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Til leseren

Dette er et forelapig dokument. Det er skrevet av arbeidsgruppa som er
nedsatt for & utarbeide en nasjonal gastrategi. Vi har jobbet i underkant av
et ar med strategien. Vi har hatt jevnlige arbeidsgruppemagter for & danne
oss en felles kunnskapsbase. Vi har diskutert, hatt innlegg for hverandre
om tema vi kan. Vi har hatt eksterne innledere pa tema vi ikke kan nok
om, og vi har hatt workshops. Na har vi knadd dette sammen til et forslag
til en gastrategi.

Det er en god del som gjenstar. | den ferdige versjonen vil vi blant annet ha
med bilder, eksempler og illustrasjoner. Noen steder er mangler det ogsa
tekst. Den grafiske utforming er heller ikke ferdig. Det gjenstar i tillegg
en god del pa kilder og referanser. Dette vil komme pa plass i den ferdige
versjonen.

Teksten er blitt veldig lang. Det kan jo skremme enhver. Vi mener
imidlertid at teksten er ganske godt organisert slik at det er lett & finne
fram. Det er antakelig ikke alle som er interessert i alt. Samtidig sa mener
vi at temaet gaende er sapass underkommunisert at vi gnsket a fa med en
viss bredde i tematikken rundt de gaende. Alle har sikker noe & lere.

Minihgring. Strategien har to hovedmal: 1) Det skal veere attraktivt 4 ga for
alle, og 2) Flere skal ga mer. | arbeidet med strategien opplever vi at det
er mange som mener mye om hvordan vi skal fa til dette. Det er ogsa
mange som har egne behov nar det gjelder a fa det attraktivt a ga. Vi
gnsker derfor a fa tiloakemeldinger pa strategidokumentet slik det na
foreligger.

Frist for tilbakemeldinger er 21. oktober. Innspillene kan sendes til Ellen
Haug (ellen.haug@civitas.no) som er sekreteer for arbeidet.

God lesing!

Hilsen
Guro Berge

Leder for utviklingen av den Nasjonale Gastrategien
Statens vegvesen, Vegdirektoratet
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Statens vegvesen har i samarbeid med Helsedirektoratet og utvalgte
kommuner utarbeidet en nasjonal strategi for mer gange. Ferdig strategi
skal forelegges Etatsledermgate i Statens vegvesen til orientering i slutten
av 2011.

Strategien er en del av arbeidet med Nasjonal transportplan. Det er
utarbeidet en egen tekst for det som skal ga inn i plandokumentet og det
vil bli laget en egen kortversjon. Dette dokumentet er et utkast til
hoveddokument for strategien.

Dokumentet er skrevet av Guro Berge (leder av utviklingen av
strategien), Ellen Haug (sekretaer for utviklingen av strategien) og
Lillebill Marshall (i prosjektgruppa). Innholdet av dokumentet er basert
pa bearbeiding av innspill fra prosjektgruppen som startet sitt arbeid
hgsten 2010.

Prosjekt gruppen bestar av fglgende personer:

Statens vegvesen — Vegdirektoratet, Transportplanlegging
Civitas

Statens vegvesen — Region Sgr

Statens vegvesen — Region Sgr

Statens vegvesen — Region @st

Statens vegvesen — Region Vest

Statens vegvesen — Region Midt

Statens vegvesen — Region Nord

Statens vegvesen — Vegdirektoratet, Trafikksikkerhetsseksjonen

Statens vegvesen — Vegdirektoratet, Trafikantatferd

Statens vegvesen — Vegdirektoratet, Miljg

Statens vegvesen — Vegdirektoratet, Transportplanlegging (Universell utforming)
Statens vegvesen — Vegdirektoratet, Transportplanlegging (Nasjonal sykkelstrategi)
Statens vegvesen — Vegdirektoratet, Transportplanlegging (Mobilitets pavirkning)

Helsedirektoratet
Rogaland fylkeskommune
Bergen kommune
Baerum kommune
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Sammendrag

Gastrategien er begrunnet i statlige mal

Statens vegvesen har i samarbeid med Helsedirektoratet og representanter
for Kommunesektorens interesse- og arbeidsgiverorganisasjon(KS)
utarbeidet et forslag til nasjonal strategi for tilrettelegging for gaende.
Strategien er begrunnet i regjeringens mal om bedre helse gjennom mer
fysisk aktivitet, mer miljgvennlig transport, bedre milja i byer og
tettsteder og et universelt utformet samfunn.

Strategien har to hovedmal

B Det skal veere attraktivt & g& for alle. Dette fglges opp med fglende
etappemal for 2014-2023:”’Norges befolkning skal vaere 30 % mer
forngyd med muligheten til & ga i hverdagen™.

B Flere skal g& mer. Dette falges opp med falende etappemal for 2014-
2023:”Gangandelen skal gkes fra dagens 22 prosent til 28 prosent i
2023,

For & oppfylle hovedmalene, ma flere politikk- og samfunnsomrader
pavirkes. Det er ngdvendig a pavirke utforming og drift av de fysiske
omgivelsene, reguleringen av samspillet i trafikken slik at de gaende blir
mer prioritert og det ma utvikles en mer aktiv gakultur i befolkningen.
Det er ogsa ngdvendig a forbedre kunnskapsgrunnlaget for arbeidet med
a gjere det attraktivt & ga for alle og for a fa flere til & ga mer. Samarbeid
og tydelige ansvarsforhold innen alle disse omradene er avgjgrende for a
kunne malene som er satt opp.

Delomrader som strategien omhandler

Mer konsentrerte by- og tettstedsstrukturer. FOr a tilrettelegge for gange er
det avgjerende med en lokaliserings-, areal- og transportpolitikk som gir
konsentrerte by- og tettstedsstrukturer med hgy befolkningstetthet,
gangavstand mellom daglige gjgremal og gangavstand til holdeplasser og
knutepunkt for kollektivtransport.

Attraktive omgivelser for gdende. Byrom og mgtesteder ma ha gode
kvaliteter, veere inviterende og oppleves som meningsfylte steder. Det ma
béade vaere plass til malrettet gangtrafikk og mateplasser med variert og
sammensatt byliv. Bebyggelsen ma ha en blanding av funksjoner og hagy
tetthet av beboere og besgkende. Arkitektonisk kvalitet og mulighet for
interaksjon mellom aktiviteter i 1. etasje og livet pa gaten er avgjarende.
Disse kvalitetene kan ivaretas i alle statlige infrastrukturprosjekter, og
ved planlegging og utforminger av bygninger og anlegg.

Sammenhengende infrastruktur for gdende med fokus p& hele reisekjeder.
Fotgjengernes behov for fremkommelighet, ssmmenhengende
reisekjeder, universell utforming i hovedlgsningene og forutsigbar
standard ma ivaretas bade i gangnettet og i den detaljerte utformingen av
gangforbindelser og til holdeplasser. Infrastrukturen for gaende bar

Nasjonal gédstrategi — hegringsutkast 30.9.2011 7



fastlegges pa kommuneplanniva ut fra kunnskap om befolkningens behov
0g gangmgnstre, og ber fglges opp i reguleringsplaner og
utbedringsprosjekter. | perioden bgr minst 30 byer og tettsteder ha
utarbeidet lokale gastrategier eller planer for sammenhengende gangnett
basert pa hele reisekjeder der hovedlgsningen skal veere universelt
utformet. Skoleveg og naermiljg skal prioriteres.

Innarbeide i all planlegging og utbygging. Hensyn til géende bar innarbeides
i all planlegging og utbygging etter plan- og bygningsloven. Det bar
vurderes statlige planretningslinjer for & ivareta gaende, eventuelt som del
av miljevennlig transport, for a sikre at hensynet innarbeides systematisk
i all planlegging. Vegnormalene og andre relevante handbgker
gjennomgas og oppdateres med hgyere prioritering av gaende.

Hele infrastrukturen for gdende skal gi god tilgjengelighet og fremkommelighet
gjennom hele aret. Vinterdriften ma gi fotgjengerne en infrastruktur med
enhetlig og forutsigbar standard med god fremkommelighet og sikkerhet
uavhengig av vegeier. Universell utforming ma opprettholdes gjennom
aret. Muligheter og utfordringene knyttet til eksisterende praksis skal
kartlegges og endret praksis vil pregves ut gjennom
demonstrasjonsprosjekter.

Prioritering av gaende i trafikken. Reguleringen av samhandlingen i
trafikken ma prioritere fotgjengernes trygghet, sikkerhet og
framkommelighet. Lavt fartsniva pa biltrafikken i byer og tettsteder er
avgjgrende for & gke trygghet og redusere antall drepte og alvorlige
skader blant fotgjengere. Staten vil veere padriver for redusert fart i byer
0g tettsteder.

Valg av regulering ma ta utgangspunkt i godt samspill mellom
trafikantene og ta hensyn til stedets karakter, antall ulike transportbrukere
og universell utforming. Eksisterende lgsninger for samspill mellom
gaende og syklende som sykling pa fortau og nye samhandlingsformer
som sambruksgater (shared space) ma evalueres og prgves ut gjennom
demonstrasjonsprosjekter for & hgste erfaringer.

Aktiv gakultur gjennom pavirkningsaksjoner og kampanjer. Det er nﬂdvendig
a pavirke befolkningen direkte til 3 ga mer i hverdagen for a utvikle en
mer aktiv gakultur. Staten kan bidra til a formidle kunnskap om tiltak
som inspirerer til & ga og bidra til & gjennomfare malrettede
pavirkningsaksjoner. Folk ma stimuleres til & ga og bruke tid utendars,
slik at de bidrar til aktivt byliv, levende nermiljg og trygghet ved sosial
kontroll. Hele befolkningen ma pavirkes til a ga mer for a ta vare pa egen
helse. Barn og unge ma inspireres til & ga til skole. Den arbeidsfare
befolkningen ma pavirkes til & ga, sykle eller reise kollektivt til arbeid.
Det ma gjennomfares kampanjer rettet mot de gkende antall eldre. |
tillegg er det ngdvendig a utvikle bedre systemer for informasjon om
gangruter (elektroniske kart, skilting, ruteinformasjon med mer) som er
universelt utformet.

Kunnskapsoppbygging. Kartleggingen av gangnettet ma bedres. Det ma
utvikles bedre verktay for planlegging, metoder for vurdering av forhold
for gaende og mer kunnskap om de gaendes behov, valg og preferanser.
Videre er det ngdvendig & vite mer om befolkningens samlede gangturer,
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omfang av gaing knyttet til fysisk aktivitet og omfang av gaing i ulike
deler av et bylandskap og i transportsystemet. Ny kunnskap ma utvikles
gjennom demonstrasjonsprosjekter og forskning.

Formidling. Kjent kunnskap ma formidles til politikere og planleggere..
Som del av arbeidet foreslas det etablert et nettverk for kommuner og
andre relevante instanser, etter modell fra nettstedet for sykkelbyene. Det
foreslas ogsa a etablere et nettsted med kunnskap om gaendes behov og
planlegging for gaende, informasjon om demonstrasjonsprosjekter, ulike
arbeidsmetoder og systemer for informasjon, pavirkning og kartlegging.
Nettstedet vil gi informasjon til kommuner, fylkeskommuner og
planleggere i statens vegvesen. Fotgjengernes interesser og behov ma tas
inn i undervisningen pa relevante undervisningsinstitusjoner og kurs.
Statens vegvesen har gjennom sektoransvaret spesielt ansvar for
utviklings- og formidlingsarbeidet innen hele vegsektoren og ma veere en
padriver i dette arbeidet.

Ansvar og samarbeid. Ansvaret for gdende og gangnettet er delt mellom
statlige, regionale og lokale myndigheter og private aktarer. For a gjere
det mer attraktivt & ga og alt flere skal ga mer er det derfor vesentlig at
alle aktarer fglger opp sitt ansvar for gaende. Det er ogsa viktig at alle
aktgrer samarbeider om 4 tilrettelegge for at det skal vare attraktivt & ga
for alle og at flere skal ga mer. Dette kan vere knyttet til:

e Faringer og veiledning for & ivareta gaendes interesser

o Lokal arealplanlegging og by- og tettstedsutvikling

e Arbeid for a planlegge, etablere, utbedre og drifte gangnettet
e Utvikle gakultur

Gaendes interesser bar ogsa integreres i andre pagaende arbeid og
programmer.

Strategier for perioden 2014-2023

For & oppna at det skal veere attraktivt & ga for alle og at flere skal ga mer
er det ngdvendig & ha en sammensatt pakke av virkemidler. Disse ma
vaere naert knyttet opp mot delmalene og strategiene som er satt innenfor
disse. Det foreslas falgende 10 omrader som til sammen iverksettes for a
oppfylle malene for perioden:

1 Pavirke aktarer til 4 ta ansvar og samarbeide om gaende

2 Gjennomga retningslinjer, forskrifter, handbgker o.1 for a styrke og
sikre gaendes interesser.

3 Gjennomfare pilotprosjekter/demonstrasjonstprosjekter.
4 Formidling, informasjon, pavirkning, kampanjer og ambassadarer.
5 Inspirere til samarbeid om infrastruktur og lokale gastrategier.

6 Sikre at gaendes interesser ivaretas og konsekvensvurderes i planer og
planlegging etter Plan- og bygningsloven.

7 Pavirke praksis i areal- og transportplanlegging, utforming av fysiske
omgivelser og drift av infrastruktur for gaende.
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s Integrere gaende i annet pagaende arbeid og programmer som
gjennomfgres av staten.

9 Utvide ordningen "Tilskuddsmidler for gkt tilgjengelighet til
kollektivtransport i kommuner og fylker” (Tidligere BRA-ordning)

10 Utvikle og formidle kunnskap om gaende.

Oppfalging og rapportering
Dette skal suppleres etter hgringen

LIVSKVALITET

LIVVIDDEN
FOLKELIV

LIVSLENGDE

LIVSGLEDE
GATELIV
JORDAS LIV
LIV OG RQRE |
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Del 1

Hvorfor en nasjonal gastrategi og hva rettes den mot?
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1

Grunnlag

1.2

En nasjonal gastrategi

Vi star overfor store utfordringer i Utviklingen av morgendagens
transportsystem. | byomrader er det gkende trafikkproblemer, biltrafikken
dominerer og farer til stay og luftforurensing. Vegene beslaglegger store
arealer og a bygge og vedlikeholde veginfrastrukturen er forbundet med
haye kostnader. Det er trengsel og konflikter mellom byen og
vegsystemet og mellom transportmiddelbrukere.

Befolkningens helse er darligere som falge av kombinasjonen av
stillesittende livsstil og en avhengighet av privatbil for & mgate selv de
mest grunnleggende transportbehov.

Det er et nasjonalt mal & fa til mer miljsvennlig transport. FOKUS pé géing som
transportmulighet og mer gaing i kombinasjon med kollektivtransport og
sykkel kan bidra til & fa mer miljgvennlig transport og lgse noen av
dagens transportproblemer. Mer vekt pa gaende kan fere til at vare byer
og tettsteder blir mer tilpasset befolkningens grunnleggende velferds
behov og fellesskapets behov for samhandling og mgtesteder.
Fotgjengerens plass i planleggingen ma lgftes fram.

Nullvisjonen og universell utforming. | planleggingen for fotgjengere ma
nullversjonen og universell utforming ligge til grunn. Nullvisjonen er en
visjon om et transportsystem som ikke farer til tap av liv eller hardt
skadde og er en klargjaring av at det er moralsk og etisk uakseptabelt at
folk blir drept eller hardt skadd i trafikkulykker. Universell utforming er
et prinsipp som skal bidra til at transportsystemet er tilgjengelig og
effektivt for alle.

Gaboka. Fotgjengere har vert et prioritert satsningsomrade i Statens
vegvesens to etatsprosjekter: Miljg pa eksisterende vegnett og Transport i
by. Gjennom utgivelsen av G&boka’ i 2005, der fokus ble satt p&
fotgjengeren som enkeltmenneske, gnsket etaten a skape debatt rundt
temaet og legge grunnlag for videre utvikling av kunnskapsnivaet for
planlegging og tilrettelegging for gaende. Dette arbeidet er fulgt opp i
etatsprogrammet Miljgvennlig bytransport og falges nd opp med en
nasjonal gastrategi.

Arbeidet med géstrategien har bred forankring. Statens vegvesen har,
gjennom Nasjonal transportplan for 2010-2019, fatt i oppdrag a:”...
utarbeide en nasjonal strategi for tilrettelegging for gaende. Hensikten er
a gjere det mer attraktivt & ga”. Det papekes videre at “Mer gange pa
korte turer bidrar positivt til den enkeltes helse og livskvalitet, til mer
aktivitet i lokalmiljget og til & gjere byer og tettsteder mer attraktive.
Tilrettelegging for gdende gjer det ogsa mer attraktivt & bruke kollektive
transportmidler.”” (St.meld. nr. 16 (2008-2009)).

I Samferdselsdepartementets tildelingsbrev til Statens vegvesen for 2011

! Inge Dahlmann 2005. “Géboka”, UTB-publikasjon 2005/5 Statens vegvesen.
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bes det om at alle niva i Statens vegvesen prioriterer sykkeltrafikk og
tilrettelegging for gaende hayt og medvirker til at det blir ferdigstilt
tilstrekkelige planer.

Statens vegvesen har et ansvar. Statens vegvesen har i fglge sin instruks et
samlet ansvar for a fglge opp nasjonale oppgaver for hele
vegtransportsystemet (Sektoransvar), herunder delansvar pa miljgomradet
og for fagkompetanse pa helhetlig bytransport og kollektivtransport. |
falge tildelingsbrevet fra Samferdselsdepartementet innebaerer det blant
annet at Statens vegvesen skal bidra til at nettet for gaende blir
sammenhengende og universelt utformet. Framkommelighet for gaende
til holdeplasser for kollektivtransport blir trukket fram som et omrade det
er viktig & arbeide med. Det papekes at fremkommeligheten ma styrkes
ved en systematisk gjennomgang og oppgradering av gangfelt og
ganglenker til holdeplasser og terminaler. Hele reisekjeden skal gjores
tilgjengelig hele aret ved & ha fokus pa sngrydding og strging av fortau,
gangareal, holdeplasser og knutepunkt.

Betydningen av arbeidet med tilrettelegning for gaende er ogsa trukket
fram i hoveddokumentet fra utredningsfasen for Nasjonal transportplan
2014 — 2023% ved & foresla et eget etappemal om at framkommelighet for
gaende og syklende skal bedres i perioden (F5). Det papekes at
etappemalet skal bidra til at flere gar og sykler. Dette vil igjen gi miljg-
og helsegevinster.

Mandatet for gastrategien €r a: “Utarbeide en nasjonal strategi for
tilrettelegging for gaende og for a gjare det mer attraktivt a ga. Det skall
settes opp nasjonale mal for perioden 2014-2023, det skal gis forslag til
virkemidler og type tiltak som kan settes i verk for & na de gnskede
malene, og det skal utarbeides et rapporteringssystem for vurdering av
maloppnaelse.”

Det skal ogsa gis et anslag over kostnader for gjennomfaring av tiltak
som staten har ansvar for.

Nasjonale faringer. Behovet for, og malsettingen om, bedre tilrettelegging
for gaende og overgang fra bilbruk til sykkel og gange er godt gjort rede
for og forankret i en rekke stortingsmeldinger de senere arene. Malene for
bedre miljg i byer og tettsteder og malene for samordnet areal- og
tettsteds utvikling er rettet mot utvikling av mer konsentrerte by- og
tettsteds strukturer, mer miljgvennlig transport og redusert
transportbehov, samt bedre kvalitet i de bygde omgivelsene. Se egen
boks.

? Retningslinje 2 for etatenes og Avinors arbeid med Nasjonal transportplan 2014-2023
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Stortingsmeldinger og andre fgrende dokumenter

Norsk veg- og vegtrafikkplan 1994-97 — St. meld. nr. 34 (1992-93). | denne stortingsmeldingen
fastslas det at Statens vegvesen har ansvar for infrastruktur for syklende og géende langs
riksvegnettet. Med denne meldingen fikk Statens vegvesen ansvar for planlegging,
bygging, grunnerverv, drift og vedlikehold av anlegg for gang- og sykkeltrafikken langs
riksveg slik at anleggene inngar i riksveganlegget.

Bedre miljg i byer og tettsteder — St.meld. nr. 23 (2001-2002). Stortingsmeldingen vektlegger
utvikling av mer baerekraftige og konkurransedyktige byer og tettsteder. Dette favner bade
den overordnede bystrukturen og de enkelte omradene i byene og tettstedene. Arealplan-
leggingen beskrives som et viktig redskap bade for & motvirke starre arealforbruk pr.
innbygger, byspredning med starre avstander mellom de ulike funksjonene og gkende
transportbehov, energiforbruk, samt miljgbelastninger knyttet til forurensning og stay.
Arealplanlegging samordnet med transportplanlegging fremheves ogsa som viktig redskap
for & utvikle mer funksjonelle og miljgvennlige by- og tettstedsstrukturer, og utvikling av
attraktive byer og tettsteder med gode stedskvaliteter som ramme for ”det gode liv”. A
tilrettelegge for attraktiv, effektiv og trafikksikker ferdsel for gaende og syklende, serlig
barns ferdsel til fots og pé sykkel, er vektlagt i meldingen.

Resept for et sunnere Norge (Folkehelsemeldingen) — St.meld. nr. 16 (2002-2003) Stortingsmeldingen
beskriver faktorene som bidrar til & skape helseproblemer og faktorer som bidrar til &
beskytte mot sykdom. Det pekes pa sammenhengen mellom den enkeltes og samfunnets
ansvar og muligheter for & pavirke helsesituasjonen, og ansvar innenfor en rekke sektorer
og politikkomrader synliggjeres. Sgkelyset settes bl.a. p& foruroligende utviklingstrekk
nér det gjelder var livsstil. Feil kosthold og fysisk inaktivitet trekkes frem og arsak til mye
av forekomsten av bl.a. hjerte- og karsykdommer og kreft, og som framtidens store
helseproblem.

De overordnede malene beskrives som (1) Flere leveér med god helse i befolkningen og
(2) redusere helseforskjeller mellom sosiale lag, etniske grupper og kjenn. Ut fra dette er
det skissert en politikk med fire innsatsomrader:

1. Skape gode forutsetninger for & kunne ta ansvar for egen helse
2. Bygge allianser for folkehelse

3. Helsetjenestene: forebygge mer for & reparere mindre

4. Utvikle ny kunnskap

@kt fysisk aktivitet og gange som transport trekkes frem som viktige aspekter i flere av
disse innsatsomradene.

Storbymeldingen — St.meld. nr. 31 (2006-2007)

Oslo og hovedstadsregionen har sterk befolkningsvekst, med press pa arealer (1.1.4).
Samordnet areal- og transportplanlegging méa styre den fysiske byutviklingen, og
kollektivtrafikken mé& samordnes bedre, infrastruktur og vesentlige miljgverdier.
Regjeringen har som mal at Osloregionen skal utvikle seg i miljgvennlig og beerekraftig
retning. Da er det ngdvendig a redusere klimagassutslipp, gke bruken av
kollektivtransport, redusere veksten i biltrafikken, bygge ut sykkelfelt og veier og
konsentrere byveksten i etablerte byggesoner (1.4.9).

Nedbygging av funksjonshemmende barrierer — St. meld nr. 40 (2002-2003). Regjeringens ViSjOI’] er at
mennesker med nedsatt funksjonsevne skal ha muligheter til personlig utvikling,
deltakelse og livsutfoldelse pa linje med andre samfunnshorgere. Fjerning av
samfunnsskapte barrierer er avgjgrende for a oppna dette. Universell utforming er et av
virkemidlene for & redusere gapet mellom individets forutsetninger og samfunnets krav.
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Universell utforming tar hgyde for mangfoldet av mennesker som til enhver tid lever i et
lokalsamfunn og ser mennesket i et livslgpsperspektiv.

Regjeringens miljapolitikk og rikets miljgtilstand — St.meld. nr. 26 (2006-2007). Meldingen vektlegger
blant annet en bedre samordnet areal- og transportpolitikk, med overgang fra bilbruk til
sykkel og gange, samt et attraktivt sykkelvegnett og trygge gangveier som viktige
virkemidler for & oppna en mer balansert transportmiddelfordeling.

Nasjonal transportplan 2010-2019 — St.meld. nr. 16 (2008-2009). @kt fremkommelighet for gaende
og syklende er framkommelighet er definert som etappemal. Det legges vekt pa at flere
gaende og syklende vil gi miljg- og helsegevinster. Fylkeskommuner og kommuner
anmodes om & prioritere anlegg for gaende og syklende langs fylkesveger og kommunale
veger. Det sies ogsa at Samferdselsdepartementet vil ga inn med tiltak som sikrer at
planer for slike anlegg i starre grad vedtas og gjennomfgres etter intensjonen.

Nasjonal transportplan 2006-2015 — St.meld. nr. 24 (2003-2004). Et av hovedmaélene i denne
stortingsmeldingen er mer miljgvennlig bytransport — med redusert bilavhengighet og gkt
kollektivtrafikk. Det legges blant annet vekt pa gke fokuset pa arealplanlegging og
helhetlige areal- og transportplaner, samt gkt tilrettelegging for gaende.

Norsk klimapolitikk — St.meld. nr. 34 (2006-2007). Stortingsmeldingen omhandler blant annet
tiltak og virkemidler for mindre bilbruk og endret transportmiddelfordeling: ”’I byer ma
forholdene legges bedre til rette for at folk kan reise kollektivt, ga eller sykle. Dette ma
kombineres med restriktive tiltak overfor privatbilbruken som parkeringspolitikk og
vegprising.”... “I distriktene vil det sarlig veere overgang fra bil til sykkel og gange pa
korte reiser som gir effekt pa utslippene. Potensialet er sterst i de mindre byene og
tettstedene, som ofte har en utflytende form og i liten grad er lagt til rette for gaende og
syklende™.

Frivillighet for alle — St. meld nr. 39 (2006-2007). Det poengteres at frivillig sektor gir et viktig
bidrag i det helsefremmende arbeidet.

Samhandlingsreformen — St.meld. nr. 47 (2008-2009). Helseutgiftene har gkt kraftig det siste
tidret.. Den demografiske utviklingen med en starre andel eldre i vil veere en utfordring
for fremtidens helsetjeneste og baerekraft i samfunnet. Det trengs mer forebygging og
mindre behandling.

Nasjonal helse og omsorgsplan (2011-2015) — Meld. St nr. 16 (2010-2011). Oppfalgning av
samhandlingsreformen, styrking av det helsefremmende og forebyggende arbeidet i
kommunene noe som vil fare til en mindre belastning pé helsevesenet. Tverrsektorielt
arbeid og innsatsen i andre sektorer er avgjerende for god helse. For & gke
hverdagsaktiviteten nevnes bl.a. at tilgang pa gang- og sykkelveier. ”Regjeringen er
opptatt av & tilrettelegge mulighetene for & ta helsemessig gunstige valg. @kt fysisk
aktivitet i hverdagen forutsetter gang- og sykkelveier, trygge og gode utemiljger og lett
tilgang til natur-, leke- og rekreasjonsomrader.” (s 44)

Norge universelt utformet 2025. Regjeringens handlingsplan for universell utforming 2009 -2013.
Handlingsplanen bergrer de fleste samfunnsomrader og alle departementer er involvert i
gjennomfaringen. Planen har fire prioriterte omrader; Bygg og anlegg, planlegging og
uteomrader, transport og IKT. I tillegg kommer sektorovergripende tiltak.
Handlingsplanen er koordinert med Nasjonal Transportplan 2010 — 2019.
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1.3 Det er mennesker som gar

A ga er en grunnleggende menneskelig aktivitet. Nesten alle gér 0g géende er
essensen av byliv, serlig det &pne, offentlige rom. A ga gir oss direkte og
umiddelbare opplevelser av vare fysiske omgivelser og menneskene rundt
o0ss. Vi kan oppleve narhet, trygghet, sikkerhet, og estetikk i
omgivelsene, men ogsa engstelse, frustrasjon, forurensning og stay. |
tillegg er gaing knyttet til en rekke funksjoner i vart daglige liv, herunder
a tilfredsstille ulike behov knyttet til blant annet sosialt liv, rekreasjon,
helse og transport. Rike opplevelser og tilfredsstillelse av behov skaper
livskvalitet. Den barekraftige byen ma derfor veere apen for de gaende og
veere rik pa menneskelig narvar.

De gé&ende er med pa & skape sine omgivelser. Et sted endrer karakter nar
mennesker tar det i bruk. Mennesker er med pa a skape et steds
atmosfeaere. Gaende er ogsa en premiss for at omgivelsene blir opplevd og
forstatt. Det er pa denne maten et dynamisk forhold mellom omgivelsene
og menneskene som bruker dem. Var tilvaerelse skapes av mennesker og
materielle strukturer i stadig endring. A ga gir derfor et verdifullt bidrag
til kunnskap og lering bade av lokal historie, arkitektur, byplanlegging
og samfunn, fordi de fysiske omgivelsene vi gar i er et resultat av disse
forholdene.

A veere en g&ende er en rolle. Mennesker har mange roller. Nar vi gar er vi
bade fotgjengere som skal dekke vare transportbehov, vi er borgere som
benytter oss av et steds ulike tilbud og vi er deltakere i et sosialt
felleskap. Det er knyttet ulike krav og kompetanse til disse rollene som
det er viktig & ivareta.

Alle ma kunne fylle rollen som g&ende. | planleggingen antas det gjerne at vi
som fotgjengere har de mentale, fysiske og kunnskapsmessige
forutsetninger det trengs for denne rollen, og at vi er skikkelig rustet til &
takle ulike miljgmessige forhold. Disse kravene er imidlertid ikke alltid
oppfylt. Universell utforming sikrer at alle ivaretas. Barn, eldre og
personer med begrenset mobilitet bar kunne tilfredsstille sine
transportbehov som fotgjenger og a nyte et rikt og levende liv ute i det
offentlige rom. Gastrategien har en vid forstaelse av hvem som er gaende
(se egen boks).

Egen boks med bilder som stgtter opp.

En vid forstaelse av hvem som er gdende er lagt til grunn i den nasjonale
gastrategien. Gaende eller fotgjengere omfatter flere enn de som bare
ferdes pa bena. | Vegloven (8 2 nr. 3) benyttes begrepene fotgjenger og
gaende, der gaende inkluderer ogsa den som;

a) gar pa ski eller rulleski

b) farer rullestol eller sparkstatting eller aker kjelke

c) leier sykkel eller moped, triller barnevogn eller bruker lekekjoretay.
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1.4 Gevinst for samfunn og enkeltmennesker

A legge til rette for gaende og fa flere til & ga gir en rekke gevinster bade
for samfunnet og for enkeltmennesker:

A satse p& gdende er, sammen med andre tiltak, viktig for & f& til mer
miljgvennlig transport som gir bedre miljg og klima. Bedre tilrettelegging
for gaende bidrar til et mer inkluderende samfunn og kan fare til feerre
trafikkulykker. Flere gaende bidrar ogsa til mer levende og trygge
naermiljg, og et mindre sarbart transportsystem. Mer gaing som fysisk
aktivitet gir bedre helse. Det kan ogsa vaere gkonomisk lgnnsomt & satse
pa gaende. Disse fordelene beskrives litt naermere i dette kapitlet.

Mer miljgvennlig transport

Transport er en vesentlig bidragsyter til luftforurensning og klimagass-
utslipp. Luftforurensning medfarer negative helseeffekter med betydelige
samfunnskostnader og klimagassutslipp gir store kostnader til
reduksjonstiltak, kvotekjgp og tilpasning. Reduksjon av transportomfang
er vesentlig for & n& nasjonale miljgméalsetninger * som er at Norge skal
bli klimangytral innen 2030.

@kt gange er en forutsetning for a fa til mer miljgvennlig transport.
Nesten 60 prosent av alle bilreiser er under 3 km (se kapittel 2
befolkningens reiser til fots). Det er et potensial for & overfgre deler av
disse korte bilreisene til gange og sykkel.

Det forventes en stor befolkningsvekst fram til 2023 som i seg selv farer til
mer samlet transport — ogsa flere fotgjengere. Et mal er at all nyskapt
trafikk som falge av dette skal tas med miljgvennlige transportmidler og
en konsekvens av dette er at andelen gaturer i befolkningen ma da gke.
God tilrettelegging for de gaende er da ngdvendig. Det forventes ogsa en
starre andel eldre enn i dag. Dette er en befolkningsgruppe som kan ha
behov for spesiell tilrettelegging for & ga mer.

Mer bruk av kollektivtransport. Tilrettelegging for gaende betyr ogsa
tilrettelegging for mer bruk av kollektivtransport. Alle kollektivreiser
innebzrer en eller flere etapper med gaing. Kvaliteten og effektiviteten pa
disse etappene er ofte lite vektlagt, men kan ha avgjgrende betydning for
hvordan reisene foretas. Nar trafikantene blir spurt, er de villige til a
betale omtrent dobbelt s& mye for & redusere gangtiden fra og til
holdeplassen som de er for & redusere reisetiden pa selve
transportmiddelet (Ruud og Fraysadal 2002%)

Skal folk g&, ma de ha lyst til & g&. Det er en utfordring a lage attraktive
anlegg for gaende — det vil si gode byer, tettsteder og boligomrader. |
falge St.meld. nr. 23 — Bedre miljg i byer og tettsteder bgr fremtidens
byer vare tette, funksjonelle, mangfoldige og i starre grad vere basert pa
miljgvennlig transport. Kollektivtransporten ma styrkes og utgjere
ryggraden i transportsystemet og bystrukturen. Det bgr veere korte
avstander mellom viktige gjeremal og byene ber ha utemiljger som

® Tiltak med synergieffekter for luftkvalitet og klima. Statens vegvesen Region gst. Mars 2011.
* Alberte Ruud og Edvin Fragysadal 2002. Malrettet kollektivtransport, Veileder med oppsummering av kunnskap og
eksempler pa tiltak. T@I rapport 587/2002 (s 34)
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fremmer gange og sykling, helse og livskvalitet.

Et mer inkluderende samfunn.

@kt tilgjengelighet til, og i, det offentlige rom vil styrke sosiale nettverk
for den enkelte og bidra til et mer integrert lokalsamfunn. Bedre
tilrettelegging for gaende vil kunne gi bedre tilgjengelighet til
velferdsarenaer som arbeid, skole, offentlige tilbud og andre servicetilbud
for den delen av befolkningen som foretrekker & ga eller som ikke kan na
sine destinasjoner p& annen méte. A sgrge for at infrastrukturen far
universell utforming er en mate a sikre dette pa.

Gjennomsnittsmennesket er ikke lik Da Vinci”s idealmenneske. Det er stort
mangfold og variasjon. Barn mgter hindringer i omgivelsene fordi de er
lavere enn voksne og ikke rekker hgyt nok, ikke forstar alt, osv. Voksne
mgter hindringer nar de har med seg barnevogn, berer tunge ting eller er
skadet. Mange eldre kan ha redusert styrke, bevegelighet, syn, hgrsel,
hukommelse og reaksjonsevne.

En stor andel av befolkningen har nedsatt funksjonsevne — som er
medfadt eller som faglge av sykdom eller skade, eller midlertidig. | den
nasjonale reisevaneundersgkelsen fra 2009 sier 9 prosent av befolkningen
at de har varige fysiske problemer som gjar det vanskelig for dem a ga.
Risikoen for & fa nedsatt funksjonsevne gker med alderen.

Forskjell mellom nedsatt funksjonsevne og funksjonshemming. Det er ikke
ngdvendig at personer med nedsatt funksjonsevne blir funksjonshemmet i
forhold til samfunnsmessig deltakelse. Slik funksjonshemning oppstar
bare nar det foreligger et gap mellom individets forutsetninger og
omgivelsenes utforming eller krav til funksjon. Undersgkelser viser
imidlertid at 17-20 prosent av mennesker med nedsatt funksjonsevne
opplever hindringer av en slik karakter at de kan defineres som
funksjonshemmet®.

Krav til universell utforming er sikret i Diskriminerings- og
tilgjengelighetsloven, som tradte i kraft 1. januar 2009, og legges til
grunn for tilrettelegging for gaende. Det er falgelig ogsa et hovedmal i
Nasjonal transportplan (NTP) 2010-2019 og i forslaget til mal for
Nasjonal transportplan 2014-2023° at transportsystemet skal vere
universelt utformet. Dette er ngdvendig for a fa et mer inkluderende
samfunn.

5 St.meld. nr. 40 (2002—2003) Nedbygging av funksjons hemmende barrierer. (Kap 1.5)
® Retningslinje 2 for etatenes og Avinors arbeid med Nasjonal transportplan 2014-2023
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Levende og trygt neermiljg

Folk gir folkeliv. Det betyr mye for et sted at folk stimuleres til & bruke tid
utendgrs. Det er den tiden beboerne tilbringer ute som skaper aktivitet og
attraktive omrader. Det er summen av alle beboernes uteaktiviteter, som
for eksempel &render i omradet, korte turer til butikken eller
bussholdeplassen, opphold pa benker eller plener, tiden de tilbringer pa
narkafeen eller tiden de bruker pa veien til eller fra mal utenfor omradet
som er med pa a skape folkeliv. Flere folk ute gir mer folkeliv og mer
trygghet. Seerlig for barns selvstendige mobilitet i neermiljget er det
positivt at uteomradene ogsa brukes av voksne. De voksnes tur til bussen
er med pa & gjere nermiljget trygt for barn. De voksne blir ogsa da kjent
med naboen som kanskje star og venter pa holdeplassen. Dette bidrar til
en opplevd trygghet bade for barn, og for at foreldre tar slippe barn ut pa
egenhand. Dette gir gode tettsteder og boligomrader.

Det ma veere trygt & ga. A kunne ferdes trygt ute er en avgjerende
forutsetning for a skape imgtekommende og velfungerende byer og
narmiljg for mennesker. Bade den opplevde og den reelle tryggheten er
avgjarende faktorer for bruken av offentlige uterom rom.

I stortingsmeldingen Bedre miljg i byer og tettsteder forutsettes det at
barn og unge ma kunne ferdes trygt i nermiljget. Barns ferdsel til fots og
pa sykkel er viktig for deres utvikling av blant annet motoriske
ferdigheter. Dersom barn i sterre grad kan ga og syKkle til sine aktiviteter
reduseres behovet for foreldrekjaring med bil’.

Kvalitet i omgivelsene har betydning for folkeliv og trygghet. NOen utearealer
virker gde og forlatt, mens andre summer av liv. Forskjellen ligger i
hvorvidt muligheten for & ga er kombinert med tilbud om opphold,
opplevelser og komfort. Aktivitetsnivaet er betydelig hayere i omrader
med flere funksjoner enn i rene transittomrader. I alle byomrader hvor
man inviterer mennesker til & ga og sykle, ma utformingen av
omgivelsene ta utgangspunkt i den menneskelige skala®.

At byen er oversiktlig og lett & finne fram i, bidrar ogsa til opplevelsen av
trygghet og forutsigbarhet. Klare visuelle saerpreg og offentlige rom med
selvstendig karakter kan bidra til at vi lettere finner fram og kan skille et
sted fra et annet.

" Bedre miljg i byer og tettsteder. St.meld. nr. 23 (2001-2002)
8 Byer for mennesker. Jan Gehl
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Feerre trafikkulykker

Bedre tilrettelegging for fotgjengere er viktig for trafikksikkerheten.
Fotgjengerulykker utgjar i dag om lag 11 prosent av ulykkene med
dedelig utgang i vegtrafikken. | perioden 2005-2009 ble totalt 145
fotgjengere drept og 532 hardt skadd. De fleste ulykkene skjer nar
fotgjengere krysser eller oppholder seg i kjgrebanen.

Risikoen for dadsulykker blant fotgjengere er blitt redusert i lgpet av de siste
20 arene. Likevel er risikoen for fotgjengere i dag ca. 10 ganger sa stor
som risikoen per personkilometer for bilister (Elvik og Erke 2007)°. Det
er imidlertid starre usikkerhet knyttet til estimeringene av risikoen for
fotgjengere enn for motorkjgretay. Dette er fordi vi har darligere tall pa
omfanget av gaende ute i trafikken enn for andre trafikantgrupper (usikre
eksponeringstall).

Tabell: Drepte og hardt skadde per million personkilometer i 1985, 1992, 1998,
2001 og 2005 fordelt pa trafikantgrupper

Transportmiddel 1985 1992 1998 2001 2005
Bilfgrere 0,19 0,19 0,19 0,18 0,15
Bilpassasjerer 0,19 0,17 0,16 0,14 0,13
Fotgjengere 0,64 0,79 0,68 0,63 0,47
Syklister (f + p) 1,43 1,22 1,23 1,08 0,82
Moped (f + p) 2,12 1,45 1,22 1,31 1,29
Lett MC (f + p) 4,23 1,56 1,48 1,38 1,27
Tung MC (f + p) 4,2 1,69 1,33 0,91 0,61

(Risikotallene for bil, MC og moped er basert pa Statistisk sentralbyras (SSB) ulykkesdata og
eksponeringstall fra Rideng og Vagane (2008). Tallene for fotgjengere og syklister er basert
pa SSBs ulykkesdata og eksponeringsdata fra T@Is reisevaneundersokelser (Bjgrnskau 2003,
Denstadsli mfl. 2006). f = farer og p = passasjer.)

Flere forhold pavirker antall og alvorlighetsgraden for fotgjengerulykker.
Studier av veg- og trafikkrelaterte forhold viser blant annet fglgende
(Elvik og Erke 2007):

o Skader ved fotgjengerulykker blir mer alvorlige nar farten gker.
o Ulykker utenfor tettbygde strek er mer alvorlige enn i tettbygde strok.

e Vegforhold som for eksempel asfalthull, glatt veg og hgye kantstein
bidrar til gkt ulykkesrisiko for fotgjengere.

o Antallet alvorlige ulykker er hgyere pa terr enn pa vat veg.

¢ Antallet alvorlige fotgjengerulykker er starre i dagslys enn i market,
men forskjellen mellom dag og kveld/natt er mindre enn for andre
trafikanter.

o Skaderisikoen er starre for fotgjengere som ikke bruker refleks enn for
de som gjar det. Mellom 95 og 99 prosent av alle alvorlige skadde
fotgjengerne brukte ikke refleksive materialer

o Trafikksikkerhetstiltak som reduserer farten av motorkjgretay,
reduserer ogsa ulykkesrisikoen for fotgjengere.

° Elvik, Rune og Erke, Alena 2007. Realisering av nullvisjonen: Forebygging av fotgjengerulykker og redusering av
ulykkenes alvorlighet. T@I rapport 889/2007
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Funnene viser at tiltak for a gke sikkerheten for gaende béade bar rettes
mot vegforhold, trafikantene selv og kjgretayene. Dette gjenspeiles blant
annet i Nasjonal tiltaksplan for trafikksikkerhet pa veg 2010-2013.

Med mer universelt utformet lgsninger som er mer intuitive i bruk vil
dette fare til mindre ugnsket atferd kunne redusere faren for ulykker

Mer fysisk aktivitet og bedre helse.
@kt gaing gir helsegevinst, bade pa individniva og pa samfunnsniva.

Gange er den vanligste formen for fysiske aktivitet i Norge i alle
aldersgrupper. Undersgkelser viser likevel at under 50 prosent av den
voksne befolkningen gar minst 10 minutter hver dag. Rundt 50 prosent av
15 aringene oppfyller anbefalingene om minst 60 minutters variert daglig
fysisk aktivitet. Kun 20 prosent av voksne over 20 ar tilfredsstiller
gjeldende anbefalinger om minst 30 minutters daglig moderat fysisk
aktivitet. Potensialet er stort for gkt aktivitet og gange er her en sentral
aktivitet.

Gange gir samme helsegevinst som annen fysisk aktivitet. Studier viser at
personer som er i god fysisk form lever lengre og er mindre syke enn
personer som er i darlig fysisk form®. Helsegevinsten av gange er
avhengig av mengde aktivitet og intensiteten. Gange er en sentral
aktivitetsform for & opprettholde god helse.

Fysisk aktive personer lever lenger. Personer som er fysisk aktive lever
lenger sammenlignet med fysisk inaktive'®. Beregninger tyder pa at fysisk
inaktive i 30-arsalderen vil kunne leve 3-8 ar lenger dersom de kommer i
gang med regelmessig fysisk aktivitet. Gevinsten avhenger blant annet av
hvor gamle de er nar de endrer atferd og mengden fysisk aktivitet. Det er
et klart dose-responsforhold™.

HELSEGEVINST
T

Lav Middels Hoy
FYSISK FORM

10 Helsedirektoratet (2008). Fysisk aktivitet blant barn og unge i Norge — En Kkartlegging av aktivitetsniva og fysisk
form hos 9- og 15-aringer, 1S-1533.

! Helsedirektoratet (2009). Fysisk aktivitet blant voksne og eldre — Resultater fra en kartlegging i 2008 og 2009, IS-
1754
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Figur: Forholdet mellom fysisk form og helsegevinst. Kilde: Rapport nr. 2/2000: Kortversjon
mars 2002. Sosial- og helsedirektoratet

Mindre syke. | Aktivitetshandboken — fysisk aktivitet i forbygging og
behandling *? blir det poengtert at det totale energiforbruket av fysisk
aktivitet vil ha betydning i forebygging og behandling av enkelte lidelser,
herunder hjerte- og karsykdomer, metabolsk syndrom, diabetes type 2,
overvekt og fedme. Fysisk aktivitet gir feerre ar med kronisk sykdom.
Beregninger fra Danmark viser at hvis en inaktiv 30-aring, mann eller
kvinne, blir moderat aktiv, kan han/hun forvente a unnga henholdsvis 2,4
ar og 2,7 ar med kronisk sykdom relatert til fysisk inaktivitet. Hvis
aktivitetsnivaet gkes til meget aktiv, vil han eller hun kunne forvente
henholdsvis 4 og 4,8 farre ar med kronisk sykdom. A ga er en unik
medisin uten bivirkninger

Ved & g& holder de eldre seg i form. | lgpet av 30-40 ar vil opp mot en
fjerdedel av befolkningen i Norge vaere 65 ar eller eldre.
Befolkningsframskrivninger viser at antallet personer pa 67 ar og over vil
gke fra 0,6 millioner i 2002 til omtrent 1,5 millioner i 2060 (SSB 2010).
@kningen er szrlig sterk blant de eldste, fra 80 ar og eldre (SSB 2004).
(Hjorthol 2011). Denne “eldrebglgen” vil kunne innebeere store
samfunnsmessige kostnader til for eksempel helse og transport. Samtidig
vet vi at det gjennom gkt fysisk aktivitet er et stort potensial til aktive,
selvhjulpne og friske eldre. Eldre kan sta overfor krav til i starre grad a ta
ansvar for egen helse. A g mer kan vare en god lgsning for eldre for &
beholde helsen lengre.

Gange er gkonomisk Ilgnnsomt pa flere nivaer

Det er billig & ga og nytten eller lannsomheten for samfunnet ved at flere
gar er knyttet til gkte levedr, nedgang i sykefraveer og mindre ulykker.
For handelsstanden er det lsnnsomt med flere gaende i sentrumsomrader.

Gange er et billig transportalternativ for den enkelte. Det er en hfayere andel
som gar til fots blant personer med lavere utdanning og lavere inntekt,
sammenlignet med dem med hgyere inntekt og utdanning. Dette i
motsetning til totalt fysisk aktivitetsniva hvor grupper med hgy utdanning
og inntekt er overrepresentert. Det betyr at gange er viktig som fysisk
aktivitet for de i befolkningen som har lavest inntekt.

Et stort velferdsmessig potensial kan utlgses ved a satse pa mer gange som
fysisk aktivitet. Den samlede velferdsgevinsten i et livslgpsperspektiv
kan ha en verdi pa 4 millioner kroner for en person som er moderat aktiv
med 30 minutter daglig ved gange. Estimatet er gitt i Helsedirektoratets
rapport Vunne kvalitetsjusterte levedr (QALYs) ved fysisk aktivitet.
Tabellen under viser en oversikt over velferdsgevinsten ved at flere gar i
hverdagen. Gevinsten i regneeksemplene vil overskride betydelige
tiltakskostnader.

Tabell xxx. Beregnet velferdsgevinst i millioner kroner per ar ved at et
gjennomsnitt av voksenbefolkingen gar 10-15 minutter ekstra hver dag.

12 Aktivitetsh&ndboken — fysisk aktivitet i forbygging og behandling Helsedirektoratet Rapport 1S-1592
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Velferdsgevinst i millioner kroner per ar
Antall personer Lav intensitet ~ Moderat intensitet Hgy intensitet
1000 12,5 25 50
5000 62,5 125 250
10 000 125 250 500
1 000 000 12 500 25 000 50 000
2 000 000 25 000 50 000 10 000

Kilde: http://www.helsedirektoratet.no/vp/multimedia/archive/00313/Helseeffekter_av_fy 313539a.pdf

Lennsomt for handelsstanden. Det er mange naringsdrivende i bysentra
som er skeptiske til & legge mer til rette for gaende pa bekostning av
bilen. De er engstelige for nedgang i omsetning. Erfaringer fra omrader
der bysentra er mer tilpasset fotgjengere, viser imidlertid hgyere
overskudd enn bilbaserte forsteder.'*. Denne type overskudd kalles Place
making dividend”. Folk blir lenger, kommer tilbake oftere og bruker mer
penger pa steder som de liker og trives a vere i.

Studier* har ogsa funnet at det & gjare en gate mer fotgjengervennlig
farer til gkning i boligpriser og at det er en gkonomisk kobling mellom
gatens fotgjengervennlighet og pris for leie av butikklokale. Dette
reflekterer hvilken betydning gatens rolle og utforming har for butikkenes
inntjeningspotensial. Erfaringer fra London viser at mennesker som gar
til et handelssentrum bruker over 40 prosent mer penger enn de som
ankommer med bil og over 55 prosent mer enn de som reiser med
undergrunnsbanen.

15 De géende ma prioriteres

A legge til rette for gaende og fa flere til & g gir som beskrevet over en
rekke gevinster bade for samfunnet og for enkeltmennesker. De gaende
ma prioriteres i planleggingen. I dag blir de gaendes behov lett satt til
side av andre "tyngre” transportbrukere. De gaende tilbakelegger ikke
like lange avstander som andre transportgrupper, men de gjar seg derimot
sterkt gjeldende i antall turer. Dessuten er det & ga et element ved alle
reiser. Ga-trafikken blir ofte undervurdert og biltrafikken blir lett
overvurdert i offentlig planlegging. Eksakt kunnskap om befolkningens
reiser til fots er ngdvendig.

Forhold som fremmer og hemmer gaing
Det er mange forhold som fremmer og hemmer omfanget av gaing i
befolkningen. Det er imidlertid noen forhold som utmerker seg:

Hoy befolkningstetthet og tett bystruktur inneberer korte avstander og
effektivt kollektivtransporttilbud. Dette er forhold som fremmer mer
gaing fordi det bedrer konkurranseforholdet til bil. Byspredning skaper
derimot lange reiseavstander og gjer det vanskelig a fa til et godt og
lennsomt kollektivtilbud. Data fra reisevaneundersgkelsen viser at det i
slike omrader er en hgy bilbruksandel og lav andel gaende. Dette blir mer
omtalt i kapittel om fysisk tilrettelegging.

3 Eksempel fra Drammen (?) og Studie gjennomfart i Washington DC av The Urban Land Institute. Referert av
Cindy Perman, 19 April 2011 pA CNBC.com
¥ »\/aluing Urban Realm” av MVVA Consultancy. Oppdrag for Transport for London Urban Design team
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Sosiogkonomiske og kulturelle forhold. @kt utdanningsniva kan bety at flere
velger & ga. @kt utdanning er en drivkraft i retning av sentralisering fordi
arbeidsmarkedet for personer med hgyere utdanning for en stor del
befinner seg i byene. @kt inntektsniva derimot, gker reisevolumet og
senker terskelen for bruk av bil. Det samme gjelder den gkte
tidsknappheten i samfunnet som til i dag har fart til starre avhengighet av
bilen for & utfare de daglige gjgre-méalene. A ga tar for lang tid. Ved
effektivisering av kollektivtransporten og vekten pa a tilrettelegge for
gange og sykkel kan imidlertid endre dette. Det er da avgjgrende at
investeringene holder tritt med investeringene i vegnettet. @kt fokus pa
helse kan ogsa bidra til mer gange.

Barrierer for & ga

EU gjennomfarte for noen ar siden et prosjekt (ASTUTE avsluttet i 2007)
der formalet har veert & identifisere og forsta befolkningens barrierer for &
g4 og sykle mer **Barrierene for & g& mer viste seg 4 vare falgende:

Mangel p& infrastruktur

e Mangel pa integrasjon mellom forskjellige rutenett

e Darlig tilgjengelighet til kollektivtransport

e Mangel pa gangveger og gjennomganger

e Darlig vedlikehold av infrastrukturen — bade sommer og vinter

Mangel pa trygghet og sikkerhet

Mangel pa sikker infrastruktur

Mangel pa klare regler eller lovgivning

Mangel pa trygge omgivelser

Angst for haerverk og tyveri

Utilstrekkelig informasjon

e Mangel pa informasjon om, hvordan man ndr sin destinasjon sikkert
e Mangel pa informasjon om stier og ruter

e Utilstrekkelig eller darlig skilting av stier og ruter

Mangel pa fasiliteter

e Kovaliteten og omfanget av fasilitetene for gaende er for darlige
(toaletter, informasjonstavler og tilbud generelt)

e Mangel pa benker og hvileplasser

e Fasiliteter som kan hjelpe til & handtere klimaet og topografien (for
eksempel overbygg og heiser)

Mangel pa gakultur
e Begrenset interesse for og viten om miljg og helse i befolkningen

e Mangel pa kompetanse i kommuneadministrasjonen og hos lokale

15 www.astute-eu.org
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organisasjoner til & fremme interessen og kunnskapsnivaet om miljg
og helse

Mangel pa fokus pa handikappede, etniske minoriteter, eldre eller
boligomrader, som trenger tilrettelegging

Darlig helsetilstand i befolkningen

Manglende fokus fra offentlig sektor

Transportpolitikken prioriterer biltrafikk

Mangel pa samarbeid mellom kommunen og organisasjoner, som
arbeider for & fremme mer gaing

Mangel pa forstaelse for verdien av informasjon og kampanjer
Mangel pa samordnet areal- og transportplanlegging

Mangel pa politisk eierskap til tema

Manglende stgtte fra den private sektor

Mangel pa insitamenter til a utarbeide transportplaner i bedrifter for a
fa flere til & g, sykle eller reisekollektivt.

Mangel pa kunnskap og kompetanse i forhold til & utarbeide
transportplaner og fremme mere berekraftig transport

Tilbakeholdenhet med & blande seg i medarbeidernes transportvaner

Mangel pa insitamenter til arbeidsgivere for a fremme gange og
sykling

Dette er alle forhold det er viktig a ta tak i en nasjonal gastrategi.
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2

Befolkningens reiser til fots

2.1

Hvem gar og hvor mye?

Nasjonale reisevaneundersgkelser

Omfanget av befolkningens reiser til fots fanges opp i de nasjonale
reisevaneundersgkelsene (RVU). Den siste RVUen ble gjennomfart i
2009'° og var den sjette i sitt slag.

Maler reiseaktivitet og reisemgnster. Formalet med de nasjonale
reisevaneundersgkelsene er & undersgke befolkningens reiseaktivitet og
reisesmgnster. RVUene omfatter alle typer personreiser, bade dagliglivets
korte reiser og lengre reiser som gjennomfgres sjeldnere, samt bruk av
alle typer transportmidler, inkludert gange. Se egen boks for definisjon av
en gangtur.

En gangtur er definert som en reise som i sin helhet foregar til fots fra start
til endepunkt. Starter man hjemme og gar helt til arbeidsplassen, er dette
en arbeidsreise til fots. Ga man derimot bare til stasjonen og tar toget, vil
det veere toget som er hoved-transportmiddelet fordi toget dekker den
lengste delen av reisen.

skjult gaing. Det er en del gaing som ikke kommer fram i statistikken fordi
det fokuseres pa hoved-transportmiddelet. RVU-dataene gir likevel en
god indikator pd omfanget av gaingens andel av de daglige reisene. En
fordel er at den manglende innrapporteringen er systematisk og gir derfor
god sammenligning over tid.

Omfang av gaing i befolkningen

Daglige reiser til fots utgjer omtrent 22 prosent av alle reiser. Det har vaert en
liten gkning fra 2005, men lik den i 2001. Det er serlig i Oslo at flere
turer er til fots. Om gkningen fra 2005 er en trend eller bare en tilfeldig
variasjon er vanskelig a si. Noe av gkningen kan skyldes gkt
kollektivtransport. Gaing til og fra holdeplass er ikke med i disse tallene,
men gkt bruk av kollektivtransport genererer gjerne ogsa egne reiser til
fots (hele reisen til fots) mellom to formal.

16 T@l-rapport 1130/2011: Den nasjonale reisevaneundersgkelsen 2009-ngkkelrapport
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Tabell...: Daglige reiser etter transportmiddel. 1992- 2009. Prosent

Transportmiddel 1992 1998 2001 2005 2009
Til fots 21 19 22 20 22
Sykkel 7 6 4 5 4
Kollektiv 8 9 9 8 10
Bilfarer 50 53 52 54 52
Bilpassasjer 13 11 12 12 11
MC/Annet 1 1 1 1 1
Sum 100 100 100 100 100

Kilde: Den nasjonale reisevaneundersgkelsen 2009. T@l-rapport 1130/2011

Sammenligning med andre land. AV de nordiske landene er det Sverige som
har hgyest gangandel med 23 prosent. Danmark har lav andel reiser til
fots, men til gjengjeld hgy andel syklende. Vi i Norge bade gar og sykler
mindre enn i disse landene. Her har vi en stor utfordring.

Tabell...: Andel daglige reiser til fots og med sykkel i Norge Sverige og
Danmark. Prosent.

Land Til fots sykkel sum
Norge 2009 22 4 26
Sverige 2005* 24 9 33
Danmark 2006-2009> 17 16 33

'Kilde: Den nationella resvaneundersokningen 2005-2006

*Kilde: Transportvaneundersggelsen 2006-2009

Hoyest andel g&ende i byer og tettsteder. Det er store geografiske variasjoner
i hvor mye vi gar. Valg av reisemiddel har ssmmenheng med blant annet
befolkningstetthet og sentralitet i omradet hvor reisen foretas. Derfor har
seerlig de starre byene hgye andeler reiser til fots. Det er ogsa her det
starste potensialet ligger. De hgyeste andelene i Europa ligger pa rundt 50
prosent (Paris og Madrid). Andelen gaende i 2009 var i Oslo pa 34
prosent, mens den utgjorde 27 prosent i de tre andre store byene. Vi ser at
det er minst gaing rundt storbyene. Befolkningen i omegnskommunene til
Oslo gar aller minst.

Det er forst og fremst i Oslo at andelen reiser til fots har gatt opp. Fra 2005 til
2009 gikk den opp fra 30 til 34 prosent. Rundt Oslo gar de mindre, men
rundt de andre tre store byene har andelen turer til fots gatt opp fra 15 til
18 prosent siden 2005. Dette kan skyldes god tettstedsutvikling i disse
omradene. God tettstedsutvikling i resten av landet kan ogsa veere arsaken
til gkningen i gangandeler i disse omradene.
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Tabell...: Transportmiddelfordeling i ulike omrader i Norge i 2005 og 2009.

Prosent.
Til Bil-

fots Sykkel  Bil-farer pass  Kollektivt
Oslo (2009) 34 5 28 7 25
(2005) 30 5 34 9 21
Omegn Oslo (2009) 17 3 57 11 11
(2005) 18 3 57 12 9
Bergen/Trondheim/Stavanger (2009) 27 5 44 11 12
(2005) 28 5 45 12 10
Omegn til Brg/Trd/Stv (2009) 18 3 60 11 6
(2005) 15 5 60 13 6
Resterende seks stgrste byer (2009) 19 ® 53 13 8
(2005) 19 6 55 13 6
Mindre byer (2009) 20 4 57 13 5
(2005) 19 5 59 12 4
Resten av landet (2009) 20 4 59 11 4
(2005) 18 4 61 12 4

Kilde: Den nasjonale reisevaneundersgkelsen 2009. T@I-rapport 1130/2011

Noen gar mer enn andre

De “rene” fotgjengerne — de som alltid gar. En av tre foretar fortsatt minst én
reise til fots, men det er mange av disse som ogsa kjgrer bil eller reiser
med andre transportmidler i lgpet av dagen. 12 prosent av de som har
reist er “rene fotgjengere, det vil si at de har gatt pa alle sine reiser. Det er
flest rene forgjengere blant de eldste og de som mangler bil. Det vil ofte
vaere de samme personene, og forklaringen kan ogsa veere at de har farre
reiser enn andre. | de starste byene er ogsa andelen rene fotgjengere
relativt hgy. (T@I-rapport 858/2006). (Ma ha nye tall fra 2009)

De yngste gar mest. Det er ikke sa rart at andelen gaende er stor blant de
yngste, de mellom 13 og 18 ar. De kan ikke kjgre bil og ma stole pa egne
krefter for a reise hvis de da ikke blir kjgrt. Det er imidlertid interessant a
se at andelen ungdom mellom 13-18 ar som sitter pa i bil er gatt litt ned
siden 2005. Det er flere som gar og det er flere som reiser kollektivt i
2009 enn i 2005. Andelen som sykler har derimot gétt ned. Hvis ungdom
heller reiser kollektivt enn a sykle er det en utfordring seerlig nar det
gjelder fysisk aktivitet og helse.

Det er szerlig unge i byene som gar. | Oslo er 50 prosent av ungdommenes
reiser gangturer. Nar det gjelder korte reisene i neermiljget, foretas 85
prosent av disse til fots av ungdommene. Ogsa i de andre store byene gar
ungdom relativt mye. Her er andel reiser til fots blant ungdom 39 prosent.
Den starste utfordringen er imidlertid omradene rundt Oslo. Her er
andelen géende blant ungdom aller lavest. Se tabell.

De eldste gar mye. Eldre over 75 ar har ogsa en relativ hgy gangandel med
30 prosent av sine reiser til fots. Det er ogsa denne gruppen som har mest
a hente rent helsemessig av & ga mer. Denne gruppen har ikke endret
gangandel siden 2005. Heller ikke 67-74 aringene og 45-54 aringene har
endret gangandeler siden 2005. De aldersgruppene som gar aller minst er
de mellom 35-54 ar. (Se tabell..)
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Tabell..: Transportmiddelfordeling for ulike aldersgrupper i 2009 og 2005 - Prosent

Alder Ar Til fots Sykkel Kollektivt  Bilpassasjer  Bilfgrer
13-17 ar 2009 36 9 21 28 1
2005 32 15 17 31 1
18-24 ar 2009 29 4 18 14 34
2005 26 5 14 16 38
25-34 ar 2009 24 4 11 9 53
2005 21 3 8 9 58
35-44 ar 2009 16 4 6 6 67
2005 14 4 5 7 69
45-54 &r 2009 16 4 5 7 66
2005 16 4 5 8 66
55-66 ar 2009 20 3 6 10 59
2005 19 3 6 10 62
67-74 ar 2009 24 3 5 12 55
2005 24 2 5 12 56
75+ ar 2009 30 3 11 18 37
2005 30 2 8 16 42

Kilde: Den nasjonale reisevaneundersgkelsen 2009. TdI-rapport 1130/2011

Andre forskjeller. For det farste sa har kvinner en hgyere andel som gar

(25 %) enn menn (19 %). Dette skyldes i hovedsak at menn Kjgrer mer bil
enn kvinner. Par med barn gar minst (19 %) og enslige uten barn gar mest
(31 %). De som jobber mye overtid (har sakalt mertid) gar minst (15 %)
og de som ikke er yrkesaktive gar mest (31 %). De med lavest inntekt gar
mest (33-29 %) og de med de hgyeste inntektene gar minst (14-17 %).
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Tabell..: Transportmiddelfordeling for ulike aldersgrupper i ulike deler av landet
i 2009 - Prosent

Andel gdende  Andel gdende i Andel gédende pa
Region totalt naermiljget lengre turer
Oslo 34
13-17 ar 50 85 25
18-66 ar 34 69 25
67 ar + 31 63 18
Omegns-kommuner til Oslo 17
13-17 ar 26 68 16
18-66 ar 14 43 9
67 ar + 31 65 20
Bergen/ Trondheim/ Stavanger 27
13-17 ar 39 74 26
18-66 ar 27 59 19
67 ar + 24 45 17
Omegns-kommuner til B/T/S 18
13-17 ar 45 62 33
18-66 ar 16 43 10
67 ar + 21 40 16
Resterende seks stgrste byer 19
13-17 ar 32 60 20
18-66 ar 17 47 11
67 ar + 24 50 16
Mindre byer 20
13-17 ar 35 67 24
18-66 ar 17 42 12
67 ar + 24 48 15
Resten av landet 20
13-17 ar 35 60 26
18-66 ar 17 40 11
67 ar + 30 56 18

Kilde: Den nasjonale reisevaneundersgkelsen 2009. T@I-rapport -----/2011 Brechan 2011

2.2 Nar, hvor og hvor langt

Gangavstander

I Izpet av en gjennomsnittsdag har 33 prosent av 0ss gjennomfart en reise
til fots (tall fra 2005). Hver person foretar 0,74 reiser til fots. Dette
tilsvarer i gjennomsnitt 1,4 km pr dag. De som har gatt har i gjennomsnitt
gatt 3,5 km per dag (tall fra 2005).

Hver reise er i gjennomsnitt 1,7 km. Dette har mer eller mindre veert
konstant siden 1998 med et lite fall i 2001. Reiselengden med de andre
transportmidlene har imidlertid gkt. Det vil si at vi reiser lengre og lengre
turer med de fleste andre transportmidler, mens det er lite endring i hvor
lang en gangtur er.
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Tabell...: Utvikling av gjennomsnittlig reiselengde pr tur med ulike
transportmidler fra 1992 til 2009. Kilometer

Transportmiddel 1992 1998 2001 2005 2009
Til fots 1,3 1,6 1,4 1,7 1,7
Sykkel 2,6 2,8 2,9 3,3 4
Kollektiv 17,3 23,7 29 26,7 27,7
Bilfgrer 12,3 11,9 12,9 12,4 13,6
Bilpassasjer 16,8 13,6 17,7 15,5 17,4
MC/moped 5,3 11,9 15,2 9 8,6
Annet 8,8 6,6 6,6 10,1 15,5
Sum 10,6 10,5 11,9 11,1 12

Kilde: Den nasjonale reisevaneundersgkelsen 2009. T@I-rapport 1130/2011

Det er p& korte turer vi gar mest. Pa reiser (hele reiser) under 500 meter sa
er 80 prosent gangturer. Det kan imidlertid se ut som det er en magisk
grense pa 1 — 1, 5 km. For disse reisene er det like mange som velger a ga
som a kjare bil. Blir reisene lenger sa synker andelen gaturer. Se figur.

Figur ..: Reisemiddelandeler (prosent) ved forskjellige reiselengder (km)
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N
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—Bilfgrer —Bilpassasjer ——Kollektivt —Tilfots =—Sykkel

Note: Prosenttallet i parentes ved hver reiselengde viser andelen av det totale antall reiser som
ligger innenfor det aktuelle lengdeintervallet. Kilde: RVU 2009.

De fleste gangturer er korte. Nesten halvparten (48 %) av alle turer til fots
er under en kilometer og 81 % er under tre kilometer. Til sammenligning
sa nesten en tredel (31 %) av bilreisene som fgrer er under tre kilometer
og over en fjerdedel (27 %) av bilreisene som passasjer er under tre
kilometer. (Se tabell)
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Tabell...: Reiselengder for daglige reiser etter transportmiddel - Prosent

1-29 3-49 5-99 10-19,9

<1km km km km km >20km Sum
Til fots 48 33 10 7 2 0 100
Sykkel 20 40 20 12 6 3 101
MC/moped 7 26 22 21 15 9 100
Bilfarer 7 24 16 19 16 17 99
Bilpassasjer 5 21 16 20 16 21 99
Kollektiv 1 11 19 25 22 22 100
Annet 14 20 15 18 15 18 100

Kilde: Den nasjonale reisevaneundersgkelsen 2009. T@I-rapport 1130/2011

Vi g&r nar vi bruker andre transportmidler. Bortsett fra pa de reisene vi gar
hele veien (hele reiser til fots) er det farst og fremst reiser med
kollektivtransport som medfgrer gding. | gjennomsnitt innebarer en reise
med buss, trikk, bane eller tog 670 meter gange. En tur-retur-reise med
buss, trikk, bane eller tog vil falgelig innebeere dobbelt sa mye gaing, dvs.
i gjennomsnitt 1340 meter gange. (Brechan 2011).

Tabell ..: Gjennomsnittlig reiselengde i meter (daglige reiser), for hele reisen og
for del av reisen til fots, fordelt pa hovedtransportmiddel

Buss/

trikk/

Til Kollektiv bane/
fots  Sykkel Bil-farer Bil-pass totalt tog Annet
Meter til fots 1729 58 86 122 619 670 189
% andel til fots 100 1,50 0,60 0,70 2,20 3,50 1,50

Note: Kollektivtransport inkluderer ogsa drosje, fly og ferge/rutebat. Reiser med buss, trikk, bane
eller tog utgjar 87 % av kollektivreisene Kilde: RVU 2009.

Det er f& som ikke gér i det hele tatt. Totalt sett gar hver og en av oss ganske
mye.. 84 prosent av befolkningen gar mer enn 500 meter i gjennomsnitt
pr dag. Da er bade hele reiser til fots og gangavstander ved bruk av andre
transportmidler slatt sammen. Det er interessant a se at 19 prosent, nesten
hver femte person i befolkningen gar mer enn 1500 eller mer i
gjennomsnitt pr dag.

Tabell...: Gangavstand for hele reiser til fots (fra der til der) og all gange

(sammenlagt hele reiser til fots og gding i sammenheng med andre
transportmidler) - daglig gjennomsnitt av befolkningen

Hele reiser fra der til der til fots tArIaIlr?:;(?rEtzrri]ri]gllért" CEUBEEE

68 % gikk ikke 16 % gikk ikke

9 % gikk mindre enn 500 meter 51 % gikk mindre enn 500 meter

5 % gikk mellom 500 og 999 meter 9 % gikk mellom 500 og 999 meter

4 % gikk mellom 1000 og 1499 meter 5 % gikk mellom 1000 og 1499 meter
14 % gikk 1500 meter eller mer 19 % gikk 1500 meter eller mer

Sum 100 % Sum 100 %

Kilde: Inge Brechan 2011, RVU 2009.

Korte reiser i neermiljeet. | 2009 ble 51 prosent av alle korte reiser i
naermiljget der folk bor gjort til fots. Dette er enten turer i neermiljget som
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ikke overstiger 2 km (starter og ender hjemme) eller turer under 2 km
med kun en destinasjon, som starter eller ender i hjemmet. Slike gaturer
bidrar til sosialt liv og sosial kontroll og er viktig for trivsel i neermiljzet
rundt der folk bor og der folk ferdes.

Reisenes formal

Det er mange grunner til & foreta en reise. De fleste daglige reisene vi foretar
er knyttet til innkjegp eller andre &render (28 %), fritidsreiser (19 %) og
reiser til og fra arbeid (18 %). Siden 2005 er det en liten gkning i andelen
av fritidsreiser.

Vi gar mest pa fritidsreiser og skolereiser. Det er fgrst og fremst nar vi skal
pa en eller annen fritidsaktivitet eller skal pa besgk at vi velger & ga.
Fordi ungdom har en hgy andel reiser til fots er det ogsa naturlig at det er
en hgy andel gaende pa skole reiser. Vi gar minst i forbindelse er det som
kalles omsorgs eller falge reiser. Inn i dette ligger reiser sammen med
barn til skole og barnehage. De fleste kjgrer bil nar de skal fglge noen —
ogsa barn til skole. Her er det et stort potensial med hensyn til & fa flere
til a ga. (se tabell).

En av de viktigste reisene vi foretar oss er arbeidsreisen. Denne gjgr vi
hver dag og det er denne som skaper mest biltrafikk i byer og tettsteder.
Pa denne reisen er det farst og fremst viktig a fa ned bilandelen, men ogsa
a fa flere til 4 ga.

Tabell...: Transportmiddelfordeling ulike reiseformal - prosent

Til fots Sykkel Kollektiv Bilpass Bilfgrer Annet
Arbeid 11 6 15 5 61 1
Skole 31 10 43 7 7 2
Handel/service 23 3 6 11 55 1
Omsorg/fglge 9 1 2 6 82 0
Fritid og besgk 33 5 8 16 36 2

Kilde: RVU 2009

Tidsbruk og gahastigheter

En gjennomsnittlig reise til fots tar 21 minutter. Nar vi vet at lengden pé en
gjennomsnittlig tur til fots er 1,7 km, sa betyr det en gjennomsnittsfart pa
ca 80 meter i minuttet. Det tilsvarer i underkant av 5 km/t. Dette er
selvfglgelig et usikkert tall, men gir likevel en indikasjon pa hvor fort
befolkningen mener at de gar.

Variasjon i ganghastigheter. Ser vi dette i forhold til andre land, s
avdekker det samme regnestykket store forskjeller i ganghastigheter. Data
fra OECD viser at landene med hgyest gangandeler har de laveste
ganghastighetene. En forklaring kan veere at det der er stagrre variasjon i
hvem som gar, nemlig at flere som kanskje er darlig til bens ogsa gar.
Gjennomsnittshastigheten gar da naturlig nok ned.

2.3 Helsemessige problemer med & ga

Ikke alle har mulighet til & ga. En egen analyse av reisevanedataene
(Nordbakke 2011) viser at 11 prosent oppga at de hadde midlertidige (2
%) eller varige fysiske problemer (9 %) som begrenser deres muligheter
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til & bevege seg utendars eller bruke transportmidler. Dette viser at det er
en stor andel av befolkingen som kan trenge bedre tilrettelegging enn de
far i dag.

De som har problemer reiser med bil. Nar de med varige problemer farst
reiser, er det i hovedsak bil de bruker, og de bruker bil i noe stgrre grad
enn de som ikke har problemer. De med problemer deltar i mindre grad i
aktiviteter knyttet til arbeid eller skole og i ulike fritidsaktiviteter enn
andre, mens det er ingen forskjeller i andelen som foretar innkjgp og
ulike &rend. Her ligger det et velferdsproblem.

Universell utforming er viktig. Avstander til holdeplass eller stasjon og
tilgjengelighet til buss, trikk eller t-bane og tog er de hgyest rangerte
opplevde problemene med bruk av kollektivtransport, i tillegg til
problemer med av- og pastigning. God tilrettelegging for alle gaende kan
hjelpe de som har problemer og gke muligheten for deltakelsen i
aktiviteter seerlig knyttet til arbeid eller skole, og i ulike fritidsaktiviteter.

2.4 Barns reisevaner

Egen undersgkelse om barn. Den nasjonale reisevaneundersgkelsen har ikke
med barn under 13 ar. Det ble derfor gjennomfart en egen
barneundersgkelse i 2005 der 1750 foreldre og barn i alderen 6-12 ar i
hele landet ble spurt om blant annet barnas reiser til skolen og reiser til
venner. (T@I-rapport 869/2006)

Kort veg til skolen. Halvparten av barna har mindre enn en kilometer til
skolen, og 81 prosent har mindre enn tre kilometer skoleveg. Barn med
kortest gjennomsnittlig reise til skolen bor i de starste byene. Om lag en
fjerdedel av barna hadde fortau eller gang-/sykkelveg langs hele
skolevegen og ytterligere en fjerdedel langs nesten hele vegen. De med
mer enn tre kilometer skoleveg har markant darligere tilrettelagt skole
veg enn andre.

Mange gér til skolen. | sommerhalvaret gar ca 40 prosent av norske
skolebarn til skolen mens 22 prosent sykler. Flesteparten av de som ikke
sykler om vinteren velger & ga. Om vinteren gar 47 prosent av skolebarna
mens 12 prosent sykler. Opp mot en fjerdedel av barna blir kjert i bil (23
% om sommeren og 25 % om vinteren).

En kartlegging gjennomfart av Helsedirektoratet av aktivitetsniva og
fysisk form hos 9- og15-&ringer ? viser at de fleste gar eller sykler til og
fra skolen. Totalt sett er det flere 9-aringer enn 15-aringer som har en
aktiv skolevei. Derimot er det flere 15-aringer som sykler til skolen, noe
som kan forklares med enkelte av 9-aringene ikke far lov til & sykle, og at
barneskolen ofte er i gangavstand. Det gar ogsa frem at 15-aringene i
starre grad benytter buss eller tog, noe som kan forklares med at
skoleveien gker i mange deler av landet nar elevene begynner pa
ungdomsskolen. Av de fa elevene som blir kjart til skolen, er flesteparten
9ar.

Avstand betyr mye. Andelen gdende har klar sammenheng med avstand til
skole. Andelen som gar er 79 prosent der avstanden til skolen er under
500 meter. Dette tilsvarer gaingen i den voksne befolkningen. Blir
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avstanden lenger, faller gangandelen drastisk. Syklingen derimot, er
konstant pa rundt 21-23 prosent pa avstander over 500 meter til tre
kilometer. Over tre kilometer benyttes enten kollektiv (66 %) eller bil (25

%).

Tabell...: Transportmidler til skolen undersgkelsesdagen for barn med ulike
lengder pa skolevegen — Prosent.

Transportmiddel <0,5km 0,5-1 km 1-1,9 km 2-2,9 km 3-3,9 km
Til fots 79 56 42 17 2
Sykkel 8 21 23 21 7
Kollektiv 0 2 7 19 66
Bil 12 22 29 43 25

Kilde T@I-rapport 869/2006

Foreldre kjgrer barn. Selv nar skolen ligger neermere enn 500 meter, ble 12
prosent av barna kjert i bil til skolen. De viktigste grunnene (kunne gi
flere grunner) fra foreldrenes side, uansett lengde, var at de skulle kjare
samme veg uansett (58 %) at det var trafikkfarlig (21 %), at det var
raskest eller enklest (18 %).

Mye bilkjering til og fra organiserte aktiviteter. Den vanligste maten barn
kommer seg til og fra sine organiserte fritidsaktiviteter pa er med bil. Det
er imidlertid noe forskjell mellom ulike aktiviteter. Generelt sett er
bilbruken hgyest der avstanden er starst.

vanligst & gé til venner. De fleste har sine venner i nabolaget (69 %). Det er
imidlertid ikke overraskende at de yngste har venner som bor naermere
enn de eldre eller at bosatte i storbyene har flere kamerater i nabolaget
enn barn andre steder. Den vanligste maten & komme seg til venner pa er
a ga alene.

Flere gar selv om de foretrekker noe annet. | en undersgkelse av barns reiser

i Oslo, Akershus og Buskerud svarer de fleste (40 %) at de ville valgt &
ga hvis de fikk velge fritt, men en del (22 %) ville valgt sykkel. Studien
viser imidlertid at det er flere som faktisk gar (59 % til og 66 % fra
skolen) enn de som faktisk foretrekker dette. Det er derfor viktig at det
settes i verk tiltak for a gjere skolevegen mer attraktiv slik at de som
faktisk gar opplever det som positivt & ga. Dette gjelder antakelig for flere
aldersgrupper.
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3

Mal og strategier

3.1

Langsiktige mal og strategier

Hovedmal
Det er satt opp to hovedmal med etappemal for perioden 2014-2023 for
hvordan gange skal bli en viktigere transportform i samfunnet:

B Det skal veere attraktivt & ga for alle

Etappemal: 1 2023 skal Norges befolkning vere 30 prosent mer
forngyd med muligheten til & ga i dagliglivet enn i 2013.

B Flere skal ga mer

Etappemal: 1 2023 skal minst 28 prosent av befolkningens daglige
reiser forega til fots.

Disse to malene utfyller hverandre og knytter an til mal i Nasjonal
transportplan og andre statlige dokumenter, bade rettet mot a dreie
transportmiddelbruken mot mer miljgvennlig transport, a utvikle
kvalitetene i byer og tettsteder og & bedre helsetilstanden i befolkningen.

Tre politikkomrader
For & oppfylle hovedmalene, ma flere politikk- og samfunnsomrader
pavirkes. Her er det definert tre slike omrader:

B Utforming og drift av de fysiske omgivelsene. Menneskers bruk av de
fysiske omgivelser pavirkes av hvordan de er utformet. Fotgjengeres
behov og hensyn til gdende ber derfor ivaretas ved utforming av
omgivelsene pa alle nivaer, fra areal- og transportplanlegging til
utforming av bebyggelse, uteomrader og infrastruktur for gaende. Ogsa
drift og vedlikehold av infrastrukturen er viktig, slik at gaendes sikkerhet
og fremkommelighet kan ivaretas gjennom hele aret.

® Trafikkregulering. Hvordan andre trafikanter tar hensyn til gaende,
pavirker om det er attraktivt & ga og om flere velger a ga mer.
Trafikantenes atferd styres av bade formelle og uformelle regler. De
formelle reglene er angitt i vegtrafikkloven og trafikkreglene. Disse
regulerer ogsa de gaendes atferd og premissene for denne atferden. Lover
og regler som pavirker samspillet i trafikken er derfor viktig for & gjere
det attraktivt for alle a ga.

® Gakultur. Flere ma ville ga mer og erfare at det er attraktivt & ga. Det er
derfor behov for a styrke kulturen som stetter opp om a ga og som
verdsetter tilleggsverdiene gaingen gir, knyttet til miljg, helse, byliv og
fellesskap. Ogsa valgene som ligger til grunn for mulighetene til  ga i
dagliglivet bgr fremheves, slik som valg av bolig og arbeidssted, hva
slags aktiviteter en skal delta i samt valg av transportmiddel. For & kunne
veere tilstrekkelig malrettet er det satt opp forslag til delmal for mer gaing
innen ulike befolkningsgrupper
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Samordnet innsats pa flere felt. Innsatsen ma rettes mot flere av disse
omradene samtidig for at det skal bli attraktivt & ga for alle og for at flere
skal ga mer. For eksempel er det ikke tilstrekkelig a skilte med lav
hastighet for at bilistene skal senke farten og ta hensyn til fotgjengerne.
Gatemiljget ma i tillegg utformes slik at det gir signal om lav fart og ved
at gaende er prioritert i gaterommet og alle kryssinger. I tillegg ma flere
oppleve det som attraktivt og effektivt a ga slik at de velger & ga mer. Pa
denne maten er det et samspill mellom omgivelsene, reglene for samspill
og menneskene som gar. Figuren nedenfor viser en oversikt over de tre
politikkomradene.

UTFORMING
OG DRIFT AV

FYSISKE
OMGIVELSER

Attraktivt a ga for
alle

Flere skal ga mer

REGLER FOR

SAMSPILL | GAKULTUR
TRAFIKKEN

Figur: Oversikt over politikkomrader som pévirker hvor attraktivt det er & g& og hvor mange
som gar. Innsatsen ber rettes mot flere av disse omradene samtidig for & fa sterst mulig
effekt.

Delmal og strategier
For hvert av politikkomradene er det definert delmal og strategier:

B Planlegging, utforming og drift av de fysiske omgivelsene rettes mot

hvordan fotgjengere bar synliggjares og styrkes i bade (1) lover og regler
som ligger til grunn for planlegging og utforming av omgivelsene, og (2)
i selve planleggingen, utformingen og driften av de fysiske omgivelsene.

B Prioritering av gdende i trafikken rettes mot a styrke prioriteringen av
gaende i regelverket som legges til grunn for trafikkregulering og
samspillet i trafikken.

B Aktiv gakultur inneberer satsing pa pavirkningsaksjoner,
informasjonskampanjer, informasjonssystemer og annet arbeid rettet mot
ulike befolkningsgrupper. Malet er at det utvikles en gavennlig kultur
gjennom at folk faktisk gar mer og gnsker a ga mer.

Kunnskapsoppbygging. Vi vet en hel del om hvordan det skal bli attraktivt &
ga for alle og fa flere til & ga, men vi mangler ogsa en hel del kunnskap.
Det er arbeidet mye med trafikksikkerhet og gadende, men mindre med
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andre forhold som er viktig for de gaende og for a fa flere til & velge a ga
framfor & bruke andre transportmidler. Kunnskapsnivaet ma derfor
utvikles innen alle de tre politikkomradene.

Ansvar og samarbeid. En del av arbeidet er a tydeliggjere
ansvarsforholdene innen disse tre politikkomradene, og beskrive behovet
for samarbeid mellom ulike vegholdere, mellom offentlige instanser og
mellom offentlige instanser og private aktarer.

Mal og virkemidler for perioden 2014-2023. For Nasjonal
transportplanperioden 2014-2023 er det definert etappemal som angir
hvor langt en tar sikte pa a komme i arbeidet innen 2023. Det foreslas
ogsa virkemidler for arbeidet i denne perioden, og det er utarbeidet et
rapporteringssystem for vurdering av maloppnaelse.

3.2 Oversikt over langsiktige mal og strategier

Tabellen nedenfor gir oversikt over de langsiktige malene, delmalene og
strategiene.
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Hovedmal:
1. Det skal veere attraktivt & ga for alle

2. Flere skal g& mer

Delmal: Det skal vaere attraktivt & ga ute hele
aret

Strategier for a styrke gdendes interesser i fysisk planlegging
og utforming

1. By- og tettstedstrukturene skal veere mer
konsentrert og tilrettelagt for géing og
kollektivtransport med korte gangavstander mellom
daglige gjgremal.

2. Byer og tettsteder skal ha kvaliteter i bystruktur,
bygninger og uteareal som gjer det attraktivt & ga.

3. Alle byer og tettsteder skal ha et sammenhengende
og finmasket nett av gangforbindelser som gjer det
attraktivt, enkelt, sikkert og effektivt & ga for alle.

4. Det skal veere lett og attraktivt & ga som del av
kollektivreisen.

5. Gater og veger skal utformes slik at fotgjengerne
har hgy prioritet og infrastrukturen skal utvikles slik
at gdende har god fremkommelighet,
sammenhengende reisekjeder, universell utforming
og forutsigbar standard.

6. Det skal tilrettelegges for attraktive, effektive og
trafikksikre skoleveger og gange som del av barn og
unges oppvekstmiljg.

Styrke gdendes interesser i nasjonale fgringer som ligger til grunn
for fysisk planlegging og utforming av omgivelsene.

Styrke gdendes interesser i planutforming og planbehandling etter
plan- og byggesaksbehandlingen slik at hensyn til gdende
synliggjeres i alle planer og konsekvenser for gdende vurderes.

Ivareta kvaliteter for gdende i alle statlige infrastrukturprosjekter

Gjennomfgre systematisk arbeid for & planlegge, etablere og
utbedre gangnettet i byer og tettsteder.

Pavirke lokalisering av malpunkter (offentlige og private), blant
annet ved at Staten gar foran med et godt eksempel i statlige
lokaliseringer.

Gjennomfgre formidlingsarbeid og demonstrasjonsprosjekter med
vekt pa:

- areal- og transportplanlegging

- Sammenhengende nett for gdende

- gode omgivelser for gdende i utforming av bygninger og uteanlegg
- samarbeid mellom vegeiere, kommunen og private
grunneiere/utbyggere om by- og tettstedsutvikling

Drift og vedlikehold av gangarealer

Strategier for bedre drift av gangarealer

1. Gangarealer skal driftes og vedlikeholdes slik at
gaendes sikkerhet og fremkommelighet ivaretas
gjennom hele aret

Vurdere ulike virkemidler for & pavirke driftsstandarden i hele
gangnettet, eventuelt om det er behov for nasjonale retningslinjer.

Pavirke vegeiere til &

- ta starre ansvar for & sikre enhetlig og forutsigbar standard pa
vinterdriften av eget gangnett.

- gjennomga egen praksis for & avdekke mangler knyttet til drift og
vedlikehold for & sikre framkommelighet og universell utforming.

Planer for ssammenhengende gangnett bgr inkludere bedre drift av
utearealer

Delmal: De gaende skal veere prioritert i trafikken

Strategier for hgyere prioritering av gédende i trafikken

« All infrastruktur skal tilrettelegges slik at det blir
attraktivt, enkelt, sikkert og effektivt & ga for alle.

» De gaende skal prioriteres i regulering av trafikken.

» Mal om gkt gding skal ivaretas i relevante regler,
forskrifter, normaler, rundskriv og retningslinjer som
gjelder samhandling i trafikken

Gjennomgang av regler, lovverk og handbgker som regulerer
samspillet i trafikken, for & sikre at de gaende er tilstrekkelig
prioritert.

Prave ut og evaluere ulike samhandlingsformer i trafikken gjennom
demonstrasjonsprosjekter.

Fa flere byer og tettsteder til & redusere farten til 30 km/t og 40
km/t i trdd med fartsgrensekriteriene

Gi hgyere prioritering av gdende i trafikken i sentrum og hovedruter
for gangtrafikk, bade som del av arbeid med gastrategier og
demonstrasjonsprosjekter.

lverksette tiltak som begrenser antall fotgjengerulykker og spesielt
alvorlige fotgjengerulykker.

Delmal: Vi skal ha en mer aktiv gakultur

Strategier for & videreutvikle gakulturen

* Flere skal veere bevisst fordelene ved & ga og legger

Gjennomfare flere typer innsats for & pavirke ulike arbeidsreisende,
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dette til grunn for sine valg i hverdagen.

« Ulike aktgrer skal stgtte opp om en aktiv gakultur.

barn, ungdom og eldre.

Gjennomfgre pavirkningsarbeid for & fa flere til & g& minst 10 min
sammenhengende hver dag.

Statte opp om arbeid med lokale gastrategier med

Etablere ambassadgrer for Gastrategien (Walking charter)

Delmal: Tydeliggjegre ansvar og styrke samarbeid

Strategier for & tydeliggjere ansvar og styrke samarbeid

 Bidra til at statlige, regionale og lokale myndigheter, i
samarbeid med organisasjoner og private aktarer,
tilrettelegger for at det skal veere attraktivt & ga for
alle og at flere skal ga mer.

Pavirke alle instanser som har et ansvar for gaende, til & falge opp
sitt ansvar

Etablere samarbeid om 4 tilrettelegge for og inspirere til & ga mer,
knyttet til

- Faringer og veiledning for & ivareta gdendes interesser

- Areal- og transportplanlegging og by- og tettstedsutvikling

og drift av gangnett

- arbeid for & planlegge, etablere og utbedre gangnettet

- Utvikle gékultur

Integrere gdendes interesser i pAgéende arbeid og programmer.

Delmal: Utvikle og formidle kunnskap om géende

Strategier for & utvikle og formidle kunnskap om gaende

« Tilrettelegging for gdende og arbeidet med pavirkning
av befolkningen til & g& mer skal veere
kunnskapsbasert

« Det skal foreligge gode planverktgy for & kunne legge
til rette for gdende

» Kunnskap om planleggingsverktay, de gdendes
behov, rettigheter og atferd skal formidles via dertil
egnede nettverk ov undervisningsinstitusjoner.

Etablere bedre kunnskapsgrunnlag

Forskning og utvikling:

- Avdekke omrader hvor det er behov for ny kunnskap og igangsette
forskning pa disse.

- Utvikle bedre dokumentasjon av omfanget av gaing og gaende i
ulike deler av et bylandskap og i transportsystemet.

- Evalueringer av tiltak

Starre vekt pa planlegging for gdende pa relevante
utdanningsinstitusjoner

Jobbe for at det opprettes et professorat knyttet til kunnskap om
hensyn til gdende og gkt gaing.
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Del 2

Utforming av fysisk milja

Hvordan ber det fysiske miljget utvikles sa det blir "Attraktivt & ga for alle™?

Strategier for arbeid med fysisk miljg
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4 Dagens by- og tettstedsstruktur i et historisk perspektiv

Byvekst. Dagens bystruktur er i grove trekk resultat av by- og
tettstedsutviklingen som har skjedd i lgpet av de siste 150 arene.
Byveksten startet med industriens fremvekst i siste halvdel av 1800-tallet.
Dette gav stor innflytting til byene, mye boligbygging og samtidig
utfordringer knyttet til stor sosial ngd i befolkningen. Dette utlgste det
modernistiske byplanidealet. Etter 2. verdenskrig skjgt by- og
tettstedsutviklingen ytterligere fart, og store deler av byutviklingen ble
basert pa de nye idealene. Byer og tettsteder ble utviklet etter et
sonedelingsprinsipp med separate boligomrader, neeringsomrader og
servicesentra, og et strengt hierarkisk og segregert vegsystem. Da bilen
ble frigitt i Norge i 1960 ble den tradisjonelle gaten erstattet av den
urbane bymotorvegen som forbandt den funksjonsdelte byens ulike
aktivitetsarenaer.

Forstadsutvikling De tradisjonelle funksjonsintegrerte bygatene fantes
fortsatt i byomradene, men med lav status som sosial og kulturell arena.
Etterkrigstidens ideelle bo- og oppvekstomgivelser var forstadsomrader,
drabantbyer og landlige omgivelser. Fra 1960-tallet og frem til i dag er
det bygget mange rene boligomrader i utkanten eller utenfor byene og
tettstedene. Mange boligomrader er plassert pa ikke-dyrkbar mark med
stor avstand til by- og tettstedsomrader, for a skane verdifulle
jordbruksarealer for nedbygging. Boligomradene er dessuten bygget ut
etter det svenske SCAFT-prinsippet med en Kklar trafikkdifferensiering og
trafikkseparering. For gdende gir det ofte lange omveger og omgivelser
det er vanskelig a orientere seg i.

Boks:

To eksempler pa Bystruktur og fremkommelighet for gaende.
Overordnet niva: bystruktur og delomrader

Omradeniva: Skaft-prinsippet, betydningen av et finmasket nett for
gaende med mer.

Urbanisering og regional spesialisering. By- 0g tettstedsutviklingen i nyere
tid (etter 1985) har fart til ytterligere urbanisering og regional
spesialisering. Samtidig moderniseres infrastrukturen for a knytte
byomrader sammen i velfungerende regioner. | omradene langs
hovedvegnettet genereres regional varehandel og naringsaktivitet rettet
mot et stort regionalt publikum. Handelsfunksjonene flytter ut til
kjgpesentrene. Dette svekker by-, bydels- og tettstedssentrenes betydning
som handels- og servicesentra og sosiale mgteplasser.

Trafikkvekst og mer komplekse og oppbrutte omgivelser. Med gkende

spesialisering og mobilitet, gker ogsa trafikken. @kt trafikkvolum, gkt
segregering av det regionale vegsystemet og strenge krav til sikkerhet
skaper barrierer mellom ulike byomrader, barrierer for gangtrafikk og
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barrierer i det lokale vegnettet. Samfunnsutviklingen har pa denne maten
fart til mer komplekse, oppbrutte og sammensatte omgivelser enn
tidligere Ogsa starre bygningskomplekser bryter ofte med opprinnelig
struktur. Store bygninger bryter skalaen i gatestrukturen og innadvendte
bygninger gir liten aktivitet mot gatene.

Byens renesanse. Samtidig har det i nyere tid vokst frem en fornyet
interesse for kvalitetene i den tradisjonelle bystrukturen. Byen, bygatene
og bylivet har fatt en renessanse med stor innflytting, byfornyelse og
transformasjon av tidligere industriomrader til by- og boligomrader. Den
statlige by- og tettstedspolitikken legger opp til miljgvennlig byutvikling,
med vekt pa bykvaliteter, tettere utbyggingsmenster, effektiv
arealutnyttelse, fortetting og gjenbruk av tidligere utbygde arealer,
miljgvennlig transport og redusert biltrafikk. Ambisjonen er at ’byer og
tettsteder skal utvikles slik at miljg, livskvalitet og helse fremmes gjennom
god stedsforming og boligkvalitet, tilgjengelige utearealer med hgy kvalitet
og sammenhengende grgnnstrukturer med gode forbindelser til
omkringliggende naturomrader.”’

Gjeldende arealpolitikk for miljgvennlig by- og tettstedsutvikling er i trad
med gaendes behov i de fysiske omgivelsene og ambisjonen om at flere
skal ga mer.

7 St.meld nr 26 (2006-2007) Regjeringens miljgpolitikk og rikets miljatilstand
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5

Utforming av fysiske omgivelser

5.1

Hvordan bgr det fysiske miljget utvikles?

Det ma tilrettelegges bedre for gdende gjennom arbeid med
arealbruksmgnster, stedskvalitet, gangnettet, detaljene i gangnettet og
prioritering av fotgjengere i trafikken.

De fysiske omgivelsene legger de fysiske rammene for om det er lett og
attraktivt & ga. Dette gjelder bade den store skalaen, det vil si hvordan by-
0g tettstedsstrukturene og transportnettet er utformet, og den mindre
skalaen med utforming av bebyggelse, uteomrader, gater og veger.

Behov for by- og tettstedsreparasjon. | mange byer og tettsteder er
forholdene for gaende ikke tilfredsstillende. Det har ikke vert tradisjon
for systematisk planlegging for gdende pa samme mate som for andre
trafikantgrupper. Infrastrukturen som tilbys gaende har derfor varierende
kvalitet. Det er behov for supplering og oppgradering av gangnettet slik
at det ivaretar fotgjengernes behov for fremkommelighet,
sammenhengende reisekjeder, universell utforming og forutsigbar
standard. For at dagens omgivelser skal bli mer fotgjengervennlige, er det
0gsa behov for & "reparere” lite attraktive omgivelser med tiltak som
styrker omgivelsene bade visuelt og bruksmessig. Det kan ogsa veere
behov for endringer i eksisterende by- og tettstedsstrukturer. Slike
endringsprosesser er ofte mer omfattende, med transformasjon og
fortetting.

Utvikling av gavennlige byer og tettsteder. Det forventes en betydelig
befolkningsgkning de neste 50 r'® og en fortsatt sentralisering av
bosettingsstrukturen. Dette gir mulighet til & utvikle byene og tettstedene
slik at de blir mer egnet for gaing, med hgyere befolkningstetthet og
gangavstand mellom daglige gjeremal, en hensiktsmessig infrastruktur og
attraktive omgivelser for gaende.

Delmalene for utvikling av de fysiske omgivelsene gjelder derfor bade
utvikling av eksisterende fysisk miljg (utbedring, fortetting,
transformasjon) og planlegging av nye byomrader, ny infrastruktur samt
nye bygninger og uteanlegg.

Gavennlige byer og tettsteder fordrer at gaendes interesser ivaretas pa flere
omrader og pa ulike plannivaer:

e By og tettsted med omland. Gjennom kommuneplanleggingen fastlegges
utbyggingsmensteret og strukturen i byen/tettstedet, samt lokalisering
av ulike formal og malpunkter. Dette avgjer i hvilken grad
befolkningen kan ga og reise kollektivt til daglige gjgremal.

e Kvaliteter pa omradeniva. Utforming av bystruktur, bebyggelse og

18 Statistisk sentralbyras mellomalternativ angir befolkningsgkning til ca 7 millioner i 2060.
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Aspekter som pavirker forholdene
for gdende systematisert i tre ulike
aspekter som spiller sammen: 1)
By- og tettstedsstrukturen med
lokalisering av byggeomrader og
malpunkter, 2) kvalitetene i
omgivelsene og 3) lokalisering av
gangnettet og detaljene i
gangnettet.

uterom har betydning for hvor attraktive omgivelsene er for gdende og
i hvilken grad de tilrettelegger for sosialt liv. Det vil vaere ulike krav
til utforming i ulike typer omrader (sentrumsomrader, boligomrader,
naringsomrader med mer).

e Gangnettet og detaljene i gangnettet. Nettet bestar av gangforbindelsene
i byen eller tettstedet og kan besta av bade gater, veier, fortau og
gang- og sykkelvei langs gater/veier, egne gangveier, turveier og
snarveier, for eksempel trapper. Detaljnivaet dreier seg om utforming
av detaljene pa den enkelte lenken i gangnettet.

I tillegg til utforming av infrastruktur og fysiske omgivelser, har driften
av gangarealene stor betydning for anleggenes funksjonalitet og
attraktivitet. Dette omtales i kapittel 7.

Kommune,
tettsted, by

Omrader i byen/tettsted

Malpunkter

Gangnett Detaljer i gangnettet og omgivelsene

Delmal for utforming av fysiske omgivelser:

1 By- og tettstedstrukturene skal vaere mer konsentrert og tilrettelagt for
gding og kollektivtransport med korte gangavstander mellom daglige
gjoremal.

2 Byer og tettsteder skal ha kvaliteter i bystruktur, bygninger og uteareal
som gjer det attraktivt & ga.

3 Alle byer og tettsteder skal ha et sammenhengende og finmasket nett
av gangforbindelser som gjar det attraktivt, enkelt, sikkert og effektivt
a ga for alle.

4 Det skal vere lett og attraktivt & ga som del av kollektivreisen.

5 Gater og veger skal utformes slik at fotgjengerne har hgy prioritet og
infrastrukturen skal utvikles slik at gaende har god fremkommelighet,
sammenhengende reisekjeder, universell utforming og forutsigbar
standard.

6 Det skal tilrettelegges for attraktive, effektive og trafikksikre
skoleveger og gange som del av barn og unges oppvekstmiljga.

De neste underkapitlene omhandler disse delmalene.
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5.2 By- og tettstedsstruktur - arealplanlegging

By- og tettstedstrukturene skal veere mer konsentrert og tilrettelagt for
gange og kollektivtransport, med korte gangavstander mellom daglige
gjgremal.

Lokalisering og utbyggingsmanster. Uthyggingsmgnsteret betyr mye for om
befolkningen velger a ga, sykle og reise kollektivt fremfor a bruke
privatbil. Korte avstander mellom daglige gjeremal er derfor avgjgrende.

For at det skal veere gangavstand mellom daglige gjgremal og til
kollektivtransport, ma planlegging av utbyggingsmensteret ta
utgangspunkt i hvor langt vi er villige til & ga. For lange avstander
innebzrer et mer bilbasert utbyggingsmanster. En gjennomsnittlig
gangtur er 1,7 km lang. Er reiseavstanden over 1 km velger flere a kjare
bil fremfor & ga. Derfor ansees 1 km ofte som akseptabel gangavstand i
forbindelse med arealplanlegging. Ganglengden i forbindelse med en
kollektivtransportreise varierer med kollektivmiddel, og er i gjennomsnitt
rundt 680 m. Kapittel 2 gir mer kunnskap om befolkningens reiser til fots.

lllustrasjon: Ski sentrum eller annet byomrade med gangavstander lagt inn.

Fortetting og hey utnyttelse. Det bar legges vekt pa gkt konsentrasjon av
utbyggingen i byggesonene i by- og tettstedsomrader. Neer sentrum og
knutepunkter bar det veere spesielt hgy utnyttelse. P4 denne maten far
mange mennesker kort gangavstand til daglige gjeremal og
kollektivtrafikk.

Lokalisering av byggeomrader i terreng som ikke er for bratt. Nye
byggeomrader bar lokaliseres og utformes slik at de kan fa universell
utforming. Dette forutsetter at utbyggingsomrader lokaliseres, planlegges
og utformes slik at veier, gangveier og uteoppholdsarealer ikke er for
bratte, ligger best mulig i terrenget og gir god adkomst til bygninger.

Lokalisering av malpunkter. Malpunkter, bade offentlige og private, bar
lokaliseres slik at de kan nas til fots og/eller med kollektivtransport, slik
at de kan etableres med universell utforming og slik at utbyggingen bidrar
til god stedsutvikling. Med malpunkter menes her publikumsrettede
bygninger og anlegg, skoler og undervisningsinstitusjoner, arbeidsplasser
med en viss starrelse, kulturinstitusjoner og andre velferdsarenaer. Dette
er draftet i eksempelsamlingen “Statlig lokalisering og god by- og
stedsutvikling” utgitt av Statsbygg (2009).

Utvikling i trdd med nasjonale faringer. Konsentrerte by- og
tettstedsstrukturer legger til rette for miljgvennlig og effektiv
transportavvikling. Dette er i trad med malene i NTP 2014-2023 om & gke
fremkommeligheten, bedre miljget og redusere klimagassutslippene. En
slik utvikling er ogsa i samsvar med nasjonale faringer for
arealpolitikken, blant annet uttrykt i St.meld. nr. 23 (2001-2002) Bedre
miljg i byer og tettsteder. Her legges det ogsa vekt pa a begrense
byspredning og at utbyggingsmgnsteret bgr bygge opp under
kollektivtransportsystemet. | tillegg papekes det at kollektivtilbudet bgr
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utvikles til sammenhengende nettverk som binder sammen sentrum,
lokalsamfunnene, tettstedene og knutepunktene i nabokommuner.

5.3 Attraktive omgivelser

Byer og tettsteder skal ha kvaliteter i bystruktur, bygninger og uteareal
som gjer det attraktivt & ga.

Flere forhold spiller sammen. | hvilken grad omgivelser er attraktive for
gaende, avhenger av flere forhold som spiller sammen. De nare
omgivelsene, med bygninger, utearealer og trafikken er viktige faktorer.
Det er i tillegg avgjgrende om man kan gjgre aktiviteter og oppleve andre
mennesker i disse omgivelsene. Det vil si at funksjonelle og visuelle
karaktertrekk i by- og tettstedsomrader pavirker hvor attraktivt det er a
ga. Sammenheng i bystrukturen, god orienterbarhet, og at det ikke er for
vanskelig & krysse store barrierer er ogsa av betydning. Mulighet for
sosialt liv i et omrade pavirker hvor attraktivt det er & ga og oppholde seg
utendars.

Kunnskapsgrunnlag

Den danske arkitekten Jan Gehl har siden publiseringen av sin bok "Livet
mellom husene” (1971) forsket pa menneskets bevegelse og bruk av gater
og plasser i byer. Han hevder at omfanget av gaende og byliv pavirkes av
i hvilken grad omgivelsene inviterer til & ga og oppholde seg ute, pa
samme mate som utformingen av veinettet styrer omfanget av biltrafikk
og i hvilken grad bilene dominerer by- og tettstedsstrukturene. Han
paviser ved mange eksempler at det er en tett sammenheng mellom
menneskers bruk av byrom, byrommets kvalitet og graden av omsorg for
den menneskelige dimensjon. *°

Jane Jacobs Var en av pionerene innenfor tradisjonen med a drefte
sammenhengen mellom sosiale forhold og fysiske omgivelser. Boken
”The Death and Life of Great American Cities” som utkom allerede i
1961 viser hvordan amerikanske storbyer fungerer strukturelt og gir et
interessant grunnlag for a finne planleggingsprinsipper som kan fremme
sosial og gkonomisk vitalitet i byer. Mange av disse prinsippene er
direkte overfarbare til tettsteder og byer i Norge selv om empirien i
Jacobs undersgkelser er storbyer. Hennes prinsipper (se egen boks) kan
derfor brukes til & forsta viktige sammenhenger og planlegge for mer
aktivt byliv. For mindre tettsteder og naermiljger vil kun noen av
prinsippene til Jacobs veere relevant. Her bar en sgke annen litteratur for a
finne statte for aktuelle planleggingsprinsipper.z

Den menneskelige dimensjon

Jan Gehl tar utgangspunkt i menneskets sanser og bevegelsesmuligheter
for & forklare sammenhengen mellom omgivelsenes utforming og
menneskenes adferd som fotgjengere i byens rom.?". Han peker pa at
sansene, spesielt synssansen, og bevegelsesmulighetene er viktig for
hvordan vi opplever omgivelsene. Med referanse til hvordan den

19 Jan Gehl: Byer for mennesker, 2010
20 Jane Jacobs:”The Death and Life of Great American Cities”. 1961
21 Jan Gehl: Byer for mennesker, 2010
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amerikanske antropologen Edward T. Hall * har beskrevet menneskenes
sanser, egenskaper og betydning, omsetter han dette til hvordan vi
opplever de fysiske omgivelsene.

Ganghastighet. En gjennomsnittlig fotgjenger beveger seg med en
hastighet pa ca 4,5 km/t. Det menneskelige sanseapparatet er utviklet for
denne hastigheten. Ganghastighet gir mulighet for & oppleve bade helhet
og detaljer, til a bearbeide inntrykk, og til & overveie en situasjon og
reagere®®. Den gdende er avhengig av mulighet til & oppleve bade detaljer,
ansikter og aktiviteter for & ha en opplevelsesrik og interessant reise. Ved
bilkjaring med hgyere hastighetblir detaljene uvesentlige. Omgivelser
som er utformet for biltrafikken er derfor ofte kjedelige, uinteressante og
utmattende for fotgjengerne.

synssansen er grunnlaget for den sosiale aktiviteten?”. Det sosiale
synsfeltet kan avgrenses til omtrent 100 m avstand. Jo ne&rmere en
kommer, jo bedre kan en se karaktertrekk og holdning til en annen
person. En viktig terskel finnes ved 25 m avstand, hvor det begynner & bli
mulig a avlese falelser og ansiktsuttrykk. Disse to avstandene kan en
finne igjen i en rekke fysiske anlegg hvor det handler om a oppleve
mennesker, bade i teatre, idrettsarenaer og byrom. Synet godt er utviklet
for & se horisontalt og nedover, men ikke i samme grad oppover. Var
synsvinkel er begrenset til a se 50-55 grader over vannrett. Derfor
begrenses opplevelsen og muligheten til kontakt fra gateniva lengre opp i
etasjene. Fasader og aktiviteter i bygningens to nederste etasjer kan
oppleves pa inntil 100 m avstand. Her kan man ogsa komme tett pa og
oppleve med alle sanser. For a fa kontakt med gvre etasjer, ma man ga
lengre fra fasaden og den totale avstanden gker. Opp til 5 etasjer er det
mulighet for kontakt med byens liv. Over 5 etasjer kan en ikke se
detaljene og det er ikke mulig & fa kontakt. Undersgkelser viser ogsa at de
som bor i 6. etasje og oppover, kommer sjeldnere ned i byen enn de som
bor i de nederste 4-5 etasjene.

lllustrasjon: snitt som pa side 50 i Gehls bok

Menneskelig skala. Romforhold og starrelser har avgjerende innflytelse pa
menneskers opplevelse av stedet og lysten til ferdes og oppholde seg
der®. Eldre byer med en bystruktur som knytter seg til landskapet, og
med lav bebyggelse og sma byrom gir mange en opplevelse av komfort
og velvare.

Motsatsen til dette er situasjonen i mange nyere byomrader der store og
utflytende rom, store bygninger og store trafikkanlegg dominerer. God
stedskvalitet og den lille skalaen som gir gode forutsetninger for utenders
opphold, er ofte fraveerende. Byomradene med stor skala er som oftest
ogsa utformet med store bygningsformer og enkel detaljering, best egnet
for & betraktes pa avstand. Det er derfor viktig a serge for at den lille
skalaen i gyehgyde ivaretas der folk gar.

22 Edward T. Hall: Det tause sprak (1959) og Den skjulte dimensjon (1966)
2% Jan Gehl: Byer for mennesker. 2010
24 Jan Gehl: Byer for mennesker, 2010
2% Jan Gehl: Byer for mennesker, 2010
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Det sosiale livet. .. Aktiviteter og tilstedevarelsen av andre mennesker
skaper sosialt liv og trygghet ved sosial kontroll. Tilrettelegging for
gaende bar derfor veere en del av en helhetlig tilnserming for & oppna
levende byomrader, tettsteder og naermiljger. Et funksjonelt mangfold
med handel, service, rekreasjon, kultur og boliger bidrar til et sosialt liv
som inspirerer til a ga. Mennesker som haster av garde gjennom
byrommene er i seg selv ikke noe tegn pa et "levende byliv™®. Det ma
veere plass bade til malrettet gangtrafikk og til & delta i byens eller stedets
liv.

Sosial trygghet i by. Folk ma fgle seg personlig trygge blant fremmede,
skriver Jane Jacobs 2’ og mener at den offentlige freden” i gatene ikke
farst og fremst opprettholdes av politiet, men av et intrikat og nesten
ubevisst nettverk av frivillig kontroll og standarder blant folk selv.
Typiske kvaliteter for bygater som kan handtere mange fremmede og
skape trygghet gjennom fremmedes tilstedeveerelse er:

e Tydelig skille mellom offentlige og private rom.

e ten. Folk ma fale en viss tilhgrighet til omradet for 4 ta initiativ
dersom det skulle bli behov for det. Bygningene ma vende seg mot
gaten og det ma veaere mennesker i bygningene som kan overvake
gaten.

e Det ma vaere folk som gar og oppholder seg i byrommene ganske
kontinuerlig, bade for & gke antallet "effektive gyne” i byrommet og
for at folk i bygningene skal bli interessert i & falge med pa hva som
skjer i gaten. God belysning gker muligheten for “effektive gyne”.

Ogsa i mindre byer, tettsteder og naermiljg er tilstedeveerelsen av folk
viktig for den sosiale trygghetsfalelsen. Kvalitetskravene er trolig
annerledes fordi det er flere mennesker med tilhgrighet til omradet.

Privatliv og kontakt. Jane Jacobs beskriver hvordan en god bygate bgr
ivareta balansen mellom folks gnske om privathet og forskjellige grader
av sosial kontakt. Fortausliv gir mulighet for tilfeldig dagligdags kontakt
i lokalmiljget. Man kan sla av en prat med naboen, uten & be henne inn pa
kaffe. Hvis et omrade derimot mangler fortausliv eller sosialt liv i felles
uteomrader, ma de som bor der utvide privatlivet sitt og ma opprette et
fellesskap hvor man deler mer enn man ville ha gjort ved tilfeldig
fortauskontakt. I en slik situasjon blir folk veldig selektive med hvem
naboene deres er. Sosialt liv pa fortau og i felles utearealer gir grunnlag
for en falelse av offentlig identitet, respekt og tillit. Dette dannes over tid
og er viktig for ens egen tilhgrighet til stedet.

Sammenheng i by- og tettstedsstrukturene

Orienterbarhet - logiske og forstaelige omgivelser. Samfunnsutviklingen har
fart til mer komplekse, oppbrutte og sammensatte omgivelser enn
tidligere tiders tradisjonelle og ofte selvgrodde byer. Som beskrevet i
kapittel 4 har by- og tettstedsveksten de siste 150 ar gitt funksjonsdelte
byer og tettsteder, ofte dominert av store veganlegg med mye biltrafikk.

26 Jan Gehl, Byer for mennesker 2010
27 Jane Jacobs:"The Death and Life of Great American Cities”. 1961.
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Mange veganlegg har brutt opp etablerte bystrukturer og dermed gjort det
vanskeligere a orientere seg. Ogsa starre bygningskomplekser bryter ofte
med opprinnelig struktur. Store bygninger kan ofte bryte skalaen i
gatestrukturen og innadvendte bygninger gir liten aktivitet mot gatene.
For eksempel bryter Innadvendte kjapesentra med handlegatens struktur
og store volumer og lange fasader sprenger gjerne skalaen i omradet.

Det bar legges vekt pa & skape omgivelser som gir alle mennesker gode
muligheter til & orientere seg. Dette bar vere et grunnleggende hensyn pa
linje med andre brukskrav. Lgsninger ma utvikles ut fra lokale forhold og
ut fra kunnskap om hvordan stedet er organisert og befolkningens
opplevelse av byen eller tettstedet. Utvikling av by- og
tettstedsstrukturene og innplassering av store anlegg bar sgke a ivareta
strukturene som gir orienterbarhet og skalaen i byen eller tettstedet.
Prinsippene for hvordan eksisterende omgivelser og byggverk er ordnet
og utformet bar respekteres. | mange tilfeller er god orienterbarhet i
omgivelsene sammenfallende med at estetiske hensyn er ivaretatt pa en
god mate.

Mentale bilder. Kevin Lynch ?® er en av de mest sentrale teoretikerne som
har studert hvordan folk oppfatter og organiserer romlig informasjon nar
de beveger seg gjennom byen. Etter fem ars studier med tre amerikanske
byer som case, konkluderte Lynch med at befolkningen forstar
omgivelsene pa konsekvente og forutsigbare mater ved a lage mentale
bilder av byen med fglgende fem ulike elementer:

e Stier (gater, veier, fortau og andre ferdselsarer)

e Kanter (oppfattbare grenser som for eksempel vegger, bygninger og
kystlinjer)

e Omrader (relativt store omrader i byen som fremstar med egen
identitet eller karakter)

o Knutepunkter (strategiske kryssingspunkter eller fokuspunkter i folks
bevissthet)

o Landemerker (lett identifiserbare objekter som tjener som ytre
referansepunkter)

Byen har etter Lynch's teori en strukturell klarhet dersom innbyggerne
ved hjelp av de nevnte elementene kan oppleve og identifisere seg med
den. En av metodens sterke sider er at menigmanns oppfatning av
omradet/byen kommer til uttrykk som et viktig supplement og korrektiv
til fagmessige vurderinger av byens verdier.

Gode forbindelser mellom omrader. | gastrategier i andre land legges det stor
vekt pa "connectivity” — at alle typer omrader skal veere mest mulig
effektivt forbundet med hverandre i en lett fattbar struktur. Dette berarer
bade sammenhengen i ulike typer bystrukturer og overgangen mellom
byomrader med ulik karakter. Her er vegplanlegging og vegutforming
viktig. Store veger kan ligge mellom omrader med ulik struktur, og bidra
til & forsterke mangelen pa sammenheng mellom ulike omrader. Det

%8 Kevin Lynch: "The Image of the City” (1960)
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finnes ogsa mange eksempler pa veganlegg som deler eksisterende
helhetlige omrader pa uheldig vis. Ambisjonen ber vere a skape gode
overganger mellom ulike typer omrader og at store veganlegg og annen
infrastruktur ikke skaper barrierer for gaende.

Eksempel fra for eksempel Sandvika og/eller hvordan dette er handtert i
gastrategien til for eksempel London

Funksjonsblanding og hgy tetthet av folk

Blanding av flere funksjoner (boliger, forretninger, nering, offentlige
funksjoner) i et omrade og hgy tetthet av beboere og besgkende gir for
det farste korte gangavstander til daglige gjeremal for et stort antall
mennesker. Det gir ogsa grunnlag for sosialt liv og livlige byomrader.
Ulike funksjoner og malpunkter bgr derfor bygge opp om hverandre.
Lokale forhold og muligheter ma vere styrende for hvilke kvaliteter som
skal utvikles.

variasjon og mangfold: Jane Jacobs hevder at byer ma ha stor variasjon av
ingredienser for & opprettholde trygghet, publikumskontakt og
overlapping i bruk. Konsentrasjon av mennesker gir ogsa et mangfold i
preferanser, yrker, behov og ytelser. Forskjellige grupper av befolkningen
vil til sammen gi et mangfold som kan gi grunnlag for et variert byliv. Et
livlig byomrade vil igjen trekke andre folk til omradet. Jane Jacobs mener
at slik mangfold i by ikke er tilfeldig, men basert pa konkrete
gkonomiske forhold. Hun setter opp fire forutsetninger som er
ngdvendige for & frembringe frodig mangfold:

B Behovet for blandete primzerfunksjoner. Omradet og flest mulig av dets
indre deler ma tjene mer enn én primarfunksjon, helst mer enn to
(boliger, arbeidsplasser, skoler, rekreasjonsfunksjoner, museum, bibliotek
o.1). Disse ma sikre tilstedeverelse av folk pa forskjellige tider av dagnet
og med ulike gjgremal, men som kan bruke mange av de samme
fasilitetene. | tillegg vil et mangfold av sekundzere funskjoner
(forretninger, etablissementer o.) etableres for a betjene de menneskene
som primarfunksjonene trekker til seg. | omrader med et mangfold av
sekundaere funksjoner, kan sekundzrfunksjonene i seg selv bli en
primerfunksjon (som i handelsstrgk).

B Behovet for sma kvartaler. De fleste kvartalene bgr vaere korte slik at
gaende har mange stier” & ga og at de ulike stiene kan krysse hverandre
ofte i gatekryssene. Dette gir grunnlag for forretningsdrift i starre deler av
omradet, fordi det gir mulighet for et finmasket nett av "kryssbruk” for
mange ulike kunder. Dette danner igjen grunnlag for mangfold.

B Behovet for bygninger med varierende alder og tilstand, inkludert eldre
bygninger. Omradet ma ha en blanding av bygninger som varierer i alder
og tilstand. Dette gir mulighet for et variert forretningsliv med ulik
inntjeningsevne. En god del av bygningene bar vare eldre bygninger med
lavere husleie. Det gjor det drivverdig for “normale” butikker. Hvis et
byomrade bare har nye bygninger, er forretningslivet automatisk
begrenset til de forretningene som kan betale hgy leie. De ma enten ha
stor inntjeningsevne eller veare subsidiert. Forretninger som har rad til a
veere i nye bygninger trenger ogsa gamle bygninger i sin narhet, for a
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veere del av et variert forretningsliv. Hvis derimot alle bygninger i et
omrade har lav standard, er det et tegn pa manglende suksess og liten
attraktivitet.

B Behover for konsentrasjon. Det ma finnes en tilstrekkelig stor
konsentrasjon av mennesker til & befolke gater, parker og forretninger.
Dette inkluderer ogsa konsentrasjon av beboere. Tetthet av boliger ma
kombineres med attraktive boligforhold.

Estetiske kvaliteter

God arkitektonisk kvalitet. De estetiske kvalitetene og seregne
karaktertrekkene ved et sted eller en by har stor betydning, ogsa for hvor
attraktivt det er & ga. Estetiske kvaliteter dreier seg bade om arkitektonisk
utforming av bebyggelsen og byrom, naturkvalitetene og forholdet
mellom de bygde omgivelser og naturen.

Gode byrom med omsorg for helhet og detaljer skapes gjennom
omsorgsfull utforming med utgangspunkt i det enkelte stedet. Lokale
kvaliteter bar tas i bruk, slik som utsikt, narhet til vann, nerhet til parker
og andre grenne omrader, samt riktig orientering i forhold til sol og
lokalklima. Trear og annen beplantning gir viktige bidrag bade i forhold
til bygkologi og opplevelsen av byrommene. Kunst, fontener og
belysning kan bidra til estetisk berikelse av offentlige rom. Belysning har
ogsa en viktig funksjon i forhold til sosial trygghet, som beskrevet i
tidligere i kapitlet.

Stedets identitet. Christian Norberg-Schulzs fenomenologiske stedsteori
gir grunnlag for a beskrive det som kjennetegner stedets identitet ("stedet
selv")®. Teorien gar ut p& at liv og sted er en enhet. Stedet er rammen
rundt dagliglivets konkrete ting og hendelser. Omgivelsene beskrives slik
de fremtrer som helhetlige steder med romstruktur og karakter, og
omfatter bade natur og de bygde omgivelsene.

Kvaliteter i bebyggelse og uterom

Tilrettelegging for ulik bruk av uterommene. Offentlige utearealer skal kunne
brukes av alle. Byrom, mgtesteder og utearealer ber derfor bade gi rom
for ulik bruk og ivareta behovene til lokalbefolkning og besgkende:

e Folk som gar gjennom omradet ber ha tilstrekkelig plass til & ga og
bar kunne velge direkte ganglinjer. Det bar ogsa vaere godt dekke & ga
pa.

e Folk som oppholder seg i utearealene trenger soner hvor man kan sta
eller sitte. Disse bar vare ved vegger eller elementer a sta eller sitte
intil. Det bar ogsa vere gode sittesteder med sittemabler.

e Barn og unge trenger ulike typer oppholdsarealer, lekeplasser og
aktivitetsomrader.

e Besgkende trenger spesielle opplevelser, aktiviteter og begivenheter
for & gnske & bruke byrommet. Bedre kvalitet i byrommet gir folk
starre lyst til a bruke det. Et eksempel pa dette er Alexander Kiellands
plass i Oslo, som gjennom opprustning gikk fra & vare et nedslitt

2° Christian Norberg-Schulz: Mellom jord og himmel (Pax 1992)
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byrom til et byrom med aktivt byliv. (illustreres med bilder for og
etter)

Naturkvaliteter. Det & kunne oppleve natur eller en vakker utsikt pavirker
oss. | en undersgkelse gjennomfart av Kgbenhavn kommune svarte 61
prosent av de spurte at “flere grgnne stier og ruter” kan fa dem til & ga
mer. 60 prosent av de spurte svarte at "grennere omgivelser” kan fa dem
til & ga mer. Planlegging for gaende ber derfor sgke a utnytte
naturkvaliteter og gi tilgang til grenne omrader i byen eller tettstedet ved
a etablere nye turstier og gangruter.

Bygningene som vegger i byrom. Bygningene gir bade romlig avgrensning
og bidrar med sin arkitektur til karakteren i byrommet. God arkitektonisk
kvalitet kan derfor bidra til en positiv opplevelse for den gaende.

For fotgjengerne er utforming av etasjen pa gateplan det viktigste. Det er
denne sonen vi gar og oppholder oss langs i de offentlige rommene.
Undersgkelser viser*’at mennesker trenger stimuli med ganske korte
mellomrom, omtrent hvert femte sekund. For at bygningene i en bygate
skal oppleves som interessante, bgr fasadeutforming og aktiviteter gi nye
ting a se pa hvert femte sekund.

(Illustrere med bilder)

Utvekslingssoner mellom inne og ute. Muligheten for interaksjon mellom
aktiviteter bebyggelsen og livet i gaten er i hovedsak knyttet til etasjen pa
gateplan. Med funksjoner som aktivt henvender seg mot livet pa gaten og
en utforming av fasadene som stgtter opp om dette, far en vesentlig mer
byliv foran disse fasadene enn foran ”passive” fasader med innadvendte
funksjoner. En undersgkelse gjennomfart i Kabenhavn® viste at det var
syv ganger hgyere aktivitetsniva ved aktive fasader sammenliknet med
passive fasader. Dette skyldtes at folk gikk langsommere, gjorde flere
opphold og gikk mer til og fra butikkene i den aktive fasaden.

Vegger til oppholdssoner. Mange av de valgfrie, rekreative
oppholdsaktivitetene skjer i byrommenes kanter, langs fasadene. De aller
fleste velger a sta eller sitte i kanten av byrommet, sannsynligvis fordi
man kan oppleve alt som foregar i rommet og samtidig ha ryggen
dekket®. Oppholdet skjer blant annet pa kafeer og benker, i trapper og
nisjer. Bykvaliteten er avgjgrende for oppholdsaktiviteten. | byrom uten
slike kanter er det ofte darlige forutsetninger for oppholdsaktiviteter.

Prinsipper for utforming av bebyggelse.

Jan Gehl anbefaler falgende prinsipper for utforming av bebyggelsens 1.
etasje ut fra hensynet til byens liv®:

e Fasaden bgr ha stofflighet i materialbruken og godt utformete detaljer.

e Bygningene bgr henvende seg mot gaten og ha mange innganger.

% Micael Varning, Motorveje i landskabet. Harsholm: Statens byggeforskningsinstitut, Sbi, byplanlagning, 12,
1970.

31 Jan Gehl, L. J. Kaefer, S. Reigstad, “Narkontakt med huse”, Arkitekten nr 9 2004. pp. 6-21.

%2 Jan Gehl: Byer for mennesker. 2010

%3 Jan Gehl: Byer for mennesker. 2010
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¢ Bygninger med forretninger og publikumsfunksjoner bgr ha
transparens og mulighet for interaksjon mellom inne og ute.

e Vertikale fasaderytmer anbefales fremfor horisontale.

Utforming av bebyggelse og uterom i boligomrader. Jan Gehl viser til flere
undersgkelser® av hvilken rolle utformingen av boligbebyggelsen har for
livet i gatene. Der boligene har sma forhager mot gaten, er det vesentlig
mer byliv enn i boliggater uten slike blgte kanter”. Aktivitetene i og ved
disse halvprivate kantsonene star for den sterste andelen av livet i gaten.
Dette bidrar igjen til starre opplevelsesrikdom og trygghetsopplevelse for
gaende i gaten.

Ved a definere halvprivate og halvoffentlige soner nyanseres
overgangene mellom privat og offentlig sfeere. Dette gker mulighetene
for kontakt, fordi det gir den enkelte mulighet til & regulere kontakten og
beskytte privatlivet. En forutsetning her er imidlertid at overgangssonene
bearbeides omsorgsfullt, slik at graden av privathet og offentlighet
tydeliggjares.

Trafikk som miljgfaktor

Trafikk pavirker kvaliteten i byrom og utearealer der fotgjengere ferdes.
Dette er knyttet til opplevelsesmessige forhold, trafikksikkerhet og
miljgbelastning med stgy og forurensning. Bedre miljg for fotgjengere
forutsetter at biltrafikken i byer og tettsteder foregar pa de myke
trafikantenes premisser. Lav hastighet er viktig i denne sammenhengen.

Trafikkulykker og utrygghet i forbindelse med trafikk har stor betydning for
fotgjengernes opplevelse av det fysiske miljget. Fotgjengerne bar
prioriteres ved utforming av byrom og gater. Alle mennesker bgr kunne
ga komfortabelt og trygt i byen eller tettstedet. | utformingen av
anleggene ma derfor hensynet til barn, funksjonshemmede og eldre veie
tungt. Dette er beskrevet ytterligere i kapittel 5.6 og kapittel 7.

stey er definert som ugnsket lyd, og er blant de miljgproblemene som
rammer flest mennesker i Norge. Veitrafikk er hovedkilden til stayplager.
Det er et nasjonalt mal at stayplagene i Norge skal reduseres. Frihet fra
ugnsket lyd er et kvalitetskrav til bymiljget. Lengre opphold og sosial
kontakt i byrommene er ikke attraktivt nar bakgrunnsstgyen, primert fra
veitrafikken, er sa stor at folk ma anstrenge seg for & kunne snakke
sammen.*

Luftforurensning kan true folks helse, spesielt utsatte grupper som for
eksempel astmatikere. Som for stay er veitrafikken en hovedkilde til
denne forurensningen. Luftkvalitet er en viktig variabel i en vurdering av
bymiljgets kvalitet. Det foreligger bade lovfestede grenseverdier for
luftforurensninger og nasjonale mal .

Kvalitetskriterier for aktivt byliv. Jan Gehl har i samarbeid med Lars
Gemzge utarbeidet tolv universelle kriterier for planlegging og utforming

34 Jan Gehl: Byer for mennesker. 2010
% Kriterier for bymiljokvalitet, grunnlag for trafikkplanlegging. Gustav Nielsen og Eivind Selvig. Civitas. 2006
% Kriterier for bymiljokvalitet, grunnlag for trafikkplanlegging. Gustav Nielsen og Eivind Selvig. Civitas. 2006
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Kvalitetskriterier for
fotgjengerlandskapet, utviklet av
Jan Gehl og Lars Gemzge,
presentert i boken "Byer for
mennesker” (oversikten skal
suppleres med bilder).
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av gode byrom. Kvalitetskriteriene er basert pa mennesket som bybruker
og beskriver hvilke fysiske forutsetninger som ma veere tilstede for at
bymiljg skal veere attraktive for fotgjengere og tilrettelegge for aktivt
byliv, og at det kan oppsta sosial interaksjon mellom mennesker.

Gehl skiller mellom ngdvendige, sosiale og valgfrie aktiviteter og hevder
at kvaliteten pa de fysiske omgivelsene har stor betydning for hvorvidt vi
foretar valgfrie aktiviteter, det vil si om impulsiv bruk av byrommet
finner sted. Han mener ogsa at gode byer for mennesker utvikles gjennom
en samlet bearbeiding av de 12 kvalitetskriteriene®’.

BESKYTTELSE MOT TRAFIKK OG
ULYKKER

Opplevelse av trygghet | forhold til
trafikk

MULIGHETER FOR A GA
Plass for gange, sammenhengende

gatestruktur, interessante fasader, ingen
fysiske hindringer, belegning god for

gang

MULIGHET FOR A SE
Synsavstand, uhindret synsfelt,
interessant utsikt, belysning

SKALA
Dimensjonering av bygninger og

uterom i en menneskelig skala relatert
til sanser, mulighet for bevegelse og

atferd

BESKYTTELSE MOT KRIMINALITET OG
VOLD

Opplevelse av trygghet

Levende by

Funksjoner som overlapper dag/natt
God belysning

MULIGHETER FOR A STA, OPPHOLD
Attraktive kanter - "kanteffekt’,
definerte "stasoner’, "stamabler”

MULIGHETER FOR A LYTTE OG TALE
Lavt stayniva, intime
sittearrangementer

MULIGHET TIL A NYTE POSOTIVE
ASPEKTER VED KLIMAET
Sol/skygge

Varne/kulde

Le/bris (avhengig av region/sesong)

Sammenhengende og finmasket nett for gadende

BESKYTTELSE MOT UBEHAGELIGE
OPPLEVELSER

Vind/trekk

Regn/sno

Kulde/varme

Forurensning

Stev, blending og stoy

MULIGHET FOR A SITTE

Sittesoner, tilrettelagte primaere og
sekundaere sittemuligheter, benker for
hwile

MULIGHET FOR A LEKE OG UTFOLDE
SEG

Invitasjon til fysiske aktiviteter, lek,
underholdning - dag og natt, vinter og
sommer

ESTETISK KVALITET/POSITIVE
F@LELSER OG OPPLEVELSER

God utforming og gode detaljer, utsikt
og visuelle opplevelser, traer, planter,
vann

Gangnettet i alle byer og tettsteder skal utvikles til sammenhengende og
finmaskede nett av gangforbindelser som gjar det attraktivt, enkelt,
sikkert og effektivt a ga for alle.

Fotgjengerens behov

Behov for planlegging av gangnettet. Endel byer og tettsteder har allerede
velfungerende nett for gaende, mens mange steder preges av mer
tilfeldige gangnett med mangler og brudd. Et gjennomgaende trekk er at
nettet for gaende ikke er planlagt som transportnett ut fra brukernes
behov pa samme mate som vegnettet for biltrafikken. Det er derfor
ngdvendig med et systematisk arbeid for & planlegge, etablere og utbedre
nettet for gaende slik at det blir attraktivt, enkelt, sikkert og effektivt & ga

for alle.

Finmasket nett for gaende. Alle byer og tettsteder bgr ha et finmasket nett
av gangforbindelser. Dette gangnettet vil besta av et mangfold av
gangforbindelser med ulik karakter, slik som gater, veier, fortau, gang- og
sykkelveier, gangveier, turveier og snarveier feks i form av trapper eller
trakkede stier. Gangforbindelsene vil bade vere i trafikkomrader,
bebygde omrader og i grennstrukturen.

En undersgkelse gjennomfart i norske byer viser at omrader med et
finmasket gangnett, stimulerer til mest gange og opphold utendgrs. Folk

%7 Jan Gehl: Byer for mennesker. 2010
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gar mindre og tilbringer mindre tid ute i mer avstengte omrader med,
lange monotone gater, fa kryss og mange blindveier.

Illustrasjon: Kart fra undersgkelsen til Byggforsk.

Fremkommelighet i hele reisekjeder. Strukturen av gangnett ma ta
utgangspunkt i hele reisekjeder for gdende. Dette inneberer a sikre
fremkommelighet for gaende hele veien fra startsted til
bestemmelsessted. Gangnettet ma gi effektive forbindelser mellom
boliger, offentlig og privat service, kollektivtransport og arbeidsplasser,
utdanningsinstitusjoner, fritidsaktiviteter og andre velferdsarenaer.
Gangforbindelsene ma etableres der folk faktisk gar og har behov for a
g4, og ikke hvor det er hensiktsmessig a etablere gangforbindelser pa
grunn av andre hensyn. Fotgjengerne bar ha flere "ruter” & velge mellom
0g gangrutene bar vere attraktive og by pa opplevelser.

Direkte gangforbindelser uten omveier. Korte avstander er viktig for
fotgjengere og gangforbindelser bar derfor plasseres i mest mulig direkte
luftlinje. Fordi ganghastigheten er vesentlig mye lavere enn andre
transportformer, er omveier mye mer tidkrevende enn for andre
trafikanter. Mens en fotgjenger bruker ca 5 minutter pa en omvei pa 400
m, vil en bilfarer i 50 km/t bruke under et halvt minutt pa den samme
strekningen. For noen fotgjengere blir denne omveien sé lang at de ikke
kan ga eller velger andre transportformer. Tidsbruk ber derfor ha en
sentral plass i planlegging for gaende, spesielt i planlegging av
trafikkanlegg der hensyn til ulike trafikantgrupper ma veies opp mot
hverandre.

G&ende har andre funksjonskrav og preferanser enn syklende. Nettet for
gaende bar ikke planlegges som et nett felles med syklistene, fordi
gruppene har forskjellige funksjonskrav og det kan oppsta konflikter og
trafikkfarlige situasjoner. | trafikkreglenes § 18.3 tillates sykling pa
gangveg, fortau eller i gangfelt nar gangtrafikken er liten og syklingen
ikke medfarer fare eller er til hinder for gadende. Det angis at slik sykling
ved passering av gaende ma skje i god avstand og i tilneermet gangfart.
Konfliktnivaet mellom gaende og syklende er ikke sa stort hvis syklistene
holder gangfart og tar hensyn til fotgjengerne slik trafikkreglene angir.
Grupper i befolkningen, for eksempel barn, kan ha behov for a sykle pa
fortau og gangveg for a ivareta sin egen trafikksikkerhet. Syklister med
stor fart pa fortau eller gangveg oppleves imidlertid som en fare for
fotgjengere, og bar ikke blandes med fotgjengere.

Gangnett i sentrumsomrader

Ssammenhengende og finmasket nett. | sentrum i byer og tettsteder og i
omradene rundt kollektivknutepunkter er det et stort potensial for mye
gangtrafikk fordi det er hgy konsentrasjon av mennesker og korte
gangavstander til ulike gjeremal. Som hovedprinsipp anbefales det at hele
bysentra, tettstedssentra og omrader med gangavstand til
kollektivknutepunkter bgr ha et finmasket og sammenhengende nett av
gangforbindelser med universell utforming. Dette gangnettet ma gi
forbindelser til viktige malpunkter, slik som kollektivtransport, privat og
offentlig service, arbeidsplasser, skoler og andre viktige velferdsarenaer.

stroksgater med konsentrasjon av butikker, kafeer og andre malpunkter
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har ofte spesielt hgy gangtrafikk og bar vies spesiell oppmerksomhet. Det
er ofte mye fotgjengeraktivitet pa tvers av gaten og biltrafikken bar derfor
ha lav hastighet. Samtidig er dette ofte viktige offentlige rom og
mgtesteder som blir hyppig brukt. Fortauene bgr derfor veere spesielt
brede slik at fotgjengerne sikres god fremkommelighet, samtidig med at
butikkene og matestedene ikke begrenses.

Gangnettet i resten av byen og tettstedet

Hovedruter for g&ende. By- 0g tettstedsomrader utenfor sentrumsomradene
har gjerne en mer apen bebyggelsesstruktur med mindre arealintensiv
bebyggelse og arealbruk. Dette gir som regel lavere befolkningstetthet,
bade utendgrs og innendars. Med dette kommer et behov for prioritering
av hovedruter for gaende, slik at disse kan fa hgy kvalitet. Hovedrutene
ma vere der flest mennesker gar og bar gi effektive og attraktive
gangforbindelser til sentrum og til malpunkter slik som
kollektivtransport, privat og offentlig service, arbeidsplasser, skoler og
andre viktige velferdsarenaer. De ma samtidig gi tilstrekkelig
tilgjengelighet til omradet og ha universell utforming.

Det gvrige nettet for gaende. Det gvrige nettet for gaende vil besta av resten
av det “formelle” nettet for gaende slik som fortau, gang- og sykkelveier,
boliggater uten fortau og gangforbindelser i grgnnstrukturen. Disse
gangforbindelsene bgr sammen med hovedrutene gi et finmasket nett for
gaende som gir mange mulige ruter og opplevelseskvaliteter.
Gangforbindelsene bgr ha universell utforming i sa stor utstrekning som
mulig.

Snarveger

De uformelle stiene. Snarveiene gir de effektive og raskest mulige
gangforbindelsene. Dette kan vere de uformelle stiene som gar gjennom
et boligomrade eller gjennom grgnne omrader og som er trakket opp over
tid. Dette "mikronettet” er ofte best kjent av barn og andre som gar i
naermiljget. Med sma ressurser kan disse stiene utvikles til et verdifullt
nettverk for en starre del av befolkningen. Samtidig bar de sikres
planmessig, slik at de ikke bygges ned.

De offentlige stiene og trappene. Mange steder er det etablert planmessig
sikede snarveier som del av gangnettet. Dette kan vere gangforbindelsen
der en blindvei slutter, den raske veien til bussholdeplassen, og den smale
trappen som forbinder to veier. Ofte vil sentrumsomrader ha snarveier i
form av trapper, smug og gjennom bebyggelse som ikke er apen hele
degnet. Det kan ogsa veere trappen som supplerer rampen i et universelt
utformet gangveganlegg. Snarveger kan bidra til effektive
gangforbindelser for de som ikke har funksjonsnedsettelse.

Kartlegge og sikre snarveiene. Snarveiene bgr ivaretas og betraktes som en
viktig ressurs i planleggingen av gangnettet. Det bar veere et mal &
kartlegge alle snarveier og planmessig sikre dem i utbyggingsprosjekter.
Snarveier kan ha lavere opparbeidelsesgrad, vedlikeholdsniva og
tilgjengelighet enn resten av gangnettet. Snarveier bgr imidlertid ikke
erstatte deler av hovednettet for gaende, men vare et supplement til dette
gangnettet. Dersom for eksempel en etablert snarvei er a betrakte som
hovedlgsningen, bar den utbedres slik at den blir universelt utformet.
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Lokal tilpasning. Topografien i Norge med bratte fjell og med snarike
vintre gir behov for a stille ulike krav til forskjellige gangforbindelser.
Samtidig gir de lokale forholdene i ulike omrader ulike utfordringer og
muligheter. Det er derfor ikke mulig & stille de samme funksjonskravene
til hele nettet i alle tettsteder og byer. Nettet av gangforbindelser bar
tilpasses lokale forhold, med eksisterende bystruktur og bebyggelse.
Hovednettet og gangenettet i sentrum ber imidlertid gi tilgjengelighet til
viktige malpunkter og ha hgy kvalitet med universell utforming og hay
kvalitet pa vintervedlikeholdet. Resten av nettet bar bidra til et finmasket
gangnett, men ikke ngdvendigvis ha de samme hgye kvaliteten. For
snarveier i bratt terreng eller gjennom naturomrader vil ofte
tilretteleggingen for gaende vaere mer begrenset. Det kan, for eksempel,
anlegges trapper der det ikke kan etableres ramper og vintervedlikeholdet
kan ha en lavere standard. En differensiering av gangnettet gir ogsa
mulighet til & prioritere innsatsen vinterstid slik at de viktigste gangrutene
har hgyest kvalitet pa breyting og strging. Dette kan sikre at ogsa eldre
kan komme seg ut om vinteren. Slik prioritering av gangnettet forutsetter
imidlertid at hele nettet for gaende defineres i en samlet plan og at
gangnettet til sammen gir et velfungerende system av gangforbindelser.

Eksempel Stavanger sentrum. | Stavanger sentrum ligger mye til rette for
gaende med et trivelig og bilfritt sentrum, korte gangavstander, finmasket
gatenett fra middelalderen og bevaringsverdig trehusbebyggelse.
Stavanger sentrum har imidlertid flere bratte gater. Det er ikke mulig &
etablere universell utforming i alle gater. Lgsningen kan veere a velge ut
ruter med universell utforming og skilte disse tydelig, i tillegg til at de
gvrige gatene gis universell utforming i sa stor utstrekning som mulig.

Kryssing av store barrierer

Kryssing av store barrierer i form av veganlegg, jernbane og andre
infrastrukturanlegg er et betydelig problem for fotgjengere. Dette var
0gsa et tydelig resultat i undersgkelsen av forhold for fotgjengere
gjennomfart som del av arbeidet med gastrategien. Dette var en
utfordring i omtrent 2/3 av alle casene som ble undersgkt.

Utfordringene knyttet til kryssing av veganlegg omtales ogsé i Gaboka. Der
blir det papekt at konflikten mellom gaende og kjerende ofte lgses ved &
lage over- eller underganger som inneberer at forgjengerne ma vike for
biltrafikken. De ma ga under, over eller rundt. De far de darligste
forholdene og den lengste veien & ga. Sikre kryssings-punkter er
imidlertid en stor utfordring sett i forhold til fotgjengerulykker. Sikring
av kryssingsmuligheter ved hjelp av for eksempel bruer eller underganger
kan redusere ulykkesrisikoen for fotgjengere, men kan ogsa gjare det
mindre effektivt og attraktivt & ga.

Underganger oppleves ofte som lite attraktive for gaende, spesielt etter
merkets frambrudd og pa tider av dggnet uten sosial kontroll. Det bar
derfor alltid undersgkes om det finnes alternative lgsninger til
underganger. Terrenget pa stedet og omradets karakter vil alltid vere en
viktig faktor for valg av lgsning. Er undergangene ikke til & unnga, ma de
bygges sa korte som mulig og med sa mye dagslys som mulig. For & gi en
romslig og lys lgsning bar terrenget veere apent pa begge sider av selve
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undergangen. Dette kan kreve store terrenginngrep.

Overganger og bruer gir ofte en langt bedre situasjon for fotgjengere enn
trange og mgrke underganger.

Veien kan ogsa legges under fotgjengerkryssingen, Slik at det er bilistene som
ma ta ulempene med darlig miljg og lengre transportarbeid.

Kryssing i plan. Et alternativ til & bygge over- eller underganger er a
akseptere funksjonsblanding mellom kjgrende og gaende. Dette bar vere
hovedregelen i byer og tettsteder.

Eksempel Gangbro ved Bekkestua i Beerum. P4 Bekkestua er terrenget
utnyttet slik at forgjengerne kan krysse veien pa en bru. Veien er gravd
ned i terrenget, og de gaende beveger seg i terrenghgyde. Dette gir en
apen, tiltalende og effektiv reise for de gaende. Hay kvalitet pa utforming
av bru, utstyr og beplantning gir en fin ramme rundt reisen. (bilde fra
gaboka)
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5.5 Gange som del av kollektivreisen

Gangnettet og omgivelsene skal utvikles slik at det blir lett og attraktivt &
ga som del av kollektivreisen.

Gange til og fra holdeplass

Effektive, sikre og sammenhengende gangforbindelser. Alle kollektivreisende
er ogsa fotgjengere til og fra holdeplassene. Effektive, trygge og
attraktive gangforbindelser fra malpunkter og boligomrader i
influensomradet til kollektivtilbudet bade sommer og vinter er derfor en
av forutsetningene for attraktiv kollektivtransport. Dette innebeerer bade
at det er et sammenhengende gangnett frem til holdeplassene og at
omgivelsene har kvaliteter som inspirerer til & ga. Dette bar ivaretas til
holdeplasser i begge reiseretninger. Gangforbindelsene bar integreres i
det gvrige nettet for gaende, omtalt i kapittel 5.4.

Holdeplassene bgr lokaliseres med kort avstand til viktige reisemal og pa
sentrale og lett synlige steder i naermiljget. Passasjerene bgr ha kortest
mulig gangforbindelse til og fra de viktigste reisemalene. Sammen med
informasjon om rutetider bar det ogsa finnes lokalkart som gjer det mulig
for ukjente & finne frem i nermiljget.®

Holdeplassens influensomrade er gitt av kollektivtransporttilbudet og
omradets karakter. Gjennomsnittlig ganglengde til kollektivtransport
varierer med kollektivtransportmiddel. Samlet ganglengde pa en togreise
er som beskrevet i kapittel 2, i gjennomsnitt neermere 700 m. Dette
inkluderer gange fra startpunktet til stasjonen, gange ved eventuelt skifte
av transportmiddel og gange fra stasjon til endepunkt. Samlet ganglengde
for en bussreise er tilsvarende narmere 400 m.* Dette er
gjennomsnittlige avstander og uttrykker ikke ngdvendigvis starrelsen pa
influensomradet. Flere forhold pavirker dette. Folk er villig til 4 ga lengre
fra bolig til kollektivtilbud enn mellom kollektivtilbud og arbeidsplass®.
Man er ogsa villig til  ga lengre hvis omgivelsene er hyggelige og
opplevelsesrike®. Opplevelsesrike omgivelser kan trolig bade medvirke
til at flere velger a reise kollektivt og kan bidra til & utvide holdeplassenes
influensomrade. Det viser seg ogsa at man er villig til & ga lengre for &
komme til et haykvalitets kollektivtilbud med hgy frekvens, da ventetiden
pa holdeplassen er kortere og den totale reisetiden oppleves som
akseptabel 2.

Tilrettelegging av knutepunkter for kollektivtrafikk

I alle kollektivknutepunkter, dvs steder der kollektivreisende ma skifte
mellom ulike kollektivtransportmidler, bar gaende prioriteres hgyt. Det
ber veere enkelt & ga mellom transportmidlene, med korte gangavstander

%8 T@l-rapport 887/2007 Bedre kollektivtransport i distriktene. Gustav Nielsen T@I og Truls Lange, Civitas.

% T@l-rapport 641/2003: Den nasjonale reisevaneundersgkelsen 2001. Reiser til fots. Jon Martin Denstadli, Randi
Hjorthol.

0 T@l-rapport 587/2002: Mélrettet kollektivtransport, Veileder med oppsummering av kunnskap og eksempler pa
tiltak. Alberte Ruud og Edvin Frgysadal (referansen ma sjekkes opp)

! Jan Gelh:

2 T@l-rapport 587/2002: Mélrettet kollektivtransport, Veileder med oppsummering av kunnskap og eksempler pa
tiltak. Alberte Ruud og Edvin Frgysadal
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uten lange omveier rundt annen infrastruktur (for eksempel
rundkjgringer). Kollektivknutepunktene bgr utformes med hgy estetisk
kvalitet og slik at det er lett & orientere seg.

Eksempel: Nye Bekkestua stasjon? Storo + et mindre sted.

Universell utforming 0g vegen til holdeplassen skal veere universelt
utformet. Statens vegvesen har utarbeidet en egen handbok om dette
(Handbok 278 Universell utforming av veger og gater). Det arbeides ogsa
med & fa fram et registreringsopplegg for universell utforming av
holdeplasser og kollektivknutepunkt..

Knutepunkter for kollektivtrafikk som mgtested. Knutepunktene for
kollektivtrafikk ligger som regel sentralt i byer og tettsteder, som
knutepunkter ogsa for gangnettet. Knutepunktene har hgy konsentrasjon
av folk og har derfor potensial som mgtesteder. I tillegg til den trafikale
funksjonen bgr knutepunktene derfor tilrettelegges for opphold, med
byromskvaliteter, lokal service, benker og aktivitetsfunksjoner.

5.6 Utforming av gangnett og gater med hgy prioritering av gaende

Gater og veger skal utformes slik at fotgjengerne har hgy prioritet og
infrastrukturen skal utvikles slik at gaende har god fremkommelighet,
sammenhengende reisekjeder, universell utforming og forutsigbar
standard.

Avveie hensyn. Som regel er ikke gaende prioritert foran biltrafikken. |
mange sammenhenger tilbys derfor gdende en infrastruktur med lange
omveier, lange ventetider og med en lav miljgkvalitet, enten pa grunn av
stay og forurensning fra biltrafikk eller ved lite inspirerende omgivelser.
Hayere prioritering av gaende i vei- og gateplanlegging bgr samtidig sees
i sammenheng med andre hensyn. Vei- og gatelgsningene i byer og
tettsteder bar utformes ut fra en balansert avveining mellom ulike
transporthensyn og hensyn til byfunksjonene og bymiljget.

Miljsgater som kunnskapsgrunnlag. Statens vegvesens arbeid med
miljggater i perioden 1998-2005 hadde mange av de samme malene som
gastrategien. Det ble blant annet lagt vekt pa trafikksikkerhet,
fartsdemping for kjgrende, bedre forhold for syklister og gaende, og
starre kvalitet i omgivelsene. Erfaringene fra miljggatene ber derfor
brukes som kunnskapsgrunnlag for arbeidet med tilrettelegging for
géende. Evalueringen av prosjektene ** konkluderer med at fotgjengerne
har fatt bedre vilkar med bredere fortau, bedre tilrettelegging for kryssing
av gaten og dempet hastighet pa biltrafikken. Et stort flertall av brukerne
synes det har blitt bedre & veere fotgjenger etter ombyggingen.

Stedstilpassede helhetlige Izsninger. Evalueringen av miljggatene presiserer
at gode miljagater dreier seg om stedstilpassede helhetslgsninger. Det er
helheten som virker og ikke de enkelte elementene. For & fa gode
helhetslgsninger med @nskede virkninger, ma de enkelte elementene sees
i sammenheng med utforming av gata. Dette er like relevant for arbeidet
med tilrettelegging for gaende.

*® Statens vegvesen: "Fra riksveg til gate, erfaringer fra 16 miljggater” UTB 2003/06
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Utforming av haytrafikkerte gater (HTG) som kunnskapsgrunnlag. Det er
utarbeidet to rapporter om hgytrafikkerte gater ** som del av Statens
vegvesens fou-program og etatsprosjekt “Transport i by” i perioden 2002-
05. Malsetningen var & bidra til 4 stille de riktige kravene til utforming av
bygater med mer enn 8000 ADT med hensyn til tilgjengelighet,
opplevelse og beerekraftig utvikling. Haytrafikkerte gater rommer ofte
mange trafikale funksjoner og har ofte bebyggelse med et mangfold langs
gaten som krever betjening direkte fra gaten. Som regel er det ikke
tilstrekkelig bredde til at hver trafikantgruppe og arealfunksjon kan fa
dekket sitt behov fullt ut. Enhver lgsning krever derfor prioritering
mellom brukergrupper og behov. En aktuell metode er & analysere gaten i
forhold til byens overordnede struktur, identifisere hvem som er brukere
av det hgytrafikkerte gatenettet, brukere/beboere i byomradet og reglene
for samvirke mellom trafikantene.

Veere p&, komme til eller komme gjennom. For & prioritere og legge til rette
for ulike trafikantgrupper er det ngdvendig & analysere
transportfunksjonen til de ulike brukerne. Prioriteringene og
utformingsprinsippene blir helt forskjellig hvis malet er opphold for
gaende, tilgjengelighet for kollektivtransport, privatbiler eller
varetransport, eller gjennomkjgring for de ulike transportmiddelbrukerne.
Riktig utforming og prioritering krever at det er en overordnet
gatebruksplan for omradet.*

Variasjoner fra gate til gate. Analysen av en rekke hgytrafikkerte gater i
Oslo * konkluderer med at fotgjengerne er tilsynelatende godt ivaretatt
gjennom fortau pa begge sider av gata, gangfelt og egne lyssignaler i
kryssene. Likevel er variasjonene fra gate til gate sveert store mht
kryssingslengder, skjerming eller avstand til kjgrende trafikk, mulighet
for opphold pa fortau mv. De fleste fotgjengerulykkene skjer i gater som
kan klassifiseres som HTG, bade i kryssene og dels ogsa pa strekningene
i mellom. Som svar pa fotgjengernes behov i HTG foreslas det a fierne
seg fra den tradisjonelle trafikksepareringen (SCAFT) og tilnarne seg
prinsippene for trafikkintegrering og selvforklarende lav fart (designstyrt
trafikk). Det foreslas at HTG utformes som urbane gater og ikke veg,
neermere slik en har utformet miljggater.

Kjgrebane, kryss og gangfelt

smale kjgrebaner. Evalueringen av miljggatene konkluderer med at
disponeringen av tverrprofilet et sveert viktig for hvordan en miljggate
fungerer. Smale kjgrebaner bidrar til & holde farten nede og gir mulighet
for bredere fortau. En ambisjon er a fa flere byer og tettsteder til &
redusere farten til 30 km/t og 40 km/t i trad med fartsgrensekriteriene. For
gater med fartsgrense pa 30-40 km/t angir vegnormalene en total bredde
mellom kantstein pa 6 til 6,5 meter for en tofelts gate. 10 av de 16

* Hoshiar Noorradin: ”Utforming av hgytrafikkerte gater HTG, analyse og planleggingsmetode med eksempler”
Statens vegvesen rapport UTB 2006/7

** Chalmers Tekniska Hogskola v/Anders Hagson, Sivilarkitekt Dag Tvilde, Asplan Viak AS v/Bjgrn Haakonaasen,
Hilde Haslum, Per Einar Saxegaard, Sophia Alfvag: Utforming av haytrafikkerte gater (HTG). 2006

% Chalmers Tekniska Hogskola v/Anders Hagson, Sivilarkitekt Dag Tvilde, Asplan Viak AS v/Bjgrn Haakonaasen,
Hilde Haslum, Per Einar Saxegaard, Sophia Alfvag: Utforming av haytrafikkerte gater (HTG). 2006
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miljggatene som ble evaluert, hadde gatebredder i dette spennet. Det
generelle inntrykket er at trafikkforholdene virker oversiktlige i de fleste
miljggatene og at det fales naturlig & holde lav fart.

Figur 17 fra evalueringsrapporten for miljggatene inn her: Gjennomsnittsfart (km/t, gverst)
og bredden pa kjgrebanen (meter, nederst) i miljggatene.

Oppstramming av utflytende vegareal og kryss har vaert tema i bade
miljggatearbeidet og kartleggingsarbeidet som er gjennomfart i
forbindelse med gastrategien. | mange av miljggatene har gatekryssene
fatt en strammere utforming etter ombygging som fglge av smalere
kjgrebaner og mer bymessig kryssgeometri. | kartleggingsarbeidet for
gastrategien kom det frem at mange samleveger i boligomrader har store
og utflytende kryss.

Bilder fra evaluering av miljggatene inn her: s 138 oppstrammet kryss i Stryn + gangfelt og
kantparkering i Stryn, side 18 Kjgllefjord: far og etterbide av oppstramming med kantstein.
Gangfelt og andre tilrettelagte kryssingssteder. Formalet med gangfelt era
forbedre fotgjengernes fremkommelighet, tilgjengelighet, trygghet og
sikkerhet.*” Mange gangfelt er imidlertid preget av for hayt fartsniva,
lang kryssingsavstand, uheldig belysning og mangelfull oppmerking og
vedlikehold®.

Det finnes ulike varianter av gangfelt og supplerende gangfeltstiltak.
Noen av de viktigste er*:

¢ Opphgyd gangfelt som er et gangfelt over fartshump med en plan
overflate med samme hgyde som fortau. Tiltaket virker fartsdempende
pa biltrafikken.

o Trafikkay som virker som stattepunkt for fotgjengere ved kryssing av
vegen og fartsdempende pa biltrafikken.

e Fortausutvidelse som reduserer kryssingsavstanden og virker
fartsdempende pa biltrafikken.

e Oppmerking med ulike mgnstre, farger, belegg og/eller supplerende
tekst pa kjgrebanen eller pa ventearealet samt oppmerking av
diagonalt gangfelt (Sgrensen og Loftsgarden 2010).

o Skilting av gangfelt med skilt 516 “gangfelt” eller forvarsling med 140
"avstand til gangfelt”. Gangfeltskilt kan slgyfes for gangfelt i kryss og
i gangfelt over sideveger der farten er lav. Skiltet benyttes ikke ved
signalregulert gangfelt (Statens vegvesen 2009).

e Signalregulering i eller uten for kryss. | handbok 048
"Trafikksignalanlegg” (Statens vegvesen, 2007b) finnes forskrifter for
signalregulering av gangfelt.

e Vegbelysning av gangfelt som alltid skal veere belyst i marke. Statens
vegvesen (2008c) inneholder krav til belysning av gangfelt.

e Universell utforming av gangfelt sa flest mulig mennesker herunder

" Michael W. J. Sgrensen T@I og Stein Johannessen NTNU, Tiltakskatalogen for transport, miljg og klima, 2010

% S, Aaberge: Samanlikning av eksisterande gangfelt og nye gangfeltkriterium — deme fr& Trondheim.
Masteroppgave ved Institutt for bygg, anlegg og transport, NTNU 2008.

* Michael W. J. Sgrensen T@I og Stein Johannessen NTNU, Tiltakskatalogen for transport, miljg og klima, 2010
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bevegelses- og synshemmede kan bruke gangfeltet. Statens vegvesen
(2011) gir en rekke anbefalinger til hvordan gangfelt bgr utformes
universelt.

Gangfelt og annen tilrettelagt kryssingssted bgr innga som en del av et
godt og sammenhengende nett for fotgjengere. Handbok 270
"Gangfeltkriterier” (Statens vegvesen 2007¢) gir en rekke anbefalinger
for i hvilke tilfelle nye gangfelt bar oppmerkes pa veger og gater med
ulik fartsgrense. De viktigste kriteriene som ligger til grunn for
vurderingen er bilenes fartsniva, trafikkmengde og antall kryssende myke
trafikanter. Handbok 017 og handbok 262 (Statens vegvesen 2008a,
2008b) angir hvor gangfelt skal plasseres. Det anbefales blant annet &
plassere gangfelt der det er naturlig for gdende & krysse, at det skal veere
fortau, gang-/sykkelveg eller annet gangareal i tilknytning til gangfelt,
plassering av gangfelt i forhold til kryss, behovet for trafikkay ved
kryssing der kjgrebanebredden er over 8 m, og at gangfeltet kan
opphayes eller markeres fysisk der det er mange fotgjengere eller fare for
hay fart.

Statistikken viser at 65 prosent av alle drepte og skadde i
fotgjengerulykker ble truffet av et kjaretay i det de krysset kjgrebanen.
Dette peker klart i retning av at etablering av sikre kryssings-punkter er
en stor utfordring sett i forhold til fotgjengerulykker. Sikring av
kryssingsmuligheter ved hjelp av for eksempel bruer eller tunneler,
lysregulerte fotgjengeroverganger eller opphgyde gangfelt kan redusere
ulykkesrisikoen for fotgjengere. Fartsreduserende tiltak, separering av
felter og synliggjaring av fotgjengere og gang- og sykkelveger i
trafikkmiljget er andre gode tiltak. Vintervedlikehold gjgr vegene mindre
glatte, og kan redusere fallulykker og kollisjoner mellom kjgretay og
fotgjengere (Elvik og Erke 2007).

Fartsdempende tiltak ved barneskoler. Fartsgrensekriteriene angir at
fartsgrensen skal veere 30 km/t forbi barneskoler i byer og tettsteder, der
det er direkte inngang til skolen fra vegen. Samtidig skal det anlegges
fartsdempende tiltak i form av humper eller opphgyde gangfelt. Utenfor
byer og tettsteder kan det veere aktuelt med fartsgrense pa 40 km/t forbi
barneskoler.

Ulike lgsninger for samspill mellom gadende og andre trafikanter

Ideen med shared space er & utforme by- og gaterommet uten eller med
begrenset regulering gjennom skilt, ledegjerder og oppmerking. | stedet
er det trafikantene som selv gjennom gyekontakt skal “forhandle” og bli
enige om hvem som skal vike. Trafikantene skal i starre grad tilpasse sin
atferd til sosiale normer og hensyn enn til juridiske trafikklover og regler.
Dette fremstar som motsatsen til trafikkseparering. Ideen er ogsa a
likestille trafikkarealets funksjon som oppholdsrom for mennesker med
avvikling av trafikken i starre grad enn ved tradisjonelle gater og kryss. |
motsetning til tradisjonelle gater, der biler skal vike for fotgjengere i
gangfelt, har myke trafikanter og biler like rettigheter i shared space. Her
er det derfor de generelle ferdselsregler, hvor vikeplikt er regulert
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gjennom hayrereglen, som gjelder. *° Det finnes trolig ulike varianter og
grader av shared space.

Ulike trafikklgsninger vil gi ulike lgsninger for de fysiske omgivelsene.
Et mal med shared space er ogsa a forbedre bymiljg og estetikk. For
shared space benyttes ofte avvikende belegg i omradet. Det aktuelle
trafikkmiljget understrekes ogsa ved bruk av beplanting, belysning,
synlige entreer til butikker, utsmykning som blomsterkasser og
skulpturer, samt ulike former for mgblering. Inn mot omradene er det ofte
anlagt ramper, kjgrebanen er innsnevret, og det er etablert portaler eller
lignende for & dempe farten og varsle at en er pa veg inn i et annet
trafikkmiljg (Myrberg m. fl. 2008, Sgrensen 2009).

Dette skal suppleres/bearbeides.

Detaljene i gangforbindelsene

Universell utforming - bevegelse, orientering og miljga. Ambisjonen med
universell utforming er a redusere gapet mellom det utformingen av
omgivelsene krever og funksjonsevnen til den enkelte. De individuelle
behovene kan knyttes til bevegelse, orientering og miljg. Statens
vegvesen har utarbeidet “Handbok 278 - Universell utforming av veger
og gater”. Det henvises til denne veilederen for detaljerte anbefalinger
knyttet til universell utforming av transportsystemet og i planlegging,
utforming og drift av veger. Det er viktig & merke seg at hovedlgsningen
skal veere universelt utformet.

Gangareal uten trinn og med slak stigning. For a sikre framkommelighet for
rullestolbrukere, mennesker med rullator, barnevogn og alle som har
tungt for & ga, ma gangarealene veere uten trinn og nivaforskijeller.
Stigninger skal vare sa korte og sa slake som mulig.

Store terrengvariasjoner, slik det er mange steder i Norge, gir utfordringer
knyttet til & etablere gangforbindelser med universell utforming og
tilfredsstillende stigning. Gode lgsninger krever at gangforbindelsene
utformes med klgkt ut fra de lokale forholdene og med best mulig
stigning. Stigning og samlet lengde ma imidlertid sees i sammenheng.

Krav i byggteknisk forskrift er stigning pa 1:20 (5 %) til byggverk og
utearealer med krav om universell utforming. For kortere strekninger
(inntil 3 meter) kan stigning veere maks 1:12. Samtidig sies det at
"dersom terrenget er for bratt til at kravet om stigning pa 1:20 kan
oppnas, skal stigning vaere maksimum 1:10”. Dette apner for en
skjgnnsmessig vurdering av forholdet mellom stigning og lengder pa
rampene.

I sentrumsomrader bar ikke stigninger veere starre enn 1:20, og pa korte
strekninger 1:12 (8,3 %) inntil 3 m. Stigning pa 1:15 er ogsa brukt som en
lgsning der det er store hydeforskjeller.

Utenfor sentrum kan det tillates stigning pa 1:12 eller unntaksvis 1:10. |
situasjoner der det pa grunn av naturgitte eller andre forhold allikevel er
vanskelig & oppna tilfredsstillende stigningsforhold, ber det vurderes

%0 Michael Sgrensen, T@I: www. Tiltakskatalog.no2011. Shared space.
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tiltak som hvilemuligheter og fast underlag i anlegget eller langs turvegen
etc. Slike tiltak gjar lgsningen brukbar for flere.

Gangveiens linjefering. Det & legge gangveien helt inntil og parallelt med
en trafikkert veg er ikke alltid den beste lgsningen. Dette gir ofte en
ubehagelig fotgjengeropplevelse med bilene naert innpd med stay og
forurensning. Ved a frigjere gangveien fra veien, kan den tilpasses
terrenget og vegetasjon, og kvaliteter i omgivelsene kan tas i bruk til gode
for fotgjengerne.

Trapp i utearealer. Trapp i utearealer ma fungere som supplement til rampe
der det stilles krav om universell utforming. Byggteknisk forskrift § 8-10
angir at trapp i uteareal skal vaere lett og sikker & ga i. Den samme
bestemmelsen stiller ogsa detaljkrav til trapper der det er krav om
universell utforming:

a) Jevn stigning og samme hgyde pa opptrinn.

b) Rekkverk med handlist pa begge sider som falger hele trappelgpet og
avsluttes etter farste og siste trinn med avrundet kant.

c) Taktilt og visuelt farefelt foran gverste trinn, oppmerksomhetsfelt
foran og inntil nederste trinn og synlig kontrastmarkert trappeforkant pa
gvrige trinn.

Tilstrekkelig bredde. Gaende skal ha tilstrekkelig plass. Det stilles
minimumskrav til bredde pa gangarealer slik at personer med rullestol,
barnevogn (tvillingvogn) og rullator kommer frem, og slik at
synshemmede kan orientere seg. Utstyr eller lgsfotreklame ma ikke
fortrenge plassen for fotgjengere. Det bar ogsa sikres tilstrekkelig plass til
sngrydding og sngopplag, slik at sngen ikke hindrer fremkommeligheten.
(se eget kapittel om vedlikehold). Bredden pa gangforbindelse og fortau
utfordres ofte av brede kjgrebaner, venstresvingefelt, parkeringslommer
og sykkelfelt. Bredden pa gangarealet ma sees i sammenheng med den
totale bredde som er tilgjengelig og trafikkbildet, herunder antall gaende.

Jevne og sklisikre overflater. Det omradet som er ment a ga pa, bar ha
overflate som er sklisikker, og slett, og enkelt & ga og trille pa. Ujevnt
dekke som gatestein er vanskelig & ga pa for mange.

Tverrfall. Av hensyn til personer med rullestol bar tverrfallet pa gangareal
veere sa lite som mulig.

Kontraster i gangarealene. Tilstrekkelig kontraster er viktig for a sikre
oversiktlighet og lesbarhet i transportsystemet, spesielt for svaksynte.
Kontraster bgr brukes for & fremheve gangforbindelsene og
hovedtrekkene i omgivelsene. Det anbefales lyshetskontraster, det vil si at
materialene skal ha tilstrekkelig forskjellig lyshet nar de males med en
lysmaler. Konstraster i ulike materialer og overflater (taktilitet) kan ogsa
veere nyttig.

Ledelinjer. Naturlige ledelinjer kan enten vare i form av fortauskant eller
vegg langs gangarealet. Dette krever at det ikke star elementer i veien
som sperrer for bruk av ledelinjen, for eksempel benker og skilt. Det kan
vaere enkelt & innarbeide naturlige ledelinjer i design av uteomrader, da
de ikke fremstar som fremmedelementer. Kunstige ledelinjer anlegges
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gjerne i kollektivknutepunkter, pa holdeplasser, ved gangfelt og i
komplekse trafikkarealer hvor det er vanskelig a fa til naturlig ledning.
Kunstige ledelinjer bestar av 3 ulike indikatorer knyttet til retning,
oppmerksomhet og varsling av farer. De legges etter et fastsatt prinsipp.
Handbok 278 beskriver dette.

Belysning

God belysning er vesentlig for opplevelsen av trygghet og kan veere et
viktig virkemiddel for & fa folk til & ga og bruke kollektive
transportmidler. Bade nivaet pa belysningen og plasseringen av
lyskildene avgjgr den samlede lesbarhet av transportsystemet. Krav til
belysning pa nye veger og utformingskrav til belysningsanleggene er gitt
i Handbok 017 Veg- og gateutforming og en rekke andre handbgker utgitt
av Statens vegvesen. Handbok 062 Trafikksikkerhetsutstyr definerer
material- og funksjonskrav til trafikkutstyr. Handbok 237 Veg- og gatelys
omhandler planlegging og utforming av veg- og gatebelysning. Det er
utarbeidet ulike belysningsklasser for forskjellige veger, gater og
omrader. Handbok 264 Teknisk planlegging av veg- og gatebelysning
omhandler ogsa dette tema.

Spesielle steder kan fa en forsterket gatebelysning eller intensivbelysning.
Dette kan hovedsakelig brukes ved utvalgte gangfelt. Kriteriene er
beskrevet i Handbok 270 Gangfeltkriterier. Hovedprinsippene er at
gangfeltet far et lysniva som ligger en belysningsklasse hgyere enn resten
av vegen og at det benyttes hvitt lys som skiller seg fra gvrig
gatebelysning. Begrunnelsen for & etablere gangfelt med slik belysning er
i hovedsak a gke sikkerheten Bade det at belysningen er forsterket og at
den skiller seg fra annen gatebelysning bidrar til at orienterbarheten gker
for trafikanter med nedsatt syn eller redusert evne til & forsta
trafikkbildet.

Steder & hvile

Det bar etableres steder a hvile, bade i ventesituasjoner og langs
gangforbindelser. Hvilesteder bar primert etableres der det er attraktivt
og hyggelig a sitte, og pa steder som kan utvikles til mgtesteder.
Brukbarheten gker om hvilestedene er relativt hyppig, for eksempel med
maksimalt 100 avstand. Dette bar tilstrebes pa strekninger med stor
gangtrafikk.

5.7 Skoleveg og tilrettelegging for gdende i neermiljg

NB Her skal det skrives om skoleveg og tilrettelegging i naermiljg,
spesielt knyttet til barn og unges bruk og behov.
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6 Strategier for a styrke gaendes interesser i fysisk

planlegging

For & na malene knyttet til mer konsentrerte by- og tettstedstrukturer,
attraktive omgivelser, sammenhengende og finmasket nett av
gangforbindelser, gange som del av kollektivreisen, detaljene i gangnettet
og prioritering av fotgjengere i trafikken, foreslas falgende strategier:

A. Styrke hensynet til gdende i nasjonale fgringer

@

Synliggjare og styrke gaendes interesser i regelverket som ligger til
grunn for planlegging og utforming av bygninger, transportanlegg og
andre uteomrader. Vegnormalene og andre handbgker utgitt av Statens
vegvesen gjennomgas som del av dette.

Utarbeide og iverksette statlige planretningslinjer for & styrke gaendes
interesser i planlegging etter Plan- og bygningsloven. Det bgr bade
stilles krav til planleggingsprosess og fysisk utforming.

. Styrke hensynet til gdende i planlegging og utforming

Pavirke lokale myndigheter og haringsinnstanser slik at hensyn til
gaende synliggjeres i alle planer og konsekvenser for gaende vurderes
i plan- og byggesaksbehandlingen. Implementere statlige
retningslinjer dersom disse utarbeides.

Ivareta kvaliteter for gdende i alle statlige infrastrukturprosjekter

Gjennomfare systematisk arbeid for a planlegge, etablere og utbedre
gangnettet i byer og tettsteder.

Pavirke lokalisering av malpunkter (offentlige og private instanser),
blant annet ved at Staten gar foran med et godt eksempel i statlige
lokaliseringer.

Gjennomfgre demonstrasjonsprosjekter og formidlingsarbeid med
vekt pa:

- areal- og transportplanlegging

- Sammenhengende nett for gaende

- gode omgivelser for gaende i utforming av bygninger og uteanlegg
- samarbeid mellom vegeiere, kommunen og private grunneiere og
utbyggere om by- og tettstedsutvikling.
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6.1 Styrke hensyn til gdende i regelverk

Gjennomgang av regelverk. Gjeldende lover, regler, forskrifter, normaler,
rundskriv og retningslinjer gir forankring og hjemmel for & legge til rette
for gaende, og for gjennomfgring av de fysiske lgsningene.

De viktigste lovene er Vegloven, Plan- og bygningsloven og
Diskriminerings- og tilgjengelighetsloven. Videre gir Forskrift om
tekniske krav til byggverk og Vegnormalene fgringer for den konkrete
utformingen av bygninger, trafikkanlegg og andre anlegg. Disse
suppleres av flere retningslinjer, rundskriv og regler. Det vises til vedlegg
2 som gir en oversikt over aktuelle fgringer i gjeldende lover og regler.

Det bar gjennomfares et systematisk arbeid for a vurdere om hensynet il
gaende er tilstrekkelig ivaretatt i hele regelverket som ligger til grunn for
planlegging og utforming av fysiske omgivelser.

Arealplanlegging. Generelt sett synes gaendes hensyn tilstrekkelig ivaretatt
i lovene som ligger til grunn for areal- og transportplanlegging.
Retningslinjer, rundskriv og handbgker som ligger til grunn for
arealplanlegging vektlegger beerekraftig byutvikling og miljgvennlig
transport, og gir derfor faringer som styrker forholdene for gaende. Det
kan imidlertid synes som at arealutviklingen mange steder ikke falger de
statlige fgringene i tilstrekkelig grad.

Utforming av gater og veger. Lovgrunnlaget for utforming av gater og veger
ivaretar ogsa fotgjengere. Gangtrafikk og gaendes interesser er omtalt i
vegnormalene og andre handbgker, men er ikke prioritert tilstrekkelig
hayt i forhold til annen trafikk. Handbgkene bgr derfor gjennomgas for
sterkere vektlegging av gaendes plass i trafikken.

Vegnormaler og retningslinjer (Kravdokumenter) | Veiledere (Hjelpedokumenter)
Handbok nr Handbok nr

017 Veg- og gateutforming (Normal) 054 Oversiktsplanlegging
072 Fartsdempende tiltak
232 Tilrettelegging for kollektivtransport pa veg
233 Sykkelhandboka
237 Veg- og gatelys
250 Byen og varetransporten
263 Geometrisk utforming av veg- og gatekryss
264 Teknisk planlegging av veg- og gatebelysning
278 Universell utforming av veger og gater

018 Vegbygging (Normal)

021 Vegtunneler (Normal) - spesielt s. 42

048 Trafikksignalanlegg (Normal) 270 Gangfeltkriterier
049 Vegoppmerking (Normal)

050 Trafikkskilt [Del 1-5] (Normal)

100 Bruhandboka (Normal) - spesielt del 5

231 Rekkverk (Normal)

Handbgker utgitt av Statens vegvesen som er relevante for arbeid med gaende, og som bar
gjennomgas.

Utkast til retningslinjer for a styrke gaendes interesser i planlegging
Hensynet til gaende bar innarbeides i all planlegging og alle byggesaker.
Pa denne maten styrkes gaendes interesser over hele landet og i alle
utbyggingsprosjekter. Det bgr derfor utarbeides nasjonale retningslinjer
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som angir hvordan hensynet skal ivaretas. Slike retningslinjer kan
utformes som statlige planretningslinjer og eventuelt integreres i
retningslinjer for samordnet areal og transportplanlegging.

Retningslinjer for styrking av gdendes interesser kan utformes etter
modell fra Rikspolitiske retningslinjer for & styrke barn og unges
interesser i planlegging®'. Her defineres ansvarsforhold og det gis
konkrete krav til den kommunale planleggingsprosessen og fysisk
utforming. Med dette som modell foreslas falgende utkast til
retningslinjer:

1. Ansvar

Ansvaret for a ivareta intensjonene og kravene i disse retningslinjene
tillegges falgende instanser:

a. Miljgverndepartementet og Samferdselsdepartementet har overordnet

ansvar for generell oppfelging, utvikling og veiledning i forhold til disse
retningslinjene. Ansvaret skal utgves i neert samarbeid med andre bergrte
departementer.

b. Fylkeskommunene skal, i samrad med fylkesmannen, sa langt det er
mulig veilede og gi kommunene ngdvendig statte til a sikre de gaendes
interesser i kommunens planarbeid i henhold til pkt. 2 og 3 i disse
retningslinjene.

Fylkeskommunen og fylkesmannen skal, der det er ngdvendig for &
ivareta formalet med pkt. 3, gi uttalelse og eventuelt framsette innsigelser
til kommuneplan, omraderegulering og detaljregulering. Fylkesmannen
skal ved utgvelse av sin virksomhet etter plan- og bygningsloven pase at
kravene til behandling i pkt. 3 er ivaretatt.

¢. Kommunene skal sikre at pkt. 2 og 3 i retningslinjene blir ivaretatt og
klargjere hvor i kommunen ansvaret med & falge opp retningslinjene skal

ligge.
2. Krav til den kommunale planleggingsprosessen.

Kommunen skal:

a. Vurdere konsekvenser for gaende i all plan- og byggesaksbehandling
etter plan- og bygningsloven.

b. Foreta en samlet vurdering av forhold for gaende for & innarbeide mal
og tiltak i kommuneplanarbeidet.

c. Organisere planprosessen slik at synspunkter som gjelder gaendes
interesser kommer frem og at ulike grupper gaende selv gis anledning til
a delta.

3. Krav til fysisk utforming.
Falgende omrader skal vies spesiell oppmerksomhet:

a. Sammenhengende infrastruktur for gaende med fokus pa hele
reisekjeder der hovedlgsningen er universelt utformet.

5! Rundskriv T-2/08 Om barn og planlegging
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b. Omgivelser der gdende ferdes skal ha kvaliteter i bystruktur, bygninger
og utearealer som gjar det attraktivt a ga.

c. De gaende skal i stgrst mulig grad veere sikret mot forurensning, stay,
trafikkfare og annen helsefare.

d. Ved omdisponering av arealer som i planer er avsatt til oppholdsarealer
eller gangforbindelser som er i bruk, skal det skaffes fullverdig
erstatning. Erstatning skal ogsa skaffes ved utbygging eller
omdisponering av uregulert areal som brukes som gangforbindelse, eller
dersom omdisponering av areal egnet for gangforbindelse farer til at de
hensyn som er nevnt i punkt a og b ovenfor, for & mate dagens eller
framtidens behov ikke blir oppfylt.

6.2 Styrke hensyn til gaende i planlegging og utforming

Behov for endret praksis. P& tross av nasjonale mal om mer miljgvennlige
helhetslgsninger gjennom samordnet areal- og transportplanlegging,
fortsetter den lokale utviklingen i mange byer og tettsteder med videre
byspredning og bilbasert utbygging. Samtidig farer behovet for
fremkommelighet for biltrafikken til videre utbygging av veisystemet.
Den faktiske utviklingen gar derfor ofte pa tvers av ambisjonene for
baerekraftig by- og tettstedsutvikling. Det er derfor behov for a justere
praksis i areal- og transportplanleggingen slik at hensynet til gdende og
gaendes forutsetninger vektlegges i starre grad. Flere virkemidler ma tas i
bruk for a pavirke praksisen.

Transportplanleggingen bgr ha starre oppmerksombhet pa tilrettelegging for
gaende. Fotgjengernes behov ma ivaretas bade i gangnettet og i den
detaljerte utformingen av gangforbindelser og holdeplasser for
kollektivtransport. Infrastrukturen for gaende ber fastlegges pa
kommuneplanniva ut fra kunnskap om befolkningens behov og
gangmgnstre, og bar falges opp i reguleringsplaner og
utbedringsprosjekter. Det bar utarbeides lokale gastrategier eller planer
for ssmmenhengende gangnett i byer og tettsteder, basert pa hele
reisekjeder der hovedlgsningen skal veere universelt utformet. Det bar
ogsa gjennomfares inspeksjoner for & avdekke mangler i gangnettet, som
grunnlag for utbedring av gangnettet.

Restriksjoner pa privatbiltrafikken. Gange som transportmiddel utfordres av
hvor enkelt det er & bruke privatbil. @kt satsing pa gangtransport ma
derfor suppleres med restriktive virkemidler knyttet til bilbruk for & dreie
transportmiddelbruken mot mer miljgvennlig transport. Satsing pa
kollektivtransport er ngdvendig og vil statte opp om malet om at flere
skal ga mer. Alle kollektivreiser har etapper av gaing og mer
kollektivtransport farer til mer gaing.

Lokalisering av malpunkter. Offentlige og private instanser ber pavirkes til a
lokalisere sine funksjoner slik at gaing, sykling og kollektivtransport
vektlegges sterkere. En ma avklare hvilke pavirkningsmetoder som er
mest hensiktsmessige. Staten begr ga foran med et godt eksempel ved
lokalisering av sine virksomheter. Miljgverndepartementet og Statsbygg
har utarbeidet eksempelsamlingen "Statlig lokalisering og god by- og
tettstedsutvikling” for & formidle den nasjonale politikken og gi
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anbefalinger til hvordan statlige akterer kan bidra til god by- og
stedsutvikling gjennom lokalisering. Pavirkning av statlig lokalisering
bar gjeres i samarbeid med Miljeverndepartementet og Statsbygg som
del av oppfelging av eksempelsamlingen og partenes generelle
veiledningsansvar for sine ansvarsomrader.

I utforming av infrastruktur, uteomrader og bygninger bar hensynet til géende
vektlegges i starre grad, i trad med anbefalingene i kapittel 5. Alle aktarer
som har et ansvar for slik utforming, ber pavirkes til a ivareta gaendes
interesser. Dette gjelder bade arkitekter, landskapsarkitekter, ingenigrer,
og byggherrer, samt politikere og byggesaksbehandlere i offentlig
forvaltning. Dette kan gjeres bade gjennom formidling og ved
gjennomfaring av demonstrasjonsprosjekter. Statlige planretningslinjer
vil ogsa kunne gi feringer om utforming av bygninger og anlegg.

Kompetanseheving ved informasjons- og oppleeringsarbeid. Implementeringen
av universell utforming i planlegging og utforming av de fysiske
omgivelsene har det siste tiaret hevet kunnskapsnivaet om gaendes
behov. Selv om universell utforming skal ivareta alle, oppfattes dette ofte
som behov knyttet til spesielle grupper. Ofte anses fotgjengere uten
funksjonshemning som sa fleksible at de ikke trenger spesiell
tilrettelegging. Dette er trolig noe av arsaken til at det ikke har veert
tradisjon for planlegging av infrastrukturen for gadende. Kunnskapnivaet
pa dette feltet bar hgynes gjennom demontrasjonsprosjekter, informasjon
og veiledningsarbeid. Flere instanser ma samarbeide om dette.

Demonstrasjonsprosjekter. Erfaringer fra sykkelsatsingen i Danmark og det
som er omtalt som pilotprosjekter i Sykkelbyprosjektet, viser at en samlet
satsing farer til resultater. Demonstrasjonsprosjekter bar derfor rettes mot
en samlet satsning pa flere felt. Pilotprosjektene i Sykkelbyprosjektet er
en god modell for samarbeid mellom statlige og kommunale instanser om
gjennomfaring av effektive tiltak for brukergruppen. Gaende bruker all
infrastruktur i byer og tettsteder, uavhengig av om dette er statlige,
fylkeskommunale eller kommunale veger. Et godt og sammenhengende
nett for gaende fordrer derfor samarbeid mellom forvaltningsnivaene.

Demonstrasjonsprosjektene kan gjennomfares for tettsteder som helhet,
men kan ogsa ta utgangspunkt i mindre omrader eller ulike temaer eller
malgrupper, Eksempler pa dette er tilrettelegging i sentrumsomrader,
boligomrader, neringsomrader, tilgjengelighet til kollektivtrafikk eller
tilrettelegging for barn, unge og eldre.

6.3 Tilskuddsmidler for gkt tilgjengelighet til kollektivtransport

Kartlegging av behovet for tiltak for & oppfylle malet om gang- og
sykkelveger i en radius pa 2 km ved alle landets skoler (St.meld. 26
(2006-2007)) som ble gjennomfart pa oppdrag fra
Samferdselsdepartementet i 2007, konkluderte med et kostnadsbehov pa
20-70 mrd kr. Tilsvarende ble det i NOU 2001:22 gjennomfart en
kostnadsanalyse av tiltak for universell utforming i blant annet
eksisterende bygninger og utemiljg, som konkluderte med store
kostnadsbehov. Dette dokumenterer et stort behov for tiltak og behov for
et betydelig lgft for a tilrettelegge for gaende.
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Tilrettelegging for gdende og fjerning av alle barrierer vil trolig ikke
kunne gjennomfares uten statlige bevilgninger. For a ta tak i de sterste
problemene farst, foreslas en tilskuddsordning hvor kommunene og
fylkeskommunene gis bidrag til & gjennomfare tiltak, der prioriteringen
av tiltak gjares lokalt. Det foreslas derfor & utvide ordningen
Tilskuddsmidler for gkt tilgjengelighet til kollektivtransport i kommuner
og fylkeskommuner (tidligere BRA-ordningen) for a styrke fokuset pa
hele reisekjeder. Det foreslas a utvide ordningen til i sterre grad & omfatte
gangforbindelser fra kollektivtransport til malpunkter i tettstedet og
gvrige hovedgangforbindelser i tettstedet eller byen. Dette vil gi
universell utforming av andre deler av hovedgangnettet og generelt bedre
standarden for gaende.

Den eksisterende ordningen er en tilskuddsordning for delfinansiering av
tiltak som bedrer tilgjengeligheten til kollektive transportmidler i
kommuner og fylkeskommuner. Malet er & sikre tilgjengelighet til
kollektivtransport for alle gjennom universell utforming, oppmerksomhet
rundt verdien av dette, og en bedre samordning av virkemidlene som
brukes for & oppna tilgjengelighet til kollektivtransporten. Evaluering av
den tidligere BRA-ordningen (Urbanet analyse) viser at den har fert til en
betydelig kvalitets- og standardheving i kommunenes kollektivsystem.
Den har skapt gkt fokus pa universell utforming, god samordning av
virkemidler og bedre lokale samarbeid i samferdselssektoren.

Gjennomfaring av inspeksjoner der forhold for gaende vurderes sammen
med andre hensyn kan vere et aktuelt verktgy for & avdekke fysiske
barrierer for gaende. Det bar stilles krav til definisjon av hovednettet for
gaende som del av sgknad om midler.

6.4 Innarbeide hensynet til gaende i all planlegging

Plansystemet etter Plan og bygningsloven er sentralt for hvordan géende
ivaretas i utformingen av de fysiske omgivelsene. Plansystemet har tre
nivaer; Statlige feringer og planlegging, regional planlegging og
kommunal planlegging.

Statlige planretningslinjer vil sikre at hensynet til gaende ivaretas
gjennomgaende. Uten slike retningslinjer ma kommuner,
fylkeskommuner og statlige hgringsinstanser selv beslutte & ivareta og
innarbeide hensynet i alle aktuelle planer og utredninger.

statlige faringer og planlegging. Statlige planretningslinjer og planvedtak
skal ivareta nasjonale eller regionale interesser i planleggingen. Dette
omfatter nasjonale forventninger til regional og kommunal planlegging,
statlige planretningslinjer, statlige planbestemmelser og statlig arealplan.
Hvis det lages statlige retningslinjer for a styrke gaendes interesser, ma
de implementeres i regional og kommunal planlegging.

Nasjonale forventninger til regional og kommunal planlegging 2011 peker pé
oppgaver og interesser som regjeringen mener det er viktig at
fylkeskommunene og kommunene fokuserer pa i planleggingen.
Forventningene er retningsgivende ved utarbeidelse av regionale og
kommunale planer. Blant annet forventes det at:
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e Fylkeskommunene utarbeider regionale planer for samordnet areal- og
transportplanlegging der blant annet planlegging av sykkel- og
gangveier prioriteres.

o Det legges til rette for en aktiv livsstil og gkt friluftsliv ved & knytte
sentrum, boligomrader, skoler og barnehager til friluftsomrader
gjennom etablering av trygge og sammenhengende forbindelser for
gaende og syklende.

e Fortetting skal skje med kvalitet.

o Infrastrukturen for kollektivtrafikken, gang- og sykkelveinettet og
utbyggingsmanster vurderes i sammenheng for a gke tilgjengeligheten
for alle brukere og at planleggingen bidrar til et sammenhengende og
universelt utformet gangnett.

Innarbeide hensyn til gdende i regional planlegging

Regional planlegging skal stimulere den fysiske, miljgmessige,
helsemessige, gkonomiske, sosiale og kulturelle utviklingen i en region.
Fylkeskommunen har ansvar for planleggingen, som omfatter regional
planstrategi, regional plan og regional planbestemmelse. Planene vedtas
av fylkestinget som er regional planmyndighet.

Gaende bgr settes pa dagsorden i den regionale planleggingen. Aktuelle
mal og strategier ma defineres ut fra den geografiske og
befolkningsmessige situasjonen. For en stor del av befolkningen i
byregioner er bolig, arbeid og fritidsaktiviteter spredt i ulike deler av
regionen, og det kan veere store interne avstander. De ulike mulighetene
for gange i ulike geografiske omrader i regionen kan veere et aktuelt
utgangspunkt for et regionalt perspektiv pa gange. For starre avstander
kan det vaere relevant a se gange sammen med kollektivtransport. Gange i
befolkningens lokalmiljg vil veere aktuelt i alle geografiske situasjoner,
da alle bgr kunne ga i neermiljget rundt boligen.

Innarbeide hensyn til gdende i kommunal planlegging

Kommunene skal gjennom den kommunale planleggingen legge til rette
for utvikling og samordnet oppgavelgsning i kommunen gjennom
forvaltning av arealene og naturressursene i kommunen, og ved a gi
grunnlag for gjennomfaring av kommunal, regional, statlig og privat
virksomhet. Dette gjgres gjennom kommunal planstrategi, kommuneplan
og reguleringsplaner. Kommuneplanen har en samfunnsdel og en
arealdel. Reguleringsplan utarbeides som omraderegulering eller
detaljregulering.

I tillegg stiller loven generelle utredningskrav til regionale og kommunale
planer. Det skal utarbeides planprogram for alle regionale planer og
kommuneplaner, og for reguleringsplaner som kan ha vesentlige
virkninger for miljg og samfunn. | planbeskrivelsen skal det redegjgres
for planens formal, hovedinnhold og virkninger, samt planens forhold til
rammer og retningslinjer som gjelder for omradet. Det skal gjennomfares
konsekvensutredning for planer som kan fa vesentlige virkninger for
miljg og samfunn. Risiko- og sarbarhetsanalyse skal gjennomfgres for
alle planer som inneberer utbygging.

Innarbeide hensyn til gdende i planprogram. Forholdene for gaende og

Nasjonal gédstrategi — hegringsutkast 30.9.2011 74



konsekvensene av foreslatt tiltak for gaende bgar innarbeides i alle
planprogram rettet mot infrastrukturtiltak, slik som veg- og
gateutbygging, kollektivtransporttiltak, samt temaplaner som veg- og
transportplaner, gatebrukssykkel- og gastrategier. Planprogram for
etablering av ny bebyggelse eller endringer av arealbruksmgnster bgr
ogsa inneholde krav til utredning av forholdene for gaende.

Innarbeide hensyn til gdende i planbeskrivelse og konsekvensutredning. Alle
forslag til planer etter loven skal ved offentlig ettersyn ha en
planbeskrivelse. Det bgr her redegjeres for hvordan gaende skal ivaretas i
planen. For en rekke planer stilles det ogsa krav til konsekvensutredning
av planens virkninger for miljg og samfunn. Forhold for gaende ma innga
i denne. Kapittel 5 beskriver hvordan gaende kan ivaretas og hvilke
aspekter som bgr vurderes.

Kommunal planstrategi. Plan- og bygningslovens § 10-1 angir at
kommunene skal utarbeide og vedta en kommunal planstrategi minst én
gang i hver valgperiode. Planstrategien bgr omfatte en drefting av
kommunens strategiske valg knyttet til samfunnsutvikling, herunder
langsiktig arealbruk, miljgutfordringer, sektorenes virksomhet og en
vurdering av kommunens planbehov i valgperioden. Tilrettelegging for
miljgvennlig transport og spesielt gaing bar lgftes frem som tema som
premiss bade for arealplanlegging og utvikling av transportnettet.

Kommuneplanens samfunnsdel. Strategisk arbeid for gkt gaing og at det skal
bli mer attraktivt & ga, er avhengig bade av tiltak i de fysiske omgivelsene
og pavirkningsarbeid. Kommuneplanens samfunnsdel skal ta stilling til
langsiktige utfordringer, mal og strategier for kommunesamfunnet som
helhet og kommunen som organisasjon. Tilrettelegging for gaende kan
innga i beskrivelse og vurdering av alternative strategier for utviklingen i
kommunen. En gastrategi kan innarbeides bade i mal og tiltak i
kommuneplanen, og som faring for sektorenes planer og virksomhet i
kommunen. Ved a innarbeide hensyn til gaende i kommuneplanen, sikres
det at gaendes interesser ivaretas i hele kommunens virksomhet.

Kommuneplanens arealdel er sentral i utforming av utbyggingsmenster,
arealbruk og transportsystem. Tilrettelegging for gangtransport og hensyn
til gaende bar legges til grunn for arealplanlegging, med vekt pa
gangavstand, fortetting, lokalisering av byggeomrader og malpunkter.
Infrastrukturen for gaende ber fastlegges pa samme mate som annen
infrastruktur. Samvirke med kollektivtransport og forholdet til annen
veitrafikk er spesielt viktig.

| Stockholms vedtatte plan, ”Promenadstaden - Oversiktsplan for
Stockholm” star forhold for gaende sentralt. Ambisjonen er & utvikle
byen til & bli trygg og miljgvennlig. Planen kan gi inspirasjon til
kommuneplanlegging i norske kommuner.

Bestemmelser til kommuneplanens arealdel. Plan- og bygningsloven gir
hjemmel til & gi detaljerte bestemmelser om fysisk utforming ogsa pa
kommuneplanniva. Det bgr imidlertid vurderes hvor langt det er
hensiktsmessig a detaljere utformingen pa dette plannivaet. Det anbefales
at faringene gis som prinsipplgsninger eller funksjonskrav og med
forutsetning om at detaljert utforming avklares pa reguleringsplanniva.
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Innarbeide hensyn til gdende i reguleringsplaner. Alle reguleringsplaner i
byer og tettsteder bgr utarbeides slik at gaende ivaretas i trad med
ambisjonene beskrevet i kapittel 5. Plan- og bygningsloven angir to typer
reguleringsplaner; omraderegulering og detaljregulering.

Omraderegulering omfatter utforming av det fysiske miljg, med
hovedretningslinjer for struktur, form og funksjon. Dette kan rettes mot
utforming av nye by- og tettstedsomrader og utvikling, fortetting og
transformasjon av eksisterende by- og tettstedsomrader. For gaende er
utvikling av stedskvaliteter i by-/tettstedsmiljget, utforming av
bebyggelsesstrukturer, sammenheng mellom ulike typer omrader, samt
utforming av gatenett og gangnett pa et mer detaljert niva spesielt
relevant.

Detaljregulering Omfatter den detaljerte planleggingen og utformingen av
bebyggelse, uteomrader, infrastruktur og andre anlegg. For gaende er
detaljene pa den enkelte lenken i gangnettet og utforming av bebyggelse,
byrom og andre utearealer spesielt viktig.

Bestemmelser til reguleringsplan. Reguleringsbestemmelsene kan angi
neermere fagringer for arealbruken og utforming. | 8 12-7 er det listet opp
en rekke forhold det kan gis bestemmelser om. Falgende tre punkter er
spesielt relevant for gaende:

e Etter § 12-7 nr 1 kan det gis bestemmelser om “utforming, herunder
estetiske krav, og bruk av arealer, bygninger og anlegg i planomradet”
Bestemmelsene kan blant annet gjelde utforming av veganlegg,
herunder anlegg for gaende og syklende.

e Etter § 12-7 nr 4 kan det gis bestemmelser om ” funksjons- og
kvalitetskrav til bygninger, anlegg og utearealer, herunder krav for &
sikre hensynet til helse, miljg, sikkerhet, universell utforming og barns
serlige behov for leke- og uteoppholdsareal” Bestemmelsene kan
derfor gi funksjons- og kvalitetskrav for & sikre ngdvendig
tilrettelegging for gaende.

o Etter § 12-7 nr 10 kan det settes ”Krav om seerskilt rekkefglge for
gjennomfaring av tiltak etter planen og at utbygging av et omrade ikke
kan finne sted far tekniske anlegg og samfunnstjenester som blant
annet transport og vegnett er tilstrekkelig etablert, ” Det kan her stilles
krav om etablering av gangnettet samtidig med bebyggelsen.

6.5 Forbedring av standarden pa gangvegnettet

Mange tiltak kan gjennomfgres innenfor rammene av gjeldende
regulering for & forbedre standarden pa eksisterende gangforbindelser.
Etter Plan- og bygningslovens § 12-14 kan det ogsa gjeres mindre
endringer i reguleringsplan eller til & vedta utfyllinger
(supplering/detaljering) innenfor hovedtrekkene i reguleringsplanen.
Dette kan gi en enklere, raskere og mindre ressurskrevende planlegging
av forbedringer i gangnettet. Slike forbedringer bar imidlertid
gjennomfares ut fra en helhetlig plan for gangnettet, slik at tiltakene
rettes mot de viktigste problemene i gangnettet.

Eksempler pé forbedringer av gangvegnettet:
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6.6

e Tavekk mindre barriere som hindrer effektive gjennomganger og
tilgjengelighet for de gaende fra riksveg til viktige malpunkter.

o Enkel tilrettelagt atkomst til kollektivstoppesteder langs riksveg

e Endre utformingen av gangforbindelser slik at de far tilstrekkelig slak
stigning (i trad med TEK og 017) og at hovedforbindelsen er uten
trapper og nivaforskjeller.

e Utvide bredden pa gangarealer og fortau, samt kryssing av gater.
Eksempler pa forbedringer av dekket i gangforbindelsene:

e Sikre at dekket pa eksisterende gangarealene er jevnt og plant.

o Sikre at det er sammenhengende ledelinjer og gode kontraster.

o @kt kvalitet pa krysningspunktene med senket kantstein og taktil
markering.

e Utbedring av trapper i tilknytning til kollektivtransport og snarveier,
for eksempel med montering av rekkverk og markering av trinn.

Eksempler pa forbedringer av elementer langs gangforbindelsene:

e Gi god visuell informasjon ved skilting med mer. Tiltak ma trolig
meldes til kommunen, og noen kommuner har skiltvedtekter som ma
falges.

o Sikre god og hensiktsmessig belysning av gangforbindelser, gangfelt
og underganger

e Sikre god estetisk kvalitet i sidearealene til gangforbindelser

¢ Lage gode oppholds- og mateplasser med hgy estetisk kvalitet for de
gaende

e Sette ut benker slik at det er steder & hvile.

Virkemidler for perioden 2014-2023

Gjennomgang av retningslinjer og handbgker

Som det fremgar i kap 6.1 synes hensynet til gaende a veere ivaretatt i
deler av lovgrunnlaget, men er ikke tilstrekkelig synliggjort i
retningslinjer og handbgker (se oversikt i vedlegg 2).

Det foretas en gjennomgang av behov for endringer i rundskriv,
retningslinjer og handbgker som ligger til grunn for areal- og
transportplanlegging. Viktig i denne sammenheng er Handbok 017 og
andre handbgker utgitt av Statens vegvesen.

Som del av dette arbeidet bar det ogsa vurderes a utarbeide rundskriv om
miljgvennlig transport hvor gaing fremmes som transportform.

Pavirke praksis i areal- og transportplanlegging

Selv om hensynet til de gaende ivaretas Stortingsmeldinger og i deler av
lovgrunnlaget, retningslinjene og handbgkene, ser vi at det ikke er
tilstrekkelig ivaretatt i praksis. Kulturen, eller det uformelle regelverket,
rundt planlegging ma endres. Pavirkning av praksis i planleggingen var i
sin tid ngdvendig da en startet i arbeidet for samordnet areal- og
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transportplanlegging og for ivaretakelse av barn og unge i planleggingen,
For begge omradene har rikspolitiske retningslinjer veert et viktig verktay
for & fremme hensynene.

Synliggjere og veilede. Praksis innen areal- og transportplanlegging ma
pavirkes slik at det legges starre vekt pa gaendes interesser. Dette kan
gjennomfares ved a synliggjere og veilede om hvordan gaendes interesser
kan ivaretas i all planlegging etter plan- og bygningsloven (PBL) ved &:

o Etablere et nettverk for kommuner og andre instanser som arbeider
med arealplanlegging og transportplanlegging, etter modell fra
nettstedet for sykkelbyene.

e Oppfordre kommuner til & innarbeide hensyn til gaende i
kommuneplan og reguleringsplaner, samt vurdere konsekvensene for
gaende i plan- og byggesaksbehandling etter plan- og bygningsloven.

e Oppfordre lokale myndigheter til a utarbeide gastrategier og inkludere
gaendes interesser i lokale areal- og transportstrategier. | perioden bar
minst 30 byer og tettsteder ha utarbeidet lokale gastrategier eller
planer for sammenhengende gangnett som omfatter hele reisekjeder
og der hovedlgsningen skal vere universelt utformet.

e Utarbeide verktay til arbeid med lokal tilrettelegging for gdende og
lage forslag til hvordan kommuner kan utarbeide lokale gastrategier
som bade inneholder tiltak for & fremme gaing og mulige restriksjoner
pa bilbruk.

e Gjennomfgre demonstrasjonsprosjekter i utvalgte kommuner. Malet er
a implementere prinsippet om a gjere det attraktivt & ga for alle og for
a fa flere til & ga. | tillegg er malet & opparbeide erfaring med effekten
av ulike tiltak.

Utvidelse av tilskuddsordningen. Det foreslas at tilskuddsordningen
Tilskuddsmidler for gkt tilgjengelighet til kollektivtransport i kommuner
og fylkeskommuner (tidligere BRA-ordningen) utvides for a styrke
fokuset pa hele reisekjeder. Det foreslas a utvide ordningen til i starre
grad & omfatte gangforbindelser fra kollektivtransport til malpunkter i
tettstedet og gvrige hovedgangforbindelser i tettstede eller byen.

Tilskuddsordning for gastrategier. Det foreslas en egen tilskuddsordning for
a stimulere lokale myndigheter til & utarbeide lokale gastrategier eller
tilsvarende strategier eller planer.
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Del 3

Drift og vedlikehold

Gangarealer bgr driftes og vedlikeholdes slik at gaendes sikkerhet og fremkommelighet

ivaretas gjennom hele aret. Hvordan kan det gjennomfgres?
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7 Drift og vedlikehold av gangarealer

7.1 Hvordan bgr gangarealene driftes?

Gangarealer skal driftes og vedlikeholdes slik at gaenes sikkerhet og
fremkommelighet ivaretas gjennom hele aret.

God drift og vedlikehold av gangveger, fortau og gangfelt er en
forutsetning for at flere skal kunne velge & ga til sine daglige gjgremal og
er avgjgrende for at anleggene skal fremsta som attraktive, trafikksikre,
framkommelige og tilgjengelige.

@nsket funksjon og kvalitet for riksvegnettet styres av de fire
hovedmalene i Nasjonal Transportplan 2014-2023, knyttet til
trafikksikkerhet, fremkommelighet, miljg og universell utforming.
Hensikten med drift og vedlikehold er & sikre at gnsket funksjon
opprettholdes. Dette er like relevant for det gvrige vegnettet.

Delmalet for drift og vedlikehold er at:

Gangarealer skal driftes og vedlikeholdes slik at gaenes sikkerhet og
fremkommelighet ivaretas gjennom hele aret.

7.2 Utfordringer med dagens drift av gangnettet

Manglende vedlikehold og/eller utilstrekkelig drift, kan fare til problemer
for de som gar, og det & ga blir enten umulig, eller lite attraktivt.

Fotgjengere er mer sarbare i trafikken enn andre trafikantgrupper. Hvert
ar forekommer det et hgyt antall fallulykker med personskader i
trafikkarealene, dette knyttes spesielt til darlig vintervedlikehold og
manglende strging av ganganleggene®.

Enkelte grupper av de gaende er spesielt sarbare for redusert kvalitet eller
funksjon. En eldre undersgkelse fra 1985 viser blant annet at mange eldre
med nedsatt mobilitet vegrer seg for & ga ut nar det er glatt. Nesten 3% av
de spurte over 67 ar, svarer i undersgkelsen at de gikk sjeldnere ut om
vinteren enn om sommeren®’,

Slitasje og aktiviteter pa og ved vegen, kan gi redusert kvalitet og
medfare nedsatt fremkommelighet og funksjonalitet for de gaende.
Eksempler pa dette kan veere;

e Slitasje pa anlegget (for eksempel hull, sprekker, gkte
hgydeforskjeller, reduserte kontraster)

e Fremmedelementer i gangarealene (for eksempel knust glass, lgst
utstyr, skilt som er plassert feil, overgrodd beplantning)

52 Loftsgarden T. og Johannesen S., 2011, wwuw.tiltakskatalog.no.
5% Loftsgarden T. og Johannesen S., 2011, wwuw.tiltakskatalog.no.
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e Vear, klima og sesongvariasjoner krever brgyting, salting, straing
og/eller feiing

o Tidsavgrensede arbeider som berarer gangarealene

Manglende drift og vedlikehold av gangarealene og/eller graving i
gatearealer og arbeid langs gaten, kan medfare at ferdselsmgnsteret ma
endres for en periode eller at fotgjengerne blir “tvunget” ut i kjgrebanen
eller til & ga omveier. Dette gir nedsatt framkommelighet og kan ogsa
fare til trafikkfarlige situasjoner™.

Det finnes pr i dag standarder for hvordan drift og vedlikehold for
henholdsvis statlige, fylkeskommunale og kommunale veger.
Standardene varierer med hensyn til krav og ansvarsforhold. Standardene
viser seg ogsa til dels & veere vanskelige & falge opp i praksis™.

I mange kommuner er ansvaret for sngbrayting, strging og
sgppelplukking pa fortauer overlatt til grunneierne langs fortauene.
Resultatet blir ofte varierende standard i transportnettet for gaende. Det
bar derfor sgkes andre lgsninger som gir mer enhetlig standard og
forutsigbarhet for fotgjengerne.

7.3 Lgsninger for bedre drift av gangarealer

Vinterdrift

Underlag og friksjon er avgjgrende for framkommeligheten vinterstid. |
standarder for vinterdrift stilles det blant annet krav til maksimalt tillatt
sngdybde og jevnhet pa ferdselsareal for gaende og syklende.

Det er behov for en praktisk tilneerming til dette omradet og det bar
derfor vurderes hvilke omrader som skal prioriteres ved
vintervedlikehold. Det er to former for reduksjon av standarden ved
vinterforhold som det kan tas stilling til:

1 Hvilke arealer skal det tilstrebes & ha samme standard som sommerstid
og hvilke omrader kan veare sngdekket? Finnes det arealer eller
gangforbindelser som ikke er ngdvendig a holde apne vinterstid?

2 Huvilken standard skal ivaretas der det er sngdekke?

En bar vurdere konsekvensene mest mulig konkret for hver
gangforbindelse. Hvilke gangforbindelser som skal ha hvilke
driftsstandarder ma defineres i en felles plan for hele det samlede
gangnettet, slik beskrevet i kapittel 5. Dette bgr baseres pa kunnskap om
gangmgnstrene og dialog med befolkningen, brukerorganisasjoner og
andre interesseorganisasjoner.

Det bgr velges barvegsstrategi (driftsklasse GsA) i sentrale
fotgjengerstrak, i byomrader, strekninger med kunstige ledelinjer og pa
utendgrs knutepunktarealer. Opprettholdelse av en god standard er
spesielt viktig pa arealer som er mye brukt og/eller som er viktige for
samlet tilgjengelighet og framkommelighet for de gaende. Det bar velges
barvegsstrategi i sentrale fotgjengerstrak, for eksempel i byomrader og pa

5 Loftsgarden T. og Johannesen S., 2011, wwuw.tiltakskatalog.no.
% Loftsgarden T. og Johannesen S., 2011, wwuw.tiltakskatalog.no.
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terminalomrader.

Sng er ikke en unnskyldning for ikke a forsgke a oppna best mulige
forhold. Forhold som det ogsa for sngdekte arealer bar stilles krav til, er:

e Tilstrekkelig bredde, med szrlig vekt pa passasje forbi sperringer og
innsnevringer.

e Krav til brayting ved sngfall (reaksjonstid og utlgsende sngdybde).

e Brgyting inntil gjerder, vegger, kanter og rekkverk sa de kan brukes til
stgtte og ledning

e Forsiktighet ved bragyting der det er taktile elementer, slik at de ikke
gar i stykker.

e Opprettholdelse av spesielt viktig taktil informasjon — for eksempel
foran trafikkerte gangfelt.

Dersom en reduserer standarden for enkelte gangforbindelser, bar en
likevel sikre stgrst mulig grad av universell utforming ogsa i perioder
med sng. Informasjon til de gaende er sentralt, og hensynet til hvordan en
skal kunne drifte og vedlikeholde gangnettet bar innarbeides i planene for
etablering av et sammenhengende gangvegnett.

Bilde “brgytes ikke om vinteren” som et eksempel pad hvordan det kan prioriteres og
deretter informeres om.

Sommerdrift

Stell av grentarealer, plukking av sgppel, renhold av fortau og annet
vedlikehold er viktige elementer som gjer det trivelig og mer attraktivt a
benytte gangnettet. Samtidig er det avgjgrende for at funksjonen
opprettholdes. Gangvegnettet ma derfor driftes og vedlikeholdes pa en
hensiktsmessig mate sommerstid. Dette innebaerer blant annet:

e Hull og sprekker i dekket ma repareres.

e Beplantning og grentarealer ma stelles og klippes slik at sikt og
fremkommelighet opprettholdes.

e Taktile indikatorer ma byttes ut ved skade og slitasje.
e Naturlige ledelinjer ma holdes fri for hindringer (kantstein mm)
e Belysning i underganger ma holdes i funksjon.

e Gangarealene ma holdes rene (feiing og spyling) og fri for sgppel.
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8

Strategier for bedre drift av infrastruktur og utearealer

8.1

For a na malene knyttet til bedre drift og vedlikehold av gangarealer
foreslas fglgende strategier:

e Vegeiere ma ta starre ansvar for a sikre enhetlig og forutsigbar
standard pa vinterdriften av eget gangnett.

e Vegeiere bar gjennomga egen praksis for 4 avdekke mangler knyttet
til drift og vedlikehold for & sikre framkommelighet og universell
utforming.

o Bedre drift av utearealer ma innga i arbeid med planer for
sammenhengende gangnett.

e Det ber vurderes ulike virkemidler for & pavirke driftsstandarden i
hele gangnettet, eventuelt om det er behov for nasjonale retningslinjer.

For & sikre sammenhengende reisekjeder med god framkommelighet og
tilgjengelighet, etableres samarbeid pa tvers av vegeiere.

Langsiktige strategier

Ansvar for vedlikehold

Universell utforming ma opprettholdes gjennom aret. Muligheter og
utfordringene knyttet til eksisterende praksis bgr kartlegges og endret
praksis bar prgves ut gjennom demonstrasjonsprosjekter.

Gjeldende standarder for drift ber gjennomgas og krav til universell
utforming og framkommelig for gaende presiseres.

Krav til framkommelighet for gaende og universell utforming innarbeides
i gjeldende inspeksjonsrutinene (for eksempel sykkelveginspeksjoner og
trafikksikkerhetsinspeksjoner). Avvik registreres og tiltak iverksettes.

Ved utarbeidelse av planer for ssmmenhengende nett for gaende,
inkluderes hensynet til drift og vedlikehold. Prioritering av
gangforbindelser gjgres i forbindelse med planarbeidet. Det vises til
omtale av hovedplaner i kapittel 5.

Vintervedlikehold

Felles standarder og rutiner for brayting og strging. Det er et mal at
gangnettet skal vere farbart og attraktivt ogsa om vinteren slik at
fotgjengere foretrekker a ferdes der framfor i kjgrebanen.

Statens vegvesens rutiner. | Handbok 111, Standard for drift og
vedlikehold, stilles det blant annet krav til maksimal sngdybde pa
ferdselsareal for gaende og syklende.

Det bar ikke tillates redusert standard pa arealer som er mye brukt og som
er viktige for samlet tilgjengelighet, slik som gangnettet i sentrum og
hovednett for gaende i resten av tettstedet. | forslaget til ny Handbok 111
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(2011)°® anbefales derfor driftsklasse GsA®’ (barvegsstrategi) for
ferdselareal for gaende og syklende (vinterdrift) i bymessige strak med
hay gang- og sykkeltrafikk, hovednett for sykkeltrafikk og gangarealer
med ledelinjer.

8.2 Virkemidler for perioden 2014-2023

| perioden 2914-2023 bgr det satses pa a tydeliggjare de gaenes interesser
og behov i tilknytning til drift og vedlikehold. Det bgr satses pa &
utarbeide metoder for drift som ivaretar fremkommelighet og
tilgjengelighet for gaende pa en miljgvennlig mate. Gjennomfaring av
demonstrasjonsprosjekter i utvalgte byer eller tettsteder er en metode.

Kompetanse og opplaring av de som drifter gangvegnettet er avgjgrende
for at en skal oppna et attraktivt, funksjonelt og tilgjengelig gangvegnett
gjennom aret.

Det bar vurderes ulike virkemidler for & pavirke driftsstandarden i hele
gangnettet, eventuelt om det er behov for nasjonale retningslinjer. Dette
ber gjeres pa bakgrunn av forarbeidet til Handbok 111,
erfaringsinnhenting med dagens praksis, utprgving gjennom
demonstrasjonsprosjekter, samt utredning av utfordringer og muligheter.

% Statens vegvesen, Handbok 111 Standard for drift og vedlikehold

57 GsA er anbefalt driftsklasse for ferdselsareal for gende og syklende (vinterdrift) i bymessige strak med hgy gang-
og sykkeltrafikk, hovednett for sykkeltrafikk og gangarealer med ledelinjer (fra forslag til ny Handbok 111, 2011).
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Del 4

Trafikkregulering

Hvordan ber samspillet i trafikken utvikles sa det blir "Attraktivt & ga for alle™?
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9

Trafikkregulering

9.1

9.2

Hvordan bgr samspillet i trafikken vaere?

De gaende skal vaere prioritert i trafikken i regulering av trafikken og at
mal om gkt gding skal ivaretas i regelverket som gjelder samhandling i
trafikken

Regelverk, oppmerking og skilting. Trafikkregulering handler om hvordan
regelverk (for eksempel trafikkregler), oppmerking og skilting er
utformet for & ivareta samspillet mellom ulike trafikanter og
trafikantgrupper. Trafikkregulering er en del av en starre helhet der de
fysiske omgivelser og fysisk utforming legger viktige rammebetingelser
sammen med menneskets forutsetninger og behov.

Mennesket som trafikant, enten det er som gaende eller kjgrende oppfatter
primeert de fysiske omgivelsene og forholder seg til de muligheter og
begrensninger som disse gir. | neste omgang kommer ogsa skilting og
oppmerking inn i bildet. Et hgyt niva av automatisert atferd frigjar
kapasitet slik at skilting og oppmerking kan oppfattes, men i krevende
situasjoner er det farst og fremst de fysiske omgivelser vi forholder oss
til. Det gvrige forsvinner ut av vart oppmerksomhetsfelt. Trafikkreglene
danner et bakteppe for vare valg i trafikken.

Det falger av dette at fysiske omgivelser og trafikkregulering ma ses i
sammenheng. Svakheter i fysisk utforming kan bare i begrenset grad
kompenseres ved skilting, oppmerking og regler.

Ma veere lett forstéelig. Trafikkregulering skal medvirke til et best mulig
samspill mellom trafikanter. Vellykket bruk og regeloverholdelse krever
at totallgsningene er lett forstaelige og at de i starst mulig grad mater de
behov trafikantene opplever uten at det samtidig skapes ungdvendige
konflikter.

Delmal

o All infrastruktur skal tilrettelegges slik at det blir attraktivt, enkelt,
sikkert og effektivt & ga for alle.

e De gaende skal prioriteres i regulering av trafikken.

e Mal om gkt gaing skal ivaretas i relevante regler, forskrifter, normaler,
rundskriv og retningslinjer som gjelder samhandling i trafikken.

Prinsipper for prioritering av gadende

Omygivelsene og trafikksituasjonen ma avgjare

Formelle og uformelle regler. Trafikken og samspillet mellom mennesker og
transportmiddelbrukere reguleres av bade formelle og uformelle regler. |
det formelle regelverket er gdende ganske godt prioritert. Ogsa uformelt
har de gaende en status der de blir tatt hensyn til av andre trafikanter.
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Likevel vil har de uformelle reglene flere steder utviklet seg i en retning
som tenderer til & prioritere den sterkeste i trafikken. Myke trafikanter
viker for harde, den som kjarer sakte viker for den som kommer fort, lette
trafikanter viker for de som er tunge, de som er fa (gdende) passer seg for
de som er mange (bilene) osv.

Overholdelse av regelverket. Regelverket i seg selv oppleves neppe som en
hindring i forhold til det & ga. Sparsmalet blir derfor om regelverket
faktisk overholdes i trad med intensjonene om & ta vare pa de gaende. For
eksempel er farten pa biltrafikken pa en veg avgjarende for
regeloverholdelse i forbindelse med vikeplikten overfor gaende i
gangfelt. Denne farten pavirkes naturligvis av fartsgrensene, men ogsa av
den fysiske utformingen. Lavere fartsgrenser og opphgyde gangfelt gjar
det enklere for bilister & overholde den vikeplikten som er lagt inn i
regelverket.

Trafikkmengde og fordeling av areal. Trafikkregulering handler i en del
sammenhenger om fordeling av areal mellom ulike trafikantgrupper. Slik
fordeling er ngdvendig ut fra at de ulike trafikantgruppene har ulike
behov og ulik hastighet. | gate- og vegmiljg med trafikkpress fra biler vil
det kunne bli darlig plass til syklister som dermed kan bli presset opp pa
fortauet, noe som igjen skaper konflikter i forhold til gaende. Den samme
konfliktmuligheten ser man ogsa i en del tilfeller der man bygger
kombinerte gang- og sykkelveger. Trafikkmengden vil vare avgjgrende
for konfliktnivaet.

Gaende og syklister. P4 gater og veger med fortau kan konflikten mellom
syklister og gaende forebygges gjennom a regulere fartsnivaet pa
biltrafikken slik at syklister ikke lenger er “i vegen” for biltrafikken. Pa
kombinerte gang- sykkelveger kan arealet for henholdsvis gaende og
syklende defineres gjennom oppmerking og symboler pa vegen.

Trafikkreglene

Plikter og rettigheter. Gjennom trafikkreglene reguleres de ulike
trafikantgruppers “plass i systemet” framfor alt gjennom gjensidige
plikter, men ogsa gjennom rettigheter. De formelle reglene er i hovedsak
innrettet mot kjgrende trafikanter, men gjelder ogsa for gaende
trafikanter. Det er viktig 4 skape et system som gjar trygg og sikker atferd
naturlig.

Samhandling mellom g&ende. Nar gadende mgtes ute i det offentlige rom i
enkeltsituasjoner sa er dette samhandling i en mikrosituasjon. Hvordan de
kommuniserer og hvordan de forholder seg til hverandre er en del av den
uformelle samhandlingen. Hvilke samhandlingsregler som gjelder er mer
eller mindre skjulte og mer eller mindre klare. A vike for hayre er en slik
regel, en annen er den om & slippe avstigende ut far man gar pa trikken
eller bussen selv. A kjenne til disse og lignende uformelle
samhandlingsregler er viktig for den enkeltes gadkompetanse og for &
unnga & komme opp i vanskelige situasjoner.

Trafikkreguleringen sta i forhold til omgivelsene, den aktuelle
trafikksituasjonen, og vere tilpasset alle trafikantgrupper.
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Fremkommelighet

Helhetlig tilnserming. Fremkommelighet i by- og tettstedsentra vil
bestandig omhandle prioriteringer mellom fremkommeligheten til ulike
trafikantgrupper. Med en begrenset plass er det umulig & komme alle
trafikantgruppene i mgte hele tiden. Det er derfor viktig med en helhetlig
tilneerming der man ser pa bruksmgnstret til de ulike trafikantgruppene,
og tilrettelegge for fremkommelighet med utgangspunkt i
bruksmgnsteret.

Legitimt behov. Gaende har et like legitimt framkommelighetsbehov som
andre trafikanter. Motivasjonen for & unnga omveger og kupert terreng er
stor blant fotgjengere fordi en omveg i starre grad oppleves direkte pa
kroppen. Den siste tidsverdiundersgkelsen bidrar til at tiltak som sparer
tid for gdende og syklende vil bli betydelig mer lgannsomme enn tidligere
fordi fotgjengere og syklister verdsetter spart tid mer enn andre
trafikanter. Tiltak som gir gkt trygghet for gaende og syklende har ogsa
fatt gkt verdi. Det gjelder tiltak som reduserer kryssing av motorisert veg,
men spesielt tiltak som separerer de myke trafikantene fra bilene, slik
som gangveger og sykkelstier.

Hay prioritering i sentrum og hovedrutene for gaende. Géende bgr prioriteres
med trafikkregulering som gir hgy prioritet i et sammenhengende
gangnett i sentrumsomrader og i hovedrutene for gaende i resten av byen
eller tettstedet, jamfar kapittel 5.4. Dette kan for eksempel vaere ved
prioritering i lysregulerte kryss og gangfelt.

Ved midlertidig stengning av veger og gater er det lett at de gaendes
framkommelighet ikke blir tatt hensyn til. De gdende ma ved slike
anledninger ofte g& lange omveger. A prioritere de gdende og
opprettholde et effektivt sammenhengende gangvegnett gjelder ogsa
reguleringer ved midlertidig stengninger av veger og gater.

Ulike lgsninger

To tilnserminger. Reguleringen av forholdet mellom trafikantene kan lgses
pa flere mater. | hovedsak kan man skille mellom to tilnaerminger. Den
ene ytterligheten er a skille trafikantgrupper helt fra hverandre. Det blir
da lagt til rette for hver enkelt trafikantgruppe hver for seg. Reguleringen
i krysningspunktene ma da veere Klar, lett forstaelig og forutsigbar. Den
andre ytterligheten er a fjerne reguleringen gjennom for eksempel &
innfgre sambrukgater og sambruksarealer (Shared Space). Det er da opp
til trafikantene a forhandle seg i mellom om hvordan samspillet skal
veere. Hovedformalet er & forbedre samspillet i gater og byrom mellom
ulike brukergrupper.

Forskjellig bruksomrader. De to tilnarmingene har forskjellig bruksomrade.
Det finnes ogsa mellomvarianter. Boligomrader, butikksentra, bysentra,
utfartsarer osv vil alle kreve ulik regulering fordi de har ulike formal.
Shared Space er en tilnzerming for byer og tettsteder der det er mange
gaende, mens fysisk adskillelse av trafikantgrupper kan passe pa
strekninger med hgy fart og dominerende biltrafikk, eller der det opplagt
vil vaere konflikter og interessemotsetninger mellom trafikantgruppene.

| fastsettelsen av de formelle reglene for atferd i trafikken er det
imidlertid ikke alltid lett & vurdere hvem sine behov som skal prioriteres.
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10

Strategier for hgyere prioritering av gaende i trafikken

For a na malene om hgyere prioritering av gaende i regulering av
trafikken, reduksjon av fotgjengerulykker og nedsatt fart i byer og
tettsteder, foreslas folgende strategier:

e Gjennomgang av regler, lovverk og handbgker som regulerer
samspillet i trafikken, for & sikre at de gaende er tilstrekkelig
prioritert.

e Prgve ut og evaluere ulike samhandlingsformer i trafikken gjennom
pilotprosjekter.

o Fa flere byer og tettsteder til a redusere farten til 30 km/t og 40 km/t i
trad med fartsgrensekriteriene

e Gi hayere prioritering av gaende i trafikken i sentrum og hovedruter
for gangtrafikk, bade som del av arbeid med gastrategier og
pilotprosjekter.

o |verksette tiltak som begrenser antall fotgjengerulykker og spesielt
alvorlige fotgjengerulykker

Gjennomgang av lover og regler som regulerer samspillet i trafikken
Regler, lovverk og handbgker som gjelder samspillet mellom de gaende
og andre trafikanter i trafikken gjennomgas for a sikre at de gaende er
tilstrekkelig prioritert.

Prgve ut og evaluere ulike samhandlingsformer i trafikken

Eksisterende lgsninger for samspill mellom gaende og syklende som
sykling pa fortau og nye samhandlingsformer som sambruksgater (shared
space) ma evalueres og prgves ut gjennom demonstrasjonsprosjekter for a
haste erfaringer. Det er et behov for & prgve ut fysiske virkemiddel for &
forsterke trafikkregulering. Fysiske virkemiddel kan veere “shared space”
eller ulike virkemiddel for “traffic calming”. Valg av regulering ma ta
utgangspunkt i godt samspill mellom trafikantene og ta hensyn til stedets
karakter, antall ulike transportbrukere og universell utforming.

Gjennomfgre tiltak som gir redusert fart, hgyere prioritering av
gaende og feerre fotgjengerulykker

Reguleringen av samhandlingen i trafikken ma prioritere fotgjengernes
trygghet, sikkerhet og framkommelighet. Lavt fartsniva pa biltrafikken i
byer og tettsteder er avgjerende for & gke trygghet og redusere antall
drepte og hardt skadde fotgjengere. Staten vil vaere padriver for redusert
fart i byer og tettsteder.

o Fa flere byer og tettsteder til & redusere farten til 30 km/t og 40 km/t i
trad med fartsgrensekriteriene

e Gi hayere prioritering av gaende i trafikken i sentrum og hovedruter
for gangtrafikk, bade som del av arbeid med gastrategier og
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pilotprosjekter.

o lverksette tiltak som begrenser antall fotgjengerulykker og spesielt
alvorlige fotgjengerulykker. Jfr tiltaksplan for trafikksikkerhet.
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Del 5

Aktiv gakultur

Hvordan ber samspillet i trafikken utvikles sa det blir "Attraktivt & ga for alle™?

Strategier for arbeid med .....
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11

Aktiv gakultur

111

11.2

En mer aktiv gakultur

Vi ma ha en aktiv gakultur som innebzrer at befolkningen gar mer og er
bevisst fordelene ved & ga og lar dette ligge til grunn for sine valg i
hverdagen.

En aktiv gakultur omfatter alle mater vi beveger oss til fots pa. Bade
lystbetonte turer og de mer ngdvendige turene vi gjennomfarer i
hverdagen. For & fa flere til & g4, er det ikke alltid tilstrekkelig at de
fysiske forholdne er lagt til rette for dette. Det er heller ikke tilstrekkelig
at vi som gaende er godt ivaretatt i den faktiske reguleringen ute i
trafikken. For & ga mer ma vi ogsa ha en kultur som statter opp om
gaingen. Viktige aktarer i samfunnet ma se og bygge opp under de
positive sidene ved det & g4, vi ma ville ga mer og faktisk prioritere a ga
mer.

Delmal:

e Flere er bevisst fordelene ved & ga og legger dette til grunn for sine
valg i hverdagen.

e Ulike aktarer stgtter opp om en aktiv gakultur.

Vi leerer fra vi er barn

Gode reisevaner starter tidlig. At barn gar og opplever det som morsomt
og attraktivt er viktig for en aktiv gakultur. Dette er de voksnes ansvar.

A ga er en viktig del av barndommen. Fra barnet tar sine farste steg er det a
ga en forutsetning for & utforske verden rundt seg — pa egenhand. For et
barn er det ofte ikke noe skille mellom lek, aktivitet og ferdsel. Barn leker
mens det ferdes (Hjorthol 2009, BISEK). | en aktiv gakultur gar barn i
forbindelse med sine daglige gjgremal. | dag foregar mange barns og
unges reiser til fots, men mange barn kjgres ogsa i bil og opplever mye av
sine omgivelser fra bilvinduet. Barn trenger & veere i aktivitet. Tyske
erfaringer viser at barn som kjgres med bil til de fleste av sine aktiviteter
ikke utvikler stedsfalelse og kjenner ikke geografiske sammenhenger i
sine omgivelser (Preiss 1989).

I en aktiv gakultur gar de voksne sammen med de minste barna. Gjennom
veiledning og hjelp bidrar de til gode opplevelser gjennom trygg adferd
sammen med barna. Barn blir trygge pa sine omgivelser og blir kjent med
trafikken de ferdes i sammen med de voksne.

For mange er skolevegen det farste mgte med verden pa egenhand. Her
far barna venner, leker og krangler, utforsker og leerer a beherske sine
omgivelser og sitt sosiale miljg. Skolevegen gir god anledning til & vare
sosial uten konstant overvakning fra voksne. | en hverdag med stadig
flere organiserte aktiviteter er kanskje denne selvstyrte tiden blitt enda
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mer verdifull for barnas selvstendige utvikling.

Barns mulighet til & bevege seg utendars, til og fra skolen, eller i
nabolaget uten voksentilsyn blir stadig darligere. 1 England fikk for
eksempel 88 prosent av 9-aringer i 1971 lov til & ga til skolen uten fglge
av voksen. 1 1990 var tallet nede i 27 prosent (Tranter 1993).
Undersgkelser i Norge viser ogsa at barn i stadig mindre grad far veere ute
eller ga til skolen uten voksentilsyn (Fyhri 2005). Foreldre oppgir at de i
tillegg til frykten for trafikken ogsa bekymrer seg for “farlige fremmede”.

Foreldrene har et ansvar. De 0g andre voksne ma i sterre grad veere
fotgjengere og syklister pa veg til sine daglige gjeremal. Med flere
voksne ute i gaten gker den uformelle sosiale kontrollen som kan bidra til
a dempe frykten for de “farlige fremmede”.(Hjorthol 2009). Mange
gaende i naermiljget er et uttrykk for en mer aktiv gakultur hvor det & ga
oppleves som en selvfglgelig og attraktiv mate a ta seg frem pa.

11.3 Normer og verdier

Hvordan vare fysiske omgivelser er tilrettelagt, topografi og ogsa kanskje
veeret er avgjerende for om vi velger a ga eller ikke. Fra
reisevaneundersgkelser vet vi ogsa at det er forskjeller mellom hvem som
gar og hvem som ikke gar. Noe av dette er knyttet til demografiske
forskjeller. Samfunnets normer og verdier knyttet til det & ga er imidlertid
ogsa avgjgrende for hvor mye vi gar.

I Norge har vi en egen gakultur. Den kan oppsummeres i uttrykket “Ut pa
tur aldri sur”. Dette er imidlertid i forste omgang knyttet til gaing i skog
og mark. Long Litt Woon, sosialantropolog fra Malaysia skriver pa sin

blogg om sitt farste mgte med var seregne gakultur:

“Far vi dro, skiftet alle til noen gamle, velbrukte turkler. Denne
uniformen matte jeg selvsagt lane. Jeg var glad for at ingen kjente i
Malaysia kunne se meg, for antrekket var ikke akkurat elegant. Men dette
var ikke det verste. Jeg var nemlig totalt uforberedt pa at en "tur" kunne
vare sa fysisk slitsom. Den varte i flere timer, i taktfast marsjtempo.
"Venta litt!" matte jeg stadig rope. Det siste jeg ville, var & miste mitt
fglge i den ville og barske naturen. Etter & ha strevet lenge for & komme
0ss opp var det bare tid til en appelsin og litt sjokolade, og noen bilder av
utvekslingsstudenten ved stupet for minnets skyld, fgr vi matte begynne
den lange turen ned igjen. Jeg syntes ogsa det var rart at alle gikk for seg
selv, og at det ble sagt sveert lite under hele turen. Det lille som ble sagt,
virket knapt og selvsagt (hvor klar luften var, hvor vakkert fjellet var pa
den tiden av aret m.m.) Det var m.a.o. ingen stor sosial begivenhet, men
alle virket likevel forngyde. Jeg for min del var for sliten til & protestere.
Jeg matte samle all min energi og konsentrasjon om a passe pa ikke &
vrikke foten pa den bratte stien.

Dette handler om gaing som fritidsaktivitet. Det er et viktig element for
folkehelsen, men har lite med transport a gjare.

I det moderne samfunnet skal vi komme fort fram. Motorisert transport gjar
dette mulig og gjennom den har var aksjonsradius gkt betraktelig. | lgpet
av perioden fra 2005 til 2009 har den gjennomsnittlige reiselengden pr
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person over 13 ar gkt med nesten fem km. Dette skyldes i stor grad
transport- og areal utviklingen, men ogsa storsamfunnets og lokalmiljgets
normer, verdier og forestillinger om transport. Var tidsoppfatning og den
gkte tidsknappheten i samfunnet har fart til starre avhengighet av bilen
for & utfare de daglige gjore-mélene. A gé tar for lang tid.

“Slow city”-bevegelsen €r en motreaksjon pa tidsjaget i det moderne
samfunnet. Bevegelsen ble grunnlagt i Italia i 1999. Malsettingen er a
bedre livskvaliteten i byene ved & bremse ned det overordnede tempoet,
spesielt i bruken av byens mellomrom og flyten av livet og trafikken
gjennom dem. Dette er en del av en kulturell trend kjent som Langsom
bevegelse. A g& mer er et viktig element i denne kulturelle trenden og er
avgjerende for en aktiv gakultur.

114 Viktige valg den enkelte tar

Som enkeltmennesker pavirkes vi av vare fysiske omgivelser, vare sosio-
demografiske omgivelser og normative omgivelser Vi tolker disse
omgivelsene og omsetter det til egne holdninger og preferanser som igjen
legger premisser for var beslutning og valg om a ga eller ikke ga. (Kilde
Bovy og Stern 1990). Nar vi velger a ga pa en reise sa er dette da et
resultat av en prosess pavirket av bade subjektive og objektive forhold.
Disse prosessene kan forsas som valg pa ulike niva (Michon, 1979;
Hatakka, 1999; Methorst, 2009):

Hvor vi velger & bo og arbeide. HvOr vi velger & bo og arbeide er
grunnleggende eksistensielle beslutninger som tas et begrenset antall
ganger i vére liv. A velge & bosette seg et sted der det er lett & g, eller &
velge en jobb i nerheten av der en bor, er eksempler pa livsstilsvalg som
legger premissene for omfanget av gaing.

Hvis flere legger vekt pa gode gamuligheter ved valg av bolig og
arbeidsplass vil dette veere et signal til eiendomsutviklere. Studier fra
Sverige (Alexander Stahle, 2011 SPACESCAPE; Stadsrum och
stadsutveckling) viser blant annet at nerhet til bysentrum,
kollektivtransport, et godt gang- og gatenett betyr mye for prisen pa en
bolig. Det er et signal om at det er attraktivt & bo slike steder og at det
trengs flere boliger med slike kvaliteter.

Aktiviteter vi velger & gjere. Hva vi velger & gjere (reisehensikt) og hvor vi
velger & gjere det (reisemal) er avgjgrende for om vi gar eller ikke. Skal
vi pa en fritidsaktivitet langt unna som krever tungt utstyr er det lett &
velge & kjgre bil. Er aktiviteten i naerheten er det lettere a ga. Hva slags
aktiviteter vi velger og hvor vi velger a gjere dem legger ogsa premisser
for omfang av gaing. I en aktiv gakultur vil gamuligheter i starre grad
ligge til grunn for aktivitetsvalg.

om vi velger & ga pa en reise. Om Vi velger & ga eller ikke vil veere pavirket
av hvor lett det er a ga dit vi vil og var innstilling eller holdning til det a
g4, i tillegg til i hvilken grad vi fgler at vi har mulighet og evner til & ga.
(Theory of Planned Behaviour, Ajzen 1989). En aktiv gakultur vil bygge
opp om en positiv innstilling og holdning til det & ga og legge forholdene
til rette for at flest mulig faler at de har mulighet til & gjere det.
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Hvor vi velger & ga. Nar vi farst har bestemt oss for 4 ga og er ute i
trafikken, star vi overfor valg med hensyn til rutevalg, steder a krysse og
sa videre. Dette er beslutninger som er knyttet til selve reisen og valg av
steder & ga. For a ta disse beslutningene forholder vi oss til mer konkrete
faktorer:

e Individuelle forhold knyttet til reisemal, kompetanse, evner, funksjon,
humgr osv

e Kjennetegn ved andre transportbrukere og trafikken langs ulike traseer

e Tilstedeverelse av andre mennesker i gater og uteomrader

¢ Miljgmessige forhold som regn, temperatur, glatte veien, kvalitet i
omgivelsene og servicetilbud

¢ Tilgjengeligheten til transportmidler som buss, tog

Har vi en aktiv gakultur vil vi ha kjennskap til ulike rutealternativer og
enhver vil fgle at vi har flere valgmuligheter og velge den ruten som er
mest tilpasset eget behov.

Hvordan vi kommer oss fram til fots. Nar vi er ute 0og gér, gnsker vi & komme
fram pa egenhand, uten hjelp fra andre og uten & snuble eller komme i
konflikt med andre transportbrukere.

Hvordan vi kommer oss fram til fots og beveger oss ute i det offentlige
rom viser andre vare intensjoner, hvem vi er og hvem vi gnsker a veere.
Tempo og klesdrakt sier noe om vare intensjoner. Er vi ute og spaserer
for forngyelsens skyld gar vi gjerne sakte. Skal vi pa jobben eller rekke et
mgte sa gar vi fort. En person som er darlig til beins vil ha en lavere
hastighet enn mer funksjonsfrisk personer. I omrader med en aktiv
gakultur vil det veere rom for alle typer gaende.
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12  Videreutvikle gakulturen

12.1 Strategier for & videreutvikle gakulturen

Det er ngdvendig a pavirke befolkningen direkte til & ga mer i hverdagen
for & utvikle en mer aktiv gakultur.

Malet er & fa flere til & se pa gaing som et godt alternativ og bli en del av
sin identitet og livsstil. Staten kan bidra til & formidle kunnskap om tiltak
som inspirerer til & ga og bidra til & gjennomfare malrettede
pavirkningsaksjoner. Folk ma stimuleres til & ga og bruke tid utendars,
slik at de bidrar til aktivt byliv, levende nermiljg og trygghet ved sosial
kontroll. Hele befolkningen ma pavirkes til a ga mer for a ta vare pa egen
helse. Barn og unge ma inspireres til & ga til skole. Den arbeidsfare
befolkningen ma pavirkes til & ga, sykle eller reise kollektivt til arbeid.
Det ma gjennomfares kampanjer rettet mot de gkende antall eldre. |
tillegg er det ngdvendig a utvikle bedre systemer for informasjon om
gangruter (elektroniske kart, skilting, ruteinformasjon med mer).

Det ngdvendig med flere typer av innsatser for a fa flere til & gé 0og for &
utvikle en mer aktiv gakultur. Erfaringer fra Danmark har vist at det ikke
er tilstrekkelig bare a legge til rette for sykling i de fysiske omgivelsene
for a fa befolkningen til & sykle mer. Det er ogsa ngdvendig med aktiv
pavirkning. De gjennomfarte sakalte aksjonspregede aktiviteter som
hadde som mal & motivere befolkningen til & skaffe seg sykkel og til &
sykle mer. Hensikten var a forsgke a bryte vante rutiner og vaner og fa
befolkningen til & se kvaliteten ved sykkelens ulike muligheter. Deres
arbeid ga resultater. Det samme ma gjares for a fa flere til & ga. Nemlig;
motivere flere til & g mer, bryte vante rutiner og vaner, og fa
befolkningen til & se kvalitetene ved a ta seg fram til fots i hverdagen.

Det er viktig & hgyne befolkningens kompetanse pa & ga. A synliggjere
gaalternativer, fa fram det positive ved & ga, og gjere det mer akseptabelt
a ga for flere ved blant annet & gjennomfare malrettede kampanjer og
pavikningsaksjoner.

Malrettede pavirkningsaksjoner. Det er lettere & na spesifikke grupper enn
"hele folket”, og folk er mer tilbgyelig til & ta inn budskap som har
direkte relevans for dem. Malgruppen(e) velges ut det overgripende
malet, og kampanjen eller pavikningsaksjonen utformes mht malgruppens
egenskaper. A rette budskapet mot en sekundaer malgruppe kan ogsa veere
gunstig. For eksempel er foreldre viktige for & fa barn til & ga mer.
Samtidig som barn er viktige for at foreldre skal ga mer. Se elles
www.tiltakskatalo.no for mer om utforming av kampanjer.
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Delmal for omfang av gaing

Det er satt et nasjonalt mal om at gangandelen skal gkes fra dagens 22
prosent til 28 prosent i 2023. For & na hovedmalet trengs det konkret
innsats rettet mot a endre befolkningens reisevaner. For a spisse innstasen
er det derfor satt opp delmal for ulike befolkningsgrupper og for ulike
reisehensikter.

Lokal og regionale mal er nadvendig. Med basis i erfaringen fra
sykkelstrategiarbeidet ser vi at det er den lokale forankringen og den
felles innsatsen mellom forvaltningsorganene i et by- og tettstedsomrade
som gir resultater. Lokale og regionale mal satt ut fra stedlige
forutsetninger vil derfor vaere en ngdvendig motivasjon for felles innsats
mot et nasjonalt mal. Et hovedmal i strategien er derfor at minst 30 byer
med mer enn 5000 innbyggere skal ha satt opp egne mal for omfang av
gaing i sine transportplaner og nadd disse. Malene som er satt her er til
hjelp for a sette slike lokale mal.

Delmalene er kvantifisert for perioden 2014-2023 SOM etappemél og er
kalibrert i forhold til hovedmalet. Det vil si at hvis vi nar disse
etappemalene nar vi ogsa hovedmalet. Beregningene er gjort av
Transportgkonomisk institutt (Brechan 2011).

12.2 Flere ma ga eller reise kollektivt til og fra arbeid

Det foreslatte malet er at 32 prosent av alle arbeidsreiser i 2023 skal
foretas til fots eller til fots i kombinasjon med kollektivtransport. Dette
tilsvarer en gkning pa 7 prosentpoeng fra 2009.

Mange bruker bil p& arbeidsreisen. Arbeidsreisen er den reisen som har en
av de hgyeste andelene av bilbruk. Det er ogsa denne reisen som skaper
mest press pa vegnettet ved a skape ke i rushtiden. Arbeidsreisen foretas
hver dag og er kanskje nettopp derfor er den enkleste reisen & endre. Den
er ogsa viktig for den yrkesaktive befolkningen mellom 19 og 66 ar som
har den laveste gangandelen (hele turer til fots) av alle aldersgruppene.
Det er derfor serlig viktig at denne aldersgruppen gar mer.

Store regionale forskjeller. Forskjellene i andeler av befolkningen som gar
og reiser kollektivt til og fra arbeid er relativt store mellom steder og
regioner i Norge. Malene bgr derfor ogsa variere fra for eksempel 64
prosent i Oslo (opp fra 58 % i 2009) til 18 prosent utenfor byer (opp fra
15 % i 2009). Det er derfor ngdvendig at fylkene og kommunene setter
sine egne mal og arbeider for & na disse. | vedleggstabell A. er det satt
opp forslag til mal for Oslo og nasjonale mal for andre omrader.

Mobilitetspavirkning og Smarte reisevalg

Det er mange tiltak som kan settes inn for a fa flere til & la veere & bruke bil
pa arbeidsreisen og heller ga, sykle eller reisekollektivt. Statens vegvesen
er medlem av EPOMM som har som formal & pavirke bedrifter slik at de
ansatte gar, sykler og reiser mer kollektivt. Statens vegvesen har ogsa
bidratt til utviklingen av en veileder i mobilitetsplanlegging der det
foreslas tiltak for tilrettelegging for smarte reisevalg for ansatte i bedrifter
og virksomheter. Flere av forslagene til tiltak som presenteres under er
hentet fra denne veilederen. (Kilde: Sgrensen, 2011). Samarbeid star
sentralt.
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Store fordeler for neeringslivet. Reiser til og fra arbeid utgjer 18 prosent av
alle enkeltreiser og 61 prosent av disse utfgres med bil (RVU 2009). Det
er store helsegevinster for samfunnet hvis faerre bruker bil pa arbeid, men
bedriftene og virksomhetene kan ogsa fa positive effekter. De vil blant
annet kunne bidra til redusert reisetid pa vegnettet, reduserte
reisekostnader, redusert areal til parkering, bedre helse som gir redusert
sykefraveer, miljgfokus som gir bedre omdgmme og de kan bidra til
miljgsertifisering (ISO 14001, Miljefyrtarn) av bedriften.

Lokalisering av arbeidsplasser. Det viktigste en bedrift eller virksomhet kan
gjare for a fa flere til & ga eller & bruke kollektivtransport er a velge rett
lokalisering. Lokalisering av en virksomhet har sveert stor betydning for
reisemgnsteret til og fra bedriften. En sentral beliggenhet gir som regel
kortere avstander for de fleste ansatte og fordi kollektivtilbudet er best til
sentrale deler av en by eller tettsted.

Bedre tilbud til kollektivreisende. Sma forbedringer gir ofte flere passasjerer
med kollektivtransporten, og dette gir igjen selskapet gkonomi til &
forbedre tilbudet ytterligere. Flere avganger med hyppigere frekvens er
som regel det som gnskes mest, og dette kan kollektivselskapene oppna
ved a konsentrere tilbudet mer til rushtiden. Dersom enkeltbedrifter pa
ulike mater stimulerer sine ansatte til a sette bilen igjen hjemme, og heller
reiser kollektivt, kan dette pa sikt fare til bedre tiloud. Kontakt og
samarbeid mellom bedriften og kollektivselskapet kan gi gode resultater.

Utarbeide en reisepolicy. En god og riktig policy er avhengig av god
kunnskap om dagens reisemgnster, hva som er behovet og en vurdering
av hvilke reiser som kan utelates eller utfgres pa andre mater. I en slik
samlet reisepolicy er reisevaneundersgkelsen blant de ansatte en viktig
del, der bade arbeidsreiser og tjenestereiser inngar.

En mobilitetsplan kan vere et viktig verktay for a utvikle virksomhetens
reisepolicy. | en reisepolicy er det viktig at bedriften konkretiserer sine
mal, bade for driften og for reduksjon av miljeutslipp. Diskusjonen av
disse malene bar forankres i hele bedriften og veere et viktig tema mellom
ledelsen og de ansatte. Det er ogsa viktig at dette ikke blir et
engangsfenomen, men et kontinuerlig arbeid for utvikling av bedriften.

Parkeringsplasser. Antall og bevisst bruk av parkeringsplasser er det
desidert mest effektive virkemiddel for & redusere bilbruk. Men hvis det
gjeres vanskelig & parkere bar det finnes alternative transportlgsninger.
@konomisk kompensasjon, som eksempelvis stgtte til gaing, sykling eller
bruk av kollektivtransport, kan ogsa veere viktig slik at de ansatte lettere
kan godta feerre eller dyrere parkeringsplasser.

Fa flere til & g&. Vi er nok flinkere til & ga tur enn & ga til jobben. Bedre
tilrettelegging av gang- og snarveier, samt gkt fokus pa helse, er gode
tiltak. Bedrifter kan sette i gang kampanjer som kombineres med
konkurranser i regi av bedriftsidrettslaget, de kan fa med seg offentlige
myndigheter og naboer i omradet i en felles kampanije og de kan bidra til
at snarveier i bedriftens naeromrader bevares og vedlikeholdes. Bedriften
har i tillegg et ansvar for gode og attraktive omgivelser for gaende pa
egen eiendom.
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La de ansatte f& preve seg. En god mate & endre reisevaner pa er at den
enkelte far prgve ut alternativer og selv oppleve de positive erfaringene
av dette. En kampanje fra Danmark knyttet til sykkel er a tilby folk som
ikke sykler en gratis sykkeltur (Kilde:...). De laner en sykkel og far prave
seg. Det er gjennomfart flere kampanjer mot ansatte i bedrifter som er
bygget pa dette prinsippet hvor noen utvalgte forplikter & bruke
kollektivtransport eller sykkel i en periode mot at de far dekket sine
utgifter. Eksempel fra Kristiansand: “Jeg kjgrer grent”, eller fra
Sarpshorg “Smart til jobben” og lignede. Flere av disse er evaluert.
Resultatene viser at denne typen direkte kampanjer mot arbeidsreiser i
bedrifter gir gode resultater ogsa over tid. De som har deltatt i
kampanjene bruker mindre bil enn fgr kampanjen. (Strand 2008).

12.3 Barn bgr ga mer

Det foreslatte malet er at 80 prosent av barns reiser fram og tilbake til
skole i 2023foretas til fots eller pa sykkel. Dette tilsvarer en gkning pa 20
prosentpoeng fra 2005.

Det har lenge vart et langsiktig mal om at minst 80 prosent av barn og
unge skal ga eller sykle til skolen. Dette malet er i samsvar med Nasjonal
sykkelstrategi. Tall fra barneundersgkelse gjennomfart i 2005 (T@I) viste
at 60 prosent gikk eller syklet til skolen. Som vist i kapittelet om
befolkningens reiser til fots har halvparten av norske barn mindre enn 1
km til skolen mens for 82 prosent er skolevegen mindre enn 3 km. Det er
derfor et stort potensial for & gke denne andelen.

Pavirke barns reisevaner

Barn ma kunne leke ute. Hvis barna er ute og leker i neermiljget, vil det
veere mer naturlig for dem & ga ogsa. Bade lek og gange styrker
tilhgrigheten til omradet barn bor i. Lek og gange stetter gjensidig opp
om hverandre pa samme mate som opphold og gaing i byomgivelser for
voksne. ( Ref Gehl.). Det viktigste for & fa barn til & ga mer er dermed at
de voksne ogsa er ute og gjer neeromradet trygt for barn.

Foreldre m& g& mer sammen med barna. Det aller viktigste tiltaket for & fa

flere barn til & g er at foreldrene gar mer sammen med barna. Det er lett
for de voksne a putte barna inn i bilen eller opp i barnevognen nar tiden
blir for knapp. De gjer da barna en stor bjgrnetjeneste. De ser at det a ga

ikke er et alternativ som transportmiddel. De far ikke en tradisjon pa & ga
og de blir fort slitne og lei fordi de ikke ma ga.

De voksne ma bli trygge. Mange foreldre er engstelige for sine barn.
Informasjon om faktiske forhold kan bidra til & avlive myter hos foreldre
om farlig skoleveg der det ikke er tilfelle. Dersom barn og voksne
sammen blir trygge pa a ferdes til fots i neermiljget vil barn opparbeide
viktig kunnskap og evner til a ferdes i trafikkmiljget, samtidig som de
voksne blir trygge pa a la barnet ferdes alene i naeromradet.

Barnehagen har stor betydning. At barn tidlig leerer & ga til barnehagen
legger et godt fundament for gaing. Her kan barnehagene ha egne
kampanjer — rettet mot bade barn og foreldrene. Det er mulig a inkludere
materiell til bruk i barnehagens pedagogiske opplegg sammen med en
praktisk del av et farskoleopplegg hvor barna gver pa a ferdes til fots i
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nermiljget rundt barnehagen.

G&ende skolebusser. Blant de yngste skolebarna er Gaende skolebusser,
(ogsa kalt falgevennordning) et godt alternativ. Formalet er & gi barna
muligheten til & ga til skolen, uten at dette skal koste for mye av
foreldrenes tidsressurser. Gaende skolebusser er frivillig og organiseres
lokalt pa hver skole. En eller flere voksen fungerer som "bussjafarer” og
elevene er gdende "passasjerer”. Foreldrene til barn som bor i nerheten
av hverandre bytter pa & veere bussjaferer. Dette er trygt for barna og
hyggelig for de voksne. Gaende skolebusser er beskrevet i
www.tiltakskatalog.no

En ring rundt skolen. Mange foreldre kjarer barn til skolen fordi de synes
skolevegen ikke er sikker nok. De skjarer da barna helt fram til skolen og
er med pa at andre barn utsettes for trafikkfare. Skolen kan da organisere
faste “dropp-av-steder” langs skoleveien i en ring rundt skolen slik at
ingen foreldre kjgrer helt fram. Er barna store nok kan de ga alene det
siste stykke, eller foreldre kan organisere gaende skolebusser fra disse
dropp-av-stedene.

Beintaft er en g&-til-skolen kampanje hvor klasser, skoler, kommuner og
fylker konkurrerer om & fa flest mulig til & ga eller sykle til skolen i stedet
for & kjere. Denne type kampanjer er effektive for & motivere barn til &
“pidra” til at sin klasse skarer hgyt i konkurransen. Ved a delta i en slik
kampanje kan barna ogsa pavirke foreldrenes transportmiddelvalg ved a
be om ikke & bli kjert til skolen, men heller fulgt til fots eller pa sykkel. |
deen bak er at det er sundt for barn a ga. Barn som har brukt litt energi far
de setter seg ned pa skolen, er ofte mer mottakelige for lzering enn de
ville ha veert hvis de hadde blitt kjgrt. Barn som tar fglge med venner, far
muligheten til lek og sosialt samvaer med andre. Beintaft er et konsept
utviklet av Grgnn Hverdag med stgtte fra Transnova. Det er lett & komme
i gang og alt finnes pa www.beintoft.no

Rad til foreldre. Trygg trafikk har utviklet noen rad til foreldre med hensyn
til & fa sine barn til & ga mer og bli trygge i trafikken. Disse er: Barn lerer
best nar de er i trafikken sammen med en voksen. Snakk sammen om det
dere ser, hgrer og opplever. Gjennom repetisjon og samtaler utvikler
barna evne til a tenke, vurdere, tolke og forsta ulike trafikksituasjoner.
Snakk om hvordan vi ma bruke gynene og grene i trafikken. Da gver dere
pa & gke barnets oppmerksomhetsevne. @v pa a stoppe, se og hare far
dere krysser en vei. Da innarbeider dere gode vaner. Se etter og snakk om
andre trafikanter, skilt og signaler i trafikken. Da forstar barn lettere
hvorfor vi har trafikkregler og hvorfor det er viktig a ta hensyn til andre
trafikanter. Snakk om hva som kan vere trygt og farlig a gjare i ulike
situasjoner. Da trener dere barnas risikoforstaelse og vurderingsevne.

Utforming og tilrettelegging. At de fysiske omgivelsene barna skal leke og
ga i er attraktive, trygge og sikre er avgjgrende. Her kan bade skole og
foreldre ga sammen om & gjare tiltak og fa kommunen eller andre til &
bidra. Dette kan ogsa gjeres som “bli-kjent-i-nermiljget”-kampanje.
Informasjon om gangveier og snarveger ma formidles, og bade skole og
beboere i et omréde har et ansvar for at slike opprettholdes og brukes. A
ha tilstrekkelige hvileplasser, hjemmesteder og lekesteder er ogsa
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avgjarende. Skolens eller kommunens nettside kan ha kart hvor barn
tegner inn sin skoleveg — og gir ris og ros for blant annet utforming og
opplevelse.

“Ga-sertifikat”. Noen skoler arrangerer avsluttende eksamener eller kurs
hvor barna (foreldrene) far utdelt et ga-sertifikat hvis de bestar. Pa
Hvalstad skole i Asker arrangerer de Ga-eksamen. De lager en lgype hvor
foreldrenes oppgave er & ga denne sammen med barna minst to ganger.
De far utdelt kart og skal skrive en omtale av punktene i lgypa der de
starste utfordringene ligger. Samtidig skal de fortlgpende vurdere om det
er forsvarlig at de barna som enna ikke gjgr det, kan ga til skolen uten
voksent fglge. Dette trafikkopplegget er helt avhengig av at foreldrene
falger opp og utfarer de oppgavene som er forventet av dem. Foreldrene
har hovedansvaret for barnas trafikk-opplaring. Samarbeid er et
nekkelord og foreldre blir oppfordret til a ta med flere barn (maks. 3) nar
de gver pa skolevei og garute.

12.4 Unge skal g& mer

Det foreslatte malet er at 46 prosent av unge mellom 13-17 ar i 2023 gar i
forbindelse med sine daglige reiser. Dette tilsvarer en gkning pa 10
prosentpoeng fra 2009.

Fysisk aktive barn og unge vil ofte fortsette & vaere fysisk aktive i voksen
alder. A etablere vanen med & bruke beina til transport er en investering i
framtidig god helse og gode reisevaner.

Tall fra RVU 2009 viser en andel gangturer pa 36 prosent blant unge
mellom 13-17 ar. Det var da en gkning fra 32 prosent i 2005. Hvis dette
er en trend, vil det kunne la seg gjgre 4 nd malet om 46 prosent gangturer
i 2023. Det er ogsa denne andelen vi ma ha for a na det nasjonale malet
pa 28 prosent.

Lokale myndigheter bar sette opp egne mal. Omfanget av de unges reiser til
fots er veldig forskijellig i ulike byer og pa ulike steder i Norge. Ungdom i
Oslo gar for eksempel mye i dag og for & na det nasjonale malet ma deres
andel reiser til fots veere minst 60 prosent. Fordi de unge i
omegnskommunene til Oslo gar veldig lite i dag, kan det ikke forventes
at deres andel skal na gjennomsnittsmalet pa 46 prosent. Det er gjort en
beregning av hva gangandelene for alle aldersgrupper pa ulike steder i
Norge ma veere for a na hovedmalet om 28 prosent andel turer til fots i
2030 (se vedleggstabell). For a fa et vellykket resultat er det viktig at de
enkelte byer og bykommuner setter opp egne mal for omfanget for sine
ungdommer og jobber aktivt for & na disse.

Pavike ungdom

Kjering av ungdom til skole. Nar barn begynner pa ungdomsskoles har de
gjerne tunge sekker med mye skolebgker i. Det er lett a tilby skyss med
bil. A f& dem til & sykle er da et mye bedre alternativ. Er barna friske og
spreke er det imidlertid ikke farlig & beaere en skolesekk.

I en hektisk hverdag kan det vere hyggelig a fa kjere ungdommen til
skolen for & fa en liten prat. Hvis dette gjgres daglig fraraves imidlertid
ungdommen bade a kunne klare seg selv og det uformelle sosiale
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samveeret med medelever skolereisen representerer.

FA tiltak rettet mot ungdom. De fleste ga-til-skolen kampanjer er rettet mot
barn, ikke ungdom. Det kan se ut til at ungdom faller ut. Ungdom er en
av de gruppene i samfunnet som gar mest, men likevel er det viktig at de
gar mer. Det er i denne alderen at mange av oss slutter med organisert
trening og fysisk aktivitet. A legge et naturlig grunnlag for gaing eller
sykling som fysisk aktivitet for ungdom kan vere viktig for helsen senere
i livet.

Utforming og tilrettelegging. De fysiske omgivelsene ungdom skal ga ma
oppleves som attraktive. Opprettholdelse og vedlikehold av gangveger og
snarveger i nermiljget og til stoppesteder for kollektivtransporten er
spesielt viktig for denne aldersgruppen. De har ikke noe annet valg enn &
g4, sykle og bruke kollektivtransport. Hvis disse transportmidlene ikke er
tilrettelagt for dem kan de lett oppleve at hele samfunnet ikke er
tilrettelagt for dem. De ma vente til de far sertifikat for bil for & bli tatt
alvorlig. Dette er ikke en gnsket situasjon. Skolens eller kommunens
nettside kan ha kart hvor ungdom tegner inn sin skoleveg — og gir ris og
ros for sine “ungdomstrakk”. De far da gitt tilbakemeldinger pa hva de
foretrekker og ikke slik at det kan tas med i planleggingen.

Kommunens avveininger. | noen kommuner er det fritt skolevalg (i Oslo
ogsa pa barneskoler). Dette strider i mot ideene om at det skal veere mulig
a ga til skolen. Det kan imidlertid ikke se ut som denne politikken har fart
til mer bilkjgring av ungdom til skole (i alle fall ikke i Oslo). Det er bra.
Det kan derimot se ut til at det har fert til mindre sykling og mer bruk av
kollektivtransport og generelt flere gangturer. Det er vanskelig & vurdere
om dette er positivt eller negativt. | en gastrategi er det uansett ikke
positivt at flere gar pa bekostning av sykling.

Det er en tendens til sentralisering av skoler. Dette legger heller ikke til
rette for at skolereiser og andre mindre reiser tilknyttet ferdsel til og fra
skolen skal foretas til fots (jf. Bergen som har en felles ungdomsskole for
hele byen, lokalisert i Sandviken). Sentralisering av skoler er gjerne
beslutninger kommuner tar uten hensynet til at det skal vaere mulig & ga
eller sykle til skolen.

Incentivordninger. | regi av Transport London ble det i Wimbledon satt i
gang en kampanje for a fa unge jenter til & ga til skolen i stedet for a ta
skolebussen. Det ble satt opp punkter langs skolevegen der jentene kunne
registrere seg (dra et kort som de fikk i starten av skolearet) og samle opp
poeng som de senere kunne bruke som betalingsmiddel i noen av de mest
populare klesbutikkene i omradet. Transport og London sparte penger
knyttet til skolebussordningen og jentene fikk noe de hadde lyst pa for
innsatsen de gjorde. Lignende incentivordninger kan sikker ogsa gi gode
resultater.

125 Eldre skal g& mer

Det foreslatte malet er at 33 prosent av personer over 67 ar i 2023 gar
forbindelse med sine daglige reiser. Dette tilsvarer en gkning pa 6
prosentpoeng i forhold til 2009.
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Nest etter de unge er det de eldre som gar mest. Det vil si at bena er et viktig
transportmiddel for dagens eldre. I lgpet av 30-40 ar vil opp mot en
fjerdedel av befolkningen i Norge veaere 65 ar eller eldre. Gjennom gkt
fysisk aktivitet er det et stort potensial til aktive, selvhjulpne og friske
eldre. Eldre kan sta overfor krav til i starre grad a ta ansvar for egen
helse. Da er malet om a fa flere eldre til & ga viktig.

Lokale myndigheter bar sette opp egne mal. Som for andre aldresgrupper
varierer gangandelene blant de eldre fra sted til sted, men har en litt
annen profil enn de unges. De eldre har for eksempel like stor andel
gaturer i Oslo som i omegnskommunene rundt Oslo - 31 prosent. Den
laveste andelen er i omegnskommunene til Bergen, Trondheim og
Stavanger med 21 prosent. For & na gjennomsnittsmalet for de eldre over
67 ar er det beregnet ulike andeler pa ulike steder for mal i 2023. (se
vedleggstabell). For a fa et vellykket resultat er det viktig at de enkelte
byer og bykommuner setter opp egne mal for omfanget for sine eldre og
jobber aktivt for & na disse.

Pavirkning og tilrettelgging for eldre

cakurs. Flere av tiltakene for eldre er & gjagre den enkelte trygg pa a kunne
ga ute og dermed kunne velge & ga mer i hverdagen for a na sine daglige
gjeremal. Noen eldre har tidligere kjert mye bil, men har kanskje na
mattet gi fra seg sertifikatet pa grunn av helse. Da er det viktig a fa opp
kompetansen pa bade bruk av kollektivtransport og det & ga. Statens
vegvesen arrangerer 65+ kurs for bilfgrere. Det bgr kunne vurderes a
arrangere egne kurs for eldre i bruk av kollektivtransport og for & ga mer.

Utforming og tilrettelegging. Det viktigste for mange eldre er at
gangvegnettet er universelt utformet med jevnt underlag, godt
vedlikehold, sngbrgyting og belysning, og at det er tilstrekkelige
tilstrekkelig og gode hvilemuligheter i omradet der de skal ga. Her kan
det for eksempel vare viktig at lokale interesseorganisasjoner og
kommunen gar sammen om & sette ut tilstrekkelig med benker.
Kommunens nettside bgr ha kart over gangvegnettet som er universelt
utformet og hvor det er benker. Ogsa her kan eldre kunne gi ris og ros for
utforming og opplevelse.

Den Gyldne spaserstokk er et trimtiltak for pensjonister som gjerne
arrangeres av den lokale idrettskretsen og banker i samarbeid med den
lokale pensjonistforeningen eller eldresenter. Deltagerne er pensjonister
enten de er medlem av en pensjonistforening eller ikke. I Akershus far
deltakerne utdelt en trimdagbok og ferer opp dato og lengde hver gang
hun eller han gar en tur. Alle turer teller enten de er femten minutter etter
fem timer, men det godkjennes kun en tur hver dag. Det godkjennes ogsa
turer som gas i ferier eller pa reiser. Den gylne spaserstokk er med pa a
knytte folk sammen, samtidig som den bygger opp et sosialt nettverk for
pensjonister. For mange er aktiviteten blitt en vei ut av ensomheten.

Rullatorfestival. Det er en barriere for flere eldre a ta i bruk
ganghjelpemidler. Tiltak for & redusere denne, er for eksempel
rullatorfestivaler. Disse har som formal & bygge ned barrierer og fa opp
fysisk aktivitet blant eldre. Fagrste kommune ut var Lillehammer, sa kom
Ullensaker og na er det flere som arrangerer slike festivaler hvor det
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spilles bade pa humor og alvor i samme arrangement. Dette er gjerne et
samarbeid mellom teknisk sektor, ergo- og fysioterapitjenesten og
Frivilligsentralen.®®

Fallekurs. | Bergen har de arrangert “falle”-kurs for eldre for & hindre at
eldre blir sittende inne fordi de er redd for a falle. Kurset legger stor vekt
pa forebygging av skader og det gjeres gjennom trening. Under kurset er
det sirkeltrening, styrketrening og balansegvelser. De gjennomfarer en
test, far og etter, hvor de ser pa hvor engstelige eldre er for a falle.
Resultatene viser at angsten for a falle minker etter at kurset er
gjennomfart. Kursene er populere og at de eldre merker forskijell pa sin
egen innstilling. http://www.ba.no/nyheter/article5695452.ece *°

Turvenn. Eldre som er funksjonshemmede er mindre fysisk aktive enn
andre, sa lavterskeltiloud spesielt rettet mot denne gruppen er relevant. A
etablere et system med en turvenn kan da passe. Dette kan bli en vinn-
vinn situasjon hvor personer som er funksjonsfriske som trenger noen &
ga tur med tar med noen som er litt mindre funksjonsfriske ut pa tur. |
Klepp for eksempel, samarbeider Frivillighetssentralen med Norsk
Folkehjelp om besgksvenn ordningen. Samarbeid med helsesektoren er
viktig i denne sammenhengen. Formidling av tekniske hjelpemidler
(ganghjelpemidler; stokk, rullator, rullestol mm) er viktig.

Frisklivsresepten. De som vil ha helsemessig gevinst av & endre vaner
innenfor et eller flere av omradene fysisk aktivitet, kosthold og tobakk,
kan fa Frisklivsresept av sin fastlege. Tjenesten befinner seg i
grenselandet mellom forebygging og behandling eller rehabilitering.
Frisklivsresepten varer i 16 uker, og har en egenandel pa 300 kroner. Et at
tilbudene frisklivsresepten gir tilgang pa er fysisk aktivitet i gruppe,
utendars hele aret, vanligvis to ganger i uken.

"

Figur: Figuren viser hvor stor aksjonsradius personer i ulike aldersgrupper har.

Bhttp://www.eub.no/kultur/article4531607.ece?service=print
http://www.lorenskog.kommune.no/Artikkel.aspx? Ald=2438&back=1&MId1=2645&MId2=&MI1d3=&
http://www.byavis.no/nyheter/4199-klare-for-rullatorfestival

% http://www.ba.no/nyheter/article5695452.ece

Nasjonal gédstrategi — hegringsutkast 30.9.2011 104




(Figuren er basert pa tall fra Planlegging av grennstruktur i byer og
tettsteder”, Direktoratet for naturforvaltning 6-1994) Kilde: Handlingsplan for
fysisk aktivitet 2005 — 2009

12.6 Flere skal g& minst 10 min sammenhengende hver dag

Det foreslatte malet er at 80 prosent av befolkningen i 2023 gar minst 10
minutter i strekk hver dag. Dette tilsvarer en gkning pa drayt 30
prosentpoeng fra 2011.

Dette delmalet er ikke avledet fra hovedmalet om at 28 prosent av
befolkningens reiser skal veere til forts. Dette er et eget mal basert pa
helsemyndighetenes mal er at barn og ungdom bar vere variert fysisk
aktive i minst 60 minutter hver dag, og at voksne og eldre bgr vere
moderat fysisk aktive i minst 30 minutter hver dag. Aktiviteten kan deles
opp i bolker om minst ti minutters varighet.

| dag er det 24 prosent som gar minst 1 km (som tar ca. 10 minutter) i
forbindelse med daglige gjgremal (RVU-2009). Dette er avstander pa
hele reiser som gjares til fots sammenlagt med gangavstander i
sammenheng med bruk av andre transportmidler (se tabell xx)

Malet om at 80 prosent av befolkningen skal ga minst 10 minutter i
strekk hver dag er knyttet til all gange, ogsa fritidsturer pa fjellet og i
skog og mark. Disse turene fanges ikke opp i reisevaneundersgkelser,
men i Helsedirektoratets Omnibus undersgkelser om fysisk aktivitet
2006-2011. Denne viser at mindre enn 50 prosent av den voksne
befolkningen over 18 ar rapporterer at de gar minst 10 minutter i strekk
hver dag. Med malrettet innsats kan denne andelen bli opp mot 80 prosent
innen 2023.

Mer gaing som fysisk aktivitet
Ulike kampanjer. Skal suppleres

12.7 Beboere og besgkende i byer og tettsteder skal ga mer

Det er spesielt i sentra og omrader med korte avstander mellom daglige
gjeremal at flere skal ga mer. Det foreslatte malet er at 30 byer med mer
enn 5000 innbyggere skal ha satt opp egne mal for omfang av gaing i sine
transportplaner og nadd disse.

I by- og tettstedssentra er det ikke bare beboere som bar ha en hgy
gangandel. Ogsa flere av de besgkendes reiser bar veere til fots. | dag er
det som vist foran, store forskijeller i andel reiser til fots pa ulike steder, i
ulike regioner og i ulike aldersgrupper. Ambisjonsnivaet i de lokale
gastrategiene ma derfor avspeile dette. Hver by og hver kommune ma
sette sine egne mal og jobbe for & na disse.

Lokale gastrategier

Internasjonale erfaringer. Skal suppleres

Det er hyggelig & vaere der det er andre mennesker. Gehl har péViSt at det er
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mer attraktivt & ga der det er flere andre mennesker. Jane Jacobs har ogsa
skrevet om byrommets mulighet for sosial kontakt, og at det ma veere en
tilstrekkelig stor konsentrasjon av mennesker til a befolke gater, parker
med mer. Malsetningen for sentrumsomradene i de lokale gastrategiene
ma derfor veere a gjere det sa attraktivt & ga som mulig og fa flest mulig
til a velge 4 ga. De offentlige byrommene ma vere inkluderende og
tilgjengelig for alle. Bysentrum skal veere et mgtepunkt for alle i
samfunnet (uttrykker og er arena for fellesskapet).

Trendy & ga. Den nasjonale reisevaneundersgkelsen (2009) viser at det er i
Oslo det gas mest (henvise til tall i RVU). Det kan se ut til at i tillegg til
fysiske forhold som naerhet til daglige gjeremal, gas det mest i Oslo ogsa
til aktiviteter som man i andre deler av landet velger & bruke bil til. Dette
kan tyde pa at man i Oslo har oppnadd en annen gakultur enn i andre
Norske byer. Ogsa internasjonalt ser det ut til at noen byer lykkes i starre
grad enn andre med & fa store andeler av transporten over pa gaing. For
eksempel i Paris og Madrid hvor na&rmere 50 % av reisene gjgres som
gaende.

spille pa livsstilsverdier. Det kan spekuleres i om dette skyldes trender som
utvikles seg pa linje med andre “motetrender” som gkende fokus pa helse
(kosthold og trening), miljg (kortreist og gkologisk mat), og andre
livsstilstrender som gjar seg gjeldene i flere storbyer ogsa internasjonalt. |
kombinasjon med bedre tilrettelegging av de fysiske forholdene for
gaende kan en slik trendutvikling spille positivt inn pa effekten av
kampanjer for mer gaing pa de korte reisene i neermiljget. Ved a spille pa
livsstilsverdier som aktivitet i daglige reiser (helsegevinst), aktivt bruk av
naeromradet (stedstilhgrighet versus kommersialisering og
kjgpesenterutvikling), samt miljgfokus (mer levelige bymiljg i en by i
vekst) hvor bilbruk mata nye former (bilpool etc).

12.8 Ambassadgrer for gdende.

En aktiv gakultur inneberer at alle niva i samfunnet er klar over
fordelene ved a ga.. Pa mange mater er malet & styrke gaingens
“varemerke”. Det er ngdvendig med aktgrer som kan vare aktive
opinionsledere for mer gaing.

Turistforeningen i Norge ivaretar de gaendes interesser pa fjellet og ellers i
skog og mark. Norge mangler imidlertid en interesseorganisasjon som
representerer de gaendes interesser som transportbrukere slik Syklistenes
landsforening (SLF) representerer syklister. Det ma arbeides for & fa en
egen interesseorganisasjon for hverdagsgaingen.

De gaende er ikke noen ensartet gruppe 0J det kan veere derfor vere ulike
syn med hensyn til prioritering og tilrettelegging. A ha flere aktgrer som
ambassadgrer for de gaende og som arbeider under en felles plattform for
de gaende kan derfor veere hensiktsmessig. Malet er at de ivaretar de
ulike gaendes interesser, bidrar til samarbeid med mellom etater,
institusjoner, virksomheter og ulike grupper i befolkningen.

Et eget charter. | Walk21 (internasjonal organisasjon for fotgjengere) er
det utviklet et eget charter hvor ulike aktarer kan forplikte seg til a
arbeide for a skape en kultur der mennesker velger a ferdes til fots. Dette
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charteret kan veere et utgangspunkt for slike ambassadarer.

12.9 Virkemidler for perioden 2014-2023

Pavirke befolkningens reise- og transportvaner

Folks vaner er vanskelig & endre. Erfaringer fra blant annet
sykkelsatsingen i Danmark viser at det er vanskelig a fa flere til a sykle
bare ved a utbedre infrastrukturen. En far bedre effekt ved a gjennomfgre
direkte pavirkningsarbeid enten gjennom bedre informasjon eller andre
mer dirkete pavirkningsaksjoner.

Det foreslas derfor tiltak rettet mot a pavirke folk til & ga mer og
informere om mulighetene til & ga. Dette inkluderer bade
lgsningskonsepter og kampanjer pa nasjonalt niva og lokale kampanjer og
informasjonsarbeid. Aktuelle tiltak:

Bruk av elektroniske medier

o Etablere et nettsted med informasjon om ulike arbeidsmetoder og
systemer for informasjon, pavirkning og kartlegging som omtalt over.
www.sykkelbyene kan brukes som modell for et slikt nettsted.
Nettstedet ma ogsa vere for kommuner og andre instanser som
arbeider med arealplanlegging og transportplanlegging

e Videreutvikle og gi informasjon om systemer som gjar det lettere &
planlegge en reise til fots, for eksempel elektroniske kart og
planleggingsverktay for gdende pa Internett.

e Utvikle rapporteringssystemer (Crowd sourcing, rapporteringskorps
for tilstanden pa gangvegnettet) for gode eller darlige garuter og for &
falge opp drift og vedlikehold.

Organisering og samarbeid
e Haambassadgrer for gastrategien (personer, institusjoner, skoler mm)

¢ Bidra til samarbeid med mellom etater, institusjoner og virksomheter
for & fa flere til & ga mer.

e Bidra til medvirkning fra ulike grupper befolkningen for a fa flere til &
ga mer.

Pavirkningsaksjoner

o Utarbeide forslag til tiltak som inspirerer til & ga og gjennomfare
pavirkningsaksjoner skreddersydd for ulike formal og brukergrupper.
Slike aksjoner kan for eksempel veere rettet mot arbeidsreiser, reiser i
naermiljget mot barn og unge eller eldre.

e Styrke vektleggingen pa fotgjengere i eksisterende kampanijer, slik
som trafikksikkerhetskampanjer

e Utarbeide og gjennomfare kampanjer rettet mot bilfarere, bade for at
de skal ta starre hensyn til gadende og for at de skal ga i stedet.

I det fysiske miljg
e Utvikle bedre systemer for informasjon om mulighet for gaing, sykkel
og kollektivtransport lokalt (skilting, ruteinformasjon med mer)

Kostnadsbehov: Det ma settes av statlige ressurser for & gjennomfare
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dette pavirkningsarbeidet og for & fa kommuner og andre instanser til &
sette av egne midler. Til sasmmenligning far SLF ca 500.000 i aret for &
drive sykkelbynettverket og nettstedet, Sykle til jobben aksjonen har 4,6
mill i budsjett for 2011 og kostnader knytte til sykkelkampanjer i SVV er
ca 2 mill i aret. Behovet for statlige midler for & gjennomfare
pavirkningstiltakene knyttet til a fa flere til a ga er derfor anslatt til ca kr
7 millioner i aret. | tillegg er det viktig at andre statlige instanser som for
eksempel Helsedirektoratet setter av egne midler til pavirkningsarbeid.
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Del 6

Ansvar, samarbeid og kunnskapsutvikling

Hvordan ber vi ta ansvar, samarbeide, og utvikle og formidle kunnskap om gaende?
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13  Kunnskapsgrunnlag og formidling

131 Kunnskapsbasert utvikling

Det ma satses pa kunnskapsoppbygging og formidling gjennom
forskning, demonstrasjonsprosjekter, fagnettverk og undervisning

Kunnskapsbehov. Det er ikke mange som er uenige i at det bar vaere
attraktivt a ga for alle og at flere bgr ga mer. Spgrsmalet er om vi vet nok
om hvordan vi skal fa dette til. Utviklingen og tilretteleggingen for
gaende ma veere faktabasert og det er viktig a ha tilstrekkelig og god
kunnskap. Arbeidet med gastrategien har vist at det er flere omrader hvor
kunnskapsbehovet er stort og hvor vi vet for lite. Noen av disse er
felgende:

Ulykkesstatistikken. Kunnskapsgrunnlaget rundt (trafikk)ulykker knyttet til
gaende er lite. Ulykker der gaende og kjarende (sykkel eller bil) er
involvert registreres. Gaende sine ulykker uten at kjgrende er involvert
registreres ikke. De defineres ikke som trafikkulykker. En slik definisjon
av trafikkulykker skjuler mange av de ulykkene som hender pa det
offentlige veinettet. Samtidig vet vi at fallulykker er et stort
helseproblem, spesielt for eldre. Frykten for fall tvinger mange
mennesker til & veere innenders store deler av aret. Dette er ikke i trd med
verken en nullvisjon eller malet om et inkluderende samfunn.

Fotgjengerulykker uten at kjgrende er involvert bgr registreres som en
trafikkulykke. Fallulykker kan fa store konsekvenser bade for den enkelte
og for samfunnet og ma knyttes opp mot samfunnsgkonomiske
begrunnelser for bedre tilrettelegging for gaende.

Norsk pasientskaderegister jobber med & lage et nasjonalt skaderegister
der trafikkulykker med gaende, eks ramle pa isen pa fortau, vil veere en
del av grunnlaget. A statte og falge opp dette arbeidet er ngdvendig

Kartlegging gangvegnettet. | Nasjonal vegdatabank (NVVDB) er hele
vegnettet registrert. NVDB skal inneholde data om statlige, kommunale,
private, fylkes- og skogsbilveger. Databasen skal inneholde opplysninger
om selve vegnettet, trafikken pa vegnettet, vegutstyr som rekkverk, skilt,
signalanlegg, kummer og sluk, samt konsekvenser av vegtrafikken som
steyforhold og forurensing. Problemet er at gangvegnettet er for darlig
registrert. Det er vanskelig a fa oversikt over utbyggingsbehov og
tilstanden for gaende langs vegnettet uten bedre kartlegging av dette og
registrering inn i NVDB.

Metoder for vurdering av forhold for gaende. FOr & kunne vurdere om
gangvegnettet er tilstrekkelig tilpasset de gaendes behov ma vi ha
metoder for & kunne vurdere dette. Det foregar metodeutvikling knyttet til
vurdering av kollektivtransportanslegg og i hvilken grad disse er
universelt utformet eller ikke. Videreutvikling av slike metoder til &
gjelde hele gangvegnettet vil veere nyttig.
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Gaendes behov, valg og preferanser. Det er gjennomfart et stort
internasjonalt prosjekt (COST 358) knyttet til fotgjengeres behov
(Pedestrian’s Quality Needs). Noe av dette arbeidet er innarbeidet i denne
gastrategien. Arbeidet avslgrer imidlertid at det er ngdvendig med mer
kunnskap om de gaendes behov, valg og preferanser. Det er fa egne
empiriske studier pa dette. Vi vet for eksempel for lite om i hvilken grad
manglende snarveger, omveger, utrygge omgivelser og lignende er med
pa a hindre folk i & g4, og i tilfelle hvem dette er. Det er ngdvendig med
konkret kunnskap om hva de gaende selv gnsker der de bor og ferdes for
a lege til rette for dem.

Bedre drift og vedlikehold. Vi vet at drift og vedlikehold av gangvegnettet
er viktig for at det kan brukes hele aret av alle typer gaende. Samtidig sa
vet vi at nettopp drift og vedlikehold er for darlig. Det er behov for mer
kompetanse knyttet til dette fagomrade. Her er det ngdvendig med bade
utvikling og utprgving av nye metoder for bade sommer og vinter for a
falge opp universell utforming.

Karlegging av befolkningens gangturer. De nasjonale
reisevaneundersgkelsene er det beste vi har nar det gjelder kunnskap om
befolkningens samlede gangturer. En gjennomgang av disse
undersgkelsene viser imidlertid at det er mange gangturer og mye gaing
som ikke er med i denne statistikken. Gaing i forbindelse med bruk av
andre transportmidler er for eksempel ikke med. Heller ikke
fritidsgaingen pa fjellet og i skog og mark. Det kan ogsa vurderes om det
ville veere nyttig a fa kartlagt befolkningens gaing i arbeidstiden, inne i
offentlige bygg og kollektivterminaler.

Karlegging av gaing som fysisk aktivitet. Helsedirektoratet gjennomfarer
kartlegging av befolkningens fysiske aktivitet. Der kartlegges i hvilken
grad de spurte gar mer enn 10 minutter sammenhengende hver dag. For &
fa en bedre oversikt over gaingens betydning for befolkningens fysiske
aktivitet er det ngdvendig med en bredere kartlegging. A kartlegge
befolkningens gdkompetanse, bade helsemessig og kunnskapsmessig, vil
kunne gi godt grunnlag for a sette i gang tiltak.

Kartlegging av antall g&ende i et omr&de. Det brukes en del ressurser pa a
kartlegge biltrafikken. Slike trafikktellinger er ngdvendig for a kunne
legge til rette for bilbruken og eventuelt begrense bilbruken der det er for
mye trafikk. Det gjeres ogsa tellinger av sykkeltrafikken pa utvalgte
steder for blant annet & utarbeide sykkelindekser for & kunne si noe om
sykkelbruken i et starre omrade. Det gjares sjeldent eller aldri tellinger av
gangtrafikken. Der det gjares blir det vanligvis brukt manuelle metoder.
Unntaket er i Trondheim hvor de har et forsgksomrade som telles
elektronisk. A gjare tellinger av alle trafikantgrupper vil kunne gi et godt
grunnlag for & prioritere de ulike transportbrukerne i et gitt gatesnitt og
dimmensjonere for framtiden. Omfang av gaing i ulike deler av et
bylandskap og transportsystem vil ogsa kunne fungere som en indikator
pa attraktivitet. Utvikling og utpreving av metoder er ngdvendig.

Verktay for planlegging. | transportplanleggingen finnes det mange
planleggingsverktgy. Et av de mest brukte er nytte- og kostnadsanalyser
(N/K-analyser). Det er nylig gjennomfgrt en tidsverdiundersgkelse og
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resultatene av denne inngar som grunnlag i N/K-analyser for
transportsektoren. At tidsverdiene for gaende (betalingsvillighet for a fa
ned reisetiden med for eksempel ett minutt) er hgyere enn for bilbrukere
viser at en effektivisering av gangvegnettet kan veere
samfunnsgkonomisk lgnnsomt. Bruken av slike analyser for
tilrettelegging for gaende ma utvikles og utpreves. Transportmodeller,
simuleringsverktgy og GIS-verktay som ATP-modellen ma ogsa utvikles
og utpraves slik at de kan brukes for & kunne planlegge bedre for gaende.

Nye lgsninger. Kunnskapen om for eksempel befolkningens behov, valg og
preferanser ma kunne omsettes i nye lgsninger. Teknologisk og
arkitektonisk innovasjon er avgjgrende. A koble samfunnsvitenskapelig
atferdsforskning med teknologisk utvikling ma sta sentralt. Det ma satses
pa utvikling av nye ITS-lgsninger som kan stgtte opp om mer gaing. Det
ma gjennomfares teknologiske utviklingsstudier av gaunderlag i
gangvegnettet som for eksempel kan tilfredsstille menneskers behov for
variert terreng, og bedre avrenning slik at det er mulig a ga ute i regnvar
uten & bli vat pa beina. Videre ma det utvikles nye lgsninger for
gatearkitektur som kan beskytte gaende mot klimavariasjoner.

Pavirkningsaksjoner og kampanijer. A fa flere til & ga er en vitenskap i seg
selv. Det finnes kunnskap og det er gjort erfaringer bade nasjonalt og
internasjonalt knyttet til ulike pavirkningsaksjoner og kampanjer. Dette er
imidlertid et omrade vi stadig ma utvikle og gjgre erfaringer innenfor.
Utvikling og utpragving er ogsa her viktige stikkord.

13.2 Formidling og implementering

Kjent kunnskap méa formidles til politikere og planleggere. Statens vegvesen
har gjennom sektoransvaret spesielt ansvar for dette formidlingsarbeidet.
Som del av arbeidet foreslas det etablert et nettverk for kommuner og
andre relevante instanser, etter modell fra nettstedet for sykkelbyene. Det
foreslas ogsa a etablere et nettsted med kunnskap om gaendes behov og
planlegging for gaende, informasjon om demonstrasjonsprosjekter, ulike
arbeidsmetoder og systemer for informasjon, pavirkning og kartlegging.
Nettstedet vil gi informasjon til kommuner, fylkeskommuner og
planleggere i statens vegvesen. Dette nettverket og nettstedet ma
koordineres med andre nettverk som for eksempel sykkelbynettverket og
nettverk for Smarte reisevalg.

Demonstrasjonsprosjekter. A gjennomfgre demonstrasjonsprosjekter gir
konkrete resultater som er lette & formidle. Forskjellige metoder og tiltak
praves praktisk, evalueres raskt og motiverer andre til & gjere det samme
hvis det blir vellykket. Demonstrasjonsprosjekter er ogsa en mate a fa
testet metoder og tiltak, som det ellers ville ha veert vanskelig a fa
gjennomfart. | demonstrasjonsprosjekter kan enkeltstdende og begrensede
tiltak gjennomfares i en mer malrettet felles sammenheng.

Gjennomfgring av demonstrasjonsprosjekter innebarer et behov for
samarbeid med mange ulike lokale aktgrer. Ansvaret for den praktiske
gjennomfaringen av demonstrasjonsprosjektene vil derfor ligge. Det er
gnskelig at Statens vegvesens falger prosjektene og bidrar til evaluering,
formidling og samordning av resultater.
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Undervisning. En av de mest effektive matene & formidle kunnskap pa er
gjennom undervisning. Studenter er leeringsvillige og apne for ny
kunnskap. Fotgjengernes interesser og behov ma derfor tas inn i
undervisningen pa relevante undervisningsinstitusjoner og kurs.

13.3 Virkemidler for perioden 2014-2023

A arbeide systematisk for at det skal vere attraktivt & ga for alle og at
flere skal ga er relativt nytt. Trafikk og miljgproblemer i byene og
antidiskrimineringsloven med vektleggingen av universell utforming har
blant andre forhold satt fart i dette arbeidet. Det er arbeidet mye med
trafikksikkerhet og gaende, men mindre med andre forhold som er viktig
for de gaende og for a fa flere til & velge a ga framfor & bruke andre
transportmidler. Kunnskapsnivaet ma derfor utvikles. Strategien pa dette
omradet omfatter fire hovedelementer:

m Etablere bedre kunnskapsgrunnlag, blant annet ved at gangvegnettet
kartlegges i NVDB, samt utvikling av metoder for vurdering av forhold
for gaende

m Forskning og utvikling: Det bar avdekkes omrader hvor det er behov
for ny kunnskap og igangsette forskning pa disse omradene. Herunder
utviklingsarbeid nar det gjelder dokumentasjon av omfanget av turer til
fots i reisevaneundersgkelser, omfang av gaing knyttet til fysisk aktivitet
og tellinger av gaende i ulike deler av et bylandskap og i
transportsystemet. Denne forskningen kan tas i bruk ved utarbeiding av
veiledningsmateriell og formidles pa nettsiden omtalt over.

m Kompetanseutvikling blant planleggere og hos de ulike statlige
departementene og etatene inkl statens vegvesen, samt i kKommunene.
Dette er viktig med hensyn til strategien knyttet til pavirkning av praksis
innen areal- og transportplanleggingen.

m Ta inn gdendes interesser i undervisning i planlegging pa relevante
undervisningsinstitusjoner, for eksempel samferdselsfag pA NTNU,
hayskoler, vegvesen-skoler. Et tiltak kan vere a opprette professorat
knyttet til kunnskap om hensyn til gaende og gkt gaing.

Kostnadsbehov: Det ma settes av statlige ressurser til & gjennomfare
dette. Det er ogsa avgjerende at arbeidet prioriteres i etaten og at det er
tilstrekkelige intern kapasitet.

Det vil veere ngdvendig med et FOU budsjett pa ca 5 millioner i aret for a
komme opp pa et akseptabelt kunnskapsniva. For & fa en samlet
forsknings og utviklingsinnsats foreslas det 20 mill til etatsprogram i
perioden. I tillegg vil det kunne vere behov for 2 mill i aret til kurs, data
og metodeutvikling.
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14  Ansvar og samarbeid

141 Mange aktgrer har ansvar og pavirkningsmulighet

Statlige, regionale og lokale myndigheter, skal i samarbeid med
organisasjoner og private aktarer, tilrettelegger for at det skal vaere
attraktivt & ga for alle og at flere skal ga mer.

Det er mange aktarer som har ansvar for a utvikle god infrastruktur og
gode omgivelser for gaende, god drift av gangarealene, godt samspill
mellom gaende og andre trafikanter, og en mer aktiv gakultur. Ansvaret
er bade delt mellom ulike instanser pa statlig, fylkeskommunalt og
kommunalt niva, og det er geografiske skillelinjer med flere aktarer som
eier og drifter det samlede gangvegnettet i Norge.

Alle aktgrer mé folge opp sitt ansvar for & ivareta hensyn til gdende 0(g
tilrettelegging for gdende. Sektoransvarsprinsippet legges til grunn, det
vil si at statlige, lokale og regionale myndigheter og privat sektor har
selvstendig ansvar for & ivareta hensynet til gaende innen sine omrader.
Oversikten nedenfor beskriver bade instansenes ansvarsomrader som er
relevant for gastrategien og hvordan de ulike instansene kan ivareta sitt
ansvar for gaende.

Statlige aktgrer

samferdselsdepartementet har det overordnede ansvaret for vegsektoren og
andre transportsektorer. Departementet forvalter blant annet
vegtrafikkloven, trafikkreglene og skiltforskriften. Departementet star for
politikkutforming med forslag til lover og lovendringer, forslag til
statsbudsjett og langtidsplanlegging innenfor disse sektorene.
Arbeidsomradet omfatter ogsa iverksetting av Stortingets retningslinjer
og krav. Departementet gir regler om offentlige trafikkskilt, signaler og
oppmerkinger, herunder hvilke myndigheter som kan treffe vedtak om
oppsetting og oppmerking.

Samferdselsdepartementet kan ivareta sitt ansvar for gaende pa fglgende
mate:

e Ha overordnet ansvar for gastrategien
e Sikre at gende er tilstrekkelig ivaretatt i aktuelle forskrifter.

e Styrke hensyn til gaende i samordnet areal- og transportpolitikk og
samferdselspolitikken.

e Innfgre insentiver for oppgradering av eksisterende infrastruktur.

statens vegvesen (Vegdirektoratet og regionkontorene) ligger under
Samferdselsdepartementet. Vegvesenet har ansvar for planlegging av
vegprosjekter, forvaltning av eksisterende riksveger, samt a bidra i
transportplanlegging og gi innspill til andres planer, seerlig kommunale
planer. Som del av ansvaret for riksvegene har Statens vegvesen ansvar
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for planlegging, utbygging og drift av gangnettet knyttet til riksveger.
Vegvesenet er skiltmyndighet, med visse unntak som forvaltes av politiet.
Statens vegvesen har gjennom sektoransvaret ogsa et spesielt ansvar for
for gaende.

Statens vegvesen kan ivareta sitt ansvar for gaende pa falgende mate:

e Arbeide for at gaende er tilstrekkelig ivaretatt i retningslinjer,
forskrifter og tilsvarende regelverk.

e Vare padriver i arbeidet med & styrke gaendes interesser i planlegging
e Veilede om gaende interesser i planlegging.
¢ Gi innspill til arealplaner (og evt innsigelse) som hgringsinstans

e |vareta gaende i egne utbyggingsprosjekter og sikre god
fremkommelighet i planlegging, utbygging og drift av gangnett
knyttet til riksveger.

e Samarbeide med fylkeskommune og kommune om sammenhengende
gangnett i byer og tettsteder.

e Gjennomfgre kampanjer for a fa flere til & ga og inkludere gaende i
trafikksikkerhetskampanjer

e Bygge opp kompetanse om gaende og tilrettelegging for gaende

Politiet, SOm ligger under Justisdepartementet, har som hovedoppgave a
sikre trygghet, lov og orden, ogsa i trafikken. Politiet er i tillegg
myndighet for trafikkregulerende skilt i en rekke byer etter
skiltforskriftens § 28. Begge disse oppgavene er viktig for gaende.

Miljeverndepartementet har blant annet ansvaret for oppfalging av plan- og
bygningslovens bestemmelser om planlegging og konsekvensutredninger,
utvikling av lover, utvikling og formidling av nasjonale mal og interesser
i regional og lokal planlegging. Departementet godkjenner fylkes- og
fylkesdelplaner, behandler innsigelsessaker, veileder i bruken av
plansystemet, og utvikler politikken for arealutvikling og by- og
tettstedsutvikling. | tillegg har departementet koordineringsansvar for
oppfalging av Regjeringens handlingsplan for gkt tilgjengelighet for
personer med nedsatt funksjonsevne.

Miljeverndepartementet kan ivareta sitt ansvar for gaende pa felgende
mate:

e Sikre at gaende er tilstrekkelig ivaretatt i aktuelt regelverk.
e Styrke hensyn til gaende i politikken for by- og tettstedsutvikling
e Styrke hensyn til gaende i veiledning av kommuner og andre aktgrer

e Styrke gadendes interesser i aktuelle programmer, dersom en gar inn
for dette.

Direktoratet for naturforvaltning er Miljgverndepartementets og radgivende
0g utevende fagorgan innen naturforvaltning. Direktoratet har blant annet
ansvar for & ivareta grgnnstruktur og markaomrader i arealplanleggingen i
byer og tettsteder, hvor ogsa gangforbindelser og snarveier inngar.
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Direktoratet for naturforvaltning kan ivareta sitt ansvar for gaende pa
felgende mate:

e Styrke gaendes interesser i veiledning om grgnnstruktur.

statens kartverk ligger under Miljgverndepartementet og skal levere
landsdekkende geografisk informasjon og tjenester for private og
offentlige brukere, veere statens fagorgan innen kart og geodata og ivareta
de forvaltningsoppgaver som fglger med det. Kartlegging av utviklingen i
utbyggingsmgnsteret og infrastrukturen er ansvarsoppgaver som ligger
under Statens kartverk.

Statens kartverk kan ivareta sitt ansvar for gaende pa falgende mate:
o Kartlegge arealutviklingen.

Kommunal- og regionaldepartementet (KRD) har blant annet det overordnede
ansvaret for bygningspolitikken og byggesaksdelen av Plan- og
bygningsloven med tilhgrende forskrift. Departementet har ogsa ansvar
for regional- og distriktspolitikken. Som del av dette arbeider
departementet med politikkutforming og gjennomfaring av ulike
programmer pa en rekke omrader, blant annet byggeskikk, stedsutvikling,
omradeutvikling, barekraftig utvikling og universell utforming i det
bygde miljg.

Kommunal- og regionaldepartementet kan ivareta sitt ansvar for gaende
pa falgende mate:
o Styrke gaendes interesser i aktuelle arbeidsfelt og programmer.

Statens bygningstekniske etat (BE) €r underlagt Kommunal- 0g
regionaldepartementet, og er den sentrale myndighet for det
bygningstekniske regelverket, som gir krav til bygninger og uteomrader.

Statens byggtekniske etat kan ivareta sitt ansvar for gadende pa fglgende

mate:

e Sikre at gdendes interesser ivaretas i teknisk forskrift og tilhgrende
veiledning.

Helse og omsorgsdepartementet (HOD) har det overordnede ansvaret for at
befolkningen far gode og likeverdige helse- og omsorgstjenester, og har
blant annet ansvar for folkehelsen.

Helse- og omsorgsdepartementet kan ivareta sitt ansvar for gaende pa
felgende mate:

e Sikre at gaende er tilstrekkelig ivaretatt i aktuelt regelverk.
e Styrke hensyn til gdende i helse- og velferdspolitikken.
e Gjennomfgre kampanjer for a fa flere til a ga.

Helsedirektoratet er faglig forvaltningsorgan pa sosial- og helseomradet og
er underlagt Helse- og omsorgsdepartementet. Helsedirektoratet skal
blant annet bidra til & forebygge og behandle helseproblemer gjennom a
stimulere befolkningen til gkt fysisk aktivitet, bidra til bedre
tilrettelegging for fysisk aktivitet, og bidra til utvikling av lokale
aktivitetstilbud for mennesker som er lite fysisk aktive.
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Helsedirektoratet kan ivareta sitt ansvar for gaende pa fglgende mate:
e Gjennomfgre kampanjer for a stimulere til gkt gange.

Nasjonalt folkehelseinstitutt Skal ha oversikt over helsetilstanden i
befolkningen, og arbeide for & bedre befolkningens helse ved a styrke det
helsefremmende og forebyggende arbeidet. Instituttet kartlegger hvordan
folkehelsen utvikler seg og hvilke somatiske, psykiske og sosiale forhold
som pavirker helsen.

Nasjonalt folkehelseinstitutt kan ivareta sitt ansvar for gaende pa
falgende mate:

e Kartlegge folkehelse som del av rapportering av maloppnaelse.

Fylkesmannen €r statens representant i fylket og har ansvar for & falge opp
vedtak, mal og retningslinjer fra Stortinget og regjeringen. Fylkesmannen
er blant annet hgringsinstans for arealplaner og klageinstans for
arealplan- og byggesaker.

Fylkesmannen kan ivareta sitt ansvar for gaende pa felgende mate:
e Innspill til arealplaner (og evt innsigelse) som hgringsinstans.

e Veilede om gaendes interesser i planlegging

Fylkeskommunen

Fylkeskommunen star for regional planlegging og er hgringsinstans for
kommuneplaner og reguleringsplaner. Fylkeskommunen har ogsa ansvar
for planlegging, utbygging og drift av gangnettet knyttet til fylkesveger
og ansvar for a tilby kollektivtransport til befolkningen i fylket.

Fylkeskommunen kan ivareta sitt ansvar for gaende pa felgende mate:
e Styrke hensynet til gdende i regionale planer.
o Innspill til arealplaner (og evt innsigelse) som hgringsinstans

e Veilede og statte kommunene i & styrke fotgjengernes interesser i
kommunalt planarbeid

o Sikre god fremkommelighet i planlegging, utbygging og drift av
gangnett knyttet til fylkesveger.

e Samarbeide med vegkontor, kommune og private om
sammenhengende gangnett i byer og tettsteder.

o Tilrettelegge kollektivtransporten med hensyn til gange?

Kommunen

kommunen har ansvar for arealplanlegging og byggesaksbehandling etter
Plan- og bygningsloven. Dette inkluderer blant annet utarbeidelse av
kommuneplan og offentlige reguleringsplaner, samt behandling av
private reguleringsplaner og byggesaker. Kommunen har ogsa ansvar for
planlegging, utbygging, drift og vedlikehold av det kommunale
gangnettet.

Kommunen kan ivareta sitt ansvar for gaende pa fglgende mate:

e Innarbeide hensynet til gdende i kommunale planer og i utbygging
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e Utarbeide lokale gastrategier i samarbeid med andre aktarer.

o Sikre at planlegging, utbygging og drift av gangnett knyttet til
kommunale veger gir god fremkommelighet for gaende.

e Samarbeide med vegkontor, fylkeskommune og private om
sammenhengende gangnett i byer og tettsteder.

e Parkeringspolitikk
e Ansvar i forhold til kommunehelseloven.

Offentlige instanser generelt

Alle offentlige instanser sSom offentlig tjenesteyting, arbeidsplasser, skoler,
osv har ansvar for a lokalisere sin virksomhet i trad med statlig politikk
for by- og tettstedsutvikling.

Offentlige instanser kan ivareta sitt ansvar for gaende pa falgende mate:

o Lokalisere egen virksomhet slik at arbeidstakere, skoleelever,
besgkende og lignende kan g4, sykle eller reise kollektivt.

e Mobilitetspavirkning, for eksempel med ga eller sykle til jobben-
kompanjer.

Private

Private utbyggere har ansvar for a falge gjeldende lover og forskrifter i
sine prosjekter og har ansvar for planlegging, utbygging og drift av sitt
gangvegnett og sine gangarealer.

Private utbyggere kan bidra i arbeidet for gaende pa folgende mate:
e Ivareta hensyn til gaende i utbyggingsprosjekter.

o Sikre god fremkommelighet i planlegging, utbygging og drift av privat
gangnett.

e Samarbeide med vegkontor, fylkeskommune og kommune om
sammenhengende gangnett i byer og tettsteder.

Arbeidsgivere kan pavirke sine ansattes transportmiddelvalg ved blant
annet lokalisering av arbeidsplassen, tilrettelegging med
parkeringsplasser og insentiver for a reise kollektivt eller ga/sykle til
jobben.

Media sin omtale av ulike forhold som angar tilrettelegging for gaende er
ogsa relevant for a fa gjennomfart en god gastrategi.

Interesseorganisasjoner SOM Trygg trafikk, Syklistenes landsforening og
Den norske turistforening fremmer i mange sammenhenger gaing som del
av trafikksikkerhet, miljgvennlig transport og turgding. Det finnes
imidlertid ingen egen organisasjon i Norge som fremmer gaendes
interesser i trafikale omgivelser. Interesseorganisasjonene kan pavirke
med holdningsskapende arbeid.

Enkeltpersoner bidrar i utviklingen blant annet gjennom hvor man velger a
bosette seg og i valg av transportmiddel.
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Statens vegvesens har et overordnet ansvar for tilrettelegging for gdende

Ny instruks (2011) etter forvaltningsreformen medfarer at Statens
vegvesen har et ansvar for all transport pa veg, og med det ogsa sykkel,
gange og kollektiv. I instruksen blir det presisert at Statens vegvesen har
et samfunnsansvar og skal medvirke til en helhetlig utvikling av sektoren.

En tolkning av dette er at Statens vegvesen skal:

e Veare padriver for, og samordne, andre etatar sitt arbeid med
tilrettelegging for gaende.

e Utarbeide en strategi for tilrettelegging for gaende, og sikre en
enhetlig nasjonal standard og kvalitet pa det som skal gjgres. Dette vil
medfere samhandling i henhold til 0-visjonen, nasjonal sykkelstrategi,
universell utforming, kollektivtransport m.m.

e Utgve ansvar for a initiere og koordinere arbeidet for a tilrettelegge
for gange.

e Vare Samferdselsdepartementet sitt fagorgan og faglig radgiver for
gange.

e Taansvar for kunnskapsutvikling, drive FoU, innarbeide ny kunnskap
i normaler, retningslinjer og veiledere.

e Taansvar for & gke kunnskap og data om gangtrafikk.

e Holde oversikt over og spre informasjon om data om gaende

e Gjennom informasjonsarbeid sikre at ny kunnskap kommer heile
transportsektoren til gode, dvs. spre kunnskap om gaende og tiltak for
tilrettelegging til kommunar, kollektivtrafikknaeringa, arbeidsgivere,
0g andre.

e Sikre faglig kvalitet pa utdanningsinstitusjonar og serge for
rekruttering.

e Ha ansvar for internasjonal kontakt, fglge opp avtaler og utveksle
erfaringer

e Drive informasjon rettet mot trafikanter for a fremme gkt gange

e Bidra til & utvikle fylkesplaner, kommuneplaner og andre planar etter
Plan- og bygningslova som ivaretek gangtrafikken sine behov og
reduserer reiseavstandane.

14.2 Samarbeid om 4 tilrettelegge for og a inspirere til & ga mer

Som vist i kapittel 10.1 ma tilrettelegging for gaende gjennomfares av en
rekke aktarer. Dette bergrer flere politikkomrader og ulike
forvaltningsnivaer. Flere av aktarene arbeider pa samme felt, slik som
formidling og veiledning. Der vil det veere stor effekt av samarbeid og
felles innsats. Flere deltar i samme prosess (eks planleggingsprosesser
etter plan- og bygningsloven) eller samarbeider om infrastrukturen i byer
og tettsteder. Tabellen i Vedlegg 3 viser hvordan de ulike instansene kan
ivareta gaendes interesser. Det er det spesielt viktig & samarbeide om
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fglgende tema:

e  Faringer og veiledning for & ivareta gaendes interesser
e Areal- og transportplanlegging og drift av gangnett

e By- og tettstedsutvikling

e Infrastruktur for gaende

e  Utvikle gakultur

Samarbeid om fgringer og veiledning for & ivareta gadende

Samordnet gjennomgang av aktuelt regelverk. Gjennomgang av regelverk for
a vurdere om hensynet til gaende er tilstrekkelig ivaretatt og foresla
endringer, bgr gjgres i naert samarbeid med den instansen som forvalter
retningslinjene, forskriften eller tilsvarende dokumenter.

Samlet politikk for & styrke g&endes interesser. Flere departementer star for
politikkutforming som innspill til regjeringen og stortinget. De ulike
departementene og underliggende etatene bar utforme en samlet politikk
for a styrke gaendes interesser i arealpolitikken, samferdselspolitikken,
bygningspolitikken og helse- og velferdspolitikken.

Felles strategi for veiledning. Flere instanser pa statlig niva og fylkesniva
har ansvar for veiledning innen areal- og transportplanlegging, by- og
tettstedsutvikling og andre tema hvor hensynet til gaende er relevant. Ved
a samarbeide om strategier, grunnlagsmateriale, budskap, arbeidsmetoder
demonstrasjonsprosjekter og gjennomfaring, vil arbeidet kunne fa stor
effekt.

Nasjonale kampanjer for gkt gange kan ogsé gjennomfmes i samarbeid
mellom de aktuelle statlige instansene.

Samarbeid om lokal areal- og transportplanlegging og drift av
gangnett

I Plan- og bygningslovens 8 3-1 stilles det krav om at ’Planleggingen
skal fremme helhet ved at sektorer, oppgaver og interesser i et omrade
ses i sammenheng gjennom samordning og samarbeid om
oppgavelgsning mellom sektormyndigheter og mellom statlige, regionale
og kommunale organer, private organisasjoner og institusjoner, og
allmennheten.” Dette gir det rettslige grunnlaget for samarbeid om &
ivareta gaende i areal- og transportplanlegging i byer og tettsteder, og i
utforming og drift av gangnettet.

Samarbeid om infrastruktur for gaende. Ansvaret for infrastrukturen for
gaende er delt mellom flere vegholdere. En sammenhengende
infrastruktur for gaende krever derfor samarbeid mellom vegholderne pa
lokalt niva. Som del av samarbeidet bgr det lages planer for
sammenhengende gangnett. Kommunen har en sentral rolle i dette, fordi
kommunen er nermest befolkningen og kan gjennomfare medvirkning og
kunnskapsinnhenting om hvor folk gar.

Styrke hensynet til gdende i planlegging etter plan- og bygningsloven. Flere
parter bidrar i arealplanleggingen med definerte roller angitt i plan- og
bygningsloven, slik beskrevet i kapittel 6. Dersom de ulike instansene
ivaretar gaendes interesser ut fra sin rolle, kan dette sikre at gaende
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ivaretas pa en systematisk mate over hele landet.

Lokalt arbeid med by- og tettstedsutvikling. Kommunen har en sentral rolle
som plan- og byggesaksmyndighet, men ogsa utbyggere,
naringsdrivende og befolkningen har viktige roller. Utbyggere star for
utforming av mange nye bygninger og anlegg, opprusting av eksisterende
bebyggelse og private utearealer. Neeringsdrivende star for mye av den
publikumsrettede aktiviteten i bebyggelsen. Befolkningen har bade
kunnskap om hvor man gar og ber kunne medvirke i & utvikle sine
lokalsamfunn. Samarbeid om tilrettelegging for gaende i et tettsted eller
en by ma tilpasses den lokale situasjonen. Ulike samarbeidsformer bar
ogsa prgves ut i demonstrasjonsprosjekter for a vinne erfaring pa dette
omradet.

Samarbeid om lokale kampanjer for gkt gange. Det er i dag ikke noen
spesielle aktgrer som har ansvar for a gjennomfare kampanjer for gkt
gange. Det er likevel aktgrer som samarbeider om slike kampanjer.
Skoler, idrettslag, og kommuner samarbeider for eksempel om ga til
skolen-aksjoner og sykle(og ga) til jobben-askjoner. Neringslivet er ogsa
med pa slike kampanjer og lignende aksjoner for a fa ned bilbruken pa
arbeidsreiser og legge til rette for gaende i sentrumsomrader. Det er i
tillegg aktgrer som tar ansvar for kampanjer for trygg skole veg og andre
trafikksikkerhetskampanjer.

Noen kommune har eller har hatt egne mobilitetsradgivere med ansvar
for & pavirke befolkningens reisevaner i en mer miljgvennlig retning.
Denne type arbeid er imidlertid lite systematisk og lite koordinert.
Statens vegvesen har ansvar for Europeisk mobilitetsuke og er nylig blitt
medlem av et europeisk samarbeid om mobilitets pavirkning (EPOMM)
og vil kunne ha en koordinerende rolle i dette arbeidet.

Eksempel Asker sentrum, med samarbeid mellom kommune, utbyggere
og naringsdrivende.

Eksempel fra sykkelstrategien, hvor man legger pengene i felles pott,

Eksempel fra oppfalging av trafikksikkerhet, hvor ulike offentlige og
private aktgrer har ansvar for ulike tiltak

Eksempel fra samarbeid i kommune, hvor man definerer en felles struktur
og de instansene som har ansvar gjennomfgrer sine deler (feks
Groruddalssamarbeidet, xxx)

Eksempel fra Mobility management med samarbeid mellom offentlige og
private aktarer (Stavanger, Oslo, Bergen, Trondheim)

14.3 Integrere gaendes interesser i pagaende arbeid og programmer

Det er potensial for & integrere arbeid for gdende i pagaende programmer,
fordi gaendes interesser er sammenfallende med mange andre mal, slik
som by- og tettstedsutvikling og universell utforming. En strategi er
derfor & sgke & innarbeide hensyn til gaende i andre aktuelle programmer
som gjennomfares.
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De programmene som er mest aktuelle, er:

¢ Tiltak i Regjeringens handlingsplan for universell utforming og gkt
tilgjengelighet 2009-2013 — Norge universelt utformet 2025

e Framtidens byer og bypakker

e Klimakur/ klimatilpasnhing Norge
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Del 7

Hvordan kan resultatet av satsingen males?
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15 Oppfoelging og rapportering

151 Oppfalging og rapportering av mal, delmal og strategier

Kapitlet skal utarbeides
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Vedlegg 1: Forhold for gaende i ulike typer omrader

Som del av arbeidet med gastrategien er det gjennomfart flere workshops
i regi av Statens vegvesens regionkontorer. Hensikten var blant annet a
analysere utfordringer og kvaliteter (positive og negative) for gaende i
ulike typer omrader, samt & fa innspill til hva tilrettelegging for gaende
bar vektlegge i disse omradene. Dette har vist at utfordringene bade er
sammenfallende og spesielle for omrader i de ulike omradekategoriene.

Oppsummering av workshops skal suppleres
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Vedlegg 2: Lover og regler

Lover med tilhgrende forskrifter

I Forskrift etter veglovens § 13 om anlegg av offentlig veg® star det i § 3 7.
ledd at ”Ved planlegging og utbygging av vegnettet skal det fastlegges
hvordan gang- og sykkeltrafikken skal avvikles.”

Plan- og bygningsloven (pbl) omtaler ikke hensynet til gdende og
gangtrafikk konkret. Flere bestemmelser bergrer imidlertid aspekter som
er viktige for gaende eller hvor gangtrafikk kan ha en betydning, slik som
i formalsparagrafen: ”Loven skal fremme beerekraftig utvikling til beste
for den enkelte, samfunnet og framtidige generasjoner” og at ”Prinsippet
om universell utforming skal ivaretas i planleggingen.” (§ 1-1. Lovens
formal).

Videre stilles det blant annet falgende krav til planer etter pbl (8 3-1):

m Legge til rette for god forming av bygde omgivelser, gode bomiljger
og gode oppvekst- og levekar i alle deler av landet.

m Fremme befolkningens helse og motvirke sosiale helseforskjeller, samt
bidra til & forebygge kriminalitet.

® Ta klimahensyn gjennom lgsninger for energiforsyning og transport.

Forskrift om tekniske krav til byggverk (2010, "Byggteknisk forskrift™) er
hjemlet i plan- og bygningsloven. Kapittel 8 i forskriften angir en rekke
krav til uteareal som er direkte relevant for utforming av
gangforbindelser:

m § 8-1 Utearealenes egnethet og utforming
m §8-2 Krav til universell utforming i ulike typer utearealer.

m 88-3 Krav til plassering av bygninger, blant annet med krav til
tilgjengelighet.

m 88-4 Krav til plassering og utforming av uteoppholdsarealer
m 88-5 generelle krav til gangatkomst og ganglinjer

m § 8-6 Gangatkomst til byggverk som blant annet angir krav til
stigningsforhold.

m § 8-7 Gangatkomst til uteoppholdsareal med krav til universell
utforming.

m 88-10 Krav til trapper i uteareal
Diskriminerings- og tilgjengelighetsloven (2008) skal suppleres

Retningslinjer og rundskriv
Retningslinjer og rundskriv knyttet til arealplanlegging gir generelt sett

%0 Fastsatt av Samferdselsdepartementet 29. mars 2007 med hjemmel i veglov av 21. juni 1963 nr 23 §13, jf §9.
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mange faringer som styrker forholdene for gaende.

Rikspolitiske retningslinjer for samordnet areal- og transportplanlegging.
Retningslinjene, presentert i rundskriv T-5/93, gir vesentlige faringer for
utvikling av byer og tettsteder slik at de kan utvikles med miljgvennlig
transport, inkludert gangtransport. Retningslinjene skal legges til grunn
for planlegging og utgvelse av myndighet etter plan og bygningsloven.

Hensikten med retningslinjene er blant annet at arealbruk og
transportsystem skal utvikles slik at de fremmer samfunnsgkonomisk og
effektiv ressursutnyttelse, med miljgmessig gode lgsninger, trygge
lokalsamfunn og bomiljg, god trafikksikkerhet og effektiv
trafikkutvikling. Retningslinjene vektlegger falgende tema som pavirker
forhold for gaende:

m Samordnet planlegging av utbyggingsmgansteret og transportsystemet
for a tilrettelegge for en mest mulig effektiv, trygg og miljevennlig
transport, og slik at transportbehovet kan begrenses.

m Lgsninger som gir korte avstander til daglige gjeremal og effektiv
samordning mellom ulike transportmater.

m Utnytte mulighetene for gkt konsentrasjon av utbyggingen i
byggesonene i by- og tettstedsomrader.

m Bevare grgnnstruktur, biologisk mangfold og de estetiske kvalitetene i
bebygde omrader.

m Vektlegge utbygging i gangavstand fra kollektivholdeplasser og -
knutepunkter, under forutsetning av konsentrert utbygging, og hensyn til
kulturmiljger og grennstruktur.

m |vareta miljgkvalitet ved lokalisering og utforming av nye
boligomrader og veganlegg.

m Tilrettelegge for kollektive transportformer ved utformingen av
utbyggingsmgnsteret og transportsystemet der befolkningstettheten gir
grunnlag for kollektivbetjening.

m Nar kapasitetsproblemer i vegsystemet oppstar, skal andre alternativer
enn gkt vegkapasitet vurderes pa lik linje, f.eks regulering av trafikk,
forbedring av kollektivtransporttilbudet.

m Sykkel som transportform skal tillegges vekt der det ligger til rette for
det.

m Hensynet til gdende og bevegelseshemmede skal tillegges vekt i
planleggingen.

® Regionale publikumsrettete offentlige eller private servicetilbud skal
lokaliseres ut fra en regional helhetsvurdering tilpasset eksisterende og
planlagt senterstruktur og kollektivknutepunkter.

Rikspolitiske retningslinjer (RPR) for barn og unges interesser i planlegging
(beskrevet i rundskriv T 02/08) angir at viktige nasjonale mal er a sikre
barns oppvekstmiljg og a ivareta det offentliges ansvar i denne
forbindelse. Formalet med disse rikspolitiske retningslinjene er a
synliggjere og styrke barns og unges interesser i planlegging og
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byggesaksbehandling og vurdere saker der barn og unges interesser
kommer i konflikt med andre interesser. Ansvaret for a ivareta
intensjonene og kravene i retningslinjene tillegges
Miljgverndepartementet fylkeskommunen, fylkesmannen og
kommunene, med definerte ansvarsomrader. Det stilles krav til den
kommunale planleggingsprosessen og det stilles krav til fysisk utforming
av nermiljg, lekemiljg, barnehager og anlegg for barn. Det stilles ogsa
krav om erstatningsarealer ved utbygging eller omdisponering av areal
som barn bruker som leke- og oppholdsareal.

Rundskriv Universell utforming i diskriminerings- og
tilgjengelighetsloven skal suppleres

Vegnormalene

Vegnormalene har hjemmel i forskrift etter veglovens § 13 om anlegg av
offentlig veg. Forskriftene gir generelle rammer for utforming og
standard, og gjelder alle offentlige veger og gater, jfr. Vegloven § 1.
Vegnormalene er en samlebetegnelse for normaler innenfor temaene
vegbygging, vegutforming, tunneler, rekkverk, bruer og ferjekaier, skilt
og oppmerking (jfr tabell xx).

Handbok 017 om Veg- og gateutforming tar utgangspunkt i at formalet
med veg- og gatenettet er & sikre framkommeligheten til alle
trafikantgrupper. I systemdelen star det blant annet falgende om gang- og
sykkeltrafikk: “Lasninger for gdende og syklende langs veger ma ses i
sammenheng med hovedveger, kryss, avkjgrsler og lokalt vegnett. |
spredt bebyggelse kan lgsningen vare en utvidet vegskulder, men dette
anbefales ikke der skolebarn ferdes. | byer og tettsteder planlegges
sammenhengende nett for gangtrafikk og for sykkeltrafikk. Disse kan
veere delvis sammenfallende. For & oppna effektive nett ma ogsa
snarvegene kartlegges og innga som en del av nettene.” (kap A7).
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Vedlegg 3: Aktgrenes arbeidsomrader i gastrategien

Tabellen viser hvordan de ulike instansene kan bidra i gastrategien ut fra
sine ansvars- og arbeidsomrader. Der flere instanser har samme
arbeidsfelt, er de fargekodet med fglgende kategorier:

Brun: Lover og regler
Bla: Politikkutforming
Grgnn: veiledning
Red: Arbeid med sammenhengende infrastruktur for gdende, inkludert drift.
Lilla: Arealplanlegging og planbehandling etter plan- og bygningsloven.

instans

Arealplanlegging, by- og
tettstedsutvikling

Infrastruktur for gdende

trafikkregulering

Gakultur

Samferdsels-
departementet

Styrke hensyn til gdende i
samordnet areal- og
transportpolitikk.

Styrke gdendes interesser
lover og forskrifter.

Styrke hensyn til gdende i
samferdselspolitikken
Gjennomfere incentiver for

oppgradering av
eksisterende infrastruktur

Styrke gaendes
interesser lover og
forskrifter

Styrke hensyn til
gaende i
samferdselspolitikk
en

Statens vegvesen

Veere padriver i arbeidet med &
styrke gaendes interesser i
planlegging

Veilede om gdende interesser i
planlegging.

Innspill til arealplaner (og evt
innsigelse) som hgringsinstans

Styrke gdendes interesser
lover og forskrifter

lvareta gaende i egne
utbyggingsprosjekter

Sikre sammenhengende
gangnett og god
fremkommelighet i
planlegging, utbygging og
drift av gangnettet

Bygge opp kompetanse om
gaende og tilretteleggign
for gdende

Styrke gaendes
interesser lover og
forskrifter

Kartlegge andel
géende gjennom
reisevaneundersgk
elser

Politiet Pase at
trafikkreglene
falges

Miljgvern- Styrke gdendes interesser lover

departementet og forskrifter.

Styrke hensyn til gaende i
samordnet areal- og
transportpolitikk og i by- og
tettstedsutvikling

Styrke hensyn til gdende i
veiledning av kommuner

Direktoratet for
naturforvaltning

Styrke gdendes interesser i
veiledning om gregnnstruktur

Statens kartverk

Kartlegge arealutviklingen

Kommunal- og
regional-
departementet

Styrke hensyn til gdende i
bygningspolitikken

Styrke gaendes interesser i
lover og forskrifter.

Styrke gaendes interesser i
aktuelle arbeidsfelt og
programmer

Statens

Styrke gaendes interesser
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instans

Arealplanlegging, by- og
tettstedsutvikling

Infrastruktur for gdende

trafikkregulering

Gakultur

bygningstekniske
etat

teknisk forskrift

Helse og
omsorgs-
departementet

Sikre at gaende er
tilstrekkelig
ivaretatt i lover og
forskrifter.

Styrke hensyn til
gaende i helse- og
velferdspolitikken

Helsedirektoratet

Stimulere til gkt
gange

Nasjonalt
folkehelseinstitutt

Kartlegge
folkehelse som del
av rapportering av
maloppnaelse

Fylkesmannen

Innspill til arealplaner (og evt
innsigelse) som hgringsinstans

Veilede om gé&endes interesser

Fylkeskommunen

Styrke hensynet til gdende i
regionale planer.

Innspill til arealplaner (og evt
innsigelse) som hgringsinstans
Veilede og stgtte kommunene i

a styrke fotgjengernes
interesser i kommunalt

Sikre sammenhengende
gangnett og god
fremkommelighet i
planlegging, utbygging og
drift av gangnettet
Tilrettelegge
kollektivtransporten med

planarbeid hensyn til gange?
Kommunen Innarbeide hensynet til gdende | Sikre sammenhengende Ansvar i forhold til
i kommunale planer og i gangnett og god kommunehelselove
utbygging fremkommelighet i n
planlegging, utbygging og hva innebeerer det?
drift av gangnettet
Parkeringspolitikk
Alle offentlige Lokalisere egen virksomhet slik
instanser at arbeidstakere, skoleelever,

besgkende og lignende kan ga,
sykle eller reise kollektivt.

Private utbyggere

lvareta hensyn til gdende i
utbyggingsprosjekter

Bidra til sammenhengende
gangnett og sikre god
fremkommelighet i
planlegging, utbygging og
drift av eget gangnett

Arbeidsgivere

Lokalisering av egen virksomhet

Media

Interesse-
organisasjoner

Enkeltpersoner

Velge bolig slik at man kan g3,
sykle eller reise kollektivt til
daglige gjeremal

g4, sykle eller reise
kollektivt til daglige
gjeremal
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Vedleggstabeller

Vedleggstabell A: Transportmiddelfordeling for daglige reiser mellom
hjem og arbeid for personer mellom 18-66 ar i 2009 og beregnet
etappemal for samme type reiser i 2023 for a na hovedmalet pa 28

prosent gange pa alle reiser - Prosent

Omrader Tidspunkt Til fots Kollektivt Sum
I hele landet 2009 11 14 25
Mal for 2023 14 18 32
Oslo 2009 18 40 58
Mal for 2023 20 44 64
Omegnskommuner til Oslo 2009 6 21 27
Mal for 2023 28 36
Bergen/Trondheim/Stavanger 2009 13 17 30
Mal for 2023 16 22 38
Omegnskommuner til B/T/S 2009 6 13 19
Mal for 2023 10 22 32
Resterende seks starste byer 2009 9 12 21
Mal for 2023 12 16 28
Mindre byer 2009 10 6 16
Mal for 2023 14 8 22
Resten av landet 2009 12 3 15
Mal for 2023 14 4 18

Vedleggstabell B: Andel turer til fots i ulke deler av Norge i 2009 og andel i
henhold til nasjonalt mal om andel pa 28 % turer til fots i 2030. (RVU 2009) -

Prosent

Region Reiser til fots
Andel som i 2009 Mal for 2030
Oslo 34 44
Omegnskommuner til Oslo 17 19
Bergen/Trondheim/Stavanger 27 36
Omegnskommuner til B/T/S 19 20
Resterende seks starste byer 19 24
Mindre byer 19 25
Resten av landet 21 23
Totalt 22 27
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Vedleggstabell C: Andel turer til fots i ulike aldersgrupper pa forskjellige steder
i Norge i 2009 og andel i henhold til nasjonalt mal om andel pa 28 % turer til
fots i 2030. (RVU 2009)

Region Alder Reiser til fots
Andel 2009 Mal for 2030
Hele landet 13-17 ar 36 % 46 %
18-66 ar 20 % 24 %
67 ar + 27 % 33%
Oslo 13-17 ar 50 % 60 %
18-66 ar 34 % 43 %
67 ar + 31 % 42 %
Omegns-kommuner til Oslo 13-17 ar 26 % 36 %
18-66 ar 14 % 15 %
67 ar + 31 % 36 %
Bergen/ Trondheim/ Stavanger 13-17 &r 39 % 49 %
18-66 ar 27 % 35 %
67 ar + 24 % 33%
Omegns-kommuner til B/T/S 13-17 ar 45 % 54 %
18-66 ar 16 % 16 %
67 ar + 21 % 26 %
Resterende seks stgrste byer 13-17 ar 32 % 42 %
18-66 ar 17 % 21 %
67 ar + 24 % 30 %
Mindre byer 13-17 ar 35 % 44 %
18-66 ar 17 % 22 %
67 ar + 24 % 28 %
Resten av landet 13-17 ar 35 % 45 %
18-66 ar 17 % 18 %
67 ar + 30 % 36 %

! Helsedirektoratets rapport 1S-1794 ”Vunne kvalitetsjusterte leveér (QALYs) ved fysisk aktivitet”
2 Helsedirektoratet rapport 02/2008 “Fysisk aktivitet blant barn og unge i Norge”
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