hvem og hva man faktisk
planlegger for. En fotgjenger er noe nesten hele
befolkningen er til ulike tidspunkt, derfor er
det & definere den typiske fotgjengeren ekstra
utfordrende. Mennesker er forskjellige, sdledes
er fotgjengeren (Gehl, 2010).

Det som midlertidig alle mennesker har til
felles, er at vi oppfatter omgivelsene vi ferdes i
gjennom sansene vare. Sanseorganene vare er
med pa a fange opp signaler (stimuli), og det
er spesielt @aynene, grene og nesen vdr er med
pa a ta inn og skape falelser knyttet til ruten

vi gar. Synet vart er den mest utviklede sansen
var, den kan se mennesker og omgivelsene den
ferdes i pa nzermere 100 meters avstand, selv
om detaljene blir mer synlig ved feerre meters
avstand er vi likevel i stand til & se hva det er
Forst ved noen fa meters avstand, vil de andre
sansene veere anvendelige. Synssansen var er
utviklet til & se og oppfatte hva som foregar
pa det vannrette plan, og nar vi er ute og gar

er det som regel rett fram, i synshayde vi ser
(Gehl, 2010). Sansene vare pavirker hvordan

vi interagerer med og opplever de fysiske
omgivelsene vare - naturen, bygninger og
estetikken som er til stede rundt oss (Fyhri,

A. Hauge, L. A & Nordh, H., 2012). Hele
prosessen med d oppleve omgivelsene starter
med sansene vare og fortsetter deretter med

at vi oppfatter og tolker tilfgrelsen av stimuli |
hjernen. Dette er kjent som persepsjon. Etter

a ha bearbeidet sanseinntrykkene, ender det
hele med en endelig vurdering av de oppfattede
egenskapene til omgivelsene. Persepsjon av
omgivelsene kan i flere tilfeller vaere ubevisst,
men det kan ogsd sette rekke folelser og tanker
I sving, og det kan gjerne vaere estetiske folelser
(Stefansdottir, 2014). Begrepet estetisk er man
finner tiltalende eller smakfullt, det har en

positiv betydning, og assosieres med vakre ting
og skjgnne omgivelser som gir oss en fglelse

av glede. Det estetiske er en kvalitet, noe som
ikke alle ting eller omgivelser innehar, som for
eksempel ting vi anser som stygge. Det stygge er
ikke noe vi setter pris, det gir mindre trivsel og vi
kan bli i darlig humer av det (Fyhri, A., Hauge, L.
A & Nordh, H., 2012).

Hvordan vi blir pavirket av og opplever
omgivelsene vil ogsa variere ut fra var egen
aktivitet — om vi star, gar, leper, sykler eller kjgrer
bil vil ha en innvirkning. Ifelge Gehl (2010) er
det en klar sammenheng mellom hastigheten

24

mennesket har og persepsjon av omgivelsene
den ferdes gjennom. Et menneske som gar, har

| glennomsnitt en hastighet pa 5 km/t. Farten
man beveger seg i har en god del & si for hvilke
sanseinntrykk man far fra omgivelsene man
ferdes glennom. | 5 km/t beveger mennesket seg
sakte nok til & oppfatte detaljer; en som jogger,
loper eller sykler i 10 til 20 km/t er fortsatt i
stand til oppfatte detaljer, men i en bil pa 50
km/t er sanseinntrykket et helt annet. Bilistene
eller passasjerene i bilen mister muligheten til &
oppfatte detaljene. Detaljrike omgivelser med
mindre byrom, med bygninger tett pd, aktiviteter
og tilstedevearelsen av mennesker;, omgivelser
fotgjengeren i storre grad finner attraktivt (Gehl,
2010).



2.2 HVA GJ@R DET ATTRAKTIVT A GATILTOGSTASJONER?

En gatur kan ha en rekke forskjellige formal,
eller som Gehl (2010, s. 130) uttrykker
det: "Gaturen er en transportform, men
det er ogsa en potensiell begynnelse eller
anledning til mange andre aktiviteter”. Det
a gd kan veere en transportmodus, bade
pa vei til jobb, skole og butikken, og en
ikke-transportmodus til formal som fritid,
rekreasjon, shopping og trening (Lo, 2009).
Destinasjonen for gdturen kan ogsa veere
med pa 4 pavirke opplevelsen - en gatur til
butikken eller en gatur i forbindelse med
kollektivtransporten skiller seg fra hverandre
ved at sistnevnte er noe en ma rekke pa
et bestemt tidspunkt. Kollektivtransporten
folger en bestemt rute og tidsplan, og

det er hva som gjer det attraktivt & ga til
en destinasjon som er der pa et bestemt
tidspunkt som er i fokus i denne delen.
Hva som pavirker rutevalget og hva er
fotgjengerens viktigste kriterier/krav nar de
gar til kollektivtransporten.

Det var spesielt fire studier som viste seg
a vere relevante for problemstillingen om
fotgjengerens behov og behag i forbindelse
med gange til togstasjoner. Agrawal,
Schlossenberg og Irvin (2008), Marchand
(1974), Givoni og Rietveld (2007) og Guo
(2009) har alle gjort studier pa gaturen

til kollektivtransporten, og de var alle
interessert i brukernes valg av ruter og

hva som pavirket det. Studiene viser hva

de de gdende til kollektivtransporten selv
vektla, hvilke behov de har og hva som far
dem til & ga de valgte rutene. Der Agrawal,
Schlossenberg og Irvin (2008) sa pa hvor
langt folk gikk og hvilke miljgfaktorer

som pavirket rutevalget deres, fokuserte
Givoni og Rietveld (2007) pa brukernes
oppfatning av reisen dit og selve kvaliteten
pa togstasjonen, Marchand (1974) analyserte
foretrukne ruter pa veien til t-banestasjoner
og Guo (2009) foretok en litt annen studie
der han sammenlignet brukerne av to
forskjellige undergrunnstopp i Boston og
deres veivalg. Studiene er riktignok ikke av
de samme type stasjonene eller stopp samt
offentlige transportmidlene, da det er bade
t-bane og tog, og i tillegg er studiene utfert |
byer med sterre befolkningstetthet enn pa et
norsk tettsted. Det er i midlertidig det beste
sammenligningsgrunnlaget som eksisterer.
Analysedelen/diskusjon/konklusjonsdelen

vil vise om brukerne pa et tettsted i Norge
verdsetter det samme som brukerne av
kollektivtransporten pa steder som Boston,
Paris, California, Oregon og en rekke
nederlandske togstasjoner.

Agrawal, Schlossberg og Irvin (2008)
studerte i sin forskning de gdende pa vei til
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T-banestasjoner i California og Oregon. Mdlet
for studien deres var a finne ut hvor langt
folk gikk til fem forskjellige T-banestasjoner
samt hvilke miljgfaktorer som pavirket
rutevalget deres. Studien ble utfert giennom
en spegrreundersgkelse samt bruk av GIS
for & vurdere brukernes egne oppfatninger
om hvor langt de gikk og hvorfor de valgte
akkurat den ruten. Respondentene ble spurt
to ganger pa hva som pavirket rutevalget
deres, et dpent spgrsmdl og et der de
matte rangere ulike avgjgrende faktorer. |
det dpne spgrsmalet, der brukerne med
egne ord kunne beskrive hva de selv mente
var viktig for dem, var det korteste rute til
T-banestasjonen som ble nevnt hyppigst.
De gdende mente selv at rutevalget har
sterk sammenheng med & minimere tid

og avstand, og i og med at brukerne var
pendlere i morgentimene er ikke funnene
overraskende. Selv om korteste rute var
den klart viktigste og avgjerende kvaliteten,
var det flere, men mindre viktige faktorer
for valg av rute. Sikkerhet var den nest
viktigste faktoren, og dette var i forbindelse
med sikkerhet fra trafikk som med stort
trafikkvolum, lave fartsgrenser og kryssing
av veier. Den tredje mest nevnte grunnen
var at det var praktisk & g langs den valgte
ruten, forfatterne mente at dette like godt
kunne veere en annen mate & uttrykke at
den raskeste ruten var viktigst (Agrawal,



Schlossenberg & Irvin, 2008, s. | 1). Der
brukerne skulle rangere | | forskjellige
faktorer ut fra hva som var viktigst for dem,
ble ogsa korteste rute rangert hayest —hele
82 % rangerte den gverst. Andre viktige
faktorer var god kvalitet pa fortauet, fravaer
av ventetider ved trafikklys, tilstedeveerelse
av andre personer langs samme rute og
attraktive bygninger, treer og beplantning.
Agrawal, Schlossenberg og Irvin konkluderte
selv med at korteste rute, i bade tid og
avstand var det viktigste, og at kvaliteten

pa de valgte ruten i liten grad hadde noen
pavirkning. Butikker & stoppe i pa veien,
butikker med vindu 4 se inn i, benker og
venn eller nabo a ta falge med, var blant
faktorene som brukerne rangerte som minst
viktig (Agrawal, Schlossenberg & Irvin, 2008,
s. 12).

Marchand (1974) analyserte over 100

ruter til et t-banestopp i Paris, bade stier

og mindre sidegater. Hvordan ble studien
utfert? Funnene til Merchand stetter opp
om funnene til Agrawal, Schlossenberg og
Irvin (2008) om at enkelte negative faktorer
langs ruten kommer i skyggen av det viktigste
kriteriet. Studien viste at til tross for travle
gater med flere biler og smale fortau med
en rekke ubeleilig parkerte biler og plasserte
treer, var det likevel disse rutene som var
foretrukket ettersom det var den retteste

veien til stoppet. Kvalitetene i omgivelsene
ble antatt d ha lite betydning nar de skulle
rekke banene, det var den strakeste veien
fram som gjaldt. Fotgjengerne syntes a
unngd veier med retningsendringer mente
Marchand, og dette var med pa a forme
rutevalgene deres.

Moshe Givoni og Piet Rietveld (2007)
studerte tilgangen til bade fotgjengere,
syklister og bilister til en rekke togstasjoner
i Nederland. Brukerne av togstasjonene

var malgruppen, og det var spesielt reisen

til togstasjonen, hvordan tilgangen pa bil
pavirket framkomstmaten til stasjonene

og deres oppfatning av selve stasjonen

som var i fokus. De sgkte a forsta hvordan
passasjerene kom seg til og fra stasjonene
og om det var en sammenheng med
egenskapene til passasjerene og den valgte
framkomstmaten. Studien til Givoni og
Rietveld er basert pa en brukerundersgkelse
om jernbanen utfert av det nederlandske
jernbaneselskapet Dutch Railways (NS). Hele
2542 brukere deltok i spgrreundersgkelsen,
og den avdekker forhold som alder, kjgnn,
hyppigheten av og i hvilken forbindelse

de bruker tog samt tilgang pa bil.
Forskningsresultatene til Givoni og Rietveld
i Nederland viste at tilgangen pa personbil
ikke hadde en nevneverdig effekt pa valg

av framkomstmaten. De fleste passasjerene
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valgte 4 g4, d sykle og eller bruke annen
offentlig transport for & komme til eller fra
en jernbanestasjon. P4 vei fra hjemmet til
togstasjonen valgte hele 85% a ferdes som
enten fotgjenger, syklister eller ved hjelp

av andre offentlige transportmidler som
buss, bane eller trikk. | den siste etappen, fra
toget til destinasjonen, utgjer fotgjengerne,
syklistene og annen offentlig transport
hele 97 % av passasjerene. Kvaliteten

pa stasjonen samt fasilitetene til de ulike
framkomstmetodene ble rapportert

som a ha en viktig effekt pa det a reise
med jernbane, noe som ogsa igjen kunne
pavirke gangen til togstasjonen. Kvalitetene
pa stasjonen som ble spurt om var antall
parkeringsplasser, sykkelparkering og pris.

| studien til Guo (2009) var omgivelsene
brukerne vandret giennom i fokus, mer
konkret studerte han to forskjellige
rutealternativ fra undergrunnen i

Boston sentrum. Guo gnsket 4 finne

ut av hvilken effekt omgivelsene har pa
fotgjengeren og deres valg av rute. For

a finne ut av forskningsspersmalet sa

han pa utgangsvalget til 2748 pendlere

fra stasjonen til arbeidsplassene deres.
Studien benyttet seg av et forskningsdesign
som rettet seg mot en bestemt gruppe
mennesker, t-banependlere, som hadde
lignende holdninger til reise. Pendlerne ble



utsatt for ulike "fotgjengermiljger” langs en
rekke ulike veivalg, at de vandret gjennom.
Studien bekreftet at fotgjengermiljzet
faktisk pavirker viljen til & ga. Der et

sdkalt "godt” fotgjengermiljz oker gangen,
vil et "darlig” fotgjengermiljg redusere
villigheten til & ga. Funnene fra analysene,
avdekket at det var enkelte forhold som
brukerne fant mer attraktive enn andre.
Tilstedeveerelsen av disse kvalitetene syntes
a gke sannsynligheten til at de valgte en
bestemt rute. | de omgivelsene brukerne
var mest tilfreds med var det hgyere
tetthet med detaljhandel, gatekryss, bredere
fortausbredde og grenne omgivelser i form
av park (Guo, 2009).

Guo konkluderte med at et bedre
fotgiengermiljo ville tiltrekke flere personer
til kollektivtransport og ikke-motoriserte
transportformer som a gd. Han mente at
ettersom bruken av gding som transportfom
okte, ville ogsa viljen til & gd lengre avstander
oke, og dette ville forsterre t-banens
rekkevidde betraktelig. (Guo, 2009).
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2.3 HVA GJ@R DET ATTRAKTIVT A GA?

Gangbarhet er oversatt fra det engelske
"walkability’ og er ment a veere en
maleenhet som sgker & male hvor godt det
er tilrettelagt for 4 gd samt folelsene som
knytter seg til gaturen i de forskjellige type
omgivelsene. God gangbarhet i et omrade
scorer hgyt bade pa fasiliteter, positive
folelser knyttet til 4 gd og gjer det | sterre
grad attraktivt, og darlig gangbarhet baerer
preg av a veere lite fotgiengervennlig pa alle
mulige omrader (Speck, 2012).

Alle aspektene ved generell gangbarhet er
ikke relevant for min problemstilling om
fotgjengerens behov og behag i forbindelse
med gaturen til togstasjoner. Det generelle
kan dreie seg om alle typer gdturer - alt
fra en rolig, lengre sgndagstur i grenne
omgivelser til en kjapp gatur til butikken.
Hva fotgjengeren verdsetter og hvilke
behov en har kan derfor variere, men

det er noen punkter ved den generelle
gangbarheten som er anvendbar i min
oppgave — spesielt det som omhandler
transportnettverk. Generell gangbarhet

er ment 4 supplere funnene fra teorien
om de gaende til kollektivtransporten,
ettersom at det giennom en arrekke er ngye
opparbeidede krav som skal lede til bedre
forhold for de fotgjengerne. Studiene fra

artiklene om gange til kollektivtransporten
er funn etter engangsstudier, mens Specks
(2012) teori om gangbarhet er utarbeidet
etter arbeid med en rekke byer og steder
omkring i verden. Jeff Speck (2012) er

en amerikansk byplanlegger som er kjent
giennom artikler, skriving, foredrag og bgker
som en forkjemper for gangbare byer og
steder. Han poengterer at gangbare omrader
og et fungerende kollektivtilbud har en sterk
sammenheng;

"Med sjeldene unntak, alle reiser med
kollektivtransporten starter med eller slutter
med & gd. Som et resultat, tjiener gangbarhet

pd et godt kollektivtilbud, men et godt

kollektivtilbud er helt avhenigig av god
gangbarhet” (Speck 2012, s 140).

JEFF SPECK (2012) skriver i sin bok at
dersom det er tilrettelagt for at en gatur
er bade nyttig, sikker, komfortabel og ikke
minst interessant, kan gangbarheten gkes
betraktelig. For er en gatur nyttig dersom
de fleste aspektene i dagliglivet ligger neert
og er organisert slik at man kan ga dit til
fots, og sikker ved at gaten er utformet pa
de gdendes premisser, de gaende ma ha en
sjanse mot bilistene, komfortabelt ved at
bygninger og landskapet sammen skaper
et rom i menneskelig skala og interessant
ved at fasadene er vennlige og unike. Han
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har utarbeidet disse fire hovedkriteriene
som en del av hans "general theory of
walkability” om hvordan gangbare omrader
kan oppnas. Teorien har |0 steg som skal
fore til gangbare byer, men det er bare fem
av dem som anses som relevante til gding i
forbindelse med kollektivtransport — steg
[,2,4,5,0g 6. De blir ansett som som
viktige fordi de statter opp om funnene
om hva som gjer det attraktivt & ga til
kollektivtransporten.

Steg |: Sett bilen pa plass

Byen ma veare tilrettelagt for fotgjengeren

og i mindre grad bilen. Brede veier, hgy fart,
trafikkreguleringer og store parkeringsarealer
bidrar ikke til at mennesket far fortrinnsrett.
En ber likevel ikke fortrenge bilen helt,

fordi det kan fore til at stedet der ut, ma

a minimere bruken ved hjelp av ulike
virkemidler er viktig.

Steg 2: Bland funksjoner

For at en by skal kunne betjenes til fots,
ma funksjoner ligge samlet, men samtidig
ogsa spredt at alle har det de trenger innen
akseptabel gangavstand.

Steg 4: Fungerende kollektivtransport
Dette steget er kanskje det viktigste, og
det som statter opp om Byer som hdper
pa a bli gangbare er i stor grad avhengig av



et godt kollektivtibud. For at innbyggerne
skal fa tilgang til alle tilbudene som ikke er
innen gangavstand, ma det veere et godt
fungerende kollektivnettverk for & hindre at
de tar bilen i bruk, og heller bruker beina.

Steg 5: Beskytt fotgjengeren

Dette steget er spesielt viktig da fotgjengeren
ofte velger & oppholde seg og ferdes pa
steder de foler seg trygge. A beskytte
fotgjengeren fra trafikk i form av grep som
forer til lavere hastighet, som "nakne gater”
uten skilt og signaler samt "'shared space” der
alle kan vandre rundt som en vil.

Steg 6: Gi plass til sykkelen

Gangbare byer er ikke bare
fotgjengervennlige, men ogsa sykkelvennlige
byer. En stgrre variasjon i bybildet, med
bade gdende, syklister i forskjellige retningen,
vil fgre til mer oppmerksomme bilister og
dermed tryggere og sikrere forhold for bade
fotgjengerne og syklistene.

PAPERNA (1982) sin mastergrad, er
relevant fordi han avdekte viktige funn i
forbindelse med observasjon av mennesker
| bilorienterte og fotgjengerorienterte
omrader. Funnene til Peperna statter opp

om funnene til Guo (2009) om at bedre
fotgjengermiljger kan fare til gkt gding i
hverdagen og spesielt til kollektivtransporten
selv. Peperna (1982) kom fram til at
kvaliteten pa omradet i stor grad pavirker
akseptable gadistanser. Han fant ut at i et
fotgjengerorientert omrdde gker viljen til

a ga med hele 70 % sammenlignet med et
bilorientert omrade. Figur 4, viser hvoran
aksepten for a ga jevnt over er storre i et
bilfritt omrade sammenlignet med et lite
attraktivt bilorientert omrade. Utforming av
gangbare byer og tettsteder er derfor ekstra
viktig, det kan bidra til at flere tar fottene i
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bruk pa lengre avstander framfor bilen.
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FIGUR 4: Hvordan bilfrie
omrader gker vilien til 4 ga
(Peperna, 1982)



2.4 HVOR LANGT GARVI?

Hvor langt et menneske er villig til & gd

for & nd destinasjoner varierer ut fra en
rekke faktorer. Jan Gehl (2010) mener at
den akseptable gdavstanden er et relativt
flytende begrep, noen kan ga opptil

flere kilometer, mens for barn, eldre og
bevegelseshemmede kan selv korte gaturer
oppleves som anstrengende og utfordrende.
Vi er alle ulike ndr det gjelder hvor langt vi
kan eller vil ga. | tillegg vil ogsa faktorer som
veen, vind og arstid ha en viktig innvirkning
pa ganghastigheten og avstanden. | Straget

| Kebenhavn ble det foretatt malinger av
giennomsnittsfarten til gdende til 4,2 km/t
om sommeren, mens om vinteren var
hastigheten oppe i 5,8 km/t. Av naturlige
arsaker vil man ga raskere om vinteren da
det er kaldt, og om sommeren gar man
gjerne saktere og nyter sommervarmen.

| likhet vil ogsa vind og regn pavirke
ganghastigheten. Gangavstanden fotgjengerne
er villig til & g3, er utfordrende 4 sette en
presist tall pa ettersom distansen vil variere
ut fra en rekke faktorer.

Ut fra Norges reisevaneundersgkelse og
andre studier kan vi likevel finne indikatorer
pa omtrentlig hvor mye vi gar i hverdagen,
hvilke avstander flertallet foretrekker a g og
ikke ga (Gehl, 2010).

Den nasjonale reisevaneundersgkelsen
(Transportgkonomisk instuitutt, 20 [4a) har
til hensikt & i en beskrivelse av befolkningens
reisevaner som kan brukes blant annet i
planlegging og utarbeiding av transport- og
samferdselstiltak. Undersgkelsen har kommet
fram til at det er pa de korte reisene man
gar mest, mens vi reiser stadig lengre med
andre transportformer som buss, tog, mc/
moped. P4 reisene under 0,5 km er det
hele 80 % som velger & ga, mellom 0,5 -
0,9 km synker andelen ned til 57 %, og pa

| — 1,9 kilometer er det nede i 35 %. Den
giennomsnittlige reiselengden til fots er pa
2,2 km, reisetiden er gjennomsnittlig pa 22
minutter og dette gir en giennomsnittsfart
opp mot 5,5 km/t eller nesten 91 meter

i minuttet. Dette giennomsnittet har ikke
baret preg av store endringer de siste
tidrene, lengden har vaert omtrent den
samme i nesten 20 dr. Helt til nd, sist
reisevaneundersgkelse fra 2009 viste at vi
gdturene vare var pa giennomsnittlig 1,7
km. Det er ikke den sterste endringen med
kun 500 meter, men det er en endring i
riktig retning (Transportgkonomisk institutt,

2014a).

Tallene som reisevaneundersgkelsen
presenterer er noenlunde usikre tall, spesielt
I og med at svarvilligheten blant befolkningen
har gatt betraktelig ned og dette har veert
den reisevaneundersgkelsen med darligst
svarprosent. Man vil derfor ikke helt sikkert
kunne si at dette er glennomsnittet og at
ikke folk gdr lengre avstander, men de bidrar
pa a gi en viss indikasjon pa hvor langt
befolkningen gar. En annen viktig svakhet ved
den Nasjonale reisevaneundersgkelsen er at
en reise til fots er kategorisert som a veere
en reise til fots hele veien og i forbindelse
med kollektivtransport er det kun snakk

om drosje, buss, rutebil, ekspressbuss,
turbuss, trikk, t-bane, tog, rutefly, ferge og
rutebat. Det vil da si at den andelen av
kollektivtransportreisen som foregar til

fots ikke finnes noe tall pd ettersom at
reisevaneundersgkelsen ikke spagr om gange |
forbindelse med kollektivtransport.

TABELL I:Andel reiser til fots per km
(Transportgkonomisk institutt, 20 1 4a).

Ant. km <05 [05-09(1-19] 2-29 | 3-39 | 4-69 7-99 [0-149 | 15-19920% +
Andel
(%) som 80 % 57 % 35% 21 % 5% 3% 6 % 4% 2% | %
gar til
fots

30




| Nasjonal gastrategi (Berge, G., Haug, E. &
Marshall, L, 2012 s. 58) star det at “Vi gdr
ndr vi bruker transportmidler. Bortsett fra pd

de reisene vi gdr hele veien, er det forst og
fremst i forbindelse med kollektivreiser vi gdr.

| giennomsnitt innebaerer en reise med buss,
trikk, bane eller tog 670 meter gding i hver
ende til sammen, inkludert overgang til andre
ruter”. Tallene er hentet fra i forbindelse
med den nasjonale reisevaneundersgkelsen
fra 2009 der det finnes et giennomsnitt for
hvor mye langt befolkningen gar i forbindelse
med andre transportmidler. Hvor mange
som gdr, sykler, kjgrer til stasjonene finnes
ikke tall pa. Gjennomsnittet fra Nasjonal
reisevaneundersgkelse (Transportgkonomisk
institutt, 2009) er det mest ngyaktige svaret
vi har pa hvor langt befolkningen i Norge gar
I sammenheng med kollektivtransporten.

En rekke forskere (EI-Geneidy et al 2014;
Agrawal, Schlossenberg & Irvin 2008;
Alshalalfah & Shalalby 2007; Fruin 1979;
Garcia-Palomares, Gutierrez & Cardozo
2013) kommet frem til at brukerne er
langt mer villig til & ga lengre avstander

til kollektivtransporten enn en mange
transportselskaper antar. | USA har de i en
arrekke gatt ut i fra at fotgjengere gar kun
mellom 400 til 550 meter for & na tilbud,
inkludert for komme seg til togstasjoner,
busstopp og undergrunnsbaner, og i den

offentlige transportindustrien i en rekke
land blir det brukt buffere pa 400 meter
rundt busstopp og 800 meter rundt
togstasjoner for d identifisere brukerne

av transporttilbudene (EI-Geneidy et al,
2014). 1 forbindelse med kartlegging av
gange til kollektivtransporten fant Agrawal,
Schlossenberg og Irwin (2008) ut at
brukerne gar uventet lengre avstander til
stoppene og stasjonene enn antatt, det
samme gjorde forskere som Alshalalfah

og Shalaby (2007), El-Geneidy et al
(2014), Fruin (1979), Garcia-Palomares,
Gutierrez, og Cardozo (2013) i sine studier.
Bufferne transportselskaper bruker for

a utforme ruter for a betjene de antatte
serviceomradene, har vist seg a ikke
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veere tilstrekkelig nok. Mange brukere og
potensielle brukere faller utenfor estimatene,
og studiene tyder pa at planleggere

burde planlegge for fotgjengere pa vei til
kollektivtransport i en sterre radius enn

de eksisterende standardene. Brukerne av
kollektivtransporten i California og Orgeon
ble rapportert til 4 ga i giennomsnittet 837
meter, der den minste avstanden var pa

32 meter og den lengste pa 3030 meter
(Agrawal, Schlossberg & Irvin, 2008). El-
Geneidy et al (2014) kunne rapportere

at i Montreal sd mente brukerne at en
akseptabel gangavstand til bussholdeplasser
var pa 524 meter, mens til togstasjoner var
den oppe i hele 1259 meter, nesten 500
meter mer enn bufferet transportselskapet
opererte med. Antall meter og kilometer
varierende fra land til land, og langt i

antall meter og kilometer majoriteten av
fotgjengere er villig til & g for a nd offentlig
transport er et vanskelig spersmal & besvare
da forskningen er varierende. Det hersker
ingen bred enighet om avstandene.

FIGUR 5: Gjennomsnittlig

reiselengde i antall

meter til fots ved bruk
- av ulike transportmidler
Sykkel (Transportgkonomisk

institutt, 2009).
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| dette delkapittelet presenteres kommmunen og caseomradene.
Farst presenteres kommunen geografisk og historisk - hvordan
utviklingen i kommunen har fert til dagens situasjon for
caseomradene. Historisk utvikling er tatt med fordi det var
onskelig 4 belyse de bakenforliggende drsakene til at kommunen
og caseomradene ser ut slik de gjgr i dag. Caseomrddene
presenteres - hvordan dagens situasjon er i dag, beliggenheten |
kommunen, hva som kjennertegner dem og hvorfor de er valgt.

Folgende delkapitler vil bli glennomgatt:
- Om Oppegdrd kommune geografisk
- Gdrder og giennomfartsarer
- Jernbanen kommer
- Etterkrigstid, bilslipp og vekst
- Togstasjonenes plassering
- Caseomradene
- Kolbotn i dag
- Myrvoll i dag
- Oppegdrd i dag
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3.1 OM OPPEGARD KOMMUNE

Oppegard kommune ligger i Akershus fylke,
grenser til Oslo i nord, Ski i @st, As i syd og
Bunnefjorden i vest, og er med sine 37 km?
den minste i Akershus. | Oppegard bor det
27 148 innbyggere (Statistisk sentralbyrd,
2017) Det er pa gstsiden av kommunen og
drikkevannskilden Gjersjgen at majoriteten
av innbyggerne er bosatt. P4 vestsiden

av kommunen ligger Svartskog med sine
skogsomrader og landskapsvernomrade
samt badestrender, og det er svaert fa som
er bosatt pa denne siden av kommunen.
Det er Kolbotn som er kommunens
administrative sentrum, her bor ogsa

mange av kommunens innbyggere i tillegg
til at det er her den sterste andelen av
service-og handelsvirksomhet er lokalisert.
Oppegard er preget av en rekke forbindelser
som gar giennom kommunen, bade E |8
Ostfoldbanen og gjennomfartsveien Fv. 152
Skiveien. E6 passerer kommunen rett gst ved
kommunegrensen. Kommunens lokalisering
I regionen, mellom Oslo, Dstfold, og spesielt
Sverige, er en medvirkende drsak til de
mange transportforbindelsene giennom og
langs kommunen (Oppegard, 2015).
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3.1.1 JERNBANEN KOMMER

Da den daveerende Smaalensbanen ble anlagt
giennom kommunen i 1879 fikk Oppegard sin
forste togstasjon, Oppegard stasjon, som ble
anlagt helt syd i kommunen. Den |37 km lange
Smaalensbanen gikk fra datidens Christiania
giennom Oppegard, Ski, As og Vestby og helt

til Moss og Fredrikshald i Smaalenene. For
innbyggerne i Oppegard kom jernbanen til &
spille en stor rolle, og etter etableringen av den
farste stasjonen flyttet kommunens tyngdepunkt
seg etter hvert til Oppegard stasjon. Det ble
kort tid etter dpningen av stasjonen dpnet bade
postkontor og landhandleri pa Oppegard, og de
kommende tidrene ble det etablert en rekke
andre tilbud som bank, skolebygg, samfunnshus,
idrettslag samtidig som befolkningen vokser
(Jonstad, 2006). Jernbanen spilte stor rolle for
bosetning og neeringsliv, det bygges i drene
framover en rekke boliger og pensjonat, samtidig
som jernbanen apner opp for at det kommer
stadig nye arbeidsplasser (Jstberg, 2015).

Etter dpningen av jernbanen foregikk nesten all
utbygging i kommunens @stre del. Svartskog,
som i flere drhundrer hadde veert kommunens
sentrum ble i mindre grad sett pa som
Oppegards tyngdepunkt (Alnzes et al, 2015).

Den 7 km lange strekningen som ligger gjennom
kommunen, fikk etter hvert flere togstasjoner
(Oppegard historielag, 1994). Kolbotn dpnet i
1895. Lokalt hadde det veert interesse for d ha
kommunens fgrste stasjon her da jernbanen

ble anlagt - bade kolonial, postdpneri og skole
hadde allerede etablert seg ved Kolbotn, men
jernbaneverket mente det ikke foreld noe behov
for det. Kolbotn blir farst en offisiell stasjion med
ny stasjonsbygning i 1912, og frem til da stoppet
togene kun dersom det ble gjort tegn til. Det
var allerede en del boliger her fgr Kolbotn fikk
en egen stasjon, men etter dpningen opplevde
omradet en enda sterre vekst i befolkningstallet
i tillegg til etablering av landhandel, konditori

og bakeri, folkebibliotek pd skole og en rekke
sosiale lag og foreninger.

Myrvoll var det neste stedet i kommunen som
fikk egen stasjon, den ble apnet 1918 med

30 boliger samt landhandleri rett i nerheten

av stasjonen. Det var en stgrre utbygging i
forbindelse med etablering av den nye stasjonen
og et sterre omrdde pa Myrvoll ble lagd
reguleringsplan for. | arene som kom ble det
bygd flere hundre boliger og en rekke hytter, og
Myrvoll ble et av de nye stasjonsomradene med
bade egen kino, postapneri og andre sosiale

lag og foreninger (Jonstad, 2006). Det var stor
befolkningsvekst i kommunen mellom 910

og 1920, mange av de nye innbyggere var fra
Oslo og Kolbotn var det stedet med sterkest
vekst. Her bodde nesten 50 % av innbyggerne,
Kolbotn var blitt det nye "tyngdepunktet til
kommunen (Alnas et al, 2015). | folketellingen
fra 1920 ble det registrert 2381 innbyggere pd
Kolbotn, 1364 pa Myrvoll og Oppegard samt
291 pa Svartskog (Jonstad, 2006). Det foregikk
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mye tomtesalg langs jernbanelinjen disse drene—
bade pa Kolbotn, Myrvoll og Oppegdrd. Der
det tidligere hadde veert en overvekt av garder,
var det nd store mengder med hus og hytter.
Det var ingen anlagt vei som knyttet disse tre
stedene sammen, og de fd stedene det var
veier, var det lite tilfredsstillende gardsveier.
Jernbanen var den viktigste forbindelsen og
framkomstmaten, og enkelte brukte den ogsd
som gangvei (Alnas et al, 2015). Dette endret
seg med bygging av ny vei langs jernbanen

fra Kolbotn til Oppegard, og med stadig
storre utbygging av veier mellom stedene

| kommunen, ble det ogsa apnet opp for
ytterligere bebyggelse langs disse strekningene
(Jonstad, 2006). Bebyggelsen var ikke lenger
bare pa Kolbotn, Myrvoll og Oppegard, men
ogsa mellom de tre stasjons”byene”. (Alnzes
et al, 2015). I forbindelse med anleggelsen av
dobbeltspor i 1939 ble det ytterligere to nye
togstasjoner henholdsvis mellom Kolbotn og
Myrvoll samt mellom Myrvoll og Oppegdrd,
disse to stasjonene ble hetende Solbrdtan og
Greverud. Flere stoppesteder pa jernbanen
hadde det i kommunen blitt sgkt om til NSB
tidlig pa 30-tallet, men ble da avslatt (Jonstad,
2006). | lgpet av noen fa tiar ble kommunen
til en tettere befolket forstadskommune.
Majoriteten av Oppegards befolkning bodde
langs den 7 km lange jernbanestrekningen fra
Kolbotn stasjon til Oppegdrd stasjon, med en
sterre befolkningstetthet rundt stasjonene
(Alnzes et al, 2015).



3.13 ETTERKRIGSTID, BILSLIPP OG VEKST

Etter krigen var det boligmangel i Norge,

om lag 40 000 av befolkningen i Oslo var
hussgkende, og sterre omrader rundt Oslo ble

bygd ut som resulterte i en stor befolkningsvekst

til tettstedene. Her ble Oppegard viktig, og
Sofiemyr, Flgysbonn, @degdrden og Hellerasten
var noen av de nye omradene som ble viktige
boligfelt i Oppegard kommune. Boligomradene
la lenger unna jernbanen enn tidligere, og det
innebar derfor en sterre utbygging kloakk og
ikke minst vegnett. Boligene i de nye feltene
var i sterre grad tettere bebyggelse, det var
ikke lenger bare eneboliger som ble bygget,
men tomannsboliger, rekkehus og noen fa
blokker. Samtidig hadde ogsa Kolbotn blitt det
administrative sentrumet til kommunen, og
det ble planlagt samt bygd ytterligere rundt

togstasjonen. Kontorplasser, administrasjonsbygg,

nytt samfunnshus, bibliotek og stadig flere
boliger — det ble tilrettelagt for nye beboere,
da folketallet i Oppegard gkte betraktelig etter
2. verdenskrig. Mellom [960-1977 var den
sterste vekstperioden til kommunen, litt mer
her — sette inn befolkningstallet. Det var na en
sterre utbygging langs vegnettet i Oppegdrd,
bebyggelsen var ikke lenger konsentrert langs
jernbanen slik det var fer krigen. Samtidig var
det fra 1960 ikke noen restriksjoner pa kjgp av
bil lenger og dette gjorde de nye boligfeltene
mer tilgjengelig. (Alnzes et al, 2015). Det var

fa som hadde hatt tilgang pa bruk av bilen,

og de fleste ferdes til fots pa veiene eller

kom seg rundt i bygda med rutebussene. |
forbindelse med "bilslippet” ble det de utover
60- og /0-tallet etablert en rekke fortau og
gangveier rundt i kommunen (Jonstad, 2006).

| de nye boligomradene dukket det ogsa etter
hvert opp en rekke forskjellige butikker, skoler,
idrettsarenaer, svemmehall, kontorer i tillegg
til annen industri som Ford Motor, Seetre
Kjeksfabrikk, limfirmaet A/S Norcasco, Den
Norske Remfabrikk, Trykkfarvefabrikk, Jernia
Norsk A/S og en rekke andre bedrifter. | tillegg
ble ogsa den nye Europaveien, E6, anlagt rett
ost for kommunen ved det allerede etablerte
industriomradet, og dette styrket kommunens
forbindelser med @stfold og Oslo samtidig
som det ga muligheter for etablering av flere
bedrifter (Alnzes et al, 2015).

Utviklingen rundt Myrvoll og Oppegard
stasjon stod heller ikke stille, stasjonsomradene
opplevde riktignok ikke den samme veksten
som var tilfellet pa Kolbotn og de nye
boligomradene, men det skjedde ogsa noe
utvikling her. Fra 1949 etablerte Kolbotn
Trelast A/S seg pa Myrvoll, pd en sterre tomt
rett ved togstasjonen ble det na drevet med
sagbruk, hevleri, trelast og byggevareforretning,
og bedriften ga en rekke nye arbeidsplasser til
innbyggerne i kommunen (Jonstad, 2006).Ved
Oppegard stasjon ble Odlo fabrikker anlagt i
1945, bedriften ga en rekke arbeidsplasser og
hadde pa 60-tallet stor suksess innen eksport.
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Likevel ble disse omradene mindre viktig i
arenes forlgp, de nye boligfeltene ble sapass
store og Ia til dels langt unna jernbanestasjonene
| kommunen. Rosenholm stasjon i Oslo ble
anlagt pa 80-tallet for til dels fordi det var et
behov for parkeringsarealer for de mange
togpendlerne, Oppegards parkeringsmulighter
rundt togstasjonene var begrensede. De som
hadde bil kjgrte ofte til stasjonen, og bussrutene
til og fra Oslo gikk giennom de nye boligfeltene
slik at det ikke var en nedvendighet 4 dra til
stasjonsomrddene verken for innkjep eller
andre sosiale aktiviteter. Mot tusenarsskiftet
hadde Oppegard kommune blitt en tett

bebygd kommune med 23 000 innbyggere,

noe spredt lavbebyggelse med fd hgyhus. Tidlig
pa 90-tallet ble fortetting presentert som et
nytt prinsipp i arealplanleggingen, og nasjonale
retningslinjer anbefalte en mer konsentrert
boligutbygging i eksisterende boligomrader langs
jernbane og sterre trafikkdrer med eksisterende
kollektivtransporttilbud (Alnas et al, 2015). |
Oppegard ble dette i stor grad tatt hensyn til pa
Kolbotn, men de resterende stasjonsomradene

| kommunen ble i mindre grad gitt noen
oppmerksomhet i flere ar. Helt til na.
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3.2 STASJONENES PLASSERING

Mellom togstasjonene i Oppegard er det ikke de
lengste avstandene, flere av dem ligger mindre

enn | km fra hverandre i luftlinje. Oppegard er

en av kommunene pa Dstfoldbanen med flest
stasjoner langs en sa kort strekning. Jernbanelinjen,
fra kommunegrensen i nord mot Oslo og mot Ski

| S, er pd rundt 7.3 km. Ettersom utviklingen i
Oppegard i etterkrigstiden og i nyere tid ikke var
langs jernbanen, er det mange boliger som ikke ligger
innen gangavstand til togstasjonene. Store deler av
bebyggelsen ligger; som kartet til hgyre side viser, pa
gstsiden av jernbanelinjen. | luftlinje er det ikke langt
unna stasjonene, men nar man skal ga pa veier rette
linjer fra hjemmet til stasjonen, blir avstanden en
annen. lkke alle bor nzerme nok til & ferdes til stasjonen
som fotgjenger.

Nord for Kolbotn stasjon, rett over grensen til Oslo,
ligger Rosenholm stasjon. Selv om stasjonen ligger

I Oslo kommune, bruker mange av Oppegards
innbyggere stasjonen fordi det er den nermeste
stasjonen fra boligen deres samt et sterre
parkeringsareal med over 200 parkeringsplasser
(BaneNOR, u.a.d).

Dersom man beregner avstandene mellom stasjonene
langs jernbanelinjen, blir resultatet et annet enn
figur 8 viser. Figuren viser mindre avstander enn

det i virkeligheten er. Reelle avstander mellom FIGUR 8: viser avstand mellom togstasjonene
jernbanestasjonene er fra | km pa det minste og i luftlinje. Prikken symboliserer togstasjonene,
opptil .65 km pé det meste. sirklene er for hver 500 meter unna togstasjonen.

Totalt 100 meter unna.
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FIGUR 9: Reell avstand
mellom togstasjonene
pa jernbanelinjen, i km.
Fra kommunegrensen
i nord for Kolbotn og
kommunegrensen i sgr
ved Oppegdrd stasjon




3.3 CASEOMRADENE

Tre ulike, men likevel like stasjonsomrader
er valgt pa bakgrunn av at de var de

forste stasjonene i kommunen og at de

en gang i tiden fungerte som lokalsentra

for bebyggelsen rundt. Omradene har

ulike postive og negative kvaliteter, som er
interessante & sammenligne. | tillegg har egen
kunnskap og erfaring om omradene vart

en medvirkende faktor. Jeg har selv ferdes

I omradene som fotgjenger samt tatt tog

fra alle stasjonene ved flere anledninger..
Mitt inntrykk er at omradene ikke bare er
forskjellige i tetthet og bebyggelse, men ogsa
I menneskelig bruk og aktivitet. | analysene,
kartanalysen og sperreundersgkelsen, blir det
derfor sett nermere pa hvilke likhetstrekk
omradene har, og hva som skiller dem og
brukerne fra hverandre.

Caseomradene har en togstasjon mellom
seg som betjener bebyggelsen mellom
caseomradene. Bebyggelsen som ligger
vestover og gstover for stasjonene er derfor
| fokus. | og med at stasjonene ligger sapass
tett opptil hverandre, vil ikke avgrensning av
omradene skje sirkuleert, men rektangulaert.
Da det er usikkert hvor brukerne bor og
hvilken stasjon de bruker, er omradene noe
sterre enn det som kanskje er ngdvendig.
Det er bevisst da jeg @nsker & analysere de
samme stedene som brukerne eventuelt
kommer med utspill om.

FIGUR 10: Avgrensning
rundt togstasjonene.
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3.4 KOLBOTN | DAG

| dag er Kolbotn fremdeles det administrative
sentrumet i Oppegard med bade radhus,
bibliotek, kino, kulturhus, kjgpesenter,
treningssenter, cafeer, restauranter,
matbutikker, apotek og en rekke andre
funksjoner. De mest traffikerte veiene

pa Kolbotn, FV 152 og Skiveien er ikke i
umiddelbar neerhet til stasjonen.

STASJONEN

Kolbotn stasjon med sine 3 spor, er den
sterste stasjonen i Oppegard. Den har opp
mot |0 avganger i timen i morgentimene og
pa ettermiddagen, resten av dagen gar det

6 tog i timen — bade retning Ski og Oslo.
Stasjonen er ikke universelt utformet pa
spor 2 og 3. For & komme seg til sporene er
det kun en vei. Brukerne ma ga opp bratte
trapper fra undergangen — rullestolbrukere,
barnevogner og folk som er darlige til

beins har store utfordringer knyttet til &
komme seg opp til sporene. Fra spor 2

og 3 gar det tog bade retning Ski og Oslo,
og det er kun fra disse sporene togene

gar retning Ski. Pa stasjonen finnes en
stasjonsbygning med venterom og do, noen
fa parkeringsplasser rett ved perrongene
samt sykkelparkering. Parkeringsplassene
rett ved perrongen, er pa rundt 65
parkeringsplasser, men det er en rekke andre
parkeringsmuligheter innen gangavstand

til togstasjonen. Det er parkeringshus i

kielleren pd kjgpesenteret rett ved siden

av, pa Kolbotn Torg, og det er sammenlagt
opp mot 300 parkeringsmuligheter. Det er
pendlerparkering pa Kolbotn, det vil si at det
er holdt av til dem med gyldig ukes, maneds
og arskort pa toget (BaneNOR, u.d.a).
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Figur 'l & 12:Kolbotn stasjon og dens lokalisering i
omgivelsene. Det er mye asfalterte flater i umiddelbar

neerhet til stasjonen, for & komme til grennere omgivelser

ma man ga noen hundre meter.
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FREMTIDIGE PLANER

Pa Kolbotn har det i noen ar veert gnskelig &
legge til rette for et mer bymessig sentrum
av Oppegard samt en sterre oppgradering
av Kolbotn stasjon. Oppegard og Bane NOR
skal oppgradere togstasjonen, ikke bare for
a gjore den mer brukervennlig for alle, men
ogsa fordi den skal tilpasses togtrafikken i
framtiden.

Omradereguleringen tar sikte pa a styrke
forbindelsen fra jernbanestasjonen til
Kolbotn sentrum ved at perrongen gar ut

I byrummet pa Kolbotn Torg og Kolben
Kulturhus. Undergangen vil bli bredere, og
det vil ogsa veere universelt utformet pa
sport 2 og 3. Det vil anlegges flere boliger
og rekkehus, svgmmehall og spesielt den
bldgrennestrukturen pd Kolbotn er i fokus.
Bade broer over indre del av Kolbotnvannet,
apning av lukkede bekker, sammenhengende
grontdrag langs Kolbotnvannet samt
utvidelse av dagens park ved rddhuset.
(Oppegard kommune, 2016)..

FIGUR 19: Skjermdump
av planene pa Kolbotn.
Planene innebaerer
endring av bade stasjonen
og i omgivelsene rundt
(Oppegard kommune,
2016)




3.5 MYRVOLL | DAG

Myrvoll har ikke i dag en funksjon som et plattformene. Det er 46 parkeringsplasser pa

lokalsenter for neerliggende bebyggelse som stasjonen samt en sykkelparkering med tak

det en gang i tiden hadde. Landhandelen, over (BaneNOR, u.d.b).

eller butikken som vi kaller det i dag, ble lagt FIGUR 20 og 21: Myrvoll stasjon og dens lokalisering i omgivelsene.
ned for mange tiér siden og det samme ble Det er mye gronne omgivelser i naerheten av stasjonen, men dette er

i form av frittvoksende og skog. Bebyggelsen ligger ikke i umiddelbar
neerhet til stasjonen.

produksjonen pa trelasttomta. | dag er det
funksjoner som bensinstasjon, bilforhandlere
og boliger i nerheten av stasjonen. Omradet
baerer preg av to sterre fylkesveier, Skiveien
og Tverrveien, som mgter hverandre ved
stasjonen, og flere av innbyggerne ma krysse
disse traffikerte veiene for & komme seg til
togstasjonen. De to veiene er markert redt
pa figur 21. Fram til nd har den store, gamle
treslasttomten statt tom i en drrekke.

STASJONEN

Myrvoll stasjon med sine 2 spor, er ikke den
sterste stasjonen i Oppegard. Den har kun
mot 4 avganger i timen giennom hele dagen,
2 i timen retning SKi og 2 i timen retning
Oslo. Stasjonen er universelt utformet pa
begge sporene, men for & komme seg il
sporene med enten barnevogn eller som
rullestorbruker, ma man ga langs Tverrveien
nord for stasjonen. Den raskeste maten a
forflytte seg mellom sporene er rett sgr

for stasjonen, men i og med at det pa spor
to kun er trapp fra denne broen, er det

ikke alle som kan benytte seg av den. P4
stasjonen finnes ingen stasjonsbygning med . 3 : : : "
venterom og do, men det er leskur pa begge ~ 2, Wi ., ¥ i B4 ' ,_ FIGUR 20
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FREMTIDIGE PLANER

Etter at utviklingen pa Myrvoll har statt

stille i flere tiar, har det na blitt lagt store
planer for omradet nord for togstasjonen.
Arbeidet med planene startet for flere ar
siden. Etter at det ble fremmet privat forslag
til reguleringsplan for tomten i 2009, begynte
det sakte men sikkert d planlegges i omradet.
Visjonen er at Myrvoll atter en gang skal bli
lokalsenter for ny og eksisterende bebyggelse
rundt togstasjonen. Det vil bli en sterre
utbygging ettersom planomradet er pa hele
370 daa. Det skal bygges flere hundre nye
boliger og en rekke andre funksjoner som
torg, matbutikk, restaurant, kafé, bakeri

og andre publikumsrettede virksomheter.
Prosjektet er markedsfert med blant

annet kvaliteter som kort avstand til skole,
naturomrader, gode uteplasser, et bredt
aktvitetsliv i neerheten og ikke minst - en
egen togstasjon rett ved som de slipper &
kjgre bil til JM u.d; Oppegdrd kommune
2014).

Prosjektet er i startfasen, planene er ferdig,
men det rives og graves enda pa tomten.
Salgsstart pa det ferste utbyggingstrinnet
var denne hgsten, hgsten 2017, og boligene
forventes innflyttingsklare i lgpet av 2019.
Hele omradet vil i midlertidig ikke std klart
for om kanskje 7-8 ar (JM, u.d).

FIGUR 28: Situasjonsplan for prosjektet pa Myrvoll stasjon (JM, u.d.). Deler av Tverrveien endres med bade rundkjering og
gangvei pa begge sider av veien. Omradet rundt Lille Kolbotnvann er satt av til friluftsformal.



3.6 OPPEGARD | DAG

Oppegard mistet for flere tidr siden statusen
som kommunens sentrum, denne tilvaerelsen
varte i fa dr etter at stasjonen ble anlagt

og fram til utviklingen pa Kolbotn skjet

fart. Stasjonsomradet har ikke i dag en
funksjon som et lokalsenter for nzerliggende
bebyggelse, men det er likevel en rekke
funksjoner pa stasjonen. Det finnes bade
matbutikk og kinarestaurant, tilbud som
flere benytter seg av. Litt lenger unna
stasjonen ligger det flere funksjoner i form
av barneskole og en kro, ellers er det en
stor overvekt av boligbebyggelse.Vest for
stasjonen ligger Fv152, Skiveien, og mye av
trafikken langs veien kommer enten fra eller
skal til E6 som ligger bade ser og @st for
omrdadet.

STASJONEN

Oppegard stasjon med sine 2 spor, er den
nest sterste stasjonen i Oppegdrd. Den har
opp mot /7 avganger i timen i rushtiden
om morgenen og pa ettermiddagen, resten
av dagen er det 4 avganger i timen - 2 |
timen retning Ski og 2 i timen retning Oslo.
Stasjonen er ikke universelt utformet

pa spor |, retning Ski. For a komme seg

til sporet ma man ga opp en trapper —
rullestolbrukere, barnevogner og folk som
er darlige til beins har store utfordringer
knyttet til & komme seg opp til sporene.
For & ferdes mellom sporene, finnes en

undergang pa sgrsiden av stasjonen. Det er
ogsa mulig & ga langs broen med biltrafikken
rett nord for stasjonen, det gar en trapp

ned fra broen til spor [, retning Ski. Pa
stasjonen finnes en stasjonsbygning med
venterom og do, noen fa parkeringsplasser
rett ved perrongene samt sykkelparkering.
Parkeingsarealene pa stasjonen er store, men
ikke alle av parkeringsplassene er tilhgrende

kunder til matbutikken og restauranten. 57 av
parkeringsplassene er holdt av til pendlerne,
og det finnes ogsa sykkelparkering med tak
over . Det er ved spor 2, retning Oslo, at
matbutikken, restauranten og
parkeringsplassene samt sykkelparkeringen er
lokalisert (BaneNOR, u.a.c).

FIGUR 29 og 30: Oppegard stasjon og dens lokalisering i
omgivelsene.
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det gjor pa Kolbotn og Myrvoll. Det er vei 4 LB = 7 -
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| denne delen presenteres analysene. Analysen av caseomrddene
er todelt, den bestar av min egen kartanalyse av omradene
og sperreundersgkelse til brukerne av stasjonene. Analysen
av omradene er basert pa kriteriene fra teorien presentert |
del 2, kriterier for attraktivitet som pavirker gding i forbindelse
med kollektivtransporten. Det er totalt 5 ulike analyser som er
presentert for hvert case - fartsgrenser; arsdggntrafikk, funksjoner,
vegetasjon og gangnett. Spegrreundersgkelsen er ogsa til dels
basert pa teorien I kapittel 2, spesielt Agrawal, Schlossenberg &
Irvin (2008) egen sporreundersagkelse til brukerne | California og
Oregon.

Folgende delkapitler vil bli glennomgatt:
- Kriterier for attraktivitet
- Analyse Kolbotn
- Analyse Myrvoll
- Analyse Oppegard
- Om spgrreundersgkelsen
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4. | KRITERIER FOR ATTRAKTIVITET

Sammenfatter vi funnene fra teorien (Agrawaal,

Schlossenberg & Irvin 2008; Givoni & Rietveld
2007; Guo 2009; Marchand 1974) var det
flere faktorer som syntes a pavirke brukernes
opplevelse og vilje til & ga. Felgende kriterier
utmerket seg som a ha en innvirkning pa de
gdende til kollektivtransporten:

|) korteste rute, i tid og avstand

2) sikkerhet

3) god kvalitet pa fortauet

4) fraveer av lange ventetider ved trafikklys

5) tilstedevaerelse av andre personer langs
samme rute

6) attraktive bygninger, treer og beplantning
(omgivelser)

7) mulighet til & stikke innom butikker pa veien
8) kvaliteter og fasiliteter pa stasjonen

9) retteste rute, med fa veibytter

Funnene fra teorien blitt sammenfattet

til kriterier som er brukt i analysen av
caseomradene. Analysene presenterer
fysiske forhold som kan veere med pa &
pavirke i hvilken grad fotgjengerne opplever
caseomradene som attraktive. Analysen er
sveert overordnet i og med at caseomradene
er sapass store. Det vil si at pa blant annet
ikke frittstaende treer eller annen beplatning
er kartlagt. De ville ikke blitt synlige i kartet
samt at det ville veert for tidkrevende. Analysen
av omradene har blitt kalt for "kriterier for
attraktivitet”, da det de kartlagte forholdene

bergrer bade estetiske og funksjonelle kvaliteter
som i teorien er funnet ut & bedre forholdene
for fotgiengerne. Kriteriene er delt inn i fire
hovedgrupper, eller hovedkriterier, og de har

en rekke underpunkter hver som vil belyses i
ekspertvurderingen.

Da dagens situasjon er forutsetningen for
oppgaven, ble analysen utfert giennom
befaring pa caseomradet i oktober samt
studering av kart der det ikke var mulig &

FIGUR 38: kriterier for attraktivitet

o Gangvei/fortau o Bilvei

o Sti/snarvei o Fartsgrenser

o Gagate/torg o Arsdegntrafikk
o Lyslaype/turvei (ADT)

55

innhente informasjon ved a synfare omradet.
Dette gjelder spesielt trafikkdelen av analysen,
ettersom fartsgrenser og trafikkmengde lettere
lot seg finne ut av giennom karttjenester.
Informasjon om fartsgrenser er derfor hentet
ut fra Statens Vegvsens karttjeneste Vegkart der
man kan finne informasjonom forholdene pa
det norske vegnettet (Statens vegvesen, u.d).

VEGETASJON
o Boliger o Park
o Offentlig tjenester o Parkdrag
o Handel o Frittvoksende
o Service o Hager
o Industri o Beplantning

o Kultur og idrett



4.1.1 KOLBOTN
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4.1.2 MYRVOLL

62



QUBRYTIY RN o FY )
a DDD'{]DEDD&DE O@%
%\ SOFIEMY 0w g
- owgy W=
8 & B g

g = Ly ODQ
Vo0

DDDS

gag)

CDDQDQQ

gy @

Q

3]
8}
o T2
MYRVOLL TP
-TOPPEN i MYRVOLL
"0 EOO \/O a
:: ]
3G U )
f 38 2
s ‘:': Q%G o
T 2 g A8
o @B/ f “la/e @ g
- : SDDDOOD ——~— - C
" 27495 III:II‘B g QO g /k\ -
B a ie 5. RS 30 kmit
q @ A [ 40 kit
5 ° ¥
o__10_ 20 A n ERERN gguB 50 km/t
50 150  250m N tolos, =0
FIGUR 44 = - n =R TN alm

60 km/t



QOQDD OGGD

am Q& a9 g

DD& &z o a > %WU -
U § D @dq vy QDD [u] g
'8 @ HB@@E@DD 8%

3 & S

= 9. &lof & Prae oaoon_n_u
>\ Frp TP B VR
Z\o Opm oo & \¢ ©
4 DVIuUb b &) /o
57 _ 0=\ P % &) a

HE TP OO g DD mA_vm
=Y o Mg ® o Vg
— QO,DDDD & SO OQO/ 0o
DDS_nﬁ_ﬂuﬂ_H_UQ @ DOO\\\
=@ 2 AMQ/
u/(mﬁaﬁﬁ A
e T\@ xR
o

o

I3

/

|

TRAFIKKMENGDE

C
Ve

MYRVOLL

o Du.DuDDucﬂ

0 | mo

MYRVOLL
- TOPPEN

O =

351 -900

0-350
901

- 1700

1701 - 5000

5001

- 10000

10001 <

ﬁ

200

100

FIGUR 45

64



MYRVOLL
- TOPPEN

a
C
[ Bolig
I Handel og service
0 100 M Kultur og idrett
50 150 B Offentlige tjenester
FIGUR 46 Il Kontorer




I Frittvoksende/skog

Ul o d
[ Park/parkdrag
B Golfbane
| Hager

“|||1- LIS RURCAY )

| 3
[ ]
-
=
C_J

s

-F --.-‘F -
i N
. ll L IS
N T
~
=~ ....-..r...
CS -
~ q
LS L/
Sy,
LS

L}
N

-7,.

VEGETASJON
MYRVOLL
- TOPPEN

FIGUR 47




C
2

Gangvei/fortau
Turvei/lyslaype
Gagate/torg

Sti/snarvei

0
4

A ——

MYRVOLL

67/

I
- (o
// mv_m %%gﬂmﬁ_ z7
o Jbﬁ - 1
WP = = £
- 1
L = S
Z 3
) 8
IIN I _..OU%
< oA 5
) =



4.1.3 OPPEGARD
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4.2 OM SPORREUNDERSOKELSEN

For & nd ut til brukerne av stasjonene,

fikk brukerne utdelt sperreundersgkelse

om gaing | forbindelse med togturen.
Sperreundersgkelsen besto totalt av 19
sporsmdl, og tok rundt 8-10 minutter &
giennomfgre. Den d ute tilgiengelig fra
sgndag kveld, fra den |2 november til og
med 26 november — i 2 uker. | Igpet av disse
to ukene, svarte totalt 72 pa undersgkelsen
- 17 fra Kolbotn, 30 fra Myrvoll og 25 fra
Oppegdrd. Undersgkelsen var anonym i
henhold til retningslinjer fra Personvernet og
Datatilsynet.

VALG AV SPORSMAL

Spersmadlene i sperreundersakelsen ble
utarbeidet pa bakgrunn av behovet om
informasjon om brukernes holdninger til
gding til togstasjonene, og dette fantes

ikke tilgjengelig i andre analyser. Jeg

gnsket 4 fa informasjon om brukernes
holdninger og atferd, hvordan de ferdes til
togstasjonene, hva som var hovedgrunnen
til valgte framkomstmiddel og rutevalg. |
sporreundersgkelsen var det bade sparsmal
med svaralternativer, flervalgsalternativer,
rangering og apne spgrsmadl der de

hadde mulighetel til & utdype seg.
Sperreundersgkelsen bygger i stor grad pa
funn fra teorien.To av spgrsmalene, spgrsmdl

5 og |6, er til dels samme sparsmal som
Agrwal, Schlossenberg & Irvin (2008) hadde

i sin sparreundersgkelse til brukerne av
t-banestoppene i California og Oregon. Jeg
har valgt & bruke de samme sprgsmadlene
fordi at 4 til dels kopiere dem ville ikke gi
nerheten av de svarene jeg @nsket.

Sperreundersgkelsen besto av spersmal om
l) demografi

2) valgte transportmidler; tilgang pa bil og
sertifikat

3) forhold til gding og hvor ofte de gar til
togstasjonen

4) avgjerende preferanser i rutevalget, bade
apent og avskrysningsspgrsmal

5) positive og negative kvaliteter i
omgivelsene samt forslag til konkrete
forbedringer

6) selvrapportert avstand og tidsbruk

HVORDAN

Sperreundersgkelsen ble distribuert pa de
tre togstasjonene hovedsakelig fra 06.30 til
09.00 noen kalde novembermorgener. Det
hadde snedd og sluddet noen dager tidligere,
og dette 1a fremdeles pa bakken i form av
sng og is. Lappene som ble delt ut besto av
informasjon om masteroppgaven og deres
deltakelse i studien, og for & fa flest mulig til &
svare var det en link til sperreundersgkelsen.
Pa den maten kunne de bare skrive inn
linken i nettleseren nar de hadde tid,

enten pa toget eller senere pa dagen.
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A dele ut lapper med link framfor hele
sporreundersgkelsen var bevisst ettersom

at brukerne er pa stasjonen i et begrenset
tidsrom, og man ville fatt betydelig feerre

svar fordi mange kanskje ikke hadde vart
villige eller hatt tid til & svare. Det ble delt

ut betydelig flere lapper enn mottatte svar,
Jeg har ikke et ngyaktig tall pa hvor mange
jeg delte ut da det av og til gikk ganske fort,
men jeg anslar at jeg klarte & dele ut rundt
|00 lapper pa hver stasjon. Dette resulterer |
antatt svarprosent pa rundt 17 % pa Kolbotn,
30 % pa Myrvoll og 25 % pa Oppegard.
Antallet svar pd de ulike spgrsmalene
varierte en anelse for hvert spgrsmdl, det var
ikke alle som var besvart. Selv om enkelte

av sperreundersgkelsene hadde mangelfulle
svar enkelte steder i undersgkelsen, var det
likevel mulig & inkludere dem i analysen.



KOLBOTN

Det var ikke mange pa stasjonen da jeg ankom
06:45, et tog var pa vei til & forlate stasjonen

og de som hadde statt pa perrongen dro med
dette toget.. rundt klokken 7 var det ikke like
mange personer pa perrongen som det var

pa de andre stasjonene. Det var rundt |5-20
personer, til tross for at det er 3 forskjellige
perronger og flere avganger i morgentimene.
Opp mot hele 9 avganger i timen. Kvart over

7 endret dette seg, det var mange flere pa
perrongen og det varte helt til 08.30, og ved
08.50 avgangen til Oslo var det mye faerre
personer. Alt i alt var det utfordrende var a dele
ut lapper til alle personene pa perrongen, tidvis
var det for mange til at kun en person delte

ut lapper. P4 Kolbotn var det i tillegg en rekke
personer som takket nei til 4 ta i mot lapper
med sperreundersgkelsen. Antakelsen min om
at jeg ville fa delt ut flere lapper til folk fordi det
var flere avganger stemte ikke helt. At jeg kun
var en person var en tydelig begrensning, mange
av brukerne kom fra flere forskjellige steder og
veier, og det var ikke alltid like lett & na alle.

Da jeg ikke opplevde mange svar fra brukerne
av Kolbotn stasjon, valgte jeg & sta der vtterligere
dag, fra rundt 15.30 — 16.30. Antagelsen var at
mange flere ville ta med seg lappene hjem, og
svare i lgpet av kvelden da de faktisk hadde fri
og ikke var pa jobb eller skole. Det viste seg i
midlertidig at det var sveert vanskelig & dele ut
lapper nar de gikk ut fra toget, brukerne ble

spredd i alle retninger. De fleste ville rett hjem og

jeg fikk delt ut mellom 10-15 lapper.

MYRVOLL

Lapper med link til sparreundersgkelsen ble
utlevert til pendlere i morgentimene fra 06.45

1il 09.00 en kald og mark morgen i november.

A levere ut lapper mellom 06.45 til 09.00

om morgenen var bevisst. Det er mange pa
stasjonen rundt dette tidspunktet som skal pa
jobb og skole, og jeg fikk anledning til & levere

ut sperreundersgkelsen til brukere av stasjonen
som dro med 07,07.30, 08, 08.30 og 09-togene.
Togene kom riktignok hver halvtime, men
brukerne var ikke der konsekvent. De ferste kom
til stasjonen nzermere 7-8 minutter for togene
skulle ga, noe som resulterte i korte tidsrom der
jeg kunne dele ut lapper. Flertallet star og venter
pa stasjonen i flere minutter fer togene kommer,
og dette ga meg tid til & dele ut lapper til tross
for at det var korte tidsrom. Det sterste trykket
var 07-08, antall brukere pa stasjonen tynnet seg
ut ved 08.30 og ved 09-toget var det maksimum
I5 personer pa perrongen. Pa perrong |, retning
Oslo, var det mange brukere pa gjennom den
tiden jeg delte ut lapper. Mot retning ski, pa
perrong 2, var det ytterst f4, bortsett fra 07.30
toget da det var mange skoleelever som skulle
pa skolen.
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OPPEGARD

| morgentimene er det flere avganger enn
normalt, det er 4 i timen retning Oslo, og

2 i timen retning Ski. Ellers pa dagen er det

2 avganger i timen hver retning. Det mest
strategiske for meg var a sta pa perrong |, da
nadde jeg ut til mange av Oslo-pendlerne og
jeg fikk tak i noen som skulle retning ski. Da jeg
ankom stasjonen 06.40 for & dele ut lapper til
brukere som tok 06.49 toget, stod det allerede
en del biler parkert pa parkeringsplassen. Det
var om lag 30 personer pd perrongen, og mange
tok i mot lappene om spgrreundersgkelsen. Av
de jeg observerte pa vei inn til togstasjonen,

var mange bilister, og sveert fa kom ankom
stasjonen som fotgjenger. 7.00 toget til Ski, var
det kun 3 personer som tok toget fra Oppegard,
og pa 07.30 var det mange ungdommer pa

vei til skolen som stod pa perrongen retning

ski. Mange biler kom i god stund fer 07.1 1
toget retning Oslo, flere kom mange minutter
for for & sikre seg parkeringsplass og 07.30 var
parkeringsplassen full. Mange ble ogsa sluppet
av i biler rett, pa et avslippingsfelt (kiss'n'ride)
ved perrong |. Etter 08.09 var det ikke lenger 4
avganger i timen retning Oslo, og det tynnet seg
gradvis ut pa stasjonen. Det var betydelig feerre
som tok 08.19 toget, og i forbindelse med 08.49
toget var det sveert fa som var pa stasjonen,
maks 10 personer. Alt i alt var det mange som
tok i mot lappene, men ofte var det sa mange pa
stasjonen at jeg ikke rakk a snakke med/dele ut
lapper til alle.
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| denne delen presenteres resultatene av analysene.

Folgende delkapitler vil bli glennomgatt:
- Resultat stedsanalyse

Kolbotn
Myrvoll

Oppegard

- Resultat spegrreundersgkelsen

Kolbotn
Myrvoll

Oppegard
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5.1 RESULTAT STEDSANALYSE



KOLBOTN

Resultatene fra befaringene og analysene

av Kolbotn viser et omrdde med et stort

antall veier med lavere fartsgrense dog hay
trafikkmengde. Spesielt pa strekningene som gar
langs og rundt sentrumskjernen som haren stor
variasjon med funksjoner. Det er ikke i sentrum
mye grentstruktur; annet enn noen fa parkdrag,
samt litt frittvoksende langs Kolbotnvannet.
Kolbotnvannet, som deler den sgrlige delen

av caseomradet i to, er bade en styrke og en
svakhet. Styrke fordi det gir blagrenn struktur i
omrddet, og svakhet fordi den deler den serlige
delen i to.

FARTSGRENSE

Pa Kolbotn varierer fartsgrensene fra 30 til

60 km/t. Det er en klar overvekt av 30 km/t,
spesielt innad i boligomradene, men ogsa rundt
togstasjonen - noe som skaper optimale forhold
for de gdende. Den hayeste fartsgrensen er

pa Fv. 152, som gar mot Oslo og E|8. Skiveien,
har glennomgaende 50 km/t, mens Fv. 127, som
gdr vest for stasjonen fra Fv.152 og sgrover, har
henholdsvis fartsgrenser pa 40 og 50 km/t. Den
delen av Fv.127 som er pa 40 km/t gar gilennom
deler av sentrumsbebyggelsen der det tidvis
ferdes mange mennesker.

ARSD@GNTRAFIKK

Arsdagntrafikk, som viser den gjennomsnittlige
trafikkmengden pa Kolbotn pa et degn, varier
fra d ikke veere registrert pa flere veier til oppe

i hele |3 645 pa det meste. Det erinnad i
boligfeltene Hellerasten, Ingierdsen og Kolbotn
at det ikke var mulig & innhente informasjon

om trafikkmengden. Pa vegstrekningene rett
ved stasjonen er detenten er det ikke registrert
trafikkmengde eller en ADT pa 2653 pa veien
som gar langs sporet. Det er ikke den mest
optimale trafikkmengden i og med at det er ved
siden av stasjonen. Men ettersom Skiveien har
en betraktelig sterre trafikkmengde, overskygger
dette flere av de andre strekningene. Med ADT
fra 5010 og helt opp til 13 645, er dette en
sveert trafikkert strekning.

FUNKSJONER

Pa Kolbotn er det en stor variasjon av ulike
funksjoner. Det er bade handel og service, kultur
og idrett, offentlige funksjoner samt kontorer.
Brukerne av togstasjonen har et godt tilbud
kort vei fra stasjonen, og de har mulighet til

a handle pa vei hjem eller til toget. Det er
boliger i form av leiligheter rett ved stasjonen
0gsd, men overvekten av boligene finnes i
omradene Hellerasten, Ingierdsen og Kolbotn
- der det primaert er rekkehus, eneboliger og
tomannsboliger.

VEGETASJON

Det er bade bla og grenne omgivelser i
neerheten av stasjonen, og dette er en tydelig
styrke. Kolbotnvannet med sin natur deler
riktignok caseomradet i to, men kan ogsa
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veere kilde til rekreasjon. P4 og i umiddelbar
neerhet til stasjonen er vegetasjonen i form

av beplantning av treer og blomster, ellers er

det mye asfalt, steinbelagte flater og fasader.
Gar man litt lenger unna finner man noen fa
parkdrag, og enda lenger vekk fra stasjonen

er det mer frittvoksende vegetasjon og
skogsomrader. De fleste eneboliger, rekkehusene
og tomannsboligene har hager.

GANGNETT

Kolbotn er det eneste omrddet med et sterre
areal som er bilfritt. Pa torget, rett vest for
stasjonen. Langs enkelte strekninger fortauene
adskilt fra veibanen og tilhgrende biltrafikk.
Dette er gjerne pa de sterre veiene, Skiveien,
Fv.152 og Fv. 127, der det er 50 - 60 km/t

og mye trafikk. Det er over disse veiene det
mange av brukerne til togstasjonen ma krysse,
noe som er lite attraktivt. Flere steder, spesielt
| boligomradene mangler det fortau. Fraveeret
av fortau medferer gding i veibanen, og dette
gjor fotgjengere utrygge, spesielt pa vinterstid
nar det er glatt og trangere i veien som

folge av sng. Gangnettet er i varierende grad
sammenhengende og varierende kvalitet. Men
det er fortau langs de viktigste strekningene

- de mest trafikkerte veiene med relativt hay
fartsgrense.

Resultatene oppsummert viser en rekke lite
gunstige forhold, de er vist pa figur 54, side 78.
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J?%) 4, til togstasjonen. Innad i boligomradene er det
47%0 mange strekninger der det verken er fortau eller
“gangveier.
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MYRVOLL

Sammenfatter vi resultatene fra analysene av
Myrvoll, viser de en rekke ugunstige forhold. for
fotgjengere. Det er riktignok mye grentomrader
rundt stasjonen, men store veier med mye
trafikk samt fa gangveier og fortau bidrar til

at omrddet i stgrre grad er bilorientert enn
fotgjengerorientert. Analysen viser flere forhold
som er negative, de er oppsummert i kartet pa
figur 55, pa neste side.

FARTSGRENSE

Pa Myrvoll varierer fartsgrensene fra 30 til 60
km/t. Det er innad i boligomradene Sofiemyn,
Myrvolltoppen og pa Myrvoll at det er den
laveste fartsgrensen. Den hgyeste er langs
Tverrveien, den har 60 km/t hele strekningen,
mens Skiveien som ogsa har en fartsgrense
pa 60 km/t, har 50 km/t fra rundkjgringen og
nordover. Det er ingen strekninger innad pa
caseomradet som har 40 km/t.

ADT

Arsdagntrafikk, som viser giennomsnittlig
trafikkmengde pa et degn, varier fra a ikke
veere registrert pa flere veier til oppe i 8650
pa det meste. Det er Skiveien, veistrekningen
langs jernbanelinjen, som er dem med hgyest
trafikkmengde pa 6250 til 8650.1 ADT.
Innad i boligomradene er det lite registrert
trafikkmengde, spesielt pa Sofiemyr. P4
Myrvoll og Myrvolltoppen er det registrert
pa enkelte vegstrekninger. Myrvolltoppen

varierer med 10 til 600 i ADT, og pa Myrvoll
varierer det fra 200-300.Veien som fgrer inn til
innfartsparkeringen til togstasjonen har en ADT
pa 1050. Rett etter togstasjonen, nar veien gar
inn i boligbebyggelsen er den nede i 200. Dette
kan tyde pad at stersteparten av trafikken ved
stasjonen er til parkeringsplassen er henting og
avlevering av folk som skal ta toget.

FUNKSJONER

Myrvoll og omegn har en tydelig overvekt av
boligbebyggelse. Det er lite andre funksjoner

I omradet, spesielt i umiddelbar narhet til
togstasjonen. Det er ingen muligheter for
brukerne & stikke innom butikker pa veien, de
ma ta bilen i bruk dersom de har behov for det.
De tilbudene som er innen handel og service, er
i form av bilbutikker og bensinstasjon.

VEGETASJON

Pa Myrvoll er det flere starre omrdder med
skog - alt i alt sveert grenne omgivelser. Skogen
samt de frittvoksende omradene er hovedsakelig
langs Tverrveien, bdde pa nord og sersiden.

Det er ogsa store mengder skog vest for
Myrvolltoppen, men dette er omrader ingen ma
ferdes gilennom pa vei til togstasjonen. Det er
ingen anlagte parker eller parkdrag i omradet.

GANGNETT
Enkelte steder ligger fortauene adskilt fra
veibanen og tilhgrende biltrafikk. Dette er gjerne
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pa de sterre veiene, Skiveien og Tverrveien,
der det er 60 km/t og stor trafikk. Det er over
disse veiene det mangler fotgjengeroverganger,
og dersom man skal krysse veien ma man ga til
unaturlige plasserte underganger.

Flere steder mangler fortau eller har for smale
fortau, og dette er ikke ideelle forhold for
myke trafikanter. Fraveeret av fortau medferer
gding i veibanen, og dette gjor fotgjengere
utrygge, spesielt pa vinterstid nar det er glatt og
trangere i veien som fglge av sng. Fravaeret av
fortau er storst i etablerte boligomrddene - pa
Myrvolltoppen, Sofiemyr og Myrvoll.
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FIGUR 55: Det er flere strekninger og omrader

som er verdt & merke seg. Analysen viser

at Tverrveien og Skiveien har bade hgye
fartsgrense og hoy arsdegntrafikk. Spesielt Skiveien
med 8650 i ADT. Innad i boligomradene er det
mange strekninger der det verken er fortau eller
gangveier. Den bldgregnne firkanten symboliserer

det manglende tilbudet rundt stasjonen.




OPPEGARD

Sammenfatter vi resultatene fra analysene

av Oppegard, viser de varierende forhold
fotgjengere. Det er riktignok en stasjon som
bade har matbutikk og restaurant, men store
veier med mye trafikk samt fa gangveier og
fortau bidrar til at omradet i sterre grad er
bilorientert enn fotgjengerorientert. Analysen
viser flere forhold som er negative, de er
presentert i kartet pa figur 56 i form av "obs-
omrader”.

FARTSGRENSER

P4 Oppegard varierer fartsgrensene fra 30 til 60
km/t, det er en overvekt av veier med 30 km/t
som fartsgrense og kun noen fa hundre meter
med 60 km/t. Det er innad i boligomrddene
Seetreskogen, Oppegard og Greverud at det

er lavest fartsgrense. Skiveien har i sgr 60 km/t,
langs togstasjonen er det et lengre stykke som
er pa nede i 40 km/t, fer det igjen blir pa 60
km/t lenger opp mot Greverud.

ADT

Arsdegntrafikk varierer fra & ikke vaere registrert
pa flere veier til oppe i 8170 pa det meste.

Det meste av trafikken gar langs Skiveien,

som har bade 8070 og 8170 i ADT. Innad i
boligfeltene er det lite registrert trafikkmengde.
Trafikkmengden inn til togstasjonen tyder pa at
det er mange biler som kjgrer til stasjonen. Det
er en ADT pa 2420, og rett etter innkjgringen til
stasjonen, inn mot Satreskogen, har den sunket

med nesten 1000 i ADT, Ellers i Szetreskogen

er det varierende, fra 600 til 1598 samt ingen
tilgiengelig trafikkmengde. | boligfeltet Oppegard,
sor-gst for stasjonen er det langs en strekning
spesielt mye trafikk til & veere en vei giennom et
boligfelt. Mellom 1007-2470 (og som gangnett-
kartet viste - ingen fortau heller).

FUNKSJONER

Rundt Oppegard stasjon er det er klar overvekt
av boligfunksjoner, og det er opptil flere
offenlige tjenester - enten i form av barneskole,
barnehage eller ungdomsskole. Med handel

og service-funksjoner pa togstasjonen, i form

av matbutikk og restaurant, har brukerne av
togstasjonen mulighet til & handle pa veien.
Matbutikken pa stasjonen er den eneste
matbutikken pa caseomradet.

VEGETASJON

P4 selve stasjonen er det ingen beplanting enten
i form av treer eller blomster: For & oppleve
gronne omgivelser, ma man pa Oppegard

ferdes gilennom boligfeltene med alle hagene,
eller sa ma man ga til skogsomradene rundt
boligomradene. Setreskogen har flere mindre
arealer i form av skogholt. Det er ogsa flere treer
langs enkelte veier, men i og med at analysen er
svert overordnet, er ikke dette registrert da det
blir pa et for detaljrikt niva.
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GANGNETT

Gangnettet pa Oppegard barer preg av a vere
mangelfullt langs flere strekninger. Hovedsakelig
er det i boligomradene det mangler fortau,
spesielt i Seetreskogen er det tynt med
tilretteleggelse for fotgjengerne til tross for at
det enkelte strekinger kun er tilrettelagt for
myke trafikanter.

| tillegg til at det nesten ikke er fortau i
Seetreskogen, er det ogsa blant omradene med
mest trafikk innad i boligomradet. Noe ADT-
kartet viser. Dette er spesielt pa strekningen ned
mot togstasjonen. Ogsd de andre boligfeltene
har svaert tynt med fortau, noe som medfarer
gding i veibanen. Stedene der det ikke finnes
ADT og det heller ikke er fortau, betyr ikke

at det er gode forhold for fotgjengerne. Langs
Skiveien, som er den mest trafikkerte veien,

er det anlagt fortau og fotgjengeroverganger
mot togstasjonen. Lenger oppe i veien, ved
barneskolen, ma fotgjengeren heller benytte
seg av gangbro over til jernbanebroen. Dette er
tiltak som viser at bilen er en viktigere prioritet
enn fotgjengerne.
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5.2 RESULTAT SPORREUNDERSOKELSE



5.2.1 RESULTATER KOLBOTN

RESPONDENTENE

For & vite om svarene fra respondentene

av Kolbotn stasjon var representativ for hva
brukerne av stasjonen mente, ble det stilt
bakgrunnssparsmal som omhandlet kjgnn,
alder og utdanningsniva. Pa Kolbotn var det
totalt |/ respondenter til tross for det var
det stgrste stasjonen med flest avganger

| timen. Tabell 2, viser at det pa Kolbotn
stasjon var en jevn fordeling av kjgnn og en
relativt jevn fordeling av alder. Det var flest
respondenter i aldersgruppen 40 — 49 og 50
-59, med en prosentandel pd nzermere 60 %
av respondentene. Ingen av respondentene
var over /0 ar. Et stort flertall hadde hayere
utdanning, hele 88.2 % har universitet

og hayskolegrad., bare | 1.8% har kun
videregaende skole som utdanning.

Nesten alle har sertifikat pa personbil, en
andel pa 94.1%. Selv om en sa stor andel har
sertifikat, er det ikke en like stor andel som
har tilgang pa bil. Andelen med tilgang pa bil
er fremdeles stor, hele 88.29%, men den er
mindre enn det antallet med sertifikat. Til
tross for de fleste respondentene har bade
bil og sertifikat, er det likevel hele 70.6%
som oftest har a ferdes til togstasjonen

som fotgjenger eller syklist. Sparsmalet

var hvilket framkomstmiddel de oftest

har brukt de siste ukene, sa spgrsmalet
gienspeiler ngdvendigvis ikke hele aret.
Brukerne av Kolbotn stasjon gar ogsa ofte,
en andel pa 64.7 % gar ukentlig - alt fra hver
dag til -2 ganger i uken. Det er ingen av
respondentene som gar sjeldnere enn en
gang i maneden.

TABELL 2: Demografiske forhold,
samt sertifikat, tilgang pa bil, valg av
framkomstmiddel og hvor ofte de |/
respondentene gar. .
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PROSENT
KJ@NN
Mann 41.2 %
Kvinne 58.8 %
ALDER
18 -29 1.8 %
30-39 1.8 %
40 - 49 294%
50 -59 294%
60 - 69 17.6 %
70 + -
UTDANNINGSNIVA
Grunnskole -
Videregaende 1.8 %
Universitet og hayskole, 3-drig 41.2 %
Universitet og hgyskole, 5-arig 47 %
SERTIFIKAT
Ja 94.1%
Nei 59 %
TILGANG PA BIL
Ja 88.2 %
Nei 11.8%
FRAMKOMSTMIDDEL
Ga 64.7 %
Sykkel 59 %
Kollektivtransport -
Bil (ferer eller passasjer) 294 %
Moped/mc -
HVOR OFTE DE GAR
Hver dag 294 %
3-4 ganger i uken 235 %
[-2 ganger i uken 1.8 %
Flere ganger i mdneden 235 %
En gang i maneden 1.8 %

Noen fa ganger i halvaret
Sveert sjelden
Aldri




FORHOLD TIL GAING

Tabell 3 og 4, viser at fotgjengere og bilistene
har stort sett det samme forholdet til gaing.
Majoriteten liker gding, det er kun fotgjengerne
og syklisten som stilte seg ngytral. Blant begge
gruppene er ogsa flertallet veldig enig eller enig
| at gding er avslappende, og de stiller seg ogsd
forholdsvis likt nar det gjelder helsegevinstene
gding bringer med seg. Det er kun fotgjengerne
som er uenig i at de gar for & mosjonere. 20

% av bilistene er derimot uenig at gding er

den mest praktiske maten 4 komme seg rundt
omkring. | pdstanden om at de gdr fordi det

er billigst, fordeler begge gruppene seg relativt
jevnt. Der 60 % av bilistene er enten uenig

eller veldig uenig i pastanden, er 36,3% av
fotgjengerne og syklistene uenig/veldig uenig.
40% av bilistene er veldig enig/enig, mens 45.5%
av fotgjengerne og syklistene er veldig enig/enig.

TID OG AVSTAND

Respondentene ble spurt om hvor langt, i
avstand og tid, de estimerte hjemmet deres
var unna togstasjonen. De ble fgrst spurt om
omtrentlig avstand i km, deretter tid dersom de
ma ga til stasjonen.Tiden er kanskje den mest
ngyaktige indikatoren, ettersom folk som regel
har et begrep om hvor lang tid de bruker til
destinasjoner framfor hvor langt de gar i antall
meter eller km. Tabell 5 viser fotgjengerne,

syklistene og bilistene selvrapporterte tid og
avstand fra hjemmet til togstasjonen. Den
giennomsnittlige tiden respondentene, bade
bilistene, fotgjengerne og syklistene, bruker til
togstasjonen nar de ma ga er pa 9.3 minutter.

FOTGJENGERE

Selvrapportert tid og avstand. Som tabell 5

viser, bodde fotgjengerne og syklistene innen

2 km unna Kolbotn stasjon. Majoriteten av
fotgjengerne bodde innen | km unna, med andel
pa hele 72.8 %. Lengst unna bodde kun 9.1%,
med en antatt avstand pa 1.5-2 km. | oppgitt tid
de bruker nar de gar til stasjonen, varierer fra |

FOTGIENGER/SYKLIST BILIST
Veldig | Enig | Ngytral | Uenig | Veldig Veldig Enig | Noytral | Uenig | Veldig
enig uenig enig uenig

"Jeg liker a ga” 4559% [455% | 9% - - 40 % 60 % - -
”Gaing er avslappende” 364 9% | 54.6 % 9% - - 20 % 60 % 20 % -
”Jeg gar for a 364 9% | 54.6 % - 9% - 60 % 20% | 20% -
mosjonere eller andre
helsegevinster”
”Noen ganger gar jeg
fordi det er den raskeste | 63.6% | 182 % | 182 % - - 20 % 40% | 20% | 209% -
eller mest praktiske
maten a komme seg
rundt omkring” TABELL 3 & 4: Forhold til ging.
”Noen ganger gar jeg Totalt var det 16 svar pa respondentes
fordi det er den billigste | 182% | 273% | 182% | 273 % 9% 20 % 20 % - 40% | 20% forhold til gding .1 | av dem var syklister
maten a komme seg eller gdende, og 5 var bilister - enten
rundt omkring” farer eller passasjer: .
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minutt og opp til |7 minutter. De innenfor 0-0.5
km oppgir mellom | til 5 minutter; de mellom
0.5-1 km oppgir alt fra 7-12 minutter; mellom
[-1.5 km oppgir 12 til |7 minutter og de
mellom 1.5 km til 2 km oppgir at de |3 minutter.
nar de gar til stasjonen.

Hvorfor gange er valgte framkomstmate De
som var fotgjengere ble spurt om hvorfor gaing
var den valgte framkomstmaten. Her kunne

de velges blant |2 faktorer, samt legge til egne
selv. De hadde ogsa muligheten til & krysse av
flere, da det ikke n@dvendigvis er kun en arsak
til valg av framkomstmiddel. P4 Kolbotn var det
83 % som svarte at det var kort/rask vei, 66.7 %
svarte at det var fordi det var praktisk, 41.6 %
svarte at mosjon og frisk luft var en av drsakene,
33.3 9% mente det var fordi det er gratis, 25 %

fordi de liker @ gd, 16.6 % oppga at fare for kg
med bil var en av drsakene og 8.3 % krysset av
at det var av vane.

Av faktorene som var mulig & krysse av pa,
var det flere som ingen hadde valgt. Ikke

blant drsakene til at de valgte & ga var vakre
omgivelser, grgonne omgivelser, interessant rute,
ikke sertifikat pa bil, ikke tilgang pa bil og ikke
nok parkeringsplasser.

BILISTENE

Selvrapportert avstand fra hjemmet til
togstasjonen. Som tabell xx viste bodde 40

% av bilistene mellom 0.5-1 km unna, og de
resterende er jevnt fordelt mellom 1.5-2 km,
2-2.5 km og 3 km eller mer. Respondentene
innenfor 0.5 -1 km oppgir 8-12 minutter i anslatt

tidsbruk nar de gar til Kolbotn stasjon, innen
[-1.5 km er det uoppgitt tid. De som oppgir at
de bor mellom 2-2.5 km unna stasjonen bruker
|5 minutter, og de som er hele 3 km eller mer
unna ville brukt 30 minutter dersom de matte
ga. Bilistene gar ikke ofte til stasjonen, de gar en
eller flere ganger i maneden — det er altsa ikke
en hyppig/jevnlig hendelse.

Arsak til at de kjgrer. Hele 40 % oppgir at
henting og levering av barn i barnehage er
arsaken til deres valg av transport til toget, og
sammen med handling pa vei hjem er det mest
praktisk med bil. De har ikke lange avstander til
stasjonen, men uten bil ville de brukt betydelig
mer tid for de tar toget videre til jobb. 40 %
oppgir at de kjgrer fordi det er oftere avganger
fra Kolbotn stasjon. De bor opprinnelig

TABELL 5:Tid og avstand fotgjengere og bilister bruker til stasjonen.Tiden er dersom man gar eller ma ga til stasjonen. Det var 17 svar fra
Kolbotn. Gjennomsnittlig tidsbruk til togstasjonen er pa 9.1 minutt.

0-0.5km 0.5-1.0 km .0 - 1.5 km 1.5-2.0 km 20-2.5km 25-3.0km 3.0 km<
FOTGJENGER/
SYKLIST 455 % 273 % 273 % 9.1 % - - -
BILIST (FORER/
PASSASJER) - 40 % 20 % - 20 % - 20 %
TID DERSOM DE MA | 1,5,5, 5 minutter | 12,7, 10-12,8, 10, [2-15, 17,17 I3 minutter |5 minutter - 30 minutter
GATIL STASJONEN 8-12 minutter minutter

88




neermere stasjoner som Myrvoll og Solbratan,
men da det bare er 2 avganger i timen fra disse
stasjonene er det mer attraktivt a velge en
stasjon der togene er bade direktetog samt gar
oftere. Respondentene som bor lengst unna, fra
2-3 km eller mer den delen som velger a kjore
til parkeringsplassene pa Kolbotn og ta toget
derfra. Den siste 20 9% mener at det er for lang
avstand fra hjemmet til togstasjonen som er
avgjerende faktor i tillegg har de oppgitt at det
er kronglete gangveier og en rekke omveier pad
vei til stasjonen som en ytterligere faktor til at
bilen foretrekkes. En av bilistene som varierte
med 4 kjere eller & gd, utdypte at hun ofte
kjorte fordi det var parkeringsplass pa jobben

Hva kunne endret at de kjorte. Bilistenes
svar pa hva som kunne bidratt til at de heller
valgte & ga var varierende. De fleste nevnte at
bedre kvalitet pa fortau, etablering av fortau pa
strekninger der det kun er bilvei, bedre ruter

og sammenhengende fortau ville gjort det

mer attraktivt & gd. For den delen som matte
levere barn i barnehagen, var det tydelig at

de ville velge & g nar det ikke lenger var noe
behov for & bruke bilen pa vei til barnehage

og togstasjon. Ogsa flere avganger fra Myrvoll
stasjon ble trukket fram som faktor som kunne
bidratt til at de heller valgte d ga. De gangene de
faktisk valgte a g til stasjonen, verdsatte et stort
flertall mosjonen og den friske luften fer de
satte seg pa toget. At parkeringsplassen ble fort

full var ogsa en medvirkende arsak til at flere
av respondentene av og til matte ta bena i fatt

framfor & kjore.

RUTEVALG

Faktorer som pavirket rutevalget
Respondentene ble spurt om bakenforliggende
arsaker til rutevalget deres i bade et dpent
sporsmal og et der de matte rangere en rekke
ulike faktorer ut fra hva som var viktigst for dem
i valg av rute nar de gikk til stasjonen. Det dpne
spersmalet ble stilt farst for & gi muligheten til
brukerne a beskrive arsaken med egne ord. Det
var | | som svarte pa bakenforliggende faktorer,
og av disse var det hele 90.9 % som mente at
korteste rute var den viktigste grunnen bak
rutevalget deres. Kvaliteter som sikkerhet og
rolig rute ble ogsa nevnt,, i tillegg nevnte en at
han bare hadde en mulighet nar det kom til
rutevalg.

"Avstand, sikkerhet” 'Korteste veg”
"Har bare en mulighet” 'Raskt’ "'Raskeste
vel'' "Rolig rute og korteste alternativ”
"Raskest vel” "Kort vel” "Meget

kort avstand. Jeg bor pa Kolbotn Torg”
"Raskeste veg” "Kort vel”

Rangering av faktorer. Spgrsmalet gikk ut pd at
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respondentene rangere | | forskjellige faktorer
som var viktigst for dem nar de valgte rute —
der O var minst viktig og 10 mest viktig. Nar de
skulle rangere faktorene som var viktigst for
dem var det kortest rute som helt tydelig var
ble rangert @verst av flest respondenter. Hele
I5 av |7 respondenter rangerte kortest rute
som viktigst, de resterende 2 respondentene
rangerte kortest rute som nest viktigst med 9
poeng og tredje viktigst med 8 poeng. Dette
samsvarer med svarene i det dpne spgrsmalet,
der ogsa kortest mulig vei ble nevnt flest ganger.
Summerer man sammen rangeringen til alle
respondentene, er prioriteten til brukerne av
Kolbotn stasjon felgende:

|. Korteste rute,

2. Mosjon,

3. Sikkerhet

4. Fraveer av mye trafikk/ Retteste rute

5. God kvalitet pa fortau,

6. Mulighet til & handle pa veien

7.Grgnne omgivelser,

8. Interessante omgivelser

9. Tilstedevaerelse av andre personer langs ruten

| 0. Andre arsaker,



Tabell 6 viser hvordan respondentene rangerte
de ulike faktorene. Tabellen er ordnet etter hva
som var viktigst for respondentene pa Kolbotn.
Prosentvis fordeling viser at de faktorene som
totalt fikk mest poeng ikke n@dvendigvis er de
som flest ganger ble rangert som viktigst, med
|0 poeng. P4 tabellen ser man at de gverste
faktorene far flest poeng, og nedover pa listen
scorer flere av dem mindre og mindre. Flere av
respondentene rangerte flere og ikke bare en

av faktorene som viktigst.

OPPFATNING AV OMGIVELSER

Apne sparsmal. Det var fire dpne sparsmal
i sperreundersgkelsen, og tre av dem

var for at respondentene med egne ord

kunne beskrive hvordan de oppfattet
omgivelsene samt eventuelle forslag til
forbedringer. Svarprosenten var jevn, av de

FAKTOR 10 9 8 7 6 5 4 3 2 | 0 blank
Kortest rute | 88.3% | 59% [ 5.9%

Mosjon [77% | 11.8% | 11.8% | 11.8% | 11.8% | 11.8% | 59% | 59% 59% | 59%
Sikkerhet 23.5% 23.5% | 5.9% 59% | 59% | 11.8% 59% | 11.8% | 59%
Fravaer av 17.7% [1.8% | 23.5% | 59% | 59% | 59% 59% | 59% | 11.8% [ 59%
mye trafikk

Retteste rute | 11.8% | 59% [ 11.8% | 59% | 29.4% | 5.9% 59% | 59% [1.8% | 59%
God kvalitet | 17.7% | 59% |235% | 59% | 59% | 5.9% 59% | 59% | 17.7% | 59%
pa fortau

Mulighet

tilahandle pa | 59% | 59% | 17.7% | 59% | 1 1.7% | 17.7% [1.7% | 59% | 11.7% 5.9%
veien

Grenne 59% | 59% | 59% | 11.7% | 235% | 59% | 59% | 59% | 59% | 11.7% | 5.9%
omgivelser

Interessante 5.9% 59% | 59% | 11.7% | 17.7% | 17.7% [1.7% | 11.7% | 59% | 59%
omgivelser

Tilstede

-vaerelse 5.9% 59% | 59% | 17.7% | 59% | 11.7% [1.7% | 29.4% | 5.9%
av andre

personer

langs ruten

Andre 294% | 59% | 59% 23.5% | 35.3%
arsaker
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|7 respondentene pa Kolbotn var det 8 som
svarte pa om det var noen omgivelser pa ruten
de ansd som positive. Ikke alle svarene lot seg
markeres i kart, da det er usikkert blant annet
hvilken skog og hvilken bakke de mente. Om
det var noen negative omgivelser langs ruten,
var det kun 7/ stykker som svarte pa, men
svarene var lengre og mer utfyllende enn de
positive. | spgrsmalet om forslag til konkrete
forbedring var det varierende var, og totalt
svarte 7/ stykker. Mange av svarene pa de dpne
spersmdlene omhandlet vedlikehold - flere var
opptatt av streing, glatte og bratte veier Andre
hadde mer konkrete forslag til forbedringer,
blant annet bredere fortau, mindre trafikk og
bedre adkomst til stasjonen. Figur 57, og 67,
viser hvor og hva respondentene ansa som
positive og negative, og figur 84 viser forslag til
konkrete forbedringer. Det er det tatt bilder av
omradene og forholdene som respondentene
nevnte med utfyllende beskrivelse av sted, gate
eller butikk.

TABELL 6: Prosentvis fordeling av
hvordan respondentene rangerte de
ulike faktorene. Faktorene var i en annen
rekkefzlge i sperreundersakelsen.
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NEGATIVE KVALITETER
| OMGIVELSENE
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"Det stros for seint pa fortauet. Gar jeg til
toget kl 7 og det er glatt, har det ikke blitt
stredd”

I) "Anleggsarbeid fra Ormerudveien”
2) ”For mye trafikk i Skiveien”
3)”’Byggeplasser ved Kolbotn sentrum”
4)” Det er svaert vanskelig, spesielt

pa vinterstid a ta seg ned stien ved
Ingierasen skole. Stien er helt utslitt
og pa vinteren strgs det ikke. De har
heldigvis satt opp rekkverk helt ned
E”g na, slik at man ikke risikerer a gli ut i
- vegen. Det burde ogsa strgs i bakken
B B| ved skolen, det er mange som gar denne
= vegen til og fra toget”
EE:E 5)”’Veldig bratt vei fra Nordre Skrenten

og ned til hovedveien og 2) veldig
trafikkert hovedvei.

” Fra Kolbotn til Oslo: 6)lkke fortau
langs Solbratanveien. 7)Undergang ved
Theodor Hansens vei er trang.
8)Mangler gangveil/fotgjengerovergang
bak Sentrumsbygget. Fra Oslo

til Kolbotn: 9)Bratt trapp ned fra
perrongen, glatt om vinteren. 10)Trist
a ga langs betong- og ventilasjonsrister
ved Kolbotn Torg. Ingen vinduer eller
butikker pa samme niva som veien.
Fortau stopper etter Kolben”
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|uf 75 - Skiveien (Yana
g Stubberudlien, 2017)




igur // - undergang igur /8 - undergang
heodor Hansens veli 745 Theodor Hansens vei




igur 81 - manglende
gangvei/fotgjengerovergang
bak sentrumsbygget
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FORSLAG TIL

= . "'Sagt over, strging av fortau for kI 06.30"
B 1)’Bedre strging om vinteren pga
g overflatevann som danner issvuller pa
fortau langs Skiveien”

"Jeg liker ruten min veldig godt:)"
2)”’Forbedring av fortau i miljggate, for
smal, darlig stredd pa vinter”

"Over eller undergang ved Skiveien nede
ved Kolbotn”

3)” JA, at stien ned fra skolen asfalteres
eller gruses jevnt, samt at det strgs pa
9 vinteren bade langs stien og vegen langs
B8 skolen”
FDE " Kunne blitt gruset litt mer pa stien ned
%m om vinteren. Lite koselig med mye vei ogsa.
Hafl|  Syns fler burde ta tog sa vi slipper d se pd sa
- mange biler som forurenser.”
" Sammenhengende gangveier begge
strekninger. 4) Trapp fra perrong totalt
ombygget med rampe eller bro.
Forbedret adkomst havner mellom to
stoler, verken kommune eller Bane
Nord vil betale.”
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5.2.2 RESULTATER MYRVOLL

RESPONDENTENE

For & vite om svarene fra respondentene

av Myrvoll stasjon var representativ for

hva brukerne av stasjonen mente, ble det
stilt bakgrunnsspgrsmal som omhandlet
kjgnn, alder og utdanningsnivd. Pa Myrvoll
var det totalt 30 respondenter. Tabell 7,

viser at det pa Myrvoll stasjon var en jevn
fordeling av kjgnn og en noenlunde jevn
fordeling av alder. Det var flest respondenter
I aldersgruppen 40 — 49, med hele 40 %.
Feerrest er respondenter i alderen 18-29 og
60-69 med henholdsvis 10 og 6.7%. Ingen av
respondentene er over /0 ar.

Et stort flertall hadde hgyere utdanning,
hele 90 % har universitet og hgyskolegrad.,
bare 10% har kun videregdende skole

som utdanning. Nesten alle har sertifikat

pa personbil, en andel pa 96.7%. Selv

om ikke alle har sertifikat, har likevel alle
respondentene tilgang pa bil i hjemmet. Til
tross for de fleste respondentene har bade
sertifikat og tilgang pa bil, er det likevel hele
83.3% som oftest ferdes til togstasjonen som
fotgjenger eller syklist. Spersmalet de ble

stilt var hvilket framkomstmiddel de oftest
har brukt de siste ukene, sa spgrsmadlet
gienspeiler ngdvendigvis ikke hele aret.
Brukerne av Myrvoll stasjon gar ogsa ofte,
en andel pa 86.7 % gar ukentlig - alt fra hver
dag til -2 ganger i uken. Det er ingen av
respondentene som aldri gar til togstasjonen,,
men 6.6 % sier at de gar noen fa ganger i
halvaret og de resterende 6.6% gar en eller
flere ganger i maneden.

TABELL 7:.Demografiske forhold,
samt sertifikat, tilgang pa bil, valg
av framkomstmiddel og hvor ofte
de 30 respondentene gar. .
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PROSENT
KJ@ONN
Mann 533 %
Kvinne 46.7 %
ALDER
18 -29 10 %
30-39 20 %
40 - 49 40 %
50-59 16.7 %
60 - 69 6.7 %
70 + -
UTDANNINGSNIVA
Grunnskole -
Videregdende 10 %
Universitet og hayskole, 3-drig 30 %
Universitet og hayskole, 5-arig 60 %
SERTIFIKAT
Ja 96.7 %
Nei 33%
TILGANG PA BIL
Ja 100 %
Nei .
FRAMKOMSTMIDDEL
Ga 83.3 %
Sykkel -
Kollektivtransport -
Bil (forer eller passasjer) 16.7 %
Moped/mc -
HVOR OFTE DE GAR
Hver dag 56.7 %
3-4 ganger i uken 16.7 %
[-2 ganger i uken 13.3%
Flere ganger i maneden 33%
En gang i maneden 33%
Noen fa ganger i halvaret 33&
Sveert sjelden 33%

Aldri




FORHOLD TIL GAING

Tabell 8 og 9 viser at fotgjengere og bilistene
har stort sett det samme forholdet til gaing.
Majoriteten liker gaing, er enten veldig enig

eller enig i at de finner de avslappende, at det
er en praktisk framkomstmetode. De myke
trafikantene skiller seg fra bilistene pa det tredje
pastanden, "jeg gar for & mosjonere eller andre
helsegevinster”. Nesten 50 % av fotgjengerne
mot 20% av bilistene er enige i at de gar for

a mosjonere. Ingen av fotgjengerne er uenig i

utsagnet, i motsetning til bilistene.

TID OG AVSTAND

Respondentene ble spurt om hvor langt, i
avstand og tid, de estimerte hjemmet deres var
unna togstasjonen. Ettersom at mange ikke har
et begrep om hvor langt de gar i antall meter
eller km, ble ogsa ansldtt tid i minutter spurt
om. Det er vanligere a vite omtrentlig hvor lang
tid man bruker til ulike destinasjoner; og de
fleste har som regel et tidspunkt man senest
ma forlate hjemmet for a rekke toget. Den
giennomsnittlige tiden respondentene, bdde
bilistene og fotgjengerne, bruker til togstasjonen
nar de ma ga er pa 9,2 minutter.

FOTGJENGERE

Selvrapportert tid og avstand

Tabell 10 viser at 30 % av fotgjengerne bor 0.5
km unna Myrvoll stasjon, 33.3 % bor innen 0.5- |
km, 13.3 % mellom [-1.5 km og 6.7% bor |.5-2
km unna.Tiden fotgjengerne oppga at de brukte
til stasjonen, varierer det i tid ned til | minutt og
opp til 16 minutter. De innenfor 0-0.5 km oppgir
mellom | til 5 minutter; de mellom 0.5-1 km
oppgir alt fra 8-16 minutter, mellom [-1.5 km
oppgir 12 til 15 minutter og de mellom 1.5 km
til 2 km oppgir 15 minutter.

Hvorfor gaing er valgte framkomstmate De
som var fotgjengere ble spurt om hvorfor gaing

FOTGJENGER BILIST
Veldig | Enig | Ngytral | Uenig | Veldig Veldig Enig | Noytral | Uenig | Veldig
enig uenig enig uenig
"Jeg liker a ga” 76% | 24% - - 80 % 20 % -

”Gaing er avslappende” 72% | 24% 4%

- - 40 % 20% | 40%

”Jeg gar for a

helsegevinster”

mosjonere eller andre 48% | 28 % 24 %

- - 20 % 60 % -

20 % -

”Noen ganger gar jeg
fordi det er den raskeste

maten a komme seg
rundt omkring”

eller mest praktiske 60% | 32% 8%

- - 60 % 20% | 20%

TABELL 8 & 9:Forhold til gaing.

- Totalt var det 30 svar pa respondentes
forhold til gaing .25 av dem var gdende,
og 5 var bilister - enten fgrer eller

”Noen ganger gar jeg

maten a komme seg
rundt omkring”

fordi det er den billigste 6% | 28% 36 %

16 % 4% 20 % 20% | 40%

passasjer: A sammenligne svarene i og
med at det er en sapass skjev fordeling
melllom fotgjengere og bilister; er noe

i grenseland, men bilistenes svar kan gi
en pekepinn.

20 %
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var den valgte framkomstmaten deres. Her
kunne de velge blant |2 faktorer, samt legge til
egne selv. De hadde muligheten til & krysse av
flere, da det ikke n@dvendigvis er kun en arsak til
valgte framkomstmiddel. P4 Myrvoll var det 84
% som svarte at det var praktisk, 72 % svarte at
det var fordi det var kort/rask vei, 60 % at det
var pa grunn av mosjon og frisk luft samt at de
liker & ga, 40 % fordi det var gratis, 12 % fordi
det ikke var nok parkeringsplasser og av vane, 8
% vektla granne omgivelser og 4 % var fordi de
ikke hadde sertifikat.

Respondentene pa Myrvoll oppga i tillegg at

de gikk fordi det ogsa var en fin start pa dagen
og at det var lite miljgvennlig 4 kjgre korte
avstander nar de kunne ga. Av faktorene som
var mulig a krysse av pa, var det flere som ingen
hadde valgt. Ikke blant drsakene til at de valgte

a ga var vakre omgivelser, interessant rute, ikke
tilgang pa bil, fare for ke med bil.

BILISTENE

Selvrapportert avstand og tid fra hjemmet

til togstasjonen. Som tabell 10 viste bodde

60 % av bilistene mellom 0.5—1 km unna, og

de resterende 40 % rapporterte at de bodde
mellom [-1.5 km unna stasjonen. Pa anslatt
tidsbruk ndr de ma ga mener de som har
rapportert at de bor innen 0.5-1 km at de
bruker 8-10 minutter pa vei til Myrvoll stasjon.
De som bor [-1.5 km unna oppgir at de
bruker rundt 7-12, |5 minutter nar de ma ga.
Bilistene varierer veldig med hvor ofte de gar til
togstasjonen, enkelte gar kun fa ganger i halvaret
og sveert sjelden, mens andre gar en gang i
maneden eller |-2 ganger i uken. Bade oppgitt

avstand og tid viser at bilistene ikke har den
lengste veien til togstasjonen.

Arsak til at de kjgrer. Arsakene til at bilistene
kjorer til stasjonen er ikke mye varierende,
darlig tid i hverdagen er tydelig en gjenganger. En
oppgir at hun kjerer til barnehage, sd parkerer
pa Myrvoll. Det ligger det ingen matbutikk i
neerheten av stasjonen, og derfor er det praktisk
a bruke bil for & kjgre ndr de kommer hjem

fra jobb. Frakt av barn, varer, andre ting og

ulike zerender er en viktig bakenforliggende
arsak til darlig tid i hverdagen for bilistene.

Ingen av bilistene bor langt unna togstasjonen,
lengste oppgitte tid for d ga til stasjonen er pa
|5 minutter, og dette er de alle klar over. Det
er ingen som oppgir at for lang avstand fra
hjemmet til stasjonen er en medvirkende arsak
til valg av bil som framkomstmiddel.

TABELL 10: Selvrapportert avstand og tid fotgjengere og bilistene er unna togstasjonen. Tiden er dersom man gar eller ma ga til stasjonen.
Det var 30 svar fra Myrvoll. Giennomsnittlig tidsbruk til togstasjonen er pa 9.2 minutter

0-0.5km 05-1.0 km 1.0-1.5 km 1.5-2.0km 2.0-25km 2.5-3.0 km 3.0 km<
FOTGJENGER 30 % 333 % 13.3% 6.7 % - -
BILIST (FORER/ -
PASSASJER) - 60 % 40 % - -
TID DERSOM DE MA 3,552 3,4,3,5, [1,9.13-16, [5 15 12,15, [5, 15 minutter - -
GATIL STASJONEN | minutter [0-12,8,8,8, 12, [57-12,12-15
[0, 10,8-10, 10 minutter
minutter
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Hva kunne endret at de kjorte Bilistenes svar
pa hvilke forhold som kunne endret valgte
framkomstmiddel fra bil til gding, hadde visse
fellestrekk. Etablering av en rekke funksjoner og
forhold rett ved togstasjonen var viktig for flere.
Barnehage i nzrheten av tog og hjem, matbutikk
samt avgiftsbelagt parkering pa togstasjonen
hadde fert til at de oftere hadde valgt & ta beina
fatt. En av dem viste selvinnsikt, ved & nevne

at han ikke hadde noen god unnskyldning for

a ikke ga oftere.Traseen var ok, og at han ikke
hadde noen god unnskyldning for & ikke ga til
stasjonen. At parkeringsplassen blir fort full, var
en annen nevnt arsak.. Bilisten nevnte at dersom
man tok 07.53 toget eller senere til Oslo, var
parkeringsplassen som regel full, og da matte
han ga istedenfor.

RUTEVALG

Faktorer som pavirket rutevalget
Respondentene ble spurt om bakenforliggende
arsaker til rutevalget deres i bade et dpent
sporsmdl og et der de matte rangere en rekke
ulike faktorer ut fra hva som var viktigst for
dem. Det dpne spersmalet ble stilt farst for d gi
muligheten til brukerne & beskrive drsaken med
egne ord. Deretter skulle de rangere faktorer
som var viktigst for dem — der O var minst
viktig og 10 var det mest viktige. | rutevalget

er fotgjengere og bilister satt sammen, da det
dreier seg om ruten de gar. Det var ikke mange
bilister som svarte pa spgrsmdlet i og med at

de sjelden gikk til togstasjonen, men de bilistene
som gikk ukentlig eller flere ganger i maneden
hadde tatt seg tid til & svare.

P4 det apne spgrsmalet om rutevalget, var
det 19 av respondentene som tok seg tid til

svare, noe som utgjer 65,5 % av respondentene.

Det var ikke stor variasjon i svarene. Raskeste/
korteste vei/avstand ble hyppigst nevnt

som viktig for dem i valg av rute pa vei til
togstasjonen. Hele 16 (84%) mente dette var
den viktigst. Andre grunner til valg av rute var
mosjon, frisk luft, vaer og levering av barn |
barnehage.

"Raskest mulig vel hjem utenom tidene
til Ekspressbussen” "Naermeste togstasjon fra
huset” "De gangene jeg gar kan jeg velge to
forskjellige veier, velger ut fra vaer”

"Rask og enkel vei” "Korteste/

raskeste vel' "Raskeste vel. Fllers

er Ekspressbuss ogsa et godt alternativ.om
morgenen. Bussen gir mulighet for a bruke
variere med hensyn til avreisetid”
"Raskest + leverer i barnehage + mosjon”
"Kortest” "Raskest mulig vel”
"Korteste vel" "Frisk luft” "Raskest

vel” "Raskeste vel’ "Den korteste
veien” "Avstand” "Korteste vel”
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"Raskeste vei’” "Eneste veien” 'Kort vel,

raskt om morgenen. Gér av pa Kolbotn
pa ettermiddagen for & fd trim/lengre gatur hjem

igien” "Korteste veien. Det er andre ruter
4 g4 men nar jeg skal rekke toget er det den
korteste veien som er rutevalget”

Rangering av faktorer

Nar de skulle rangere faktorene som var viktigst
for dem var det kortest rute som helt tydelig
var viktigst. Hele 20 stykker rangerte kortest
rute som viktigst, 3 stykker rangerte det som
nest viktigst med 9 poeng, og 3 stykker rangerte
det som tredje viktigst med 8 poeng. Summerer
man sammen rangeringen til respondentene,

er prioriteten til brukerne av Myrvoll stasjon
folgende:

|. Korteste rute

2. Sikkerhet,

3. Mosjon,

4. God kvalitet pd fortauet

5. Fraveer av mye trafikk,

6. Retteste rute,

/. Grgnne omgivelser

8. Interessante omgivelser

9. Muligheter til & handle pa veien

|0. Tilstedeveerelse av andre personer langs
ruten,

I'I. Andre arsaker



Tabell I'l viser hvordan respondentene rangerte
de ulike faktorene. Tabellen er ordnet etter hva
som var viktigst for respondentene pa Myrvoll.
Prosentvis fordeling viser at de faktorene som
totalt fikk mest poeng ikke n@dvendigvis er de
som flest ganger ble rangert som viktigst. De
gverste faktorene far flest poeng, og nedover |
pa listen scorer flere av.dem mindre og mindre.
Flere av respondentene rangerte flere og ikke

bare en av faktorene som viktigst.

OPPFATNING AV OMGIVELSER

Apne sporsmal. Det var fire dpne sparsmal i
sperreundersgkelsen, og tre av dem var for at
respondentene med egne ord kunne beskrive
hvordan de oppfattet omgivelsene samt
eventuelle forslag til forbedringer. Svarprosenten
var varierende, av de 30 respondentene pa

FAKTOR 10 9 8 7 6 5 4 3 2 | 0 blank
Kortest rute | 66.7% 10% 10% 33% | 6.7% | 3.3%

Sikkerhet 13.3% 6.7% 20% 10% | 20% | 6.7% | 3.3% | 6.7% | 3.3% 3.3% 6.7%
Mosjon 233% | 33% 20% 0% | 6.7% | 6.7% 6.7% | 6.7% 10% 6.7%
God kvalitet 10% 6.7% 10% |233% | 10% | 13.3% | 3.3% 6.7% 10% 6.7%
pa fortau

Fraver av 13.3% 3.3% 20% | 6.7% 67% | 67% | 13.3% | 6.7% 3.3% 6.7%
mye trafikk

Retteste 13.3% 13.3% | 3.3% [0% | 20% | 3.3% [0% | 33% | 3.3% 16.7% | 3.3%
rute

Grgnne 6.7% 3.3% 0% 0% 10% 0% [0% | 16.7% | 3.3% 13.3% | 6.7%
omgivelser

Interessante 3.3% 3.3% 67% | 33% | 10% | 20% | 6.7% | 20% | 3.3% | 3.3% 13.3% | 6.7%
omgivelser

Mulighet 10% 10% 33% | 33% | 10% 33% | 67% | 10% 33% | 333% | 6.7%
til a handle

pa veien

Tilstede- 3.3% 3.3% 33% | 33% | 10% | 133% | 67% | 67% | 10% | 13.3% | 20% 6.7%
varelse

av andre

personer

langs ruten

Andre 3.3% 67% | 167% 67% | 3.3% 30% | 33.3%
arsaker

Myrvoll var det kun 12 som svarte pa om det
var noen omgivelser pa ruten de ansa som
positive. Alle svarene om positive omgivelser
var ikke positive heller, flere svarte at det ikke
var noen. Det var langt flere som svarte pd
negative omgivelser, med hele |8 svar. Forslag til
konkrete forbedring var varierende kvalitet pa
svarene, men totalt svarte |3.Mange av svarene
pa de dpne spersmalene omhandlet vedlikehold.
Flere var opptatt av jevnlig strging, brayting av
sng, gjormete forhold og fierning av ugress. |
tillegg var bedre belysning langs en rekke traseer
hyppig nevnt av respondentene. Figur 90, og

96, viser hvor og hva respondentene ansa som
positive og negative, og figur 109 viser forslag til
konkrete forbedringer. Det er det tatt bilder av
omradene og forholdene som respondentene
nevnte med utfyllende beskrivelse av sted, gate
eller butikk.

TABELL I 1: Prosentvis fordeling av
hvordan respondentene rangerte
de ulike faktorene. Faktorene

var i en annen rekkefglge i
sperreundersgkelsen.



POSITIVE KVALITETER
| OMGIVELSENE

"lkke noe spesielt”

1)'Ostli skole — det er hyggelig & ga forbi
skolen og se alle barna”

"Kort rask vei fra huset. Det var ett av
kriteriene da vi valgte sted & bo”

"Nei"”

"Utsikt til skogen, kan mgte radyr, smaveier
< med villahager er OK"
g 2)"’Jeg gar fra Kappveien til Myrvoll stasjonen,
funker fint. Gangvei under hovedvei og over

\ jernbane gjor at det fales sikkert”
"Grenne omgivelser. Hager med blomster og
treer Fugler”

"Hyggelig strok”

1)’Jeg gar giennom skolegarden og syntes
det er hyggelig 4 se mange barn som leker”
3)"'Myrvoll togstasjon, det er en fin stasjon”
"Tilstrekkelig opplyst. Tilnermet trafikkfri rute
til stasjonen. Gangveier/fortau som oftest
stredd pa vinter med enkelte unntak”

"Det er ikke noen omgivelser jeg anser som
spesielt positive. Jeg gar den ruten fordi jeg
ma
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NEGATIVE KVALITETER
| OMGIVELSENE

1)”Ingen fotgjengerfelt mellom Bjornemyrveien

o

[Bva s

F

o 0e

DI%pm

faq 4 0l aB \<\
5 Op a "Trafikk”
a g L o
T a forbindelse med innkjgring til anleggsplasser
g E‘E? | kan det bli gijgrmete pa gangveier. Men egentlig
= ikke noe problem”
o P
3 o 2)”’Brua pa Myrvoll st., nar du kommer fra
bensinstasjonen. Ungdvendig tungvint a matte
s 4 U ga under, tilbake, for sa a krysse..”
FIgUI%D96 "Mangler fortau hele veien, mye kjgring av barn

til Dstli skole”
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"Trange, trafikkerte veier. Glatt, ofte utilstrekkelig
stredd.”

ned til Stangasveien og Byasveien”

"Darlig belysning. Gjermete ndr det er varmt,
g\llatt nar det er kaldt” !
o Y

T

oo
5 ge

(|
//_\

"Jeg er litt merkredd, sd liker ikke sa godt d gd
giennom skogen overfor @stli skole om kvelden”
"Buss-stopp fra Oslo stopper pa rart sted, hvor
det ikke er fotgjengerovergang for a komme seg il
fortau (rett for broa).Veldig merkelig lzsning. Av og til
latterlig glatt ned Haukeliveien og Myrvollveien”

"Merk og glatt ned i bakken ned til toget. Litt kjedelig,
det skjer lite i boligomradet, sa det blir en ren
transportetappe”

2)”Bor pa Myrvolltoppen og vinterstid er

det mange glatte/bratte partier pa vei ned til

toget, spesielt siste svingen i Myrvollveien for
undergangen under Skiveien”

"Isbelagt asfalt som gjer det vanskelig 4 gd”
4)”Bakkeveien er ganske smal, uten fortau og en del
trafikk om morgenen og ettermiddagen. Bilene tar
lite hensyn til gdende”

4)”Det er litt trangt i bakkeveien, sa nar det
kommer biler sa ma jeg ut i groften eller sta stille
som er uheldig i forhold til sko og i forhold til at jeg
er pa vei til a rekke et tog”

"Mange oppussingsprosjekter, men de blir jo ferdige
etter hvert”

"Hender at snebrayting ikke blir utfert pa morgenen”
"Kjedelig vei & gd"

5)’Det er ingen fotgjengerovergang nar

man skal krysse tverrveien. Det er kun en
fotgjengerundergang, men den ligger pa et unaturlig
sted og det blir derfor en omvei dersom man velger
a ga under der. Krysser heller veien fra busstoppet,
slik som de fleste gjor. Dessuten er det veldig
kjedelig a ga langs tverrveien”

6) "ganske kjedelig vei a ga pa fortau langs
hovedveien”



Figur 99: Bro pa Myrvoll, tungvint 4 matte ga
under; tilbake, for sd a krysse. "

Bjornemyrvelen ned til Stangasveien og Bydsveien” ngmemyrvaen ned til Stangdsveien og Bydsveien”

|gur 0 yrvo | tungvint 2 matte ga

yrvoll, tungvint 2 matte ga igur 101: Bro pa Myrvoll, tungvint a mdtte é
undern, tllbake for sa a krysse.” under, tilbake, for sa & krysse. " under, tilbake, for sa & krysse. "
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Fiour 103: Bakkevelen uten for '04: Bakkeveien uten
gu akkevelen ute ortau akkevelen ute :<Jee|ge verrvelen med sti over bilvel

Figur 106: kjedelige Tverrveien med sti over bilvel E'F-igur |07: undergang under Tverrveien :Tverrveien
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FORSLAG TIL
FORBEDRINGER

"Sa lenge jeg ma levere i barnehage som
ligger 3 km fra hjemmet spiller det ingen
rolle. Da er jeg avhengig av bil"
"Vedlikehold og renhold av gangvei”
"Sterre innfartsparkering og bedre
sykkelstier”
"Fjerne brennesle under trapp til
togstasjonen. Dersom man ikke er
¢ oppmerksom kan man brenne seg pa leggen
E om sommeren om man gar i shorts”
"At alle gatelys virker og at de strgr/maker
nar det er vinter”
"Gjennomfer opprinnelig regulering for Jstli
skole med egen bilvei til skolen”
"Is i bakkene om vinteren. Det stras sveert
lite. Jeg har valgt & bruke piggsko og det
fungerer greit”
"Et smalt fortau. Paminnelse om hvilken side
av veien folk skal g pa”
"Lage fortau, samt gjere det ulovlig a
parkere i veien. Anvis folk til de hundrevis av
gratisplassene nede ved stasjonen i stedet”
3)”En gangvei gijennom skogen og
boligfeltet til der jeg bor, bade hyggeligere
og raskere a ga”
"Stro fortau/vei nar det er glatt”
4)”Fotgjengerovergang pa Tverrveien!
I)’Bedre belysning langs veien fra Og kanskje lavere fartsgrense, bilene
Myrvoll kiosk opp til Myrvoll vel, 2)fortau  kommer ganske fort i svingen, og det er litt
o mellom Byasveien til Stangasveien il skummelt nar man skal krysse veien uten
1 Bjgrnemyrveien. Gangfelt mellom Byasveien fotgjengerovergang.”

S JF og Stangasveien samt mellom Stangasveien

og Bjernemyrveien”
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.
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igur 1 10: Skog det gnskes gangvel mellom igur ['11:Skog det gnskes gangvel mellom lgur

. Etablering av fotgjengerovergang over
boligomrade til Tverrveien boligomrade til Tverrveien Tverrveien

igur | 13: Bedre belysning langs stre mng ra
Myrvoll og opp til Myrvoll vel. : Etablering av fortau | Bakkevelen

Figur | I:Etleg av fortau pa Myrvolltoppen



5.2.3. RESULTATER OPPEGARD

RESPONDENTENE

For & vite om svarene fra respondentene av
Oppegard stasjon var representativ for hva
brukerne av stasjonen mente, ble det stilt
bakgrunnssparsmal som omhandlet kjgnn,
alder og utdanningsniva. P4 Oppegard var
det totalt 25 respondenter. Tabell |2 viser

at det var en reltivt jevn fordeling av kjgnn
og en relativt jevn fordeling av alder. Det var
flest respondenter i aldersgruppen 50 - 59,
med hele 28 %., nest sterst er aldersgruppen
30 - 39 med 24% av respondentene. Feerrest
er i alderen 18-29 og 60-69 med henholdsvis
16 og 12%.Ingen av respondentene er over
/0 ar

Et stort flertall hadde hgyere utdanning,
hele 90 % har universitet og hayskolegrad.,

og nesten /4 har kun videregaende skole
som utdanning. Nesten alle har sertifikat

pa personbil, en andel pa 84 %. Selv om
ikke alle har sertifikat, har likevel hele 92%
respondentene tilgang pa bil i hjemmet. Til
tross for de fleste respondentene har bade
sertifikat og tilgang pa bil, er det likevel hele
80 % som oftest ferdes til togstasjonen som
fotgjenger eller syklist. Spersmalet de ble
stilt var hvilket framkomstmiddel de oftest
har brukt de siste ukene, og det gjenspeiler
ngdvendigvis ikke hele dret. Brukerne av
Oppegard stasjon gar sveert ofte, en andel
pa 92% gar ukentlig - alt fra hver dag til |-2
ganger i uken. Det er kun 4 9% som aldri gar
til stasjonen.

TABELL 12: Demografi, tilgang pa bil
og hvor ofte respondentene gar.

[12

PROSENT
KJ@ONN
Mann 52 %
Kvinne 48 %
ALDER
18 -29 16 %
30-39 24 %
40 - 49 16 %
50-59 28 %
60 - 69 12 %
70 + -
UTDANNINGSNIVA
Grunnskole -
Videregdende 24 %
Universitet og hayskole, 3-drig 36 %
Universitet og hayskole, 5-arig 40 %
SERTIFIKAT*
Ja 84 %
Nei 8 %
TILGANG PA BIL*
Ja 92 %
Nei 4%
FRAMKOMSTMIDDEL*
Ga 80 %
Sykkel -
Kollektivtransport -
Bil (forer eller passasjer) 16 %
Moped/mc -
HVOR OFTE DE GAR
Hver dag 64 %
3-4 ganger i uken 20 %
[-2 ganger i uken 8%
Flere ganger i maneden -
En gang i maneden -
Noen fa ganger i halvaret -
Svaert sjelden -
Aldri 4%




FORHOLD TIL GAING

Tabell 13 og 14, viser at fotgjengere og
bilistene har stort sett det samme forholdet

til gding. Majoriteten liker gaing, det er kun

|0 % av fotgjengerne som stiller seg ngytrale.
Det samme gjelder hvorvidt de finner gaing

avslappende ,ogsa her er det kun 10% av

fotgjengerne som stiller seg naytrale.

Bilistene er giennomgdende veldig enig eller enig
| uttalelsene. Det er kun i den siste pastanden
om at de av og til gar fordi det er den

billigste maten & komme seg rundt omkring,
at /5% av dem er uenige. Fotgjengerne er
ogsa giennomgdende veldig enig eller enig i
pastandene, de er litt mer spredt enn bilistene.

Alti alt er mellom 80 - 90% enig i pastandene,
bortsett fra den siste pastanden om at de gar
fordi det er billig. Her er kun 45% veldig en
eller enig, hele 35% stiller seg naytrale og 5% er

uenige i pastanden.

TID OG AVSTAND

Respondentene ble spurt om hvor langt, i
avstand og tid, de estimerte hjemmet deres var
unna togstasjonen. Ettersom at mange ikke har
et begrep om hvor langt de gar i antall meter
eller km, ble ogsa anslatt tid i minutter spurt
om. Det er vanligere & vite omtrentlig hvor lang
tid man bruker til ulike destinasjoner, og de

fleste har som regel et tidspunkt man senest
ma forlate hjemmet for & rekke toget. Den
giennomsnittlige tiden respondentene, bade
bilistene, fotgjengerne og syklistene, bruker til
togstasjonen nar de ma ga er pa 9.1 minutter.

FOTGJENGERE

Selvrapportert avstand og tid.. Hele 70 %
fotgjengerne bor innenfor | km til stasjonen,
og resten av de 30 % bor mellom [-2 km unna
stasjonen. Blant bilistene bor 75 % mellom
0.5-1.5 km unna stasjonen, og kun en oppgir

at han bor mellom 2-2.5 km unna stasjonen.
Majoriteten av respondentene har ikke den

FOTGJENGER BILIST
Veldig | Enig | Ngytral | Uenig | Veldig Veldig Enig | Noytral | Uenig | Veldig
enig uenig enig uenig
"Jeg liker a ga” 85% 5% 10% 75% 25%
”Gaing er avslappende” 55% 35% 10% 50% 50%
”Jeg gar for a
mosjonere eller andre 509% 30% 5% 10% 75% 25%
helsegevinster”
”Noen ganger gar jeg
fordi det er den raskeste
eller mest praktiske 65% 25% 5% 5% 75% 25%
maten a komme seg
rundt omkring” TABELL 13 & 14: Forhold til gding. Totalt
” . . var det |6 svar pa respondentes forhold til
Noen ganger gar jeg ding .11 av d Klister eller gdende
i il % | 20% | 3% | 5% 25% 75% e e
fo[d' dft er den billigste 25% ° ° ° ° ° og 5 var bilister - enten forer eller passasjer.
maten a komme seg
rundt omkring”

13



lengste avstanden til togstasjonen. Tiden
fotgjengerne oppga at de brukte til stasjonen,
varierer fra ned til 2 minutter og opp til 18
minutter. De innenfor 0-0.5 km oppgir mellom 2
til 5 minutter, de mellom 0.5-1 km oppgir alt fra
5-12 minutter, mellom [-1.5 km oppgir 5 til 12
minutter og de mellom .5 km til 2 km oppgir
12 til 18 minutter

Hvorfor gaing er valgte framkomstmate De
som var fotgjengere ble spurt om hvorfor gaing
var den valgte framkomstmaten deres. Her
kunne de velge blant |2 faktorer, samt legge til
egne selv. De hadde muligheten til a krysse av
flere, da det ikke n@dvendigvis er kun en arsak til
valgte framkomstmiddel. P4 Oppegard var 75%
som svarte at det var kort/rask vei, 50 % svarte

at det var fordi det var praktisk, 45 % at det var
pa grunn av at de liker & g samt at de ikke var
nok parkeringsplasser, 40 % fordi det var gratis,
12 % fordi det ikke var nok parkeringsplasser,
35% vektla mosjon og frisk luft, 20 % fordi det
var gratis, 10% fordi de ikke hadde sertifikat

og 5% hadde grenne omgivelser som en av
grunnene sine.

Respondentene pa Oppegard oppga i tillegg

at de gikk fordi det ikke alltid tilgang pa bil i
hjemmet samt at det var miljgvennlig 4 gd. Av
faktorene som var mulig & krysse av pa, var det
flere som ingen hadde valgt. lkke blant arsakene
til at de valgte d ga var vakre omgivelser,
interessant rute og fare for kg med bil.

BILISTENE

Selvrapportert avstand og tid fra hjemmet til
togstasjonen. Som tabell |5 viste bodde 50

% av bilistene mellom [-1.5 km unna, og de
resterende rapporterte at de bodde mellom
0.5 — | km og 2-2.5 km unna stasjonen. Pa
anslatt tidsbruk nar de ma ga anslar de som
har rapportert at de bor innen 0.5 -1 km
unna at de bruker rundt 10 min, de innenfor
[-1.5 km bruker rundt 10-12 minutter pa vei
til Oppegdrd stasjon, og de som bor rundt 2
-2.5 km unna oppgir at de bruker opp mot
hele 30 minutter dersom de ma ga. Kun 25 %
av bilistene som oftest bruker bilen gar sjelden
eller aldri, majoriteten av dem varierer pa
framkomstmaten jevnlig. Enkelte har rapportert
at de gar mellom 3-4 ganger i uken og andre

TABELL 15:Tid og avstand fotgjengere og bilister bruker til stasjonen.Tiden er dersom man gar eller ma ga til stasjonen. Det var 25 svar fra
Oppegard. Gjennomsnittlig tidsbruk til togstasjonen er pa 9.1 minutt.

0-0.5km 0.5-1.0 km .0 - 1.5 km 1.5-2.0 km 20-2.5km 25-3.0km 3.0 km<
FOTGJENGER
35% 35% 10% 20%
BILIST (FORER/
PASSASJER) 25% 50% 25% -
TID DERSOM DE MA | 2,3,4,5,5,3,3-5 | 12,12,5-7,10,10,| 5.7,12,12, 10, 12,1515, 15-18 30 minutter -
GATIL STASJONEN minutter 5,5, 6-8 minutter minutter minutter
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|-2 ganger i uken. Bade i oppgitt avstand og tid
tyder pa av flertallet av bilistene ikke har den
lengste veien til togstasjonen, bortsett fra de
som har en 30 minutter lang vei & ga.

Arsak til at de kjerer. Flertallet av de

som hadde brukt bil oftest de siste ukene
oppga at darlig tid i hverdagen var en av de
viktigste drsakene til at de valgte bilen som
framkomstmiddel, i tillegg var det praktisk med

bil nar de skulle handle i butikken pa veien hjem.

Andre oppga at det var av vane. Kun de som
bodde lengst unna, og matte ga opp mot 30
minutter, oppga at de kjerte fordi det var for
lang avstand fra hjemmet til togstasjonen.

Hva kunne endret at de kjorte. | de oppgitte
grunnene til at de heller ville velge & ga var

det ingen klar trend eller flertall pa de ulike
arsakene. Bade varierte omgivelser, interessante
elementer og ikke nok parkeringsplasser

ble trukket fram av de som bodde narmest
togstasjonen. Av de som bodde lengst unna
var det gnskelig med fraveer av bakker til og
fra stasjonen — det ville gjgre gdturen mer
behagelig til tross for avstanden. De gangene
de faktisk gikk til stasjonen var det primaert

en full parkeringsplass og at den eneste bilen i
husstanden var i bruk av andre, som ferte til at
de mdtte ga.

RUTEVALG

Faktorer som pavirket rutevalget
Respondentene ble spurt om bakenforliggende
arsaker til rutevalget deres i bade et dpent
sparsmal og et der de matte rangere en rekke
ulike faktorer ut fra hva som var viktigst for
dem i valg av rute. Det dpne spgrsmadlet ble stilt
forst for & gi muligheten til brukerne a beskrive
arsaken med egne ord.

P4 det apne sparsmalet om rutevalget, var det
21 av respondentene som tok seg tid til 4 svare,
noe som utgjer 84 % av respondentene. Det var
ikke stor variasjon i svarene. Raskeste/korteste
vei/avstand ble hyppigst nevnt som viktig for
dem i valg av rute pa vei til togstasjonen. Hele
18 (85 %) mente dette var den viktigst. Andre
grunner til valg av rute var mosjon, frisk luft, veer
og levering av barn i barnehage.

"Det er raskest vel” "Uten at det er

korteste vel, s syns jeg det er deilig & ga
I oppoverbakker. En far brukt kroppen godt

og mye” "Minst mulig trafikk” '"Raskeste

vel” "Helse” 'Rask og trygg vei” "Raskt
til togstasjonen er viktig, handler pa hjem og
gjor det samtidig med togreisen i bilen og

fra togstasjonen” Kort!" "Kort” "Frisk
luft. Gar oftere ndr det er lyst og fint veer”

"Raskeste og enkleste vei hjemmefra, ca. 5
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minutter”"Kort, bilfri vei'Kortest veg”
"Korteste” "Raskeste vel” "Korteste

vel' "Kjappeste vel' "Raskere 4 g& enn
a kjgre "rundt og parkere™ "Det er den

korteste ruten” "Raskeste vei' "Lys og
gangvei, ikke ved trafikkert vei”

Rangering av faktorer

Nar de skulle rangere faktorene som var
viktigst for dem var det kortest rute som helt
tydelig var viktigst. Hele |5 stykker rangerte
kortest rute som viktigst, 3 stykker rangerte
det som nest viktigst med 9 poeng, og 3
stykker rangerte det som tredje viktigste med
8 poeng. Summerer man sammen rangeringen
til respondentene, er prioriteten til brukerne av
Opegdrd stasjon felgende:

|. Korteste rute

2. Mosjon,

3. Sikkerhet

4. Fraveer av mye trafikk,

5. Mulighet til & handle pa veien,

6. Retteste rute

/. Grgnne omgivelser/God kvalitet pa fortauet
8. Interessante omgivelser a se pa

9. Tilstedevaerelse av andre personer langs ruten
|0. Andre drsaker,

Tabell 16 viser hvordan respondentene rangerte
de ulike faktorene. Tabellen er ordnet etter
hva som var viktigst for respondentene pa



Oppegard stasjon. Prosentvis fordeling viser at
de faktorene som totalt fikk mest poeng ikke
nadvendigvis er de som flest ganger ble rangert
som viktigst. De fikk jevnt over flest poeng. Som
man ser pa tabellen har de gverste faktorene
fatt flest av de hgye tallene og nedover i pa
listen scorer flere av dem mindre og mindre.
Flere av respondentene rangerte flere og ikke
bare en av faktorene som viktigst.

OPPFATNING AV OMGIVELSER

Apne spgrsmal. Det var fire dpne spgrsmal i

sparreundersgkelsen, og tre av dem var for at
respondentene med egne ord kunne beskrive
hvordan de oppfattet omgivelsene samt
eventuelle forslag til forbedringer. Svarprosenten

var varierende, av de 25 respondentene pa

Oppegard var det kun |3 som svarte pa
om det var noen omgivelser pd ruten de

FAKTOR 10 9 8 7 6 5 4 3 2 I 0 blank
Kortest rute | 60% | 129% | 129% | 4% 4% 8%
Mosjon 16% | 8% | 20% | 8% 12% 12% 12% 4% 8%
Sikkerhet 20% 24% | 129% | 4% | 6% 12% 4% 4% 4%
Fraver av 24% | 12% | 4% 12% | 6% 4% 4% 4% 4% 8% 8%
mye trafikk
Mulighet
tila handle pa | 20% | 12% | 16% | 8% 8% 4% 4% 4% | 6% 8%
veien
Retteste rute | 20% | 8% 8% 4% 4% 12% 4% 4% 20% | 6%
Gronne 8% 8% 4% 8% 6% 16% 4% 8% 6% 12%
omgivelser
God kvalitet 4% 4% 8% 8% 4% 28% 8% 12% 4% 8% 12%
pa fortau
Interessante 4% 4% 4% 4% 12% 12% 4% 8% 8% 4% 24% 12%
omgivelser
Tilstede
-verelse 8% 8% 4% 4% 12% 4% 8% 8% 32% 12%
av andre
personer
langs ruten
Andre 8% 4% 8% 4% 4% | 6% 56%
arsaker
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ansa som positive. Alle svarene om positive
omgivelser var ikke positive heller, og de var
ikke konkrete steder eller gater som var nevnt.
Svarene var generelle og ingen bestemte
steder med gatenavn ble nevnt. Det var langt
flere som svarte pa negative omgivelser, med
hele 21 svar, en svarprosent pa 84 %. Forslag

til konkrete forbedring var varierende kvalitet
pa svarene, men totalt svarte |8. Mange av
svarene pa de dpne spgrsmalene omhandlet
vedlikehold. Flere var opptatt av jevnlig straing,
breyting av sng, drlig belysning og manglende
giennomfegring fra kommunen. Figur | 16, og
|17, viser hvor og hva respondentene ansa som
positive og negative, og figur 120 viser forslag til
konkrete forbedringer. Det er det tatt bilder av
omradene og forholdene som respondentene
nevnte med utfyllende beskrivelse av sted, gate
eller butikk. Dette gjelder ikke ved svar om
positive omgivelser, da de ikke lot seg merke i
kart eller gjenkjenne ved befaring.

TABELL 16: viser prosentvis fordeling

av hvordan respondentene rangerte de
ulike faktorene. Faktorene var i en annen
rekkefelge i sparreundersgkelsen.



POSITIVE KVALITETER
| OMGIVELSENE
W gl -

&
3 a

"Natur, variert bebyggelse, kulturhistoriske
kvaliteter”

"Jeg bor veldig neere min togstasjon, og syns
det er sa godt a fa frisk luft og kunne bevege
meg litt for jeg kommer pd jobb og sd syns
jeg det er sa deilig 4 bevege seg litt for man
setter seg pa toget og sitter 25 min pa toget”
"Lite trafikk og koselig nabolag”

"De fa flate partiene”

"Variert rute, jeg herer mye pa lydbok som
er best nar man gar”

"Det er kort, lite trafikkert, stort sett godt
belyst, tilstedeveerelse av andre personer
langs ruten og mulighet til & handle pa veien”
"Fint & ga langs skogkant. Der er det ogsa fin
utsikt”

"Fint at det nesten er bilfritt pa gangveien jeg
gar. Blir en litt meditativ tur”

"Egentlig ikke"

"Koselig 4 ga gilennom boligfeltet og mate pa
naboer”

"Ruten jeg gar er verken positiv eller negativ.
Vanlig nabolag”

"Skog rett ved huset mitt, fin & gd giennom
om morgenen nar sola skinner giennom
treerne”

"Gangvei”
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NEGATIVE KVALITETER
| OMGIVELSENE
W gl -
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"Manglende fortau, fartsbegrensende tiltak”

"Skulle det vaere noe som er negativt med
omgivelsene pa min ga rute sa ma det veere at
gangstien opp til toget er veldig bratt og om vinteren
er det ofte glatt og sjeldent ordentlig stredd og darlig
braytet, vanskelig & gd der om vinteren. En kan ikke gd
i bakken uten at en har brodder pa seg.

"Litt trangt pa deler av strekningen i forhold til
person/bil. Ikke utbygd fortau.”

"Sprut fra biler om det regner”

1)’Synes det er lite sikring mot toglinjen. Det er
helt apent pa enden av parkeringsplassen ned til
toglinjene, og det har vart tilfeller hvor skolebarn
har vaert observert lekende pa toglinjene om
morgenen. Jeg syns ogsa at jernbanebroen bor
oppgraderes. Fortauene er smale og veien er rett og
slett farlig.”

"Alle bakkene opp til stasjonen”

"Gar giennom et boligfelt. Sa ingen gangvei og kan
veere trafikkert tidlig om morgenen”

"Nar gatelysene ikke fungerer. Nar det er glatt og ikke
stredd”

"For bratt sykkelsti pa deler av veien"

1)”Brua over jernbanen ved Oppegard stasjon”
"Det er en gjengrodd lyktestolpe pa gangveien
mellom Oppegard stasjon og Kongeveien. Har

gitt beskjed til kommunen, men ingenting skjer.
Lyktestolpen gir lite lys og er snart i stykker"

"Bratt og glatt pa vinteren”

"Det brgytes for darlig pa vinteren (Langhus-
Oppegard).Tar bilen hvis det er for glatt pa gangveien.
Ofte ogsa darlig belysning pa noe av strekningen”
2)”Har en veldig bratt bakke, Slabratveien nederste
del, som kan vare farlig og glatt om vinteren”
4)”’Darlig fortau/vei i setreskogen og vellets vei”
"Mangler fortau og farlig kryss, dersom jeg leverer |
skole og barnehage for jeg gar til toget. Dette gjor det
mer attraktivt a kjere”

1)”Bruen over toglinjene. Fortauet er darlig i
bakken opp til bruen, ofte glatt og darlig braytet om
vinteren”

"Kan veere litt darlig med streing om vinteren (glatt)”
3)” Dersom jeg leverer barn i skole/barnehage, er
det mangel pa fortau og farlig kryss (bro over veien
ved Oppegard stasjon)”
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Igur . mangel pa fortau og farlig kryss (bro over lgur : mangel pa u 6g farlig kr‘ys"sm( ro over
glende fortau | setreskogen veien ved Oppegard stasjon)” veien ved Oppegard stasjon)”
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"Bedre fortau og forsgk pa 4 begrense biltrafikk

FORSLAG TIL Y i

"Bedre strging og brayting pa vinteren”
FO RB E D Rl N G E R 1)’Det ma vaere delerfgangIﬁbritviizn hvor det
0= " Q

QQ v ikke er fortau og trangt. Denne brukes ogsa

%3, [l som gangvei for elever som skal pa Greverud
skole”
55 "Det kunne vaert bedre stredd om vinteren”
3)”Bedre tilbudet pa parkeringsplasser”

y 2)’Oppgradering av jernbanebroen ved

Oppegard og sikring av adkomst ned til

toglinjene”
o "Jeg har langt andre ting & bruke tiden til enn &

mT o & 2.5 km hver vei for jeg md vente pa toget, ofte
= i kulda”

OO
) = "At gatelysene fikses raskt nar de gar”
al B2 Bedre making og streing pa vinteren. Ogsa viktig
9, med lys (har i lange perioder veert ute av drift)”
@D . 2) "Jernbanebrua ved Oppegard stasjon”
° P "Reparere lyktestolpe og fierne et tre der
8! stolpen star”
D 0 "Stro glatte veger pd vinteren”
QQO "Det ma vaere brgyting/streing pa vinteren og
o [ lysstolpene som ofte er gdelagt, slik at det blir for
o 5 merkt (og litt skummelt senhgstes) a ga der”

"Forbedre asfalt og fortau, make og strg bedre
pa vinteren”

”Oppegard stasjon:

- 5)bedre framkommelighet og sikrere fortau
nar man kommer fra Greverud skole

6) fortau opp Sztreskogenveien, videre etter
Tjernsliveien

7)- fartsdumper i Setreskogveien”

"lkke egentlig. Er forngyd med ruta mi???”
"Nei, dessverre. Belysning var et problem, men er
bra nd”

2 & 4) "Utbedring av bruen over toglinjene
og trafikksituasjonen der og ved krysset ut i

UR |24 | | Skiveien”
" Bedre straing/brayting om vinteren”

05

= p g8b
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Igur : bedre framkommelighet og sikrere fortau igur 129: bedre framkommelighet og sikrere fortau hgur | 30: bedre framkommelighet og sikrere fortau
nar man kommer fra Greverud skole nar man kommer fra Greverud skole nar man kommer fra Greverud skole
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Igur :rafi
jernbanebroen og togstasjonen

igur s lrafl : S|taSJon ved Krysset opp ti ur s lratiki S|tuaSJo c'f r
jernbanebroen og togstasjonen jernbanebroen og togstasjonen jernbanebroen og togstasjonen
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DEL 6
DISKUSJON
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| denne delen diskuteres og draftes funnene fra teorien,
analysene og resultatene. Funnene skal danne grunnlaget for
a svare pa problemstillingen og de tre forskningssparsmalene
jeg har stilt. Funnene for casene vil bli presentert hver for seg,

deretter sammenlignet og diskutert ulikheter og likheter

For a strukturere diskusjonen og gjgre den mest mulig oversiktlig
vil bli det ferst vaere diskusjon om sperreundersakelsen og
teorien, caseomradene drgftes hver for seg.

Folgende delkapitler vil bli glennomgatt:

- Spgrreundersgkelsen
- Kolbotn
- Myrvoll
- Oppegard
- Caseomradenes utfordringer
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6.1 SPORREUNDERSOKELSEN

En svakhet ved resultatene fra
sperreundersgkelsen er antall respondenter;
det var totalt kun 72 svar. Det er for sa vidt
ikke darlig, men i og med at antallet deles pd
tre forskjellige stasjoner; er det en svakhet.
Ideelt hadde veert med opp mot 100 svar

for hvert sted, selv om det ville veert sveert
tidkrevende 4 analysere og tolke resultatene
fra sperreundersgkelsen. Spesielt de dpne
sparsmalene. Med 100 svar ville utvalget

i sterre grad veert representativt, det vil

si at resultatene ville veert tilnermet det
samme dersom jeg hadde spurt en tilfeldig
bruker av togstasjonene (Johannesen, Tufte &
Christoffersen, 201 I). Dette gjelder ikke de
Resultatene fra sperreundersgkelsen viste en
rekke likhetstrekk mellom brukerne pa Kolbotn,
Myrvoll og Oppegard, og det har veert mulig 4
dra slutninger om hva fotgjengerne anser som
behov og behag pa vei til togstasjonene.

HVORFOR DE GAR

Bade fotgjengere og bilistene har et godt
forhold til gaing, de liker det, finner det
avslappende og er en nyttig kilde til & bedre
helsen. Ser man pa alder, utdanningsniva

og respondentenes forhold til gding, er det
interessant at sdpass mange ikke gar fordi det er
billigere. Det er naturlig 4 anta at jo lenger man
er oppi drene samt et hgyere utdanningsniva
gir relativt god gkonomi, men svarene er noe

spredt og viser ikke et tydelig mgnster.Verken
pa Kolbotn, Myrvoll eller Oppegdrd. Summerer
man sammen svarene, viser det seg at 40% av
respondentene var enig i at de gikk fordi det

er billigere, det var nesten like mange som var
enten veldig uenig eller uenig i pastanden — hele
36%. Men grad av enighet i svarene tyder heller
pa at de bakenforliggende arsaker til at folk gdr
til ulike destinasjoner i hverdagen skyldes at det
er praktisk. Blant alle fotgjengerne ble heller
arsaker som at det var praktisk og kart/rask

vei avgjgrende for om hvorvidt de valgte 4 ga
eller ei. Mosjon og frisk luft er den tredje mest
verdsatte kvaliteten, noe bade spgrsmalet om
brukernes forhold til gding samt drsaker til gaing
som framkomstmate viste.

TILGANG PA BIL

Tilgang pa bil i hjemmet har ikke noen stor
innvirkning pd valg av framkomstmate til
togstasjonen. Enkelte papeker riktignok at nar
de bruker bil som fglge av darlig tid i hverdagen,
med bade levering og henting av barn samt
handle. Funnene avdekker det samme som
Givoni & Rietveld (2007) fant i sin studie — at
tilgang pa bil er ikke avgjgrende for valg av
framkomstmate til stasjonen. Mange velger 4 ga
til tross for at de bade har sertifikat og tilgang
pa bil. Dette ma riktignok settes i sammenheng
med parkeringsmulighetene ved togstasjonene,
bade pa Oppegard og Myrvoll oppga brukere
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at parkeringsplassen blir full mellom halv

8 og 8 om morgenen. Dette kan vaere en
medvirkende drsak til at mange velger d ga. De
fa bilistene som svarte pa spegrreundersgkelsen,
var av den oppfatning at darlig tid i hverdagen
var en viktig arsak til at de valgte bilen som
framkomstmiddel. Nar barn skal leveres og
hentes | barnehagen og man i tillegg skal handle
pa veien hjem, er det forstaelig at bilen tas i
bruk framfor & gd. A gd med et mindre barn til
barnehage og deretter tog, er bade tidkrevende
samt upraktisk nar man har et tog a rekke. De
fleste av bilistene hadde relativt gode drsaker
til at de valgte a bil som framkomstmate, bade
lange avstander sjeldne avganger pa nermeste
togstasjon og mye a bare pa. En av bilistene
kommenterte dog at det ikke var noe galt

med ruten han gikk, og at han ikke hadde noen
unnskyldning for & ga oftere. Dette er et viktig
funn, kanskje er det flere bilister som kjgrer til
stasjonen uten noen dpenbar eller god grunn.
Dette blir imidlertid bar en antagelse ettersom
det var kun en av bilistene som nevnte dette,
men det kan likevel vaere et tegn pa at det ma
tydeliggjores at det er fotgjengeren som er
fersteprioriteten i omradene. | tillegg til endring
av omradet, ma det ogsa skje en endring av
holdningen til de som er bilister av vane.

TID OG AVSTAND
Jeg var interessert i hvor langt unna



respondentene bodde unna togstasjonen,

og ba dem om & skrive hvor langt i antall km
de bodde unna samt hvor lang tid de bruker
dersom de ma ga til togstasjonen. Dette var
for d se hvor langt majoriteten var villig til &

ga. Jeg spurte om bade avstand i tid og km av
den grunn at ikke mange har begrep om hvor
langt de md ga i antall km, man har oftere en
formening om antall minutter man bruker til

en destinasjon. En svakhet ved spgrsmalene

er at det er selvrapportert avstand, og jeg

har ingen mulighet til 4 verken avkrefte eller
bekrefte at dette stemmer: Jeg valgte d kun
sperre om selvrapportert avstand og tid, fordi

| sperreundersgkelser er man ikke alltid villig til
a avgi mye personlig informasjon. Som hvor de
bor. Jeg mente at dersom jeg hadde bedt dem
om d oppgi hvor de bodde for & se om reell og
selvrapportert avstand stemte, kunne jeg mistet
mange mulige respondenter. Og det hadde jeg
ikke tid til i og med at spegrreundersgkelsen kun
ld ute i 2 uker

Spersmalet om tid, er kanskje det mest riktige
indikatoren pa avstanden deres fra hjemmet
til togstasjonen. Det er viktig & presisere

at det er tid i antall minutter ndr de gdr til
stasjonen, og ikke ndr de kjgrer. P4 Kolbotn
matte respondentene gd i alt fra | minutt til
30 minutter, og det var et giennomsnitt pa
9.3 minutter.. P4 Myrvoll gikk respondentene

fra | minutt til 15 minutter, og dette ga et
giennomsnitt pd 9.2 minutter: Til Oppegdrd
gikk respondentene i 2 til 30 minutter, noe
som ga en giennomsnittlig tid pa 9.1 minutt
til togstasjonen. Den gjennomsnittlige tiden
respondentene bruker pa vei til togstasjonen
omtrentlig den samme pa alle tre omradene.

BEHOV OG BEHAG

Spgrreundersgkelsen har veert en viktig metode
for & avdekke hva som er behovet og behaget
til fotgjengerne i deres reise til togstasjonene.
Hva som er et ngdvendig krav samt hva som
er mindre viktig og som ngdvendigvis ikke

ma veere tilstede. Gjennom 4 farst finne ut

av hva teorien sa, og deretter anvende dette

| sperreundersgkelsen for d se hva brukerne
av Kolbotn, Myrvoll og Oppegard stasjon
vektla, har jeg funnet en rekke forhold som
utmerker seg & vaere behov og behag for

de gdende pa vei til kollektivtransporten. |
sperreundersgkelsen ble brukerne bedt om a
beskrive med egne ord hva som var viktig for
dem nar de gikk til togstasjonen samt 4 rangere
en rekke faktorer. Pa bade Kolbotn, Myrvoll

og Oppegard var korteste rute, sikkerhet og
mosjon blant de tre hyppigst nevnte samt
hayest rangerte faktorene Korteste rute

eller raskeste vei, ble oftest nevnt i det dpne
spersmalet og @verst rangert bade pa Kolbotn,
Myrvoll og Oppegdrd. Mosjon og sikkerhet
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ble begge nevnt i det dpne sparsmalet, og
begge var rangert som nest viktigst og tredje
viktigst — mosjon ble rangert som nummer to
pa bdde Kolbotn og Oppegdrd. De som oftest
kom pd henholdsvis flerde og femte "plass”,
viktige faktorer, men mindre viktige enn kort vei,
mosjon og sikkerhet, var fraveer av mye trafikk
og god kvalitet pa fortau. Enda mindre viktig for
brukerne, som sammenlagt sett bla rangert som
nummer 6, 7/ og 8, var retteste rute, mulighet

til & handle pa veien, grenne og interessante
omgivelser. Nederst, og klart minst viktig kom
tilstedeveerelse av andre personer langs ruten
og andre uidentifiserbare arsaker.

Funnene tyder pa at behovet til fotgiengerne
pa veien til togstasjonen er tilstedeverende
faktorer som, kort og rask vei, mosjon,
sikkerhet, fraveer av mye trafikk samt god
kvalitet pa fortau. Behaget til fotgjengerne,

de mindre viktige, men likevel som bedrer
ruten, er rett rute, mulighet til 4 handle pa
veien samt grenne og interessante omgivelser.
Dette samsvarer i stor grad med funnene til
Agrawal, Schlossenberg & Irvin (2008) om at
vakre omgivelser i mindre grad er viktig for
fotgjengerne til kollektivtransporten, men at
det i det store og hele er korteste og raskeste
vei samt sikkerhet og fraveer av mye trafikk
som er viktigst. Mosjon var for brukerne av
togstasjonene ikke arsaken til valg av rute, men



heller en drsak til at de valgte 4 gd. Pa veien

hjem var det enkelte som nevnte at de tok

lengre veier eller verdsatte oppoverbakkene
som ytterligere mosjon.

For & ta hensyn til disse faktorene i
planleggingen, til fotgjengerens behov og

behag, ma det i sterre grad legges til rette for
fotgjengere enn bilister: Det kan diskuteres
hvordan man skal legge til rette for de ulike
faktorene, men alt i alt ber stasjonsomrader
m& i sterre grad veere fotgiengerorienterte. A
tilrettelegge for kort vei til stasjonen er kanskje
ikke det mest apenbare, men jeg mener at
dersom man tilrettelegger for at fotgjengeren
er den som skal raskest komme seg frem, er
det et steg i riktig retning. Ikke bare etablering
av mer sammenhengende og direkte gangnett,
men ogsa etablering av fotgjengeroverganger
og ikke underganger. Fotgiengerunderganger er
lite gunstig, da det ikke bare er mer tidkrevende
for en fotgjenger, men ogsa noe som
prioriterer bilene. Sikkerheten til fotgjengerne
vil da ivaretas, ved at de ikke velger & krysse
trafikkerte veier uten fotgjengeroverganger.
Fraveer av mye trafikk er utfordrende i og med
at langs enkelte strekninger er det mye biltrafikk
som er ngdvendig. Denne trafikken er vanskelig
a begrense. Tiltak som retter seg mot den
ungdvendige trafikken kan veere et steg i riktig
retning.Ved redusering av fartsgrensene samt gi

veiene et mer stgrre gatepreg, kan bidra til at
veien anses som lite attraktiv for mange bilister:

Behaget er ikke de viktigste faktorene, men en
tilrettelegging av dem vil kanskje fore til at en
sterre andel velger a ga til kollektivtransporten.
Jan Gehl (2010) sier at desto mer en vei er
bade oppfattes som interessant, spennende,
komfortabel og opplevelsesrik desto raskere
blir den reelle distansen glemt og den vil

foles kortere. Rettere ruter uten omveier,
muligheter til & handle pd veien fra eller til
stasjonen, grennere samt interessant omgivelser,
er kanskje ikke et behov for dagens gdende

til togstasjonene, men de kan kanskje vaere

et behov for potensielle gdende?! Bade de

som bor lengre unna samt de som velger
andre transportmidler til togstasjonene. Bade
pa Kolbotn, Myrvoll og Oppegard ble disse
faktorene nevnt som positive kvaliteter i de
apne spgrsmdlene, noe som tyder pa at det
bidro til 4 gke trivselen.

APNE SP@RSMAL

Jeg har fatt de kvantitative svarene jeg
gnsket og hapte a fd — demografiske forhold,
sertifikat og tilgang pa bil, og ikke minst om
hva som pavirker brukernes oppfatning og
valg av rute. Funnene mine syntes i stor grad
a samsvare med funnene fra eksisterende
litteratur, og jeg har kanskje viktigst av alt
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fatt svar pa hva som er fotgjengernes behov
og behag pa vei til togstasjonene. Ndr det
gielder de apne spersmadlene, er saken en
annen. Det at flere av respondentene har
unnlatt 4 svare pd spersmdlene, og det er en
svakhet. Kanskje tyder dette pa at spgrsmalene
var for ddrlig og upresist formulert, eller at
respondentene ikke var villig til & bruke lang
tid pa sperreundersgkelsen. Det det kan ogsa
indikere at omgivelsene de ferdes giennom ikke
er noe de ikke har tenkt sa mye pa, og derfor
ikke vet hva de skal svare. Jeg hapte pa med
de dpne spgrsmalene at respondentene ville
navngi konkrete steder de fant bade positivt,
negativt og der det var rom for forbedringer.
Dette var for 4 se om det samsvarte med

min egen analyse av omradene, samt fd
brukernes egne oppfatninger i og med de er
fokuset i denne oppgaven. Svarene har vert av
varierende karakter, mange har nevnt generelle
forhold i omgivelsene og svarene omhandler
ofte vedlikehold. Dette er selvfolgelig med

pa a pavirke fotgjengernes opplevelse av
omgivelsene de ferdes gjennom, men jeg hadde
hapt pa litt mer konkrete. Spgrsmalene burde
kanskje heller veert en kombinasjon av dpent
sparsmal og mulighet for & merke strekningen
det gjaldt i et kart. Heldigvis var det likevel
flere som nevnte konkrete steder med navn,
og svarene viser forhold som bdde gker og
reduserer attraktiviteten til caseomradene.



6.2 KOLBOTN

Pa Kolbotn stasjon er omgivelsene rundt i
storre grad urbane omgivelser sammenlignet
med togstasjonene Myrvoll og Oppegard.

Bade torg, kulturhus, hayere bygninger, flere
ulike funksjoner og hyppigere togavganger.

Det er flere steder som jeg har fremhevet |
"OBS-omradene” som ogsd respondentene
papeker som bade positivt og negativt. |
analysen kriterier for attraktivitet, trekkes
Kolbotnvannet med sin bldgrenne struktur
fram som en styrke samt at Kolbotn er det
eneste caseomrddet med et stgrre areal som
er bilfritt. Kolbotn har likevel en stor barriere |
form av Skiveien samt de to andre fylkesveiene.
Analysen viser at Fv. |52 og Skiveien har bade
haye fartsgrenser og hey drsdegntrafikk.Veiene
gjiennom sentrumsbebyggelsen, har ikke den
hayeste fartsgrensen eller trafikkmengden, med
40 km/t og narmere 4000 i ADT, men det er
en vei som gar giennom et omrdde der det
ferdes mye fotgjengere, og ikke bare fotgjengere
pa vei til togstasjonen. Innad i boligomradene
er det mange strekninger der det verken er
fortau eller gangveier, og disse er merket i OBS-
omradene pa Kolbotn.

Svarene pa de dpne spgrsmdlene |
sporreundersgkelsen viste varierende grad av
tilfredshet, men en betraktelig sterre tilfredshet
enn pa Myrvoll og Oppegard. Av de nzermere
53 % som svarte pa hva som de ansd som
positivt i omgivelsene, var det svaert mange

som fremhevet de blagrenne strukturene bade

I form av Kolbotnvannet, utsikt mot Gjersjzen,
skogomrdder og blomsterbutikken Mester
Grgnn. Svarene ellers i sperreundersgkelsen
tydet ikke pa at det var grenne omgivelser de
rangerte som viktigst, men de er tydelig en
viktig kilde til behag. Tilstedevaerelsen av disse
kvalitetene syntes a gke tilfredsheten, noe som
samsvarene med funnene fra Guo (2009) studie
— grenne omgivelser er omgivelser som brukere
trives best med. Tilstedeveerelse av detaljhandel
er ogsa noe som gker attraktiviteten, og
Kolbotn har begge deler. Nar det gjaldt det
negative i omgivelsene og forslag til forbedringer
var det enn lavere svarprosent, med 41.2% av
respondentene som valgte a svare. Svarene

fra respondentene samsvarte i stor grad med
det min egen analyse avdekte — at det var lite
ideelt med den store trafikken langs Skiveien og
manglende fortau langs Solbratanveien nedenfor
jernbanen. Det var ingen som nevnte fravaeret
av fortau innad i boligomrddene noe min egen
analyse fremhevet, men heller byggeplasser,
trange underganger og bratte trapper.
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6.3 MYRVOLL

Myrvoll er caseomradet resultatene fra
analysene viser at dagens situasjon for
fotgjengerne er mest utfordrende. At det er
fartsgrenser pa 60 km/t ved en stasjon der det
spesielt i morgentimene og pa ettermiddagen
ferdes mange mennesker til og fra toget, er
uforstdelig. Myrvoll er riktignok stasjonen

med minst bebyggelse og sterre grad av dpne
frittvoksende skogsomrader; og det ferdes
feerre mennesker sammenlignet med Kolbotn
og Oppegard. Men for d gke attraktiviteten

for d ga til togstasjonen, ber ikke mange av
brukerne matte krysse veier der bilene. Innad

| boligfeltene er det ogsa sveert fd fortau langs
bilveiene, og det er ingen tilbud eller muligheter
for & handle pa veien. De tilbudene som finnes
er i form av bilbaserte tilbud, som bensinstasjon
og bilbutikker.

Det interessante med Myrvoll var at det var
langt flere og betydelig mer utfyllende svar

om det var noe brukerne ansa som negativt i
omgivelsene de ferdes giennom. Pa Myrvoll var
det ikke den hayeste svarprosent sammenlignet
med Kolbotn og Oppegard, men det var

jevnt over mer utfyllende svar. Det var kun

40% som svarte pd om det var noe positivt |
omgivelsene, 60% svarte pa om det var noe de
ansa som negativt og 43.3% kom med forslag til
forbedringer

| de svarene som omhandlet positive kvaliteter,
var det flere som svarte nei samt nevnte at

det ikke var noe positivt. De gikk der fordi de
matte, ikke fordi de trivdes langs ruten. | de
svarene som faktisk nevnte hva som var positivt
I omgivelsene, var det & ga langs Ostli skole og
se barna som lekte ansett som positivt. Skolen
ligger i tillegg langs grenne omgivelser, noe

som ogsa ble fremhevet. A g4 langs de mange
grenne omgivelser pa Myrvoll var noe som gkte
attraktiviteten.

Hva respondentene ansd som negativt

I omgivelsene samt konkrete forslag til
forbedringer var mye av det samme. A stille
begge sparsmadlene var bevisst, ettersom jeg
hapte pa at respondentene ville komme med
forslag til lasninger pa det negative, noe de
ikke gjorde pd Myrvoll da svarprosenten var
lavere i sistnevnte. Brukernes svar samsvarte
I stor grad med det mine egne analyser
avdekte, at Tverrveien og Skiveien samt fraveer
av fortau i boligomrddene er lite optimale
forhold for fotgjengerne. De strekningene
som brukerne papekte det manglet fortau,
er ogsa langs de strekningene analysen

viste en noenlunde hgy trafikkmengde
sammenlignet med de andre strekningene
innad i boligomradene. Der det ikke fantes
tall pa trafikkmengden, og det kanskje er
minimalt med trafikk. Alt i alt avdekker

129

brukernes egne meninger om omgivelsene

pa Myrvoll at det flere steder er lgsninger
som prioriterer bilene framfor de gaende.

De rapporterer om tungvinte madter d ferdes
mellom sporene, om fotgjengerunderganger
framfor fotgjengeroverganger, og Skiveien og
Tverrveien som negativt. A ferdes langs de to
sistnevnte strekningene har blitt nevnt som
kjedelige strekninger & gd langs samt ugunstig d
krysse. Det at noen omgivelser er kjedelig, kan
veere et perspektiv pa at det ikke er attraktivt
a ferdes langs ruten. Det er lite & legge @ynene
pa underveis, og store dpne rom med brede
veier som er alt for stort for et menneske.

Jan Gehl (2010) er opptatt av at man ma
planlegge i menneskelig skala, og at store rom
med lite variasjon og detaljer i omgivelsene er
lite attraktivt for mennesker. For fotgjengere vil
arkitekturen i rommene med 60 km/t oppfattes
kjedelig fordi detaljene og sanseinntrykkene er
fa, og skiltene vil for gaende virke ungdvendig
forsterret (Gehl, 2010).



6.4 OPPEGARD

Min egen analyse av omradet tydet pa at
Skiveien med sin store trafikkmengde og
fartsgrense pd henholdsvis 40 og 60 km/t er en
lite gunstig barriere. Mange potensielle brukere
av togstasjonen ma krysse Skiveien, og selv om
det eksisterer fotgjengeroverganger og fortau
kan den store trafikkmengden og hastigheten gi
en folelse av utrygghet. | boligomrddene var det
ytterst fa gang- og fortauer rundt stasjonen, og
sammen med en fartsgrense pd 30 km/t skaper
det usikre forhold for fotgjengerne. Det er godt
tilrettelagt for bilen i omrddet, og det vil kanskje
vaere lettere 4 ta bilen i bruk framfor d ga.

Svarene fra spgrreundersgkelsen, i de dpne
spgrsmalene om negative og positive forhold

| omgivelsene samt forslag til forbedringer

viste et tydelig mgnster. Svarprosenten de
forskjellige spersmdlene kan veere en indikator
pa at hvorvidt de finner det godt eller darlig
tilrettelagt for @ gd. Det var kun 56% av
respondentene som hadde valgt & svare pa om
det var noen omgivelser pa ruten de ansa som
positive, mot 84% svarte om det var omgivelser
de ansd som negative. | spgrsmalet om konkrete
forslag til forbedringer, var svarprosenten nede i
/2%, og det var en overvekt av svarene som var
det samme i negativt i omgivelser.

At respondentene ikke nevnte konkrete
omrader eller gater de fant positive er svakhet

ved Oppegard. Flere av dem trivdes med 4

ga langs de mange hagene og husene, det var
variasjon med boligmassen bdde eldre og nyere
boliger, vakre hager og for enkelte — en mindre
skoglapp 4 ferdes giennom. Dette var kvaliteter
de fremhevet, og som syntes a veere faktorer
som gjorde at de trivdes langs ruten. Hva
respondentene ansd som negativt i omgivelsene
samt konkrete forslag til forbedringer var mye
av det samme. A stille begge sporsméalene var
bevisst, ettersom jeg hdpte pa at respondentene
ville komme med forslag til lgsninger pa det
negative. | det negative og forbedringer, var

det flere som kommenterte broen over
jernbanen. Her var det svaert trange fortau, og
et lite gunstig kryss pa begge sider av broen.
Nede ved barneskolen ble det bemerket av

de som skulle levere barn i barnehage og

pa skolen, at det var manglende fortau og
fotgjengerovergang. At nesten ingen direkte
eller indirekte nevnte Skiveien ble jeg svaert
overrasket over, jeg nesten forventet at det ville
bli hyppig nevnt. Fartsgrensen til strekningen

er som analysen viser nede i 40 km/t langs
stasjonen og barneskolen, og sammen med
fotgjengerovergang kan det veere at flere

ikke tenker over Skiveien som en barriere.
Hyppigere nevnt var manglende fortau og
fotgjengeroverganger innad i boligomradene.
At det innad i boligomradene er det mange
strekninger der det verken er fortau eller
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gangveier, er ogsad vist | OBS-omrade kartet
som sammenfatter negative funn fra min egen
analyse.



6.5 CASEOMRADENES UTFORDRINGER

Slik jeg ser det i dag, star alle tre caseomrddene
ovenfor utfordringer. De har ulik grad av
Ivaretakelse av fotgjengernes behov og behag.
Det er en klar fordel at det er planer pd alle
tre stedene, men planene presenterer ikke

en lgsning for alle utfordringene eller bedrer
tilgiengeligheten fra eksisterende bebyggelse

til togstasjonene. For at caseomradene skal bli
omrader som inviterer til 4 ga til togstasjonen
framfor 4 ta bilen i bruk, alt i alt godt tilrettelagt
for de gaende. Det ma bli fotgjengerorientert
framfor bilorientert. Dette er spesielt viktig
rundt togstasjoner: | situasjoner der fotgjengerne
har darlig tid og skal rekke toget, kan det skje
ulykker fordi fotgjengerne ikke ser seg for og
bilene kommer i full fart.

|. Skiveien og Tverrveien

Skiveien og Tverrveien er tydelige barrierer
for fotgiengerne. Kartanalysen viste at det er
fartsgrenser opp mot 60 km/t og mye trafikk

| degnet. Det at flere respondenter nevnte
forbindelsene som negativt i omgivelsene,
framhever at det er et behov for endring.
Dersom fotgjengeren skal veere fgrsteprioritet
| omgivelsene, kan ikke veier som Skiveien og
Tverrveien ha sd stor plass i omgivelsene.

2. Sammenhengende gangnett med
a. Bredere fortau
Flere etterlyser bredere fortau. Det syntes a

veere mest tilrettelagt for at bilen skal fram

b. Fotgjengeroverganger (og ikke underganger)
Det er flere steder pa caseomradene som
mangler fotgjengeroverganger, ikke minst
naturlige plasserte fotgjengeroverganger. Dette
er mest synlig pa Myrvoll, der bade Skiveien

og Tverrveien har enten darlig plasserte
fotgjengeroverganger eller ingen i det hele tatt.
Det er ment at fotgjengeren skal krysse veien
under veien,

c. Etablering av fortau i boligfelt

A tilrettelegge for fotgjengeren i allerede godt
etablerte boligomrdder er utfordrende, selv om
det er fartsgrenser nede i 30 km/t er det flere
som feler seg utrygge ndr de ferdes der. Mange
gamle og eksisterende boligfelt har som regel
ikke fortau langs bebyggelsen, det var ikke noe
som var vektlagt i tidligere utbygginger. | dag

vil det veere vanskelig 4 etablere fortau da det
mest sannsynligvis vil innskrenke kjgrefeltet og
gripe inn eiendommer til mange av kommunens
innbyggere.

d.Vedlikehold av fortau og gangveier

Dette er ikke den sterste utfordringen for
kommunen. Det var likevel sveert mange
som nevnte darlig belysning, darlig streing pa
glatte veier, gigrmete forhold, brennesle og
andre vedlikeholdsproblemer, dermed er det
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naturlig & konkludere at dette er en utfordring.
Vedlikehold innebarer ikke store inngrep, men
darlig vedlikeholdte fortau og gangveier er
med pa 4 gjgre forholdene lite attraktive for
fotgjengere.

3. Kvaliteten pa togstasjonene

Alle tre stasjonene kan i sterre grad bli mer
brukervennlige og universelt utformet. Sarligst
er Oppegard og Kolbotn som ikke universelt
utformet pa hele stasjonen - det er bratte
trapper som gjor flere av sporene utilgiengelig
for alle. Dette er et tydelig problem, da det ogsd
strider mot viktige prinsipper i planleggingen om
at alle skal kunne delta og bruke omgivelsene
uansett funksjonsevne. Myrvoll stasjon har
kronglete og til dels ulogiske muligheter for a
forflytte seg fra de ulike perrongene, dersom



DEL 7/:
KONKLUSJON OG REFLEKSJON
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| denne delen presenteres konklusjon og refleksjoner ved
oppgaven. Konklusjonen vil gienta de viktigste funnene fra
oppgaven, og her vil det svares pa hvorvidt oppgavens formal er
nadd,
Refleksjonen er min egne tanker om oppgaven, arbeidet med
oppgaven og anbefaling til videre arbeid.
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7.1 KONKUSJON

| denne oppgaven har jeg sett pd hvordan
det er tilrettelagt for d veere fotgjenger til
togstasjonene Kolbotn, Myrvoll og Oppegard.
Gjennom 4 undersgke hva som gjorde det
attraktivt 4 ga til togstasjoner, i hvilken grad
caseomrddene var attraktive og spesielt hva
som pavirket brukernes oppfatning og valg
av rute sgkte jeg a svare pa problemstillingen
min: " Hvordan er fotgjengerens behov og behag
pd veien til togstasjonene Kolbotn, Myrvoll og
Oppegdrd ivaretatt i dagens situasjon?”

Resultatene fra analysen avdekket at det er flere
forhold som mad forbedres i dagens situasjon
for at det skal bli omrader som i sterre grad
er tilrettelagt for 4 gd til togstasjonen. Ser vi

pa hvordan det er a veere fotgjenger i dag pa
vei til Kolbotn, Myrvoll og Oppegdrd i dag, er
bildet preget av barrierer i form av trafikkerte
veier med stoy, mye trafikk og hay fartsgrense,
varierende grad av sammenhengende og til
dels ulogiske ganglinjer. Fotgjengerens behov
og behag er i svaert varierende grad ivaretatt i
dagens situasjon pd de forskjellige stasjonene.
Na er ikke alle planene pa caseomradene
avsluttet eller glennomfert, og det skal graves,
bygges og ferdigstilles i en periode pa 10

ar. Det er klart at det vil bli endringer pa

lang sikt, og at forholdene til forgjengerne

vil bedres noe. Men alt i alt angriper ikke
planene det mine resultater fra analysene

viste — at ikke kun deler av strekningene
Skiveien og Tverrveien grad ma endres, men
hele. Det ma til et betydelig starre antall
sammenhengende og logiske gangnett med
bedre belysning som prioriterer fotgiengeren
og ikke bilisten. Framkommeligheten fra
eksisterende bebyggelse som ikke ligger i
umiddelbar neerhet til togstasjonene ma bedres.
Sparreundersgkelsen har vist at folk gar lenger
enn i 10 minutter, en avstand pa | km dersom
de har en giennomsnittsfart pa 5 km/t. Mange
av brukerne gar i opp mot |8 minutter for &
komme seg til togstasjonen. Dette tyder pa

at det er omrader som befinner seg lengre
unna stasjonene, som i aller hgyeste grad bgr
tilrettelegges for gaende og at det ber anlegges
direkte ganglinjer til stasjonene. Det er her
valget tas om hvorvidt man skal ga til stasjonen
eller ikke. Det er her kollektivreisen starter.

Mine funn fra samsvarte i stor grad med
teorien. Korteste vei i tid og avstand syntes

a veere viktigst for brukerne av alle de tre
togstasjonene, det var langt viktigere enn
kvaliteten pa ruten og omgivelsene, og tilgang
pa bil syntes & ha minimal pavirkning av hvorvidt
de valgte 4 gd. Det at de valgte de korteste
rutene, betydde i midlertidig ikke at de var
forneyd med omgivelsene langs ruten. Pa to av
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tre caseomradene kom det langt flere svar om
hva som var negativt langs ruten, enn hva som
var positivt.

Pa Kolbotn var caseomradet som var

best tilrettelagt for fotgjengere med sin
sentrumsbebyggelse, torg, og blagrenne
omgivelser. De mest trafikkerte veiene gar ikke
langs togstasjonen, slik de gjer pa Myrvoll og
Ski. At Skiveien ikke ligger i umiddelbar naerhet
til stasjonen, er en klar fordel for stasjonen.
Likevel er det flere av brukerne som ma
krysse denne lite attraktive veien, og det er

pa Kolbotn at Skiveien har mest trafikk. Det

er flere fortau og gangveier, og ikke minst et
torg beregnet pa gdende. Blagranne kvaliteter

i form av parkdrag samt Kolbotnvannet, skaper
trivsel for respondentene og dette bidrar at gkt
attraktivitet. Alt i alt syntes respondentene pd
Kolbotn syntes i starre grad a veere tilfreds enn
brukerne av Oppegard og Myrvoll stasjon.

P4 Oppegard er fotgjengerens behov og

behag i varierende grad tatt hensyn til i

dag. P4 stasjonen er ikke alle perrongene er
universelt utformet, men tilstedeveerelsen av
handelsmuligheter pa stasjonen, gker stasjonens
attraktivitet. Det at det mangler fortau og
fotgjengeroverganger pa flere strekninger

er likevel noe som analysene avdekte som
minst lite positivt. Alt i alt syntes ikke omrddet



a ivareta sikkerheten til fotgjengerne eller

a veere tilrettelagt for at det er de som skal
veere forsteprioriteten. Faktorene som gker
behaget til fotgjengerne syntes a vaere ivaretatt
giennom tilstedeveerelse av hager og noen fa
skogomrdder.

Pa Myrvoll er fotgiengeren i mindre grad

tatt hensyn til i dag, det er caseomradet

som kommer darligst ut fra studien. Det

bzerer preg av a veere lite glennomgdende
fotgjengerorientert for flere av brukerne, |
form av barrierer, ulogiske og ikke alltid direkte
ganglinjer. Det er fortsatt godt tilrettelagt

for bilistene, spesielt de som kjgrer langs
Skiveien og Tverrveien. Fylkesveiene er lite
populere barrierer for fotgjengerne, med

ingen fotgjengeroverganger over Tverrveien,
og kun to ddrlig plasserte over Skiveien,

nord for stasjonen. De er ikke plassert ved
boligbebyggelse og ved siden av stasjonen, men
ved bensinstasjon, kontorer, bilforretninger. Det
er flere av brukerne til Myrvoll stasjon som md
krysse disse to veiene, og sparreundersgkelsen
viser at det er lite attraktivt 4 ga langs eller d
krysse dem. Behovet til fotgjengerne i form av
sikkerhet er ivaretatt, men underganger er tiltak
som prioriterer bilen og ikke fotgjengeren.

Pa Oppegdrd er det sveert positivt at krefter
| kommmunen har sett at Skiveien md endres.

Den er planlagt & bli mer tilrettelagt for myke
trafikanter, og dette er den rette veien d ga pa
en sapass trafikkert vei. Det er imidlertid den
delen av strekningen med lavest fartsgrense og
trafikkmengde som skal bygges om. At veien
kun endres pd deler av strekningen mellom
Oppegard og Greverud stasjon, og at det ikke
ligger i planene for resten av Skiveien mot
Kolbotn er bemerkelsesverdig. Skiveien ble en
gang i tiden etablert for & styrke forbindelsen
mellom stedene i Oppegdrd som hadde darlige
gangveier, mange gikk pa jernbanelinjen fordi
det var den mest tilgjengelige ruten. | dag

har Skiveien 60 km/t som fartsgrense store
deler av strekningen og det er sveert mange
ma krysse veien ndr de skal ferdes til alle
togstasjonene i Oppegard. Ikke bare Kolbotn,
Myrvoll og Oppegdrd, men ogsa Solbratan

og Greverud. Skiveien er en tydelig barriere,
det viser bdde kartanalyse og resultatene fra
sparreundersgkelsen. Flere framhevet Skiveien
og dens store trafikk som negativt. Lite trivelig
og kjedelig var den d ga langs og.

Alt i alt vil jeg ikke si at noen av caseomradene
er spesielt godt tilrettelagt og attraktivt for
fotgjengere. Alle har flere utfordringer & hanskes
med, og til tross for at det er planer som
bergrer deler av utfordringene, er det likevel

en rekke forhold som star uadressert. Jeg tror,
basert pa undersgkelsene, at det ikke bare
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bor tilrettelegges for fotgjengere i umiddelbar
neerhet til togstasjonene, men ogsa betraktelig
lenger unna. Fotgjengerne bgr prioriteres

foran bilene, og det md helhetlige |lzsninger til
for & bade slippe den ngdvendige biltrafikken
giennom Skiveien uten at det gdr pa bekostning
av fotgjengernes prioritet.



/.2 REFLEKSJON

Denne masteroppgaven har sett pd hva
brukerne av togstasjonene vektlegger nar de
gar til togstasjonen, hva behovene deres er og
om omradene er tilrettelagt for at de skal ferdes
giennom. Det har veert en bratt og leererik
lzeringskurve, som har gitt meg mye innsikt

om menneskers oppfatning av omgivelsene de
ferdes giennom. lkke minst om mennesket i den
forste etappen av en kollektivreise. Jeg gar selv
mye til bade tog, t-bane og buss, og observerer
| sterre grad andre mennesker pa vei til
kollektivtransporten nd enn tidligere.

Ser jeg tilbake pa prosessen og valgene

jeg har tatt underveis, er det allerede nd

ting som kunne veert gjort annerledes. Det
hadde selvfglgelig veert nyttig og fatt ut
sperreundersgkelsen i september; da ville jeg
fatt flere svar og kanskje litt mindre av svarene
som omhandlet strging og glatte forhold.
Svarene gjenspeilet i stor grad arstiden og
veerforholdene. Dette er viktige bemerkninger,
men med respondenter i perioden det
fremdeles var lgv pa treerne og mindre kaldt
kunne svarene kanskje veert litt annerledes.
Viktigst av alt hadde veert om jeg fikk flere
respondenter. Med 100 respondenter pa

hvert caseomradene, ville det veert et mer
representativt utvalg, mer pdlitelige svar og ville
veert mulig & se et tydeligere mgnster. Men |
og med at jeg endret mening utover hgsten og

valget om & ha spgrreundersgkelse ble tatt sent
| prosessen, var det ikke nok tid til 4 fa flere svar.

Oppgaven ville dratt nytte av flere metoder enn
kartanalyse og sperreundersgkelse. Jeg har til
en viss grad fatt de svarene jeg @nsket, spesielt
kvantitativt sett, men i de apne sparsmalene

| sperreundersgkelsen kunne svarene veert
mer utfyllende og konkrete. Det d intervjue
utvalgte brukere fra de ulike boligomradene
rundt togstasjonene kunne vart en vytterligere
metode i oppgaven. A intervjue brukerne
mens jeg gikk ruten med dem, kunne fert til at
brukerne i sterre grad tenkte over omgivelsene
de ferdes giennom. | tillegg & pd forhand ha
bedt dem a reflektere over ruten de gar for

de ble spurt om veivalg, positive og negative
kvaliteter i omgivelsene og om de hadde noen
konkrete forslag som ville gjort det triveligere

a vandre langs strekningen. Noen av svarene
fra sperreundersgkelsen tyder pd at de hadde
lite tanker om omgivelsene, de gikk der fordi

de matte, og de sa verken det positive eller
negative. En annen ytterligere metode oppgaven
kunne dratt nytte av, hadde veert observasjon.
lkke for & observere dem langs hele ruten,

men for d se hvilke omrader brukerne kom fra.
Dette hadde veert spesielt nyttig pd Myrvoll,
for @ se om det var en overvekt av brukere fra
Myrvoll og Myrvolltoppen, eller om brukerne
fra Sofiemyr var flest til tross for at de mdtte ga
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langs den lite attraktive Tverrveien.

Selv om fokuset mitt har veert brukerne av
stasjonene, ser jeg i ettertid at det kunne veert
sveert interessant og ikke minst nyttig 4 spurt
de som ogsa ikke brukte stasjonene. Hva som
kunne fatt dem til 4 bruke og ikke minst gd

til stasjonene kunne veert nyttig kunnskap i et
eventuelt videre arbeid. Kanskje ville deres svar
vaert annerledes enn dagens brukere. Dagens
brukere av stasjonene har allerede valgt tog
som framkomstmadte. De finner tilbudet til en
viss grad attraktivt, og tenker kanskje mindre
over omgivelsene de ferdes giennom fordi det
er den eneste muligheten de har. Samt at de
alitid gar der. Ikke-brukerne ville kanskje sett
omgivelsene med nye gyne, kanskje enkelte
velger & ikke benytte seg av stasjonene fordi
som enkelte nevnte «det er kjedelig a gd langs
veieny». Nar det er kjedelig d g3, foles ofte veien
betraktelig lenger enn den er.

Denne masteroppgaven kunne dratt nytte av

a vaere en 60 poengs masteroppgave, enten
over et helt ar eller to som samarbeidet om
det. Alt i alt kunne nivaet veert hevet betraktelig
dersom man var to om arbeidet — det ville
veert muligheter for d bruke flere metoder for &
analysere omradene grundig nok.
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VEDLEGG

INTERVJUGUIDE:

SPORREUNDERSGKELSE OM GANGE TIL TOGSTASJONENE KOLBOTN, MYRVOLL OG OPPEGARD,.

I. Hva er ditt kjgnn?
] Mann
[ Kvinne

2. Hvilket ar ble du fgdt?
O Arstall

3. Hvilken utdanning har du?
L1 Grunnskole
L] Videregéende skole
L1 Universitets og hgyskole, 3-arig
L1 Universitets og hgyskole, 5-arig
eller mer

4. Hvilken av felgende togstasjoner bruker du
oftest?

L1 Kolbotn

LI Myrvoll

L] Oppegard

5. Hvordan er ditt forhold til gaing?
(For hver pastand, kryss av for hvor enig du er i pastanden)

Helt enig Delvis enig Naytral Delvis uenig  Helt uenig
Jeg liker & g O O O O O

Gaing er avslappende [ O O O O

Jeg gar for &
mosjonere eller
andre helsegevinster [ O O O O

Noen ganger gar
jeg fordi det er den
raskeste eller mest
praktiske maten a

komme seg fram O O O O O

Noen ganger gar
jeg fordi det er den
billigste maten a

komme seg fram O O O O O
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6. Har du sertifikat for personbil?
U Ja
L] Nei

/. Har du tilgang pa bil i hiemmet?
U Ja
L] Nei

8. Hvilket framkomstmiddel har du brukt denne
hasten for 4 komme deg til togstasjonen?

0 Ga

L] Sykkel

L] Kollektivtransport

L1 Bil (ferer eller passasjer)

L] Moped/mc

L1 Annet, spesifiser her: ........

9. Hvor ofte gar du til togstasjonen?
L] Hver dag
L] 3-4 ganger i uken
L1 1-2 ganger i uken
L] Flere ganger i maneden
L] En gang i maneden
L1 Noen fa ganger i halvaret
L] Sveert sjelden
L1 Aldri

10. Dersom du sjelden eller aldri gar til
togstasjonen, hva er det som gjor at du velger
andre transportformer?

(Du kan krysse av flere alternativer)

L] For lang avstand fra hjemmet til
togstasjonen

L1 Darlige fortau/ikke fortau

[] Kronglete gangveier/omveier

L] Lite innbydende omgivelser langs
ruten

L] Trafikkert vei/utrygg vei

L1 Darlig belysning langs ruten

L] Lite tid i hverdagen

L1 Bygningsarbeid/anleggsarbeid pa
ruten

L1 Av vane

L] Ikke relevant sparsmal ettersom jeg
gar

| I. Hvilke av faktorene under kunne bidratt
til at du valgte d ga framfor & bruke andre
transportformer til togstasjonen?

(Du kan krysse av flere alternativer)

L] Bedre kvalitet pa eksisterende
fortau

[] Etablering av flere fortau pa
strekninger der det kun bilvei

[ Sammenhengende gangnett
L] Flere fotgjengeroverganger

L] Lavere fartsgrenser og andre
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fartsdempende tiltak

L] Mindre trafikk langs ruten

L] Bedre belysning

L1 Grennere omgivelser

L] Varierte omgivelser

L] Interessante elementer & se pa

L1 Annet, spesifiser her: ..........

L] Ikke relevant spagrsmadl ettersom jeg
gar

|2. Dersom du helst gdr til togstasjonen — hvilke
faktorer bidrar til at du velger & ga framfor a
bruke andre transportformer?! (Du kan krysse
av flere alternativer)

L] Det er kort/rask vei

L] Det er praktisk

L1 Det er gratis

L] Jeg liker & ga

L1 Mosjon og frisk luft

L] Vakre omgivelser

L1 Grenne omgivelser

L] Interessant rute

L] Ikke sertifikat

L1 Ikke tilgang pa bil

L] Ikke nok parkeringsplasser
L] Fare for ke med bil

L1 Av vane

L] Annet, spesifiser her:.......



| 3. Er det noen omgivelser pa ruten du anser
som positive, og kan du gi en enkel beskrivelse
av stedet?

SVAR: ...

| 4. Er det noen omgivelser pa ruten du anser
som negative, og kan du gi en enkel beskrivelse
av stedet?

SVAR: ...

I5. Hvilke kvaliteter er hovedgrunnen til
rutevalget ditt ndr du gdr til togstasjonen?
SVAR: ...

| 6. Ranger folgende faktorer som er viktigst for
deg i forbindelse med rutevalget til togstasjonen,
der 10 er mest viktig og O er minst viktig.

L] Korteste rute

L] Retteste rute, med fa endringer av

veier underveis

0] Fraveer av mye trafikk

L] Sikkerhet

L1 Andre personer langs ruten

L] God kvalitet pa fortauet

L] Interessante omgivelser & se pa

L] Grenne omgivelser

L1 Muligheter for & handle pa veien

L1 Mosjon

L] Andre arsaker

|'7. Hvor lang tid bruker du normatt til
togstasjonen dersom du ma ga?

| 8. Hvor langt md du ga fra hjemmet til
togstasjonen?

[10-05km
L105— 1 km
01 —15km
L1 1.5-2km
[12-25km
[125-3km

L1 3 km eller mer
19. Avslutningsvis, har du noen forslag til

konkrete forbedringer langs ruten du gar?
SVAR: ...
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