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Forord

Skal vi nd malet om nullvekst i personbiltrafikken, kan gateplanlegging og -utforming brukes som
strategier for a fa flere til & velge baerekraftige transportmetoder. Utformingen av- og sammenhengen
mellom gater er med & pavirke hvordan mennesker bruker dem. Tradisjonelt har gateplanlegging
handlet om & sikre god fremkommelighet for bil. Dette har gatt ut over andre trafikantgrupper og
kvaliteten pa de byrommene som gatene er. Helhetlig gateplanlegging handler forst og fremst om 4
ivareta menneskers behov. Dette innebaerer blant annet at gatene skal tilgjengeliggjeres for flere, at
mennesker skal kunne transportere seg fra A til B, og at gatene skal gi rom for opphold og trivsel.

Denne rapporten omtaler internasjonale eksempler pa helhetlig gateplanlegging og -utforming, og er
ment & veere en kilde til inspirasjon for de som skal planlegge og utforme gater i Norge. Kanskje finnes
det idéer og prinsipper for dette i utlandet som kan overferes og tilpasses til norske forhold?

Rapporten er skrevet sommeren 2019 av:

« Andreas Bjorne Jacobsen, Master i By- og regionplanlegging ved NMBU
« Ismail Mahammed, Bachelor i Landskapsplanlegging ved HVL
« Thea Sanner, Master i By- og regionplanlegging ved NMBU

Rapporten er utarbeidet som en del av prosjektet Strategisk og helhetlig gateplanlegging. Veileder har
veert Sunniva Schjetne. Alejandra Madero og Bente Fuglseth har bidratt med rad og innspill.

By og baerekraftig mobilitet
Vegdirektoratet 2019
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DEL 1:Innledning

1.1 Bakgrunn

Baerekraftig utvikling

| de siste tiarene har det blitt stadig sterre fokus pa a
endre utviklingen innen samferdsel og transport. Utvik-
lingen omfatter Ipsninger for blant annet persontransport,
neeringstransport, arealdisponering og digitale tjenester.
Det er bred politisk enighet om at transportsektoren ma
bli mer miljpvennlig, og man snakker om «Baerekraftig
utvikling» innen transport. Baerekraftsbegrepet er bredt
og innebaerer som regel mange malsettinger pa flere
omrader. Begrepet ble for fgrste gang brukt i Brundtland-
kommisjonen fra 1987, der det ble definert som «utvikling
som imgtekommer behovene til dagens generasjon uten
a redusere mulighetene for kommende generasjoner til 4
dekke sine behov». Baerekraftig utvikling kan deles inn i
tre hovedomrader: miljpmessig, sosial og @konomisk
baerekraft. (Tjernshaugen & Olerud, 2018)

Pa verdensbasis har FNs medlemsland vedtatt 17 mal for
baerekraftig utvikling frem mot 2030. Disse innebaerer
blant annet mer baerekraftige byer og samfunn, & stoppe
klimaendringene og minske sosial ulikhet (FN, 2019). |
Norge har Stortinget vedtatt flere malsettinger for
baerekraft. En av de mest omfattende avtalene innen
miljg- og klimapolitikk kalles for Klimaforliket. Klimaforliket
innebaerer blant annet et mal om at «veksten i
persontransporten i storbyomradene skal tas med
kollektivtransport, sykkel og gange» (Klima- og miljo-
departementet, 2014). Dette mdlet blir populzert kalt
«Nullvekstmalet», og ble for fgrste gang omtalt i Nasjonal
transportplan (NTP) 2014-2023.

| 2016 sto transportsektoren for 31 % av klimagass-
utslippene i Norge, og 61 % av disse kom fra veg-
trafikken. (Bull, Jahren & Sanner, 2018)

lllustrasjon: Malmé stad

Mobilitet:
Mennesker og varers evne til G bevege seq.
(Bull, Jahren & Sanner, 2018)

Beerekraftig mobilitetsplanlegging:

A se alt som pdvirker hvordan mennesker og varer
beveger seg i sammenheng, og systematisk jobbe
mot at dette skal skje pd en miljpmessig, sosial og
@konomisk bcerekraftig méte.

Miljevennlig
mobilitet

Praktisk

i Akseptabelt
oppnaelig

Baerekraftig
mobilitet

Mobilitet
for alle

Rettferdig

Figur 1.2: Det er viktig d balansere hovedmdlene for beerekraft.
Illustrasjon: Bull, Jahren & Sanner

Mobilitetsplanlegging kan spille en rolle i det a fa til en
baerekraftig utvikling. Man kan forspke a naerme seg et
baerekraftig mobilitetsmenster ved & redusere transport-
behov, fremme baerekraftige transportmater og imple-
mentere ny teknologi (Bull, Jahren & Sanner, 2018). |
norsk sammenheng finnes det flere eksempler pa at det
satses pa mer baerekraftig mobilitet. Det er gjort store
investeringer i infrastruktur for tog, for eksempel InterCity-
satsingen som tar sikte pa a knytte @stlandsregionen
tettere sammen. Bybanen i Bergen og Bilfritt Oslo
sentrum er andre eksempler pa dette.

Figur 1.1: Omvendt trafikkpyramide der fotgjengere blir
prioritert hpyest og biler lavest svarer til Nullvisjonen.


https://www.regjeringen.no/no/dokumenter/meld.-st.-33-20162017/id2546287/sec8#kap8-2
https://www.vegvesen.no/fag/fokusomrader/nasjonal-transportplan/tidligere-nasjonale-transportplaner/nasjonal-transportplan-2014-2023
https://www.vegvesen.no/fag/fokusomrader/nasjonal-transportplan/tidligere-nasjonale-transportplaner/nasjonal-transportplan-2014-2023
https://www.banenor.no/Prosjekter/prosjekter/intercity/
https://www.banenor.no/Prosjekter/prosjekter/intercity/
https://no.wikipedia.org/wiki/Bybanen_i_Bergen
https://www.oslo.kommune.no/politikk-og-administrasjon/slik-bygger-vi-oslo/bilfritt-byliv/
https://www.oslo.kommune.no/politikk-og-administrasjon/slik-bygger-vi-oslo/bilfritt-byliv/

1.1 Bakgrunn

Figur 1.3: Tabellen illustrerer forskjell pd tradisjonell transportplanlegging og beerekraftig mobilitetsplanlegging. Kilde: Bull, Jahren & Sanner, 2018

Baerekraftig mobiltetsplanlegging vektlegger i storre grad
menneskets behov og trivsel, fremfor trafikk og infra-
struktur. Det innebaerer blant annet satsing pa bymiljo,
folkehelse, langsiktige lpsninger og rettferdighet. Det
handler ogsa om & gjgre byen, tettstedet eller bygden
tilgjengelig for flest mulig, uavhengig av helse, alder og
sosiopkonomisk status. Gaing er den formen for transport
som er mest sosialt baerekraftig fordi de aller fleste
mennesker kan ga. Det er gratis, sunt og sosialt. Univer-
sell utforming er dessuten viktig for & fa til et sosialt
baerekraftig mobilitetsmonster, fordi det handler om a
tilgjengeliggjere og tilrettelegge areal for at alle, uansett
forutsetning, kan oppholde seg der (Bull, Jahren &
Sanner, 2018).

Baerekraftig mobilitet innebaerer dessuten at mobilitets-
monsteret skal vaere pkonomisk baerekraftig. Gaing er en
transportform som er gkonomisk bzerekraftig. Mange av
tiltakene som fremmer gaing er relativt billige, og
dessuten samfunns@konomisk gunstige, ettersom fysisk
aktivitet reduserer helseutgifter. Kostnader knyttet til
trafikkulykker og vedlikehold av bilvei vil ogsd kunne
reduseres.

I en analyse fra TQI er eksempelvis nytte-kostnadstall for
et sammenhengende sykkelvegnett i en norsk by estimert
til & ligge pa rundt 4-5 ganger hgyere enn nytten til de
fleste vegprosjekter (Seelesminde, 2002). For hver krone
som investeres til kollektivtransport, gis fire og en halv
tilbake til samfunnet (Ruter, u.a.). Trafikantnytte, altsa
tidsbesparelse og andre reduserte ulemper, spart
parkeringsareal, pkonomisk vekst og sparte miljg- og
ulykkeskostnader er blant de faktorene som gjor det
samfunnsgkonomisk Ignnsomt & investere i kollektiv-
transport. Kollektivtransport er ogsa blant de baere-
kraftige transportlesningene som gir flere arbeids-
plasser, blant annet sjafgrer, konduktgrer, administrasjon
0g utbyggere av infrastruktur.

Baerekraftsmal kan nas pa forskjellige nivaer. For & prove
& oppna na et baerekraftig mobilitetsmenster, kan
planlegging og utforming av gater, som denne rapporten
omhandler, bidra til at flere gar, sykler og reiser kollektivt.
Baerekraftig mobilitetsplanlegging kan foregd pa
forskjellige mater, og ettersom planlegging og utforming
av gater vil ha en innvirkning pa menneskers og varers
bevegelsesmonster.



: Innledning

Skillet mellom gate og veg

Gate og veg er to begreper som brukes om hverandre, og

som har forskjellig betydning. Gater og veger er «Gater er mer enn transportkorridorer. De former vér
forskjellige - bade funksjonelt og arkitektonisk. En veg forstéelse og bilde av byen, og kan i seg selv vcere
kobler sammen steder, og gar gjerne gjennom et unike steder d motes og kose seg.»

kulturlandskap. Her er det naturen eller formene i (Fuglseth & Lovstad, 2019)

landskapet som er romdannende. En gate utgjores
derimot av forskjellige bystrukturer, og bebyggelse
skaper avgrensede rom og egne stedskvaliteter.
«Ndr husene ligger hver for sig, sd kalder man gaden

En gate har gjerne bedre tilgjengelighet enn en veg, mens for en vej. Ndr husene danner en facade, sG kalder
en veg gjerne har bedre fremkommelighet enn en gate. man vejen for en gade.»
Gater er offentlige rom der alle har adgang og kan - Piet Hein

oppholde seq, og ingen blir ekskludert. De kontrolleres
av sosiale regler og uformell kommunikasjon. Veger er pa
sin side regulerte og statiske, og er strengt kontrollert av
det offentlige med skilting og oppmerking. (Lillebye,
2019)

Gatetverrsnitt Vegtverrsnitt

Gatenett

Figur 1.4: Formingsprinsipp for gater og veger. lllustrasjoner: Statens vegvesen



N100 Veg- og gateutforming

Handboken «Veg- og gateutforming» (N100) er en
vegnormal utarbeidet med hjemmelivegloven § 13 (1), og
gjelder all planlegging og bygging av veger og gater pa
det offentlige vegnettet. Vegnormalen har bade krav og
anbefalinger. Statens vegvesen kan fravike vegnormalene
for riksveger. For fylkesveger og kommunale veger er
denne myndighet tillagt henholdsvis fylkeskommunen og
kommunen.

Handboken deles inn i 5 deler: Del A er overordnet og
beskriver planforutsetninger og skillet mellom «gate» og
«veg»; Del B inneholder krav og anbefalinger for bygging/
ombygging av gater. Del C inneholder krav for bygging av
nye veger og utbedring av eksisterende veger. Del D
handler om utforming av ulike veg- og gateelementer,
som for eksempel kryss, holdeplasser, og gang- og
sykkelveger. Del E inneholder dimensjoneringsgrunn-
laget som ligger til grunn for veg- og gateutforming.
(Statens vegvesen, 2019)

N100 beskriver helhetlig gateplanlegging i del B. Her
gjennomgas nett- og gatebruksplanlegging, som er et
viktig verktpy for utforming av enkeltgater i byer og
tettsteder. Nett- og gatebruksplaner gir grunnlag for &
gjore prioriteringer mellom ulike trafikantgruppers behov
for adkomst, transport og opphold, og til & velge en
gateutforming som bygger opp om disse prioriteringene.
Gatenettet i et omrade kan deles inn i hovednett for ulike
trafikantgrupper: nett for gaende, nett for syklende, nett
for kollektivtrafikk, nett for godstrafikk og nett for person-
biltrafikk. (Statens vegvesen, 2019).

Figur1.5: Krysset mellom Dronning Eufemias' ate og

Nylcmdsve/én. Fofo: Dan P. Neegaard

1.1 Bakgrunn

Trafikksikkerhet

Trafikksikkerhet er en felles forutsetning og premiss for
utforming av bade gater og veger. Norge har en nullvisjon
om et transportsystem uten ulykker med drepte eller
hardt skadde, og lpsninger i henhold til regelverket folger
visjonen. En @kning i antall gaende, syklende og
kollektivreisende i samsvar med nullvekstmalet vil gke
antall skader, men med riktig bygget infrastruktur med
sammenhengende lpsninger, og heyt fokus pa drift og
vedlikehold, vil vi unnga det. | tillegg er det viktig a
revidere gammel infrastruktur for & sikre at de er i henhold
til gjeldende regelverk.

Planlegging og utforming av gater har med andre ord en
direkte innvirkning pa trafikksikkerhet i norske byer og
tettsteder. Gater kan utformes slik at ulike trafikant-
grupper fysisk er adskilt fra hverandre, eller man kan
velge & bruke hastighetsreduserende tiltak. Det er viktig
at gateutforming, skilting og oppmerking gjor at gatene
blir lesbare, og det er seerlig viktig at barn og andre
utsatte grupper beskyttes mot hoey trafikk med hoy
hastighet, inkludert sikre kryssingssteder.

Tilgjengelighet:
Alle, uansett forutsetning, skal ha enkel tilgang pa de
offentlige byrommene som gatene utgjor.

Fremkommelighet:
Hvorvidt trafikanter kan bevege seg uten hindringer.
Malet er ofte a komme seg raskest mulig fra A til B.



https://www.vegvesen.no/fag/publikasjoner/handboker/om-handbokene/vegnormalene/n100

DEL 1:Innledning

Helhetlig gateplanlegging

Helhetlig gateplanlegging handler fgrst og fremst om 4
planlegge for menneskers behov. Dette innebaerer blant
annet at gatene skal tilgjengeliggjeres for flere, at
mennesker skal kunne transportere seqg fra A til B, og at
gatene skal gi rom for opphold og trivsel. Det er dessuten
viktig at gater planlegges ut ifra et miljp- og klima-
perspektiv. Stadig voksende byer gar eksempelvis utover
andre arters habitater, forer til mer lokal stgy og
luftforurensning, og flere harde flater gir mer overvann. | et
klimaperspektiv handler gateplanlegging om a legge il
rette for transportformer som reduserer klimagassutslipp,
jamfor nullvekstmalet.

Et av de forste stegene i gateplanlegging handler om a
identifisere planforutsetninger (Lillebye, 2019):

Helhetlig gateplanlegging er en prosess som legger
foringer for hvordan gater skal utformes. «Gateplan-
legging utgjer prosessen der overordnede, fysiske,
funksjonelle og sosiokulturelle forutsetninger for
utformingen av gater blir identifisert, analysert, definert
og prioritert med utgangspunkt i faglige og politiske
foringer — og blir til utformingspremissers (Lillebye, 2019).
Helhetlig gateplanlegging handler altsd om & identifisere
mulighetsrom for gater og bestemme seg for hva som
skal legges vekt pa i gatenes innhold.

Overordnede Funksjonelle

forutsetninger: forutsetninger:

«  Klimatiske forhold « Transportsystem
Miljpbelastninger Trafikk og transport-
Demografi funksjoner
Kriminalitet og Fremkommelighet/
utrygghet tilgjengelighet

Kollektiv-, sykkel- og
gangtransport

Gods- og service-
transport

«  Trafikksikkerhet/
sambruk

Universell utforming

Tilbud (handel og
service)

Bolig

Fysiske
forutsetninger:

Sosiokukturelle
forutsetninger:

By- og tettsteds- « Sosiale forhold som
struktur planleggingsideoloqi
Bebyggelsesstruktur Gaten som sosial arena
Gater og byrom Hva genererer sosial
Gatestruktur aktivitet i gater?
Gatesekvens Sammenheng mellom
Gatelengdesnitt gateaklivitet,

Gatetverrsnitt
Sikt/siktlinjer
Bygninger
Fysiske elementer

trafikkvolum og fysisk
form

Stedsidentitet




Etter & ha tatt gatens premisser i betraktning, ber det
bestemmes hva som skal prioriteres og hvilke behov det
skal legges vekt pa & mote i gaten. Det er vanskelig &
mote alle behov i det enkelte gatetverrsnitt; ofte er det
ikke fysisk plass, og man blir dermed nedt til & velge ut fra
visse prioriteringer.

Et viktig aspekt ved gateplanlegging er derfor at gater
med ulik prioritering sammen skal bidra til & dekke et
bredt spekter av behov. Helhetlig gateplanlegging
handler altsd om a se pa samspillet mellom flere gater og
hvordan de utfyller hverandre. Skal vi sikre helhetlig
gateplanlegging i norske byer og tettsteder er det derfor
viktig at planmyndigheter for veger og gater ser utenfor
sitt ansvarsomrade.

1.1 Bakgrunn

Helhetlig gateplanlegging handler om a:

« Faprioriteringerien gate til d passe inniet storre
bilde.

« Lage sammenhengende nettverk for ulike
trafikantgrupper.

«  Seutenfor sitt ansvarsomrade.

« Sehvasomfinnesiomradet. Ta vare pa
stedskvaliteter og forbedre problemomrader.

+  Forsta at enkeltgater ikke kan tjene alle behov.
Forskjellige gater ma ha ulik prioritering.

- Imptekomme behov for mennesker og natur.



https://goo.gl/maps/HNVSAZmGhjX4c7qJ8

:Innledning

Gateutforming

Gateutforming er den fysiske utformingen av gater og
byrom, der tekniske og arkitektoniske utformingskrav
kommer til anvendelse med utgangspunkt i de prioriterte
utformingspremissene (Lillebye, 2019). Det vil si at man
skal legge til grunn de prioriteringene som er gjort i
gateplanlegging og implementere disse i den geomet-
riske utformingen av en gate. Det er i gateutformingen at
gateplanleggingen fysisk kommer til uttrykk. Skal for
eksempel syklister prioriteres i en gate, kan utformingen
dreie seg om & lage en sykkelgate, sykkelveg eller
etablere sykkelfelt. P& denne maten legger gateutforming
premissene for hvordan en gate kan brukes.
Gateutforming kan dreie seg om & bestemme gate-
elementer, bredder, velge ut materialer eller sette inn
maoblering.

10




1.1 Bakgrunn

| .H ™

Figur 1.7: Syklister og fotgjengere i kryssomrdde ved Brubakken pd Bakklandet i Trondheim. Foto: Knut Opeide, Statens vegvesen.

11



DEL 1:Innledning

Fra strateqi til plan til utforming

For a illustrere hvordan strategi, plan og utforming henger
sammen, er det i denne rapporten tatt med et eksempel
fra Kebenhavn i Danmark

12

Strategi: Fingerplanen

«Fingerplanen» i Kgbenhavn-regionen legger premis-
sene for fysisk planlegging, ogsa mobilitets- og gateplan-
legging. Strategien gar ut pa at Kpbenhavn —handflaten —
skal forsterkes som sentrum i regionen, og at kompakt
byutvikling gir mulighet for gaing og sykling mellom
boliger og daglige gjeremal. «Fingrene» fungerer som
bandbyer, der transportaksene for buss og S-banen stari
sentrum for byutvikling og fortetting. Mellom «fingrene»
skal grenne korridorer bevares og forsterkes.

Figur1.9: Fingerplan 2019. Illustrasjon: Erhvervsstyrelsen


https://planinfo.erhvervsstyrelsen.dk/fingerplanen
https://planinfo.erhvervsstyrelsen.dk/fingerplanen

Plan: Gatenettverksplan sykkel

Figur 1.10. lllustrasjon: Erhvervsstyrelsen

Fingerplanen har eksempelvis lagt premissene for
nettverksplanlegging for sykkel. Her vises et overordnet
kart over eksisterende og planlagte sykkelforbindelser i
Kebenhavn-omradet. | tillegg vises «missing links», altsa
manglende ledd, for at sykkelnettverket skal henge
sammen.

Malforhold 1:36283
Dato 12082019

Signaturforklaring
1z5km 25km o Exsitr

mmmmmm

© Kebenhavns Kommune ~

Figur1.11. Kilde: Kebenhavns kommune

Dette kartet viser en oversikt over planlagte og
eksisterende sykkelanlegg i Kgbenhavn sentrum. «Grgn
Cykelrute», markert i gront, er hovedsykkelvegnettet i
Kgpbenhavn-regionen. De rosa sykkelvegene er ovrige,
lokale sykkelveger.

Slike planer for sykkelnettverk er eksempler pa gatenett-
verksplaner som legger premisser for utformingen av
enkeltgater.

1.1 Bakgrunn

Utforming: Nordre Frihavnsgade

I sykkelnettverksplanen for Kgbenhavn kommune er
Nordre Frihavnsgade en av de gatene som er markert
med «fremtidig sykkelsti». Dette legger foringer for hva
som skal prioriteres og hvordan gaten skal utformes pa et
mer detaljert niva: Gaten ma veere tilrettelagt for sykkel.
Under vises et forslag til utforming av Nordre
Frihavnsgade. Detaljplanen er i skrivende stund ikke
vedtatt, men viser et forslag om a gjore om gaten til en
sykkelgate. Dersom dette forslaget blir vedtatt som plan
0g bygget, samsvarer utformingen med den overordnede
nettverksplanen.
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Figur1.12: Nordre Frihavnsgade. lllustrasjon: Purpose Makers
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DEL 1:Innledning

1.2 Formal og metode

Hvordan gater er utformet og planlagt er noe som angar
alle mennesker. Vi har alle behov for & forflytte oss og ha
tilgang pa varer og tjenester for a delta i samfunnet, og
gatene er ferdselsarene i byer og tettsteder. Hvordan vi
planlegger for mobilitet i gatene er dermed avgjgrende for
a sikre fremkommelighet og tilgjengelighet for alle. Men
gater er ikke bare omrader for forflytning. De er ogsa
offentlige oppholdsarealer med rom for sosialt samvaer,
lek og opplevelser. Den enkelte gates karakteristika og
saerpreg gir gatene en egen stedsidentitet, og mange av
de mest kjente attraksjonene rundt om i verdens byer, for
eksempel La Rambla i Barcelona eller den snirklete og
bratte gaten Lombard Street i San Francisco, er nettopp
gater.

Denne rapporten tar for seg internasjonale prinsipper for
planlegging og utforming av gater, og viser konkrete
eksempler pa hvordan en gate kan utformes. Rapporten
er ment a veere en kilde til inspirasjon og ettertanke for de
som skal planlegge gater i Norge, enten det er enkeltgater
eller overordnede gatenettverk.

Figur1.15: La Rambla i Barcelona.
Foto: Ralf Roletschek, Wikimedia Commons
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Figur1.16: Lombard Street i San Francisco.
Foto: Jon Sullivan, Wikimedia Commons

For & finne ut hvordan vi kan planlegge for mer helhetlige,
baerekraftige og attraktive gater, ser vi i denne rapporten
til utlandet for a fa inspirasjon og idéer til hvordan
planlegging og utforming av gater blir gjort i forskjellige
land. Det er viktig & understreke at internasjonale
eksempler ikke alltid, av organisatoriske, kulturelle og
lovlige grunner, direkte kan overfgres til Norge. Likevel
kan vi se til de prinsippene og konseptene som vellykket
har fatt rotfeste i internasjonal gateplanlegging nar vi skal
planlegge og utforme gater i Norge.

| rapporten har vi foretatt litteraturspk pa internett for &
finne utenlandske normaler, veiledere, rapporter og
plandokumenter som omhandler helhetlig gateplan-
legging. P& grunn av spradk har vi valgt & fokusere pa
dokumenter fra EU, Nord-Amerika, Storbritannia, Sverige,
Danmark, Nederland og Spania. Det kan dermed hende
at rapporten gir et noe unyansert bilde pa hva som finnes.
Samtidig gjor fokuset pa vestlige land at overfgrbarheten
til norske forhold kan vaere enklere. Vi har undersokt
temaet i forskjellig skala, bade pa prinsipp-, plan- og
utformingsniva.


https://en.wikipedia.org/wiki/La_Rambla,_Barcelona
https://en.wikipedia.org/wiki/Lombard_Street_(San_Francisco)

DEL 2
Prinsipper for planlegging
og utforming av gater
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DEL 2 : Prinsipper for planlegging og utforming av gater

2.1 Internasjonal planlegging og utforming av gater

Dette kapitlet inneholder en oppsummering av forskjellige
internasjonale veiledere og normaler. Det er forst og
fremst gjort rede for prinsipper og konsepter knyttet til
planlegging og utforming av gater. P& slutten av hver
omtale beskrives overfgrbarheten til Norge.

| Statens vegvesen skilles handbgker mellom veileder og
normal. Normaler inneholder forst og fremst krav og er
juridisk bindende, mens veiledere som regel er mer
radgivende. | en internasjonal kontekst kan det vaere
vanskelig & skille mellom disse definisjonene, og det er
dermed vanskelig a plassere handbgkene slik som vi gjer
i Norge. Noen internasjonale handbgker fungerer som
kunnskapsgrunnlag, noen er politiske rammeverk, og
noen er juridisk bindende. Noen internasjonale hand-
boker bruker blant annet definisjonene «guide» og
«manual», og det er tilsynelatende ikke noe tydelig skille
mellom disse.
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2.1 Internasjonal planlegging og utforming av gater

Figur 2.1: Market Street i San Francisco. Foto: Robert Bye, Wikimedia Commons
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DEL 2 : Prinsipper for planlegging og utforming av gater

EU: Sustainable Urban Mobility Plans (SUMPs)

Sustainable Urban Mobility Plans, eller baerekraftige
urbane mobilitetsplaner, er et plankonsept som kan
brukes av regionale eller lokale planmyndigheter.
Konseptet ble utviklet som en del av Europa-
kommisjonens for plan for & oppna et baerekraftig
mobilitetsmenster. Et baerekraftig mobilitetsmenster
innebaerer at folk reiser pa mater som er miljpvennlige, at
folk blir mer fysisk aktive, en sosialt baerekraftig,
arealeffektiv. og samfunnsekonomisk gunstig utvikling.
(EU-kommisjonen, 2013) Dette betyr en okning av
andelen gaende, syklende og kollektivreisende blant
trafikantene. Mange byer og tettsteder i Europa g¢nsker a
redusere personbiltrafikken, og en mobilitetsplan kan
vaere et godt verktgy for & na dette malet. Et faglig
nettverk mellom byer som har laget slike planer er
eltablert av organsisasjonen Eltis.

=7 e - =
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Figur2.2: Arealbruk for forskje//i-g.e tr-c;ﬁk-czn[g-rupper. f—:o
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to: European Mobility Week

En mobilitetsplan innebaerer & se alle faktorene som
avgjor hvordan mennesker og varer beveger seg i
sammenheng. Det kan blant annet handle om hvordan
arealene er disponert, for eksempel avstand fra bolig og
arbeidsplass, hvordan det er tilrettelagt for baerekraftige
transportalternativer og steders attraktivitet. Gateplan-
legging vilinnga som en del av dette.

For & oppnd nullvekstmalet i Norge kan det vaere
hensiktsmessig for regionale og kommunale planmyn-
digheter & ta i bruk konseptet Sustainable Urban Mobility
Plans. Mobilitetsplanlegging er noe som tradisjonelt har
skjedd fragmentert, for eksempel at man har jobbet med
varetransport for seg og sykkelinfrastruktur for seg.
Sustainable Urban Mobility Plans handler om a se alle
faktorer som har pavirket mobilitetsmensteret i en
sammenheng, og jobbe systematisk med & forbedre det.


https://ec.europa.eu/transport/themes/urban/urban_mobility/urban_mobility_actions/sump_en

2.1 Internasjonal planlegging og utforming av gater

Sustainable Urban Mobility Plans har som formal &:

1.

Vaere tilgjengelige og mote grunnleggende
mobilitetsbehov blant innbyggere, firmaer og
industri.

Skape samordning mellom alle transportformer
slik at disse utfyller hverandre.

Balansere behovet for sosiale likheter, folkehelse
0g miljpkvalitet.

Etablere kostnadseffektive lpsninger.

Optimalisere arealbruk og eksisterende
infrastruktur.

Skape attraktive urbane miljger, livskvalitet og
sunne omgivelser.

Forbedre trafikksikkerhet.

Redusere stpy og svevestov, klimagasser og
energiforbruk.

Bidra til et bedre transnasjonalt transportnettverk.

| en beerekraftig overordnet mobilitetsplan er det
hensiktsmessig & ta opp felgende temaer for & kunne
analysere og gjore mobiliteten i planomradet mer
baerekraftig (EU-kommisjonen, 2013):

1.

Kollektivtransport: Hvordan oke kvaliteten,
effektiviteten, sikkerheten, samordningen og
tilgjengeligheten med infrastruktur, tilbud og
andre tjenester.

Gaing, sykling og annen ikke-motorisert
ferdsel: Hvordan gaing og sykling kan bli mer
attraktivt og tryggere. Gang- og sykkelnett ber
etableres eller forbedres, myke trafikanter bor
separeres fra motorisert trafikk og landskapet ber
gjeres attraktivt a bevege segi

Intermodalitet/samordning av transport-
former: Hvordan f& et sammenhengende
mobilitetsmenster uavhengig av reisemiddel.
Overgangene mellom ulike transportsystemer
bor skje spmlgst.

Vegtransport: Hvordan optimalisere bruken av
eksisterende veiinfrastruktur. Transporten her ber
bli mer arealeffektiv og miljgvennlig, eksempelvis
mer samkjgring og fossilfrie kjgretpy. Potensialet
for & transformere vei- og parkeringsarealer til
arealer for andre transportformer eller offentlige
funksjoner.

Varetransport: Hvordan gjore logistikk og vare-
transport mer effektivt og arealbesparende

«Mobility management»/mobilitetsstyring:
Pavirkning av reiseatferd med «myke tiltak» som
gjennomfering og organisering av mobilitets-
tienester og kommunisering av fordelene ved 4
velge baerekraftige alternativer.

Arealbruk: Hvordan disponere arealene for &
redusere transportavstander og trafikk og
dermed gjore det lettere for befolkningen & ga
eller sykle. Dette handler om strateqgisk
plassering av dagligdagse tjenester man
vanligvis reiser mellom i lppet av en dag

Livskvalitet og attraktive urbane miljoer: Et
baerekraftig mobilitetsmonstermeonster skaper
attraktive steder og attraktive steder fremmer et
baerekraftig mobilitetsmonster. Tiltak som oker
livskvalitet og skaper god stedskvalitet vil kunne
fa flere til & ga og sykle mer.
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DEL 2 : Prinsipper for planlegging og utforming av gater

Nord-Amerika: Global Street Design Guide

Global Street Design Guide er en handbok som er ment &
gi kunnskap til planleggere over hele verden i spgrsmal
som gjelder gateplanlegging. Handboken viser hoved-
prinsipper for utforming av forskjellige typer gater ut ifra
hva man vil tilrettelegge for. (Global Designing Cities
Initiative, NACTO & Island Press, 2016)

Global Street Design Guide ble laget pa initiativ fra den
ideelle miljporganisasjonen Island Press, som prever &
kommunisere idéer som er relevante for & lpse miljo-
problemer over hele verden. Eksperter fra hele verden har
bidratt med & utvikle handboken. Store deler av hand-
boken er basert pa forgjengeren Urban Street Design
Guide, som er utviklet av National Association of City
Transportation Officials (NACTO) for Nord-Amerikanske
byer.
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Figur 2.3: Global Street Design Guide. lllustrasjon: Global Designing
Cities Initiative, NACTO & Island Press

le T
IR u Al Wi
L ”'Ull" i |

1 i. ..-1 | '|]_f|.lj =

. Improve :Enhance iOrganize
Energy— Signals  Enforcement Transit
Activity Geometry  Facilities Pedestrian  Efficient
Crossings Lighting

m|..
erl‘ﬂl'e'u_“_f [ 11

iIntegrate :Connect :Upgrade r iProvide  Clnclude G Activate | Provide
Public walking  Materials  Speed Streat g Ground Climate
Artwark Metworks Lirnits Furniture Floars Pratection

Figur 2.4: Eksempel pé transformasjon av en gate i henhold til Global Street Design Guide.

lllustrasjon: Global Designing Cities Initiative, NACTO & Island Press

Tradisjonelt har gatene blitt tilrettelagt for biler som
menneskene matte vike for. | Global Street Design Guide
introduseres nye tilnaerminger til gateutforming der
mennesker og stedskvalitet far hgyere prioritet. Hand-
boken demonstrerer mulighetene for gatetransformasjon
som gir omradet stedskvalitet. | handboken legges det
vekt pa at gater er todelte; bade som offentlige omrader
0g bevegelseskorridorer.
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Det a tilpasse steder for at mennesker skal oppholde seg
der har blitt et viktig fokus innen arealplanlegging, og for
at folk skal trives i gatene, er det ifplge Global Street
Design Guide viktig & fa inn vegetasjon. | veilederen
nevnes det blant annet at bytraer bidrar til & redusere
stress og aggressiv adferd, og har i tillegg blitt forbundet
med redusert kriminalitet. Vegetasjon kan gi gatene
permeable flater som kan vaere til nytte ndr ekstremveer
oppstar, og dermed gi bedre handtering av overvann og
styrtregn.


https://globaldesigningcities.org/publication/global-street-design-guide/

2.1 Internasjonal planlegging og utforming av gater

| WaterTable

Figur 2.5: Grgnn infrastruktur bidrar med overvannshdndtering. llilustrasjon: Global Designing Cities Initiative, NACTO & Island Press

Dersom man skal forbedre stedskvaliteter i gateplan-
legging, ber den lokale kulturen og konteksten tas i
betraktning. Dette innebzerer analyser av hva en gate
betyr for folket som oppholder seg der. A designe gater
for mennesker betyr a tilrettelegge for mobilitet og
aktiviteter for alle. Ulike grupper av mennesker opplever
gaten forskjellig og bruker gaten forskjellig.

Global Street Design Guide beskriver detaljert hva en bor
ta hensyn til nar man planlegger pa forskjellige stadier og
for forskjellige prioriteringsgrupper. Eksempler pa dette er

hvordan man skal utforme gater for sambruk mellom
syklende og kollektivtrafikk, samt forskjellige typer fortau.
Handboken illustrerer ogsa hvordan en gatestrekning kan
utformes med ulike funksjoner fra segment til segment.

Handboken Global Street Design Guide gir konkrete
eksempler pa hvordan man kan implementere utfor-
mingsprinsipper i gater, og kan ogsa brukes av norske
planleggere. Den detaljerte beskrivelsen gjor det enkelt
for planleggere & konkretisere prinsippene.

,-_..—-/_/,//11 AT \A\:&&—‘%’

Figur 2.6: Ulike trafikantgrupper i en gate markert med forskjellige fargekoder. lllustrasjon: Global Designing Cities Initiative, NACTO & Island Press
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DEL 2 : Prinsipper for planlegging og utforming av gater

Nord-Amerika: Complete Streets

Complete Streets er navnet pa en nord-amerikansk
gateutformingsstrategi som vektlegger menneskers bruk
av gata ved hjelp av tiltak som fartsreduksjon og steds-
tilpasning. (Fuglseth & Lovstad, 2019) Konseptet ble forst
tatt i bruk i 2003, og siden den gang har flere byer i USA
og Canada utviklet egne veiledere med utgangspunkt i
Complete Streets.

| Complete Streets legges det mer vekt pa tilgjengelighet
enn fremkommelighet, som innebzserer at gatene er
tilrettelagt for alle trafikantgrupper. Dette er gjort ved a
utforme gatene fra bygningsfasadene og inn mot
senterlinjen. Gatene bygges «innover» slik at ny utforming
spiser av bilens omrader i midten. Konseptet bidrar til &
oke trygghet for sarbare trafikanter, som for eksempel
barn og eldre.

Centre Line Qut

Complete Streets utfordrer malet om redusert reisetid for
bil, og vektlegger a heller velge onsket fart ut fra gatens
kontekst. Utforming av gaten kan bidra til & redusere
fartsnivaet ved a se pa vegbredde, svingradius og
friksjonselementer. Complete Streets apner for muligheter
forvalg av utforming av gatene.

Ettersom Complete Streets kun er et konsept med
strategier for gateutforming, og dermed ikke inneholder
konkrete krav til utforming, er overferbarheten til Norge
god. Ved transformasjon av gater er det gode muligheter
for & benytte prinsippene, som for eksempel steds-
tilpasning og trafikantprioritering. Organiseringen av
Complete Streets er interessant i en norsk kontekst. A
danne et faglig nettverk for mobilitets- og gateplan-
legging for norske kommuner kunne bidratt til & qi
planleggere mer kunnskap om temaet. Sma og store
kommuner kunne benyttet hverandre som ressurser
gjennom storre grad av samarbeid.

DA
Bil
Trafikksikkerhet bil

Figur 2.7: Endringer i mdl for gateutforming. lllustrasjon: City of Toronto
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Multimodal mobilitet og tilgjengelighet
Folkehelse og trafikksikkerhet
@konomisk utvikling
Miljghensyn
Byutvikling og kvalitet
Rettferdighet


https://smartgrowthamerica.org/program/national-complete-streets-coalition/publications/what-are-complete-streets/

2.1 Internasjonal planlegging og utforming av gater

Figur 2.8: Swann Avenue i Tampa, Florida. Foto: City of Tampa

The National Complete Streets Coalition vurderer ti
ulike elementer nar de evaluerer ulike byers Complete
Streets-tilneerminger:

Visjon: Etablere en visjon for hvordan og hvorfor man
@nsker Complete Streets. Spesifisere behovet for a
skape helhetlige og tilkoblede nettverk for minst fire
transportmidler der sykling og gaing inngar.
Mangfold av brukere: Gir rettferdige fordeler for alle
brukergrupper, spesielt de mest sarbare.

Forpliktelser til alle prosjekter i alle faser:
Gjelder bade nye prosjekter, ombygginger, drift og
vedlikehold.

Klare forventninger: Alle unntak/fravik gjores
tydelige, og etter en klar angitt prosedyre som krever
heyt niva av godkjennelse.

Regelverk: Krever integrering av regelverk mellom
ulike etater.

Utforming: Tar i bruk de nyeste og beste
utformingskriteriene og retningslinjene og setter en
tidsramme for gjennomforing.

Arealbruk og kontekstsensitivitet: Vurderer
naveerende og forventet arealbruk og transportbehov.
Indikatorer for maloppnaelse: Opprette
indikatorer som er spesifikke, rettferdige og
tilgjengelig for allmennheten.

Kriterier for valg av prosjekter: Angir spesifikke
kriterier for a prioritere finansiering av prosjekter.

Implementeringsplan: Inkluderer spesifisering av
tiltak for gjennomfering.
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DEL 2 : Prinsipper for planlegging og utforming av gater

USA: Street Design Principles v.1

Sidewalk Labs, som er Alphabet Inc. sitt urbane
innovasjonsfirma, har laget et dokument som legger fram
planleggings- og utformingsprinsipper for & lage
tryggere, mer fleksible og hoeyteknologiske gater.
(Sidewalk Labs, 2019) Formalet med selskapet er & drive
med gateplanlegging for & ta i bruk teknologiske
lpsninger for byliv og mobilitet. Dokumentet er i form av
en interaktiv nettside kalt «Street Design Principles v.1».

| 2017 slapp NACTO en rapport som skulle fa selv-
kiprende teknologi til & prioritere mennesker. Sidewalk
Labs tar sikte pa & bygge videre pa disse idéene ved 4
sporre seg spersmalet “Istedenfor & laere selvkjprende
kjpretpy a operere i dagens gater, kan vi bruke fordelene
ved ny teknologi til & redesigne gatene?” Sidewalk Labs
onsker & kontinuerlig teste og forbedre ulike prototyper
og pilotprosjekter som fplger disse prinsippene.

Sidewalk Labs uttaler pa nettsiden at de gnsker & oke
livskvaliteten i byene ved 4 tilrettelegge for at sykkel- og
gaturer skal bli mer komfortable. | tillegg skal reisen vaere
sa effektiv som mulig. Biler vinner pa komfort og tid i dag,
og det er et stort fokus pa a fa andre transportmetoder til
a bli konkurransedyktige alternativer til bilen.

Sidewalk Labs har listet opp fire prinsipper for helhetlig
gateplanlegging:

1) Skreddersy gatene for ulike transportmetoder

Dokumentet er utformet interaktivt slik at man kan trykke
pa en trafikantgruppe og fa simulert hvordan man kan
prioritere hensiktsmessig i forskjellige gater ut ifra et
overordnet gatenettsperspektiv.

Traditional Vehicles @ Transit

@ Bicycles

Sidewalk Labs forklarer i dokumentet at dagens gater, i
denne konteksten kanadiske og amerikanske, er designet
for at kjpretpy skal bevege seg fort. Hvis fremkom-
melighet for bil er et mal ber gatene utformes sa brede
som mulig. | tillegg ber biler og myke trafikanter
separeres. Byene sliter likevel ofte med rushtrafikk og ko.
Dobbeltparkering og en ujevn distribusjon av trafikk-
volum gjor at trafikken holder en frustrerende lav fart.
Lesningen pa dette har tradisjonelt vaert enda bredere
gater og metervis med asfalt i bredden. En alternativ
lpsning er ifplge Sidewalk Labs sammenkoblede og
selvkjorende kjoretpy, som kan bli programmert til &
operere i smale gater der kjprefelt kan oppsta, forsvinne
eller bytte retning. Gatene kan bli dynamiske og endre
utforming gjennom a etablere lysende og datastyrt LED-
asfalt, i tillegg til a inneholde flyttbar gatemeblering. Det
er et mal & fa de autonome kjoretpyene til & kunne fungere
godtigater der myke trafikanter er prioritert.

Skal vi i fremtiden fa inn ny teknologi i gatene, er det en
idé 3 tilpasse gatene til teknologien heller enn & fa
teknologien til & passe inn i eksisterende gater. N100
setter i Norge begrensninger for fleksibel bruk av gatene,
slik Sidewalk Labs foreslar.

Figur 2.9. lllustrasjon: Sidewalk Labs

Connected &
Autonomous Vehicles

6 Pedestrians

AccEsswaY

F/g&r 2.10: Ulike transportmetoder har forskjellige gatenett. lllustrasjon: Sidewalk Labs
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https://sidewalklabs.com/streetdesign/

2.1 Internasjonal planlegging og utforming av gater

2) Separer gatene etter fart

Noen gater kan velges ut for trafikkflyt og bevegelse,
spesielt ved hjelp av autonome kjpretpy og interaktive
trafikksignaler, mens andre gater kan vaere mer sakte-
gaende for & skape et mer trafikksikkert og attraktivt
gatemiljp for gdende og syklende.

Dokumentet inneholder simuleringer av reisevei og tiden
det tar & komme seg fra A til B for forskjellige trafikant-
grupperiet gatenett.

3) Inkorporer fleksibilitet i gatene

Handler om & ha gater som gir spillerom for at de kan
brukes pa forskjellige mater avhengig av tid pa degnet,
sesong eller forskjellige politiske foringer. Gatene kan bli
dynamiske og endre utforming gjennom & etablere
lysende og datastyrt LED asfalt, i tillegg til flyttbar gate-
moblering. Dette kan gjore at parkeringsplasser, byrom
og kjorebaner forsvinner, oppstar eller bytter retning.

4) Vinn tilbake gateareal til offentlig rom, kollektiv-
transport, syklister og gaende

Selvkjprende kjoretpy, fleksibel infrastruktur og flyttbar
gatemoblering kan frigjgre areal som en gang var brukt til
parkering eller bilkjoring. Dette er areal som kan benyttes
til allmennhetens interesser og passasjereffektive
kollektivkjoretoy.

Figur2.11: Separasjon av gater etter fart. lllustrasjon: Sidewalk Labs

Figur2.12: Fleksibilitet i gatene. lllustrasjon: Sidewalk Labs
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Figur 2.13: Transformasjon av gater. lllustrasjon: Sidewalk Labs



Movement Status

DEL 2 : Prinsipper for planlegging og utforming av gater

Storbritannia: Manual for Streets og Better Streets Delivered

| 2007 utviklet det britiske Department of Transport
handboken «Manual for Streets», som gir feringer for
hvordan man skal planlegge gater og veger. Handboken
tar for seg mye om utforming av gater, mens det er lite
fokus pa veger og personbiltrafikk. Manual for Streets
fokuserer pa stedsfunksjonene i gatene, og gir konkret
veiledning om hvordan man skal oppna godt utformede
gater og byrom som tjener samfunnet pa en positiv
retning. Handboken gar utfra at gater har fem prinsipielle
funksjoner; sted, bevegelse, tilgang, parkering og teknisk
infrastruktur. Av de fem prinsipielle funksjonene gater har,
er sted og bevegelse de viktigste funksjonene.
(Department for Transport, 2007)

Bevegelse blir introdusert mer som tilgjengelighet enn
fremkommelighet i Manual for Streets. Alt for lenge har
det veert fokus pa bevegelsesfunksjonen til boliggater
ved & fremme fremkommelighet og ikke tilgjengelighet.
Resultatet har ofte veert steder som domineres av biler,
med negativt bidrag til livskvalitet ved okt stpy og
darligere luftkvalitet.

High Street

Rural Lane

Residential Street

Place Status
Figur 2.14: Sted- og bevegelsesmatrise.
lllustrasjon: Department for Transport
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«A street is defined as a highway that has important
public realm functions beyond the movement of
traffic....Most highways in built-up areas can therefore
be considered as streets.»

(Department for Transport, 2007)

| veilederen blir det belyst ogsa forskjellige gatetyper.
Dette gjores ved hjelp sted- og bevegelsesmatrise.
Stedsfunksjonen forteller noe om stedskvaliteten, og
verdien i de forskjellige gatene. Det er viktig & definere de
forskjellige gatetypene i de forskjellige rutene i sted- og
bevegelsesmatrisen. | bevegelsesfunksjonen er det viktig
a tenke pa tilgjengelighet og fremkommelighet.

Utforming av gatetyper kan gjgres for eksempel ved hjelp
av designkoder og prioriteringsskjemaer for valg av
trafikantgrupper. | handboken demonstrerer fordelene
som felger av god design og gir hgyre priortertet til
fotgjengere og syklister. Sted- og bevegelsesmatrisen
kan brukes av planlegger eller planmyndigheter for &
gjore vurdering i en helhetlig gateutforming. Matrisen kan
brukes i forskjellig sammenheng ut fra forskjellig skala, og
matrisen gir flere gatetyper. Men det er viktig & definere
de forskjellige gatetypene som er i de forskjellige rutene
for en tar i bruk matrisen. Planverktgyet med & dele inn i
gatetyper, vil bidra til 8 oppna helhetlig gateplanleging,
ved at man ser gatene i en stprre sammenheng.

Hovedtemaer i Manual for Streets:
- Gatens funksjoner

- Utformingsprosess - fra rammeverk til
gjennomfering

»  Gatestruktur og sammenkobling
- Steder med kvalitet

« Trafikantenes behov

«  Geometrisk utforming

- Parkering

- Skilting og oppmerking

+  Gatemgblering og -belysning

«  Materialbruk og vedlikehold



https://www.gov.uk/government/publications/manual-for-streets
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Etter at Manual for Streets ble lansert og godkjent av
Department for Transport, begynte flere & tenke pa at
gate er mer enn veg, og hovedveg har en offentlig
funksjon som er mer enn bevegelse. | London ble det
utviklet veilederen Better Streets Delivered som ble gitt ut
av Transport for London. Better Streets Delivered er en
handbok som introduserer Healthy Streets. Ordning
Healthy Streets utfordrer planleggere og beboere i
London til & fremme folkehelse, ved hjelp av ti indikatorer.
| London har de etablert uavhengig organisasjon som
Urban Design London. Urban Design London bidrar til
tett samarbeid mellom bydelene uavhengig av politisk
stasted (Yttervik, 2016).

Figur2.15: Van Gogh. Walk i London. Foto: Elaine Kramer

I spersmal om handbpkenes overferbarhet til Norge er
det viktig & understreke at Norge og Storbritannia har to
sveert forskjellige plansystemer. Manual for Streets gir
lokale planmyndigheter storre grad av selvstyre og skjonn
nar det kommer til helhetlig gateplanlegging enn det
N100 gjor. Dette koker ned til forskjellen mellom en
veileder og en normal, eller planlegging og utforming. Et
eksempel pa dette er Urban Design London, som er en
lokal fagetat som selv styrer hvordan gater skal plan-
legges og utformes. Likevel er det flere av utformings-
prinsippene som kan brukes av norske planleggere.
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Sverige: Trafik for en attraktiv stad (TRAST)

TRAST er en samling av rapporter laget i regi av det
svenske Trafikverket for & veilede planleggere og beslut-
ningstakere i arbeidet med mobilitetsspersmal i byen
(Boverket, Trafikverket & Sveriges Kommuner och Lands-
ting, 2015). TRAST er ikke i seg selv en veileder for
strategisk gateplanlegging, men fungerer som et generelt
kunnskapsgrunnlag for mobilitetsplanlegging. TRAST gir
fakta om by, trafikantgrupper, stedskvalitet og mobilitet,
men den gir ogsa en prosessuelle anbefalinger il
planleggere om hvilke analyser man skal foreta seg og
hvordan en planprosess kan organiseres.

Malet med TRAST er & fa fokus pa samspillet mellom areal
0g transportplanlegging, og begrepet «balansert trafikk-
system» blir brukt for & beskrive den gjensidige avhengig-
heten mellom byen som sted og trafikken. Trafikk er
byens blodomlgp, og byen vil stoppe opp uten fremkom-
melighet. Likevel er det viktig at trafikken ikke forbruker
byens gode sider og legger en stopper for baerekraftig
byutvikling. Det er dermed viktig & finne en god balanse
mellom fremkommelighet og stedskvalitet. Dette kan
gjores ved a ha en strategi for hvilke trafikantgrupper som
skal prioriteres, og hvor. Disse idéene kan brukes i
helhetlig gateplanlegging, som spiller en viktig rolle i det a
skape et velfungerende mobilitetsmgnster.

«Trafikk er et uttrykk for menneskelige aktiviteter.
Fungerer ikke trafikken sd fungerer ikke byen.
Trafikken og trafikksystemet fér dog ikke ‘ta over’.
Dette gjelder forst og fremst biltrafikken. Risikoen er i
sa fall stor for at biltrafikken forbruker byens gode
kvaliteter og at en attraktiv og beerekraftig byutvikling
vanskeliggjeres.» (Boverket, Trafikverket & Sveriges
Kommuner och Landsting, 2015)

| TRAST-samlingen finnes det dessuten en rapport kalt
«Gatutyper - en exempelsamling». (Sweco VBB, 2006)
Dette er en rapport som viser ulike forslag til ulike
gatetyper delt inn i bredder pa 15, 18, 24 og 30 meter. |
rapporten heter det at jo smalere gate, jo flere
prioriteringer ma man foreta seg i planleggingen og
utformingen av den. Det blir en kamp om gatetverrsnittet.
Jo bredere gate man har som utgangspunkt, jo flere
hensyn har man plass til & ivareta. Eksemplene er ment 3
vaere til inspirasjon for hvordan man kan omforme gater
fra a veere «trafikkgater» til «stedsgater». Her konkre-
tiseres den sentrale idéen fra TRAST om at gode gater
ikke bare handler om trafikk og fremkommelighet, men

Figur 2.16. Kilde: Sweco VBB, 2006

15 m: Boliggate, kantsteinsfri
« Totrerekker

- Tokjorefelt

+  Enefortauet mgblerbart

« Ingen kantsteiner
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Figur 2.17. Kilde: Sweco VBB, 2006

18 m: 30 km/t, moblerbart fortau
«  Entrerekke

- Tokjorefelt

«  Enefortauet moblerbart

- Sykkelveg


https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/samhallsplanering/samspel-mellan-trafik-och-bebyggelse/Planera-for-hallbara-stader-och-attraktiva-regioner/Trafik-for-en-attraktiv-stad/

ogsa om tilgjengelighet, stedskvalitet, gode opplevelser,
sanseinntrykk, trygghet, sosialt samvaer og folkehelse.
Samspillet mellom sted og bevegelse er sentralt i
gateplanlegging, og i denne rapporten er det fokusert pa
hvordan man kan gke stedskvaliteten pa gater med ulike
bredder. | smale gater anbefales det & fokusere pa god
stedskvalitet ved a prioritere fotgjengere eller kun enkelte
behov. Blir gaten litt bredere, kan flere trafikantgrupper og
behov prioriteres samtidig.
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Figur 2.18: Trafikk for en attraktiv by. lllustrasjon: Caroline Linhult

TRAST-samlingen er stor med dokumenter om forskjel-
lige temaer som bergrer mobilitet. Det som kan trekkes ut
fra TRAST og overferes til gateplanlegging i Norge er
prinsippene om helhetlig strategi for gatenettverket,
inndeling av gater etter bredde, og omforming fra trafikk-
gatertil stedsgater. Et interessant perspektiv & ta med seg
inn i arbeidet med gateutforming er at bredder ligger som
premiss for gatebruk og -utforming.

Figur2.19. Kilde: Sweco VBB, 2006

24 m: 50 km/t, doble trerekker
- Totrerekker

- Tokjorefelt

- Tosidig kantsteinsparkering
- Envegsregulerte sykkelveger
- Fortau

Figur 2.20. Kilde: Sweco VBB, 2006

30 m: 30 km/t, kollektivtrafikk
« Totrerekker

- Tokjorefelt

- Tosidig kantsteinsparkering

Midtstilt kollektivtrasé
Kollektivholdeplasser
Fortau

Sykkel- og biltrafikk sammen
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Sverige: Vagars och gators utformning (VGU)

VGU er Sveriges veg- og gatenormal, og tilsvarer N10O i
Norge. En stor forskjell pd den svenske og norske
normalen er at kravene i VGU kun gjelder for statlige
veger, mens de kun er radgivende for svenske kommuner.
| Norge gjelder derimot reglene i N100O for alle veger og
gater. P4 samme mate som i Norge inneholder den
svenske veg- 0g gatenormalen krav og anbefalinger for
fortausbredder, geometrisk utforming av kryss og
lignende. VGU er delt opp i to dokumenter: En for krav til
utforming (Trafikverket, 2015a) og én for rad til utforming
(Trafikverket, 2015b). | Norge er vegnormalen kun ett
dokument.

VGU har ogsa en supplerende veileder, «VGU-guide:
Vagars och gators utformning: Utformningsprocess»,
som skal hjelpe planleggere med utformingsprosessen
for veger og gater. Denne gir ikke konkrete rad for
hvordan man skal utforme en veg eller gate, men fungerer
heller som en prosessuell veileder for valg av prinsipper.
Disse skal legges til grunn for man bestemmer seg for
detaljert gateutforming. (Trafikverket, 2016)

Veilederen gir forst en oversikt over hvilke prinsipper man
ber legge til grunn ved gateutforming. Eksempelvis at
gaterommet skal vaere en arena for trivsel, god helse og
god byggekvalitet, eller at mgblering sender signaler for
hvordan man skal bruke gaten.

| veilederen er det i tillegg laget to matriser for a kartlegge
ulike trafikantgrupper og byrom. Poenget med slike
matriser er for & gjore det enklere & kartlegge ndveerende
situasjon, deretter finne ut om omradet bidrar til et
balansert og baerekraftig trafikknett og tilslutt finne ut
hvilke grep som ma tas for at gaten skal fylle de behov
som byen rundt har. P4 loddrett akse klassifiseres
byrommet etter hvor god tilgjengelighet myke trafikanter
har, som i veilederen har fatt tilnavnet «Livsroms-
modellen». P4 vannrett akse klassifiseres byrommet etter
stedstypologier.

VGU har darlig overfprbarhet til norsk rammeverk
ettersom en innfering av denne, eller elementer av den,
direkte forer til at N10O vil matte revideres. Det er likevel
interessant at VGU gir kommunene stgrre mulighet til
selvstyre og faglig skjonn enn det N100 gjor. Det er
dessuten tankevekkende at Sverige har valgt & supplere
sin veg- og gatenormal med en prosessuell handbok for
utforming. Denne kan benyttes av norske planleggere
fordi den inneholder prinsipper og hjelp til hvordan man
kommer frem til riktig gatetype og en god gateutforming.
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Figur 2.21: Eksempler pé treplassering i gaterom i «RGd for vagars och
gators utformning». Kilde: Trafikverket, 2015b

Livsromsmodellen deler byen i tre ulike typer byrom

0g to hybrid-byrom:

» Frirom er gaterom for syklister, fotgjengere og
lekende barn. Myke trafikanter skal ikke behgve &
uroe seq for motorisert trafikk. Dette kan vaere for
eksempel torg, parker lekeplasser og avstengte
gater.

« Integrert frirom er gaterom der fotgjengere og
syklister er prioritert. Motorkjoretpy har adgang
dersom det er lav fartsgrense pa stedet og de
myke trafikantene blir tatt hensyn til. Dette kan
vaere gaterom som for eksempel sentrale handle-
gater eller torg.

*  Myktrafikkrom er gaterom der rommet imotegar
menneskers behov for & bevege seg i en bade
langs- og tverrgaende retning. Motorisert trafikk
tar hensyn til gaende og syklende.

e Integrert transportrom er gaterom der mye
trafikanter kan ferdes i en langsgaende retning,
mens de har darligere muligheter for a krysse
Kjorebanen slik de vil.

* Transportrom er rom scerskilt for motorisert
trafikk, med svaert eller helt begrensede mulig-
heter for myke trafikanter & ferdes.

Livsromsmodellen lister opp felgende stedstyper:

«  Bykjerne

+  Flermannsboligomrade (blokker eller bygarder)
+ Villaomrade

+ Handelsomrade

+ Industriomrade



https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/vag/Utformning-av-vagar-och-gator/vgu/
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VILLAOMRADE HANDELSOMRADE INDUSTRIOMRADE

Figur2.22: Gateromsmatrise. lllustrasjon: Caroline Linhult, PeGe Hillinge & Sweco

STADSTYPER

FLERBOSTADSHUSOMRADE VILLAOMRADE | HANDELSOMRADE ||NDUSTR|0MRADE

Figur 2.23: Trafikkmatrise. lllustrasjon: Caroline Linhult, PeGe Hillinge & Sweco
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Danmark: 12 kvalitetskriterier for byrom

Gehl Institute har utarbeidet flere analyseverktpy som kan
bidra til a tilrettelegge for gode offentlige rom. Et av disse
er «12 kvalitetskriterier for byrom», som kan legges til
grunn for & underspke hvordan et byrom oppleves av
brukerne. Verktpyet brukes til vurdering av ulike funk-
sjoner i et offentlig rom, for eksempel om byrommet er
trygt, behagelig og livlig for folk som oppholder seg her.

Tanken bak kriteriene er & tilrettelegge for at folk skal
oppholde seg i de offentlige rommene, og ved a ta vare
pa stedskarakter kan brukerne kjenne seg igjen i omradet
deres. | tillegg er det et grunnleggende premiss at det
offentlige rommet er tilgjengelig for alle. Dette verktoyet
fungererien rekke typer offentlige rom, som for eksempel
parker, plasser, torg og gater. (Gehl Institute, u.d.)

Ettersom gater ogsa er byrom, vil Gehls tolv kvalitets-
kriterier kunne fungere som en sjekkliste for norske
planleggere i planlegging og utforming av gater. Disse
tolv kriteriene har allerede blitt tatt i bruk i Norge, blant
annet i «Oslo sentrum - Bylivsunderspkelse» fra 2014,
som ble laget av Gehl Architects pa vegne av Oslo
kommune. Analyseverktpyet kan lett implementeres i
Norge, da det innebaerer prinsipper heller enn geomet-
riske forslag til utforming. Dermed strider ikke dette med
norsk rammeverk for utforming.
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https://gehlinstitute.org/tool/quality-criteria/
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Figur 2.25: Jan Gehls 12 kvalitetskriterier for byrom. lllustrasjon: Andreas Bjgrne Jacobsen
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Nederland: Puccinimethode

«De Puccinimethode» (Puccini-metoden) er et politisk
rammeverk utviklet av Amsterdam kommune i Nederland,
med konkrete Ipsninger for utforming av gater og byrom.
Formdlet med handbgkene er & etablere en sammen-
hengende, baerekraftig og helhetlig utforming av Amster-
dams offentlige rom, med grunnlag i byens kulturelle og
tradisjonelle metoder for struktur og materialbruk. Alle
nye prosjekter med gater og byrom i Amsterdam sam-
svares derfor med Puccini-metoden.

Rammeverket, som ble vedtatt i januar 2018, bestar av tre
deler: Puccinimethode Algemeen (Generelt) beskriver
bakgrunn og grunnleggende prinsipper for Puccini-
metoden; Puccinimethode Rood (Red) handler om gaters
dekkematerialer, mgblering og belysning; og Puccini-
methode Groen (Grgnn), som i skrivende stund fremdeles
er under utvikling, handler om konstruksjon og utforming
av gronne offentlige byrom.

Ved utvikling av rammeverket ble det tatt utgangspunkt i
fem ambisjoner for offentlige rom i Amsterdam. Rom-
mene, herunder alle offentlige gater, plasser, parker og
hager, skal i tillegg utformes med hoy kvalitet. Dette vil si
at de er brukervennlige, trygge, handterbare, baerekraf-
tige, prisgunstige, sammenhengende og vakre. Puccini-
metoden bidrar til at ikke bare én av disse kvalitetene
prioriteres, men at alle kvalitetene er integrert gjennom
veiing av interesser og tett samarbeid med forvaltere,
arkitekter, grunneiere, beboere og ovrige brukere av de
offentlige rommene. (Gemeente Amsterdam, 2018a).

Som supplement til rammeverket ble det i september
2018 vedtatt en Handboek Rood (Handbok Red), som
beskriver de tekniske detaljene for hvordan gater og
byrom skal utformes i henhold til Puccini-metoden.
(Gemeente Amsterdam, 2018b) Hand-boken legger til
grunn tre prinsipper for gateutforming:

« Hver gateprofil har maksimalt to hovedmaterialer/
hovedfarger, og videre soneinndeling gjores med
vegmerking;

- | gater med flere trafikantgrupper skal skillet mellom
disse veere gjennomgaende, og dette skal settes opp
forst;

« Ved kryss skal gateutformingen i hovedretningen
vaere gjennomgdende, mens utformingen i tilstot-
ende gater endres.

Alle offentlige rom i Amsterdam skal:

1. utformes for bade ndvaerende og fremtidig bruk;
understotte byens dynamikk;

utformes og forvaltes pa en baerekraftig mate;
vedlikeholdes og forvaltes pa en palitelig mate;
utformes og forvaltes i fellesskap med
innbyggere.

oA W

Figur 2.26: Kennedylaan i Amsterdam. Foto: Gemeente Amsterdam
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https://www.amsterdam.nl/wonen-leefomgeving/puccinimethode/puccinimethode/
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| Handboek Rood blir Amsterdams gater som utgangs-
punkt delt inn i fire kategorier: Gater med fartsgrense 30
km/t og 50 km/t, kaier og bakgater/smug. For hver
kategori gar handboken inn i detalj pa flere forskjellige
alternativer for materialbruk og utforming av fortauer,
kjorebaner, sykkeltilrettelegging, gateparkering, vegeta-
sjon og overvannshandtering. Felles for disse alterna-
tivene er en overveiende bruk av forskjellige typer
teglstein. Dette er et av utformingsprinsippene som er
sveert sentralt i Amsterdams kultur og tradisjon.

Videre er det beskrevet flere forskjellige mater & utforme
gatekryss, med utgangspunkt i ulike fartsgrenser og
prioriterte trafikantgrupper. Ogsa her er det betydelig
bruk av teglstein, i tillegg til gjennomgaende tilretteleg-
ging for syklende. | kryss der en eller flere gater har
fartsgrense 50 km/t skal det som hovedregel vaere

separate sykkelbaner som gar i en «ring» rundt krysnings-
punktene for motorkjeretgy. Kryssene er utformet pa en
slik mate at svingende kjoretoy har plass til & stoppe foran
der syklende og gaende krysser kjprebanen, slik at de
kan se seq for uten & veere til hinder for gvrig trafikk. Dette
bidrar til okt trafikksikkerhet for samtlige trafikantgrupper
samtidig som det sikrer god trafikkfiyt.

Puccini-metoden er et godt eksempel pa hvordan
utforming av gater og byrom kan fremme kultur og
tradisjon i en by. Bruk av ulike typer teglstein som
dekkemateriale bidrar til okt estetisk kvalitet, permeable
overflater, og lite behov for vedlikehold. Det eneste som
trengs for a overfere prinsippet om enhetlig materialbruk
til norske byer er vilje. Derimot er prinsippet om separate
sykkelbaner lite overfgrbart, ettersom dette ikke er i
henhold til ndveerende N100.

Figur2.27: Gateeksempel 30 km/t. lllustrasjon: Gemeente Amsterdam

Figur 2.28: Gateeksempel kai. lllustrasjon: Gemeente Amsterdam

Figur2.29: Gateeksempel 50 km/t med trikk.
lllustrasjon: Gemeente Amsterdam

Figur2.30: Eksempel pé kryss. lllustrasjon: Gemeente Amsterdam
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2.2 Planlegging av gatenettverk

Dette kapitlet beskriver to internasjonale eksempler pa
gatenettverk og gatebruksplaner - én fra Barcelona i
Spania og én fra Vejle i Danmark. Gatenettverks- og
gatebruksplanene er hentet fra byenes mobilitetsplaner.

En gatenettverksplan er en plan som beskriver nettverk
for hver enkelt trafikantgruppe. Den sier noe om hvor det
er tilstrekkelig tilrettelagt, og hvor det finnes manglende
ledd i byen. En gatenettverksplan ber ogsa si noe om
onsket situasjon. Dette kan dreie seg om 4 tette hull slik at
nettverket blir sammenhengende for alle trafikantgrupper.

En gatebruksplan tar for seg flere trafikantgrupper
samtidig, og sier noe om hvilke hensyn som er prioritert i
de forskjellige gatene. Den gir dermed en grovmasket
oversikt over trafikkmensteret i byen. Det er vanlig a
markere gatene i et kart med ulike fargekoder som
symboliserer ulike prioriteringer. En gatebruksplan ber
inneholde analyser og beskrivelser av badde ndveerende
0g pnsket situasjon.

Gatenettverks- og gatebruksplaner legger feringer for
hvordan gater utformes og brukes. De inneholder
analyser som gir planleggere oversikt over hvordan
gatene forholder seg til hverandre. Gatenettverksplaner
og gatebruksplaner er dermed gunstige nar man skal
drive med helhetlig gateplanlegging.
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Barcelona, Spania: Pla de Mobilitat Urbana 2013-2018

Figur 2.32: Prinsipper for gatebruksplanlegging i Barcelona. lllustrasjon: Ajuntament de Barcelona

Ajuntament de Barcelona kom i 2012 med en mobilitets-
plan for byen Barcelona i Spania. (Ajuntament de
Barcelona, 2014) Malet med planen var blant annet 8 gpke
trafikksikkerheten i Barcelona, gjore trafikken mer miljo-
og klimavennlig, gi flere muligheten til a benytte seg av en
storre del av mobilitetstilbudet i byen og a inkorporere ny
transportteknologi. Denne mobilitetsplanen kan karakter-
iseres som en «Sustainable Urban Mobility Plan», eller
som det heter pa norsk, «Bzerekraftige urbane mobilitets-
planer». Malet med slike mobilitetsplaner er & oppna
baerekraftig mobilitet gjennom & analysere mobilitets-
monsteret i et omrade og deretter sette sma konkrete mal
som skal bidra & dra trafikk- og byutviklingen i en riktig
retning. I planen har Barcelona et bevisst forhold til gaters
betydning for mobilitetsmensteret i byen. Planen inne-
holder analyser som grovmasket illustrerer hvilke
trafikantgrupper som har storst prioritet, og hvilke
trafikantgrupper de @nsker skal ha storst prioritet, i ulike
byomrader. En oversikt over gnsket gatebruksmenster
kan vaere med pa 4 legge foringer for hvordan hver enkelt
gate utformes.
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Figur 2.32 viser en illustrasjon av datidens gatebruks-
maonster i Barcelona (model actual) og en illustrasjon av
onsket gatebruksmonster (model superilles). lllustra-
sjonen for gnsket gatebruksmenster viser ulike prinsipp
for hvordan transportgrupper skal prioriteres ved sentrale
deler av Barcelona. Det viktigste av prinsippene er at
myke trafikanter skal prioriteres i sentrum. Her er det kun
tilgjengelig for kjpretpy med spesielle behov som for
eksempel utrykningskjoretoy, kjoretpy for handverkere,
kjgretpy for funksjonshemmede og beboere. Hoved-
sykkelvegnett, kollektivtilbud, godstransport og biler
holder seq i periferien. Samleterminaler for gods mulig-
gjor at varer lastes om til mindre kjoretpy for varene
distribueres i sentrum.

| mobilitetsplanen finnes det ogsa analyser som viser
eksisterende gatenettverk for géende og syklende. A
kartlegge mangler i gatenettverk kan bidra til & legge
premisser for hvordan gatene skal utformes i fremtiden.


https://www.barcelona.cat/mobilitat/ca/qui-som/pla-de-mobilitat-urbana

2.2 Planlegging av gatenettverk

Figur 2.33: Ndvcerende situasjon for gdende i Barcelona. lllustrasjon: Ajuntament de Barcelona

Figur 2.34: @nsket situasjon for gdende i Barcelona. lllustrasjon: Ajuntament de Barcelona
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DEL 2 : Prinsipper for planlegging og utforming av gater

Vejle, Danmark: Mobilitetsplan 2018-2030 - et visionskatalog

Den danske kommunen Vejle har laget en baerekraftig
urban mobilitetsplan for 2018-2030, der malet er at
gaende og syklende skal prioriteres i heyere grad. |
forbindelse med helhetlig gateplanlegging, inneholder
mobilitetsplanen strategier pa overordnet niva som
legger foringer for hvordan ulike trafikantgrupper skal
prioriteres pa et gatenettniva. (Vejle kommune, 2018)

Visjonen for Vejle er at sentrum skal begrenses for biler.
Veq, sykkel og kollektivforbindelser skal grene ut til hver
av de omkringliggende bydelene, som vist i figur 2.35.
Denne strategien har fatt tiinavnet «Blomsterplanen».

Figur 2.36 viser at gaende og syklende prioriteres i hpyere
0g heyere grad jo haermere sentrum, og bilen prioriteres i
hoyere og hgyere grad jo naermere ring 3.

GREJSDALEN
UHRHOJ I

-

‘m )

DBALLE
=1

PEDERSHOLM

Figur 2.37: Sykkelforbindelser i Vejle. lllustrasjon: Vejle kommune

Figur 2.35: «Blomsterplanen». lllustrasjon: Vejle kommune

INDEN FOR RING 1

MELLEMRING 1 0G 2

MELLEM RING 2 0G 3

Figur 2.36: Prioriteringer av trafikantgrupper innenfor de ulike
ringvegene. Jo sterre ikon, desto heyere prioritet.
Illustrasjon: Vejle kommune

Vejle har kartlagt det sammenhengende hovedsykkelveg-
nettet i kommunen (figur 2.37), der eksisterende sykkel-
forbindelser er markert som streker, og fremtidige
sykkelforbindelser er markert med piler. Planleggingen av
sammenhengende sykkelforbindelser kan brukes i
transformasjon og utforming av gater, slik at enkeltgater
samsvarer med overordnet plan.


https://www.vejle.dk/borger/mit-liv/trafik-og-parkering/mobilitetsplan-2018-2030/

2.2 Planlegging av gatenettverk

P& et mer detaljert niva finnes det i tillegg gatebruks-
planer for sentrum som viser ulik prioritet i hver gate. En
slik plan hjelper til med a se nettverk for ulike trafikant-
grupper i sammenheng, og om gatenettverkene ligger
logisk i forhold til hverandre. En gatenettverksplan vil

utformes.

kunne legge foringer for hvordan enkeltgatene i Vejle

Gatebruksplanen for Vejle sentrum (figur 2.38) viser hva
som skal prioriteres i enkeltgater. Dette kan fa betydning

for utformingen av dem.

N\

Etablering af en sti- og oplevelsesforbindelse langs
omlgbsen til Enghavevej. Stiforbindelsen begynder
ved Jellingvej og gar via Enggade til Vesterbrogade.
Med etablering af stien bliver der en sammenhzngende
stiforbindelse fra Vejle midtby mod nord.

KIRKEGADE 0G DAMNINGEN

P& Kirkegade og Deemningen implementeres en rakke
signaloptimeringer og ITS-lgsninger til forbedring af
trafikafviklingen.

Ovrige projekter pd Ring 2 dbner for en
af trafikken pa Deemningen, hvor der fortsat vil vaere
ASTIENS SYDLIGE DEL

busdrift.
Opgradering af straekningen fra Vedelsgade via

Flegborg - forbi Byparken og videre ad den eksisterende
sti ned til &en og Bryggen

=¥

VEDELSGADE 0G ENGHAVEVEJ

Tilpasninger af kryds, sa kapaciteten og
fremkommeligheden i svingretninger il og fra Ring

2 pges. Fremkommeligheden for biler reduceres pa
bl.a. den indre del af Vestre Engvej, Flegmade og
Nyboesgade for at mindske den korende trafik
fra Ring 2 via Ring 1 til Boulevarden.

—/ ﬂ

OMBYGNING VED BORGVOLD 0G VEJLE TRAFIKCENTER
1 forbindelse med udviklingen omkring Vejle
Trafikcenter, Borgvold og Gammelhavn tilpasses
infrastrukturen de nye forhold.

> — =
STIFRATERMINALOMRADET TIL SJELLANDSGADE
Undersagelse af en niveaufri stiforbindelse mellem
terminalomrédet og det fremtidige p-hus ved
Sjeellandsgade.

—

PROJEKTER

ST SE VIA SKYTT Al
Krydsningsmulighederne i krydset ved @sterbrogade
forbedres, og tunnelen under banen bringes op til

standard.

STILANGS ORSTEDSGADE

Stiruten langs @rstedsgade opgraderes med etablering
af krydsningsfaciliteter ved Nerrebrogade og
Langelinie.

VEJLE
SYGEHUS

STILANGS BANEN VED VISSINGSGADE

Etablering af en sti langs Vissingsgade pé vestsiden af
banen. Denne sti krydser jernbanen ved Strandgade,
hvor der etableres en sikker krydsning. Herefter
fortsztter stien ad Jernbanegade pa gstsiden af banen.

TUNNEL UNDER JERNBANEN VED VISSINGSGADE N

Etablering af en tunnel under jernbanen i

forlzngelse af Vissingsgade. Denne tunnel forbedrer
krydsningsmulighederne af jernbanen for de blade
trafikanter og bor anlegges i samspil med udviklingen
af kirkeg&rdsomrédet.

OPGRADERING AF RING 1 - VEST

Den gstlige del af Ring 1 - Strandgade, Langelinie
og Danmarksgade - omprofileres, og krydsene pd
strakningen tilpasses den parkeringssogende trafik.

HAVNEPLADSEN

Som et led i fredeliggerelse af Havnepladsen og
udviklingen af Vejle bys sammenhzang med de
havnenzre arealer fares Havneruten i en tunnel under
Havnepladsen.

SJAELLANDSGADE
Sjeellandsgade og dennes tilslutning til Toldbodvej
optimeres ved omprofilering og krydsombygning.

1\

s Primzre vejforbindelser
(Ring 2 og indfaldsveje)

s Forbindelsesvej mellem
Ring 109 Ring 2

w— Cykelforbindelse (@ Eksisterende P-hus
@ rremridigt P-hus

w—p-sogning (Ring 1) = Sivegade — Cykelgade

B rFremeidig P-plads

i Havnetunnel s Glgade

OVERORDNET MOBILITETSNET | VEJLE MIDTBY 2030 = ————

/

Kortet viser det fremtidige vej- og stinet i Vejle midtby samt de projekter, der S
skal gennemfores frem mod ér 2030. ~
OBILITETSPLAN| VE: 19
~.

Figur 2.38: Overordnet mobilitetsnett i Vejle sentrum 2030. lllustrasjon: Vejle kommune

4



DEL 2 : Prinsipper for planlegging og utforming av gater

2.3 Refleksjon

Helhetlig gateplanlegging star sentralt i flere land, og a
legge strategier for & nd malene er utfordring i seg selv.
Transport av mennesker og varer er npdvendig for at et
sted ikke skal stoppe opp, men det er likevel essensielt at
dette ikke gar pa bekostning av viktige hensyn som baere-
kraft, stedskvalitet, natur og folkehelse. Prinsippet om
sted og bevegelse setter foringer for hvordan man skaper
et helhetlig gatenett. Enkeltgater kan ikke tjene alle
behov, men flere gater kan sammen danne et tilfreds-
stillende mobilitetsmenster i et omrade. Disse idéene kan
viderefpres og legges til grunn i norsk gateplanlegging.

I motsetning til norsk praksis, er det fa andre land som har
konkrete krav til gateutforming. Det legges heller opp til
faglig skjonn der det er friere toyler i planleggingen.
Dermed kan gater i stgrre grad tilpasses stedets egne
premisser. Sverige har en vegnormal lignende N100, men
denne gjelder kun for statlige veger. Dermed har svenske
kommuner og fylker storre frihet ved planlegging og
utforming av gater. Amsterdam har ogsa visse krav il
gateutforming i Puccini-handbgkene, der det settes
rammer for hvordan gater skal tilpasses de eksisterende
omgivelsene.

Figur 2.39. Foto: Knut Opeide, Statens vegvesen
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Hver av veilederne har forskjellige tilnserminger. Likevel
ser vi at fokus pa stedskvalitet er en fellesnevner. Det a
veere bevisst pa at gater er mer enn ferdselsarer er
grunnleggende. Denne tankegangen setter mennesket i
sentrum.

Skal vi veere kritiske til veilederne vi har omtalt ser vi at
mennesket star mye i fokus, mens hensyn til natur ikke
nevnes like ofte. Skal vi veere nytenkende er det viktig &
styrke hensyn til natur og ha en holistisk tankegang der
naturen, stedet og mennesket sees i sammenheng.







DEL 3 : Utforming av gater

3.1 Eksempler pa gateutforming

Helhetlig gateplanlegging handler ogsa om utformingen
av enkeltgater. Hvordan en gate er utformet henger tett
opp mot hvilke trafikantgrupper som er prioritert i gaten.
Dette far noe a si for mobilitetsmensteret og gatenettverk i
sin helhet. Har ikke gaten rett utforming kan den utgjere et
manglende ledd i et gatenettverk, og det er derfor viktig a
tenke at utforming av gater spiller en rolle i et stgrre
perspektiv enn kun et gatesnitt.

| dette kapittelet tar vi for oss eksempler pa gater i andre
land med ulik bredde, funksjon og prioritering.
Eksemplene er hentet fra Sverige og Nederland. Det er
viktig & veere klar over at regelverk for gateutforming
varierer fra land til land og at eksemplene ikke er direkte
overfgrbare til norske forhold.

Vurdering av gatene er basert pa subjektive oppfatninger.
Hvert gateeksempel er analysert og delt inn ved hjelp av:

1. Gatebredde
2. Ensteds- og bevegelsesmatrise

3. Symboler som viser hvilke behov og trafikantgrupper
som er prioritert i gaten

Ved & foreta en enkel analyse av gatene kan gateplan-
leggerne synliggjere hvilken rolle enkeltgatene utgjor. |
tillegg vil en analyse av gatene belyse hvordan gaten vil
tiene byenisin helhet.

Gatebredde

Det kan veere hensiktsmessig a dele inn gater etter
bredde, slik som i TRAST-rapporten «Gatutyper - en
exempelsamling». Argumentasjonen for en slik inndeling
er at avstanden mellom husfasader er vanskelig a gjore
noe med, og at bredde dermed blir et naturlig premiss for
hva man har plass til og ikke i gatene.

Jo smalere gate, desto storre kamp om gatetverrsnittet.
Typisk for smale gater er at det er gjort strenge
prioriteringer for hvilke hensyn og trafikantgrupper som
skal inn i gaten. Skal derimot mange trafikantgrupper
prioriteres og blandes samtidig, sakalt sambruk, ma
trafikkhastigheten betraktelig ned. Er gaten bredere er
det plass til & prioritere flere behov og trafikantgrupper
samtidig, og da kan okt separering gke talegrensen for
storre hastighet for motorvogner.

I 'en optimal by vil man ha en balansegang mellom
Stedskvalitet og fremkommelighet, og det er dermed
viktig at gatetypene dekker hele spekteret.
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BEVEGELSE —

Steds- 0g bevegelsesmatrise

Siden gater har en todelt funksjon som ferdselsarer og
offentlige rom, kan det vaere hensiktsmessig & dele inn
gater etter stedskvalitet og hvor trafikkerte de er, jamfer
steds- og bevegelsesmatrisen fra Storbritannia. Gaten
rangeres dermed ut ifra bevegelse pa loddrett akse. Jo
mer trafikkert gaten er, desto hayere ligger den pa aksen.
Gaten rangeres ogsa ut ifra sted pa vannrett akse, som
sier noe om stedskvaliteten i gaten.

Steds- 0g bevegelsesmatrisen i Manual for Streets er delt
inn i ni gatetyper, som er oversatt til norsk. Hensikten med
en slik inndeling er & gjore det lettere & analysere hvilken
funksjon en gate har, for deretter 4 kunne finne ut om den
fyller et behov som byen rundt har, eller om utformingen
kanskje ma endres.

Et godt mobilitetsmenster er ogsa et balansert mobilitets-
monster. Dersom en overvekt av gatene i en by havner
heyt pa bevegelse og lavt pa sted, blir byens attraktivitet
og stedskvalitet nedprioritert til fordel for god fremkom-
melighet. Dette gjelder ogsa dersom det en overvekt av
gatene ligger hgyt pa sted men lavt pa fremkommelighet.
Da stopper byen opp. Det er derfor viktig a ha gater i en
by som dekker hele steds- og bevegelsesmatrisen.

Boliggate Sambruksgate

STED — Figur 3.1: Steds- 0g bevegelsesmatrise.

lllustrasjon: Andreas Bjgrne Jacobsen



Symboler

Gaende:

God tilrettelegging for gaende med
tilstrekkelig bredde pa fortau og
muligheter for kryssing.

Syklende:

Tilrettelegging for syklende med
sykkelfelt, sykkelveg eller trygt
sambruk med andre
trafikantgrupper.

Opphold:

Godt lokalmiljp med tilrettelegging
fortrygt opphold for alle
aldersgrupper.

Handel:

Tilrettelegging for utadrettet
neeringsvirksomhet langs gaten,
som butikker, kaféer og
restauranter.

Vegetasjon:

Grpnne elementer, som treer,
busker og blomsterbed, bidrar til
okt attraktivitet, bedre lokalmilje og
biomangfold.

Attraktivitet:

Hoy estetisk kvalitet gjennom god
materialbruk, vegetasjon og
maoblering.

Figur 3.2. lllustrasjoner: Andreas Bjgrne Jacobsen

3.1 Eksempler pa gateutforming

Buss:

Tilrettelegging for busser gjennom
tilstrekkelig bredde pa kjerebaner
og/eller kollektivfelt, og mulighet
for holdeplasser.

Trikk:

Tilrettelegging for trikk i egen trasé
(eventuelt delt med buss) med
mulighet for holdeplasser.

Bil:
God fremkommelighet for bil uten
hindringerivegbanen.

Varelevering:

Tilrettelegging for vareleveranse til
neerliggende virksomheter ved
etablering av vareleveringslommer.

Parkering:

Mulighet for gateparkering langs
fortauskanten elleri
parkeringslommer.

Trafikksikkerhet:

Trygt & ferdes og oppholde seg for
alle trafikantgrupper gjennom
hastighetsreduserende tiltak og/
eller separasjon av
trafikantgrupper.
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DEL 3 : Utforming av gater

Amsterdam, Nederland

Rombout Hogerbeetsstraat ligger i bydelen Frederik Hendrikbuurt i
Amsterdam, og ble nylig rehabilitert med en moderne utforming som folger
Puccini-metoden, samtidig som den i storre grad prioriterer myke trafikanter.
For rehabiliteringen var gaten dominert av asfaltdekke, mens den i dag har et
mer sammenhengende mursteinsbelegg.

For biler er gaten envegsregulert, mens syklende kan sykle i kjorebanen i
begge retninger. Langs kjgrebanen er det bade langsgaende tosidige
parkeringslommer og sykkelparkering, og mellom parkeringslommene er det
gronne felt med haye og relativt gamle treer. Pa begge sider av gaten er det
brede fortau, hvorav det ene er pa hele 4,6 meter.

Gaten er i denne rapporten klassifisert som en sambruksgate. Selv om gaten
visuelt deles opp i kjgre- og gangareal, gjor den relativt lave farten, envegs-
regulering og et sammenhengende mursteinbelagt vegdekke at toleransen for
myke trafikanter i kjgrebanen oker betraktelig. Et sammenhengende gategulv
med lave nivaforskjeller gjer at graden av separering mellom gaende, syklende
og kjorende minker, og den nye utformingen av Rombout Hogerbeetsstraat
forer til at kjprende ma ta et betraktelig storre hensyn til myke trafikanter enn
tidligere. En opplevelse av gaten som rolig og tilgjengelig for flere trafikant-
grupper bidrar til a lpfte stedskvaliteten i boligomradet.

Figur 3.4: Rombout Hogerbeetsstraat. Foto: Google Maps
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Figur 3.3: lllustrasjon: Gemeente Amsterdam

Rombout Hogerbeetsstraat

Type gate:
Sambruksgate

Bredde: 15,0 m
ADT: <1500
Fartsgrense: 30 km/t

Kjorefelt:
Ett, envegsrequlert

Kollektivtransport:
Nei

Sykkel:
| kjorebanen, begge retninger

Parkering:
Parkeringslommer, begge sider

Vegetasjon:
Traer mellom parkering

Moblering:
Sykkelparkering



https://www.google.com/maps/place/Rombout+Hogerbeetsstraat,+Amsterdam,+Nederland/
https://www.amsterdam.nl/projecten/frederik/

3.1 Eksempler pa gateutforming

Fortau Parkering Kjorefelt Parkering/traer Fortau
2,90m 2,00m 3,50m 2,00m 4,60m

e
slo

Boliggate

R

o

BEVEGELSE —

STED —
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DEL 3 : Utforming av gater

Figur 3.5: Plantkart foresldtt situasjon. lllustrasjon: Gemeente Amsterdam

Kerkstraat
Amsterdam, Nederland

Kerkstraat er en langstrakt gate som befinner seg i det historiske sentrum av
Amsterdam. | dag er gaten bestaende av biler, parkeringsplasser, syklende,
gaende og vareleveranser. Ettersom gaten har en bredde pa 10 meter, og
mange trafikantgrupper og hensyn har blitt forsgkt ivaretatt, kan gaten fremsta
som en rotete sambruksgate, der trafikksikkerhet, fremkommelighet og
stedskvalitet reduseres til fordel for tilgjengelighet for alle trafikanter.
Amsterdam kommune @nsker na a forbedre gaten, slik at den skal vaere lesbar
og trygg. Et planforslag for hele Kerkstraat er laget, og er delt opp i flere
reqguleringsplaner. Forslagene er utarbeidet av planleggere, grindere og
beboere i omradet, og hensyn som gnskes ivaretatt er blant annet:

+  Gatenmé ordnes slik at trafikken blir tydelig og lesbar.

«  Stor grad av sambruk med prinsippet om at man skal dele fordelene og
byrdene ved det a dele pa areal.

- Fotgjengere skal fa mer plass, med storre fortau med faerre hindringer.
«  Sykkel skal ha hgyere prioritet enn bil.

«  Faerre eller ingen parkeringer. Parkering for funksjonshemmede, bildeling,
vareleveranser og handverkere skal fortsatt vaere mulig.

- Gatenskal bligronnere grunnet frigjort areal til fasadehager og treer.

« Rodt mursteinsdekke som svarer til gatens historiske karakter og
beliggenhet i UNESCO-omrade. Dette signaliserer at trafikk med lav fart er
prioritert i gaten.

Utformingen av gaten skal veere i henhold til Puccini-metoden, og folge
retningslinjene for gater med fartsgrense 30 km/t.
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Type gate:
Boliggate

Bredde: 10,0 m
ADT: <1500
Fartsgrense: 30 km/t

Kjorefelt:
Ett, envegsrequlert

Kollektivtransport:
Nei

Sykkel:
| kjorebanen, begge retninger

Parkering:
Kun for varelevering

Vegetasjon:
Nei

Moblering:
Sykkelparkering, renovasjon

Figur346: Ndvcerende situasjon. Foto: Google Maps



https://www.google.com/maps/place/Kerkstraat,+Amsterdam,+Nederland/
https://www.amsterdam.nl/projecten/kerkstraat/

3.1 Eksempler pa gateutforming

Fortau Varelevering Kjorebane Fortau
2,50m 200m 4,00m 150m

Boliggate

Sambruksgate

BEVEGELSE —

STED —
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DEL 3 : Utforming av gater

Figur 3.7: Planlagt situasjon. lllustrasjon: Gemeente Eindhoven

Hastelweg
Eindhoven, Nederland

Hastelweg er en lang veg/gate i den nederlandske byen Eindhoven. Den
beveger seg gjennom bade industri- og boligomrader, og er per dags dato
tidvis en veg og tidvis en gate. | dag har kjgrebanen et asfaltdekke med to
kjorefelt, kantsteinparkering og fortau pa begge sider.

Eindhoven har vedtatt en ny plan for Hastelweg som iverksettes i slutten av
2019, der malet er & transformere vegpartiene av Hastelweg om til gate, og i
storre grad tilrettelegge for gaende, syklende og grentstruktur. Gaten vil
utformes som «2 minus 1-veg» med sykkelfelt i kjprebanen, og utstikkere av
blomsterbed og traer danner parkeringslommer. Vegetasjonen skal ikke bare
vaere med pa a gjere Hastelweg mer attraktivt, men ogsa bidra til et mer
klimavennlig Eindhoven. Overvannshandtering er ogsa ivaretatt i den nye
planen for Hastelweg, der permeable og gronne flater skal legges med
helninger slik at vannet fanges opp og infiltreres ned i bakken.

Figur 3.8: Ndvcerende situasjon. Foto: Google Maps
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Type gate:
Strpksgate

Bredde: 13,0 m
ADT:12.250
Fartsgrense: 30 km/t

Kjorefelt:
2 minus 1 felt, tovegsregulert

Kollektivtransport:
Holdeplasser

Sykkel:
Sykkelfelt

Parkering:
Parkeringslommer, begge sider

Vegetasjon:
Traer mellom parkering

Moblering:
Nei



https://www.google.com/maps/place/Hastelweg,+Eindhoven,+Nederland/
https://www.eindhoven.nl/projecten/overige-projecten/herinrichting-hastelwegstrijpsestraat

3.1 Eksempler pa gateutforming

Fortau Parkering/traer Sykkelfelt Kjorefelt, 2 minus 1 felt Sykkelfelt Parkering/traer Fortau
1,50m 200m 175m 2,50m 175m 200m 150m

Boliggate Sambruksgate

BEVEGELSE —

STED —
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DEL 3 : Utforming av gater

Storgatan

Simrishamn, Sverige

Storgatan er hovedgaten gjennom sentrum av den svenske byen Simrishamn,
og er i denne rapporten klassifisert som bytorg. Langs gaten kan man finne
bade butikker og restauranter, og lav hastighet og trafikkbegrensninger er
valgt for & fremme stedskvalitet.

Det er i dag ulik bruk av gaten sommer og vinter. Om sommeren er Storgatan
hovedsakelig en gadgate med god tilrettelegging og sikkerhet for gdende i alle
aldre. Dette tillater blant annet uteservering i gaten. Kun kjoretpy for vare-
levering og funksjonshemmede har tilgang.

Om vinteren forvandles gaten om til en envegsregulert gate der fotgjengere
henvises til fortauene pa hver side. Det er ogsa mulighet for kortidsparkering.
Det ma fortsatt tas hensyn til gdende da fartsgrensen er lav. | tillegg gir det
brosteinsbelagte gategulvet en forventning om at man befinner seg i en
lavtrafikkert gate.

Figur 3.10: Storgatan om sommeren. Foto: Vésk, Wikimedia Commons

52

Figur 3.9: Storgatan om sommeren. oto: SKADA! Fégel, natur, kultur pd Osterlen

Type gate:
Bytorg

Bredde:11,5m
ADT: Ukjent
Fartsgrense: 30 km/t

Kjorefelt:
Ett, envegsrequlert

Kollektivtransport:
Nei

Sykkel:
| kjorebane, tovegsregulert

Parkering:
Handikapp og varelevering

Vegetasjon:
Nei

Moblering:
Uteservering, blomsterkasser,
benker



https://www.google.com/maps/place/Storgatan,+Simrishamn,+Sverige/

3.1 Eksempler pa gateutforming

Fortau Midtstilt ferdselssone Fortau
300m 550m 300m

Boliggate Sambruksgate

BEVEGELSE —

STED —
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DEL 3 : Utforming av gater
LNINA

less Jaunter Travel Site

Drottninggatan

Stockholm, Sverige

Drottninggatan er en sentral og viktig handlegate i Stockholm. Gaten fungerer
som gagate og har et dekke av brostein. For kjoretoyer er det kun tillatt med
varelevering til de mange populaere butikkene og spisestedene langs gaten.

Type gate:
Handlegate

Bredde: 10,0 m
ADT:300
Fartsgrense: Gangfart

Etter at Drottninggatan ble rammet av terrorangrep i april 2017, er det satt opp
ulike former for terrorsikring i gaten, deriblant sma statuer, blomsterkasser og
benker.

Kjorefelt:
Kun varelevering, envegsregulert

Kollektivtransport:
Nei

Sykkel:
Sambruk

Parkering:
Varelevering

Vegetasjon:
Nei

Moblering:
Terrorsikring, benker
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Figur 3.12. Foto: 199pema, Wikimedia Commons


https://www.google.com/maps/place/Drottninggatan,+Stockholm,+Sverige/

3.1 Eksempler pa gateutforming

Fortau Gangareal/varelevering Fortau
200m 6,00m 200m

Boliggate Sambruksgate

BEVEGELSE —

STED —

5b



DEL 3 : Utforming av gater

vy p—

Figur 3.13. Planlagt situasjon. lllustrasjon: Gemeente Amsterdam

Weteringschans
Amsterdam, Nederland

Weteringschans er en viktig hovedare for trikken i Amsterdam. Gaten gar langs
ytterkanten av byens historiske sentrum, og binder sammen flere populzere
omrader. Biltrafikken er sveert begrenset, med tilgang kun for beboere og
neeringslokaler langs gaten, mens trikker og busser gari egen midtstilt trasé.

Type gate:
Transportgate

Bredde: 19,6 m
ADT: <1500

| dag er gaten preget av smale fortau og mange parkerte biler og sykler. Fartsgrense: 30 km/t

Amsterdam kommune har laget en ny plan for gaten, der syklende skal ha
prioritet sammen med trikken. Her benyttes et nytt konsept om sykkelgate med

biler som gjester. Prosjektet forventes a vaere ferdig i 2022. Kjerefelt:

Nei

Kollektivtransport:
Midtstilt trasé for buss og trikk

Sykkel:
Sykkelgate tillatt for bil

Parkering:
Parkeringslommer, ensidig

Vegetasjon:
Nei

Moblering:
Sykkelparkering

Figur 3.14: NGvcerende situasjon.
Foto: llonamay, Wikimedia Commons

Figur 3.15: Plankart planlagt situasjon. lllustrasjon: Gemeente Amsterdam
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https://www.google.com/maps/place/Weteringschans,+Amsterdam,+Nederland/
https://www.amsterdam.nl/projecten/weteringschans/

3.1 Eksempler pa gateutforming

Fortau Sykkelgate med bilen som gjest Trikk-/busstrasé Sykkelgate med bilen som gjest Parkering Fortau
3,00m 295m 5,86 m 4,00m 190m 195m

Boliggate Sambruksgate

BEVEGELSE —

STED —
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Figur 3.16: Planlagt situasjon. lllustrasjon: Gemeente Eindhoven

Korianderstraat
Eindhoven, Nederland

Korianderstraat er en boliggate i Eindhoven i Nederland. Gaten er i dag en 2
minus 1-gate med sykkelfelt, men det er ikke noe tydelig skille mellom
kjorebane og sykkelfelt.

Type gate:
Boliggate

Bredde: 18,0 m
ADT:<5.000
Fartsgrense: 30 km/t

Gaten er en del av rehabiliteringsprosjektet for Heezerweg, Korianderstraat og
Mimosaplein. Kommunen onsker a forbedre trafikksikkerheten for alle
trafikanter i gaten gjennom a bruke rod asfalt pa sykkelfeltene, samt & ha
tydeligere skille mellom fortau og kjgrebane. Det blir ogsa etablert et gront-
areal for & oke attraktivitet og stedskvalitet. Flere har behov for parkerings-
plasser, og den nye utformingen av gata oker antall parkeringsplasser.

Kjorefelt:
2 minus 1, tovegsregulert

Kollektivtransport:
Nei

Sykkel:

Sykkelfelt

Parkering:
Parkeringslommer, tosidig

Vegetasjon:
Grontareal med treer, ensidig

Moblering:
Nei



https://www.google.com/maps/place/Korianderstraat,+Eindhoven,+Nederland/
https://www.eindhoven.nl/projecten/overige-projecten/herinrichting-heezerweg-korianderstraat-en-mimosaplein

3.1 Eksempler pa gateutforming

Fortau Parkering Sykkelfelt Kjorefelt, 2 minus 1 felt Sykkelfelt Parkering Buffer Gront Fortau
2,75m 200m 175m 2,50m 175m 200m 1,00m 200m 2,25m

i 3

Boliggate Sambruksgate

BEVEGELSE —

STED —
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Figur 3.18: Planlagt situasjon. lllustrasjon: Gemeente Eindhoven

Geldropseweg
Eindhoven, Nederland

Geldropseweg er en av hovedarene inn mot sentrum av Eindhoven i
Nederland. Gaten er i dag preget av brede kjprebaner og smale fortau, og
kommunen har derfor laget en plan for rehabilitering av gaten.

Beboerne i omradet onsket seg mer gront, da det kun er ett tre i gaten i dag. De
ville ogsa ha bedre trafikksikkerhet, pa grunn av at kjgrende ofte har hoy
hastighet pa grunn av de brede kjgrebanene. | den nye planen utformes gaten
som 2 minus 1-gate, der smalere kjprebane, bredere fortau og mer synlige
sykkelfelt bidrar til a oke trafikksikkerheten. Brostein som dekkemateriale og
betydelig mer vegetasjon bidrar i tillegg til okt attraktivitet.

Figur 3.19: Ndveerende situasjon. Foto: Google Maps
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Type gate:
Strpksgate

Bredde: 20,0 m
ADT:8.000
Fartsgrense: 30 km/t

Kjorefelt:
2 minus 1, tovegsregulert

Kollektivtransport:
Holdeplasser

Sykkel:
Sykkelfelt

Parkering:
Parkeringslommer, tosidig

Vegetasjon:
Grontareal med treer, tosidig

Moblering:
Nei



https://www.google.com/maps/place/Geldropseweg,+Eindhoven,+Nederland/
https://www.eindhoven.nl/projecten/overige-projecten/herinrichting-geldropseweg

3.1 Eksempler pa gateutforming

Fortau Gront  Buffer Parkering Sykkelfelt Kjorefelt, 2 minus 1 felt Sykkelfelt Parkering/treer  Buffer ~ Gront Fortau
2,95m 1,20m 0,60m 200m 190m 2,70m 190m 200m 0,60m 1,20m 2,85m

A

Boliggate Sambruksgate

BEVEGELSE —

STED —
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Figur 3.20. Foto: Google Maps

Erstagatan
Stockholm, Sverige

Erstagatan ligger i Stockholm i Sverige. Gaten strekker seg fra Fjallgatan i nord

til Skadnegatani ser, og er ca. 480 meter lang. Type gate:

Bygate

Denne gaten bestar av fortau pa begge sider med mgbleringssone og Bredde: 20.0 m
sitteplasser. Lav fartsgrense bidrar til at syklende kan bruke kjprebanen ADT-40'OO’
sammen med bilistene. Gaten forandrer seg jevnt med parkeringssoner, .
avlastingssoner og bussholdeplass pa begge sidene. | tillegg er det tilrettelagt
for sykkelparkering.

Fartsgrense: 30 km/t

Kjorefelt:

Pa tvers er det redusert bevegelighet da gdende henvises til overgangsfelt. Pa To, tovegsregulert

langs er det derimot god fremkommelighet for bade kjgrende og gaende.
Urbane treer og bygninger med karakteristiske farger bidrar noe til & oke
opplevelsen av attraktivitet i gaten.

Kollektivtransport:
Holdeplasser

Sykkel:
| kjorebane, tovegsregulert

Parkering:
Parkeringslommer, ensidig

Vegetasjon:
Trerekke, ensidig

Moblering:
Sykkelparkering, uteservering

Figur 3.21. Foto: Holger.Ellgaard, Wikimedia Commons


https://www.google.com/maps/place/Erstagatan,+Stockholm,+Sverige/

3.1 Eksempler pa gateutforming

" el ”

Fortau Kjorefelt Kjorefelt Parkering Gront Fortau
500m 400m 4,00m 2,00m 2,50m 2,50m

Bygat‘

Boliggate Sambruksgate

BEVEGELSE —

STED —
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Figur 3.22: Planlagt situasjon. [l

Heezerweg
Eindhoven, Nederland

Heezerweg er en stroksgate i Eindhoven i Nederland. Gaten har i dag to
kjorefelt, parkeringslommer, separate sykkelfelt og brede fortau. Langs gaten
finnes det bade boliger og neering, og bredden pa 24 meter tillater god
tilrettelegging for flere trafikantgrupper samtidig. Tilgjengeligheten og trafikk-
sikkerheten er hoy for bade gaende, syklende og kjgrende.

Gaten er et delprosjekt i rehabiliteringen av Heezerweg, Korianderstraat og
Mimosaplein. Den nye utformingen vil i stor grad veere den samme, men det vil
anlegges nye dekkematerialer for & tydeliggjere skillet mellom kjgrebane,
sykkelfelt og fortau. Det vil ogsa etableres grentarealer med traer mellom
parkeringslommene og sykkelfeltene.

[ e
2% EINDHOVEN

Figur 3.23: Planlagt situasjon. lllustrasjon: Gemeente Eindhoven
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Type gate:
Strpksgate

Bredde:24,1m
ADT: 4500
Fartsgrense: 50 km/t

Kjorefelt:
To, tovegsregulert

Kollektivtransport:
Holdeplasser

Sykkel:
Envegsregulerte sykkelveger

Parkering:
Parkeringslommer, tosidig

Vegetasjon:
Grontareal med treer, tosidig

Moblering:
Uteservering, sykkelparkering

ustrasjon: Gemeente Eindhoven



https://www.google.com/maps/place/Heezerweg,+Eindhoven,+Nederland/
https://www.eindhoven.nl/projecten/overige-projecten/herinrichting-heezerweg-korianderstraat-en-mimosaplein

3.1 Eksempler pa gateutforming

Sykkelveg med fortau Gront Buffer  Parkering Kjorefelt Kjorefelt Parkering  Buffer Gront Sykkelveg med fortau
250m+2,50m 120m 0,60m  2,00m 325m 325m 200m  0,60m120m 2,50m+2,50m

~{%
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it o>

Boliggate Sambruksgate

BEVEGELSE —

STED —
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Figur 3.24: Planlagt situasjon. ll/utrasjon: Koen van Velsen architecten

Bloemsingel
Groningen, Nederland

Bloemsingel er en gate som gar forbi universitetssykehuset UMCG i Groningen
i Nederland. Gaten er pekt ut som et knutepunkt for busser i Groningen-
Assen-regionen, og det er i den forbindelse behov for oppgradering av
bussholdeplassen UMCG Noord som ligger i Bloemsingel.

Groningen kommune satte i mars 2019 i gang arbeidet med ny utforming av
gaten med prosjektet Knooppunt UMCG Noord. Med dagens situasjon
stopper bussene i sykkelfeltet, noe som er til hinder for bade syklende og
kollektivreisende. Den nye utformingen tillater at flere busser stopper samtidig
og uten & hindre eller bli hindret av syklende, som na vil passere bak
bussholdeplassene. Attraktiviteten i gaten blir ogsa forbedret ved bruk av
teglstein som gjennomgaende dekkemateriale og vegetasjon med treer og
busker.

:.' l.b

li'
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Figur 3.25: Plankart planlagt situasjon. lllustrasjon: Koen van Velsen architecten
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Type gate:
Knutepunkt

Bredde: 24,0 m
ADT:<5.000
Fartsgrense: 30 km/t

Kjorefelt:
To, tovegsregulert

Kollektivtransport:
Holdeplasser

Sykkel:
Envegsregulerte sykkelveger

Parkering:

Nei

Vegetasjon:

Grontareal med treer, tosidig

Moblering:
Benker
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https://www.google.com/maps/place/Bloemsingel,+Groningen,+Nederland/
https://gemeente.groningen.nl/bus-knooppunt-umcg-noord

3.1 Eksempler pa gateutforming

Sykkelveg med fortau Holdeplass/gront Kjorefelt Kjorefelt Holdeplass/grent Sykkelveg med fortau
235m+2,85m 3,60m 3.25m 3.25m 3,60m 2,35m+2,70m

Boliggate Sambruksgate

BEVEGELSE —

STED —

Figur 3.26: Plankart planlagt situasjon. lllustrasjon: Koen van Velsen architecten
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Figur 3.27. Foto: Google Maps

Folkungagatan
Stockholm, Sverige

Folkungagatan i Stockholm er ikke en hoytrafikkert gate etter norske
standarder, men det er likevel mye trafikk der. Gaten har ett kollektivfelt, to
ordinzere Kkjorefelt, og et ekstra kjorefelt som tidvis brukes til kantsteins-
parkering. Det er ogsa egne lommer for varelevering.

Type gate:
Hovedgate

Bredde: 24,0 m
ADT:11.300

Brede fortau gjor det mulig med moblering utenfor nzeringslokalene langs Fartsgrense: 30 km/t

gaten, og deler av gaten har ogsa trerekker. Sykkelfeltene pa hver side er fysisk

separert fra kjgrebanen med kantstein. Kjorefelt:

To/tre, tovegsregulert

Kollektivtransport:
Kollektivfelt, én retning

Sykkel:
Envegsregulerte sykkelveger

Parkering:
Tidsbegrenset kantsteinsparkering

Vegetasjon:
Nei

Moblering:
Nei

Figur 3.28: Deler av gaten ligger langs en park. Foto: Google Maps
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https://www.google.com/maps/place/Folkungagatan,+Stockholm,+Sverige/

3.1 Eksempler pa gateutforming

Sykkelveg med fortau Buffer  Parkering/kjorefelt Kjorefelt Kollektivfelt Kjorefelt Sykkelveg med fortau
1,60m+3,80m 0,80m 2,75m 3.256m 325m 325m 1,60m+3,70m

Boliggate Sambruksgate

BEVEGELSE —

STED —
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Brinkgreverweg
Deventer, Nederland

Brinkgreverweg er en innfartsare i byen Deventer i Nederland. Gaten er relativt
hoyt trafikkert. Brinkgreverweg er en tovegsregulert gate med midtdeler, og
her kjorer det bade personbiler og busser. Det er parkeringslommer pa den
ene siden av gaten. Syklister henvises til envegsregulerte sykkelveger. Det er
fortau pa begge sider av gaten. Det er fa muligheter for fotgjengere & krysse
gaten pa tvers utenom fotgjengerovergangene.

Adskillelsen mellom de ulike trafikantgruppene og relativt hoy trafikk gjor at det
er bevegelsesfunksjonen som preger denne gaten. Brinkgreverweg
klassifiseres her som en hovedgate.

Figur 3.30. Foto: Google Maps
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Figur 3.29. Foto: Google Maps

Type gate:
Hovedgate

Bredde: 23,7 m
ADT:10.000
Fartsgrense: 50 km/t

Kjorefelt:
To, tovegsrequlert, med midtdeler

Kollektivtransport:
Holdeplasser

Sykkel:
Envegsregulerte sykkelveger

Parkering:
Parkeringslommer, ensidig

Vegetasjon:
Traer mellom parkering

Moblering:
Sykkelparkering



https://www.google.com/maps/place/Brinkgreverweg,+Deventer,+Nederland/

3.1 Eksempler pa gateutforming

Sykkelveg med fortau Buffer Kjorefelt Midtdeler Kjorefelt Parkering/treer  Buffer Sykkelveg med fortau
210m+330m 110m 325m 190 m 325m 210m 110m 210m+350m

Boliggate Sambruksgate

BEVEGELSE —

STED —
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Figur 3.31: Foresldtt situasjon. lllustrasjon: Atelier Horizon

Rijnstraat
Amsterdam, Nederland

Rijnstraat er en gate i Amsterdam i Nederland. Det er planlagt at gaten skal
transformeres, og det er i denne rapporten tatt utgangspunkt i et av forslagene
til ny utforming. Det mest fremtredende i gaten er en midtstilt trikketrasé. Pa
hver side av traséen er det et envegsregulert kjprefelt for hver retning, med
sykkelfelt langs kjprebanen. P& innsiden av sykkelfeltene skal det komme
parkeringslommer. Det er brede fortau pa hver side av gaten.

En stor forskjell pa eksisterende og planlagt situasjon er at det skal komme
trerekker pa hver side av gaten. Dette kan bidra til & innfgre flere stedskvaliteter
til en ellers travel og trafikkert gate. Rijnstraat klassifiseres her som en
hovedgate.

Figur 3.32: Névcerende situasjon. Foto: Google Maps

Type gate:
Hovedgate

Bredde: 30,0 m
ADT:12.000
Fartsgrense: 50 km/t

Kjorefelt:
To, tovegsregulert

Kollektivtransport:
Midtstilt trasé for buss og trikk

Sykkel:
Sykkelfelt

Parkering:
Parkeringslommer, tosidig

Vegetasjon:
Trerekker, tosidig

Moblering:
Sykkelparkering

S NE EE B R

o

Figur 3.33: Plankart foresldtt situasjon. lllustrasjon: At
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elier Horizon


https://www.google.com/maps/place/Rijnstraat,+Amsterdam,+Nederland/
http://www.atelierhorizon.nl/projecten/rynstraat.html

3.1 Eksempler pa gateutforming

Fortau Parkering  Sykkelfelt Kjorefelt  Buffer Trikketrasé Buffer  Kjorefelt Sykkelfelt  Parkering Fortau
500m 230m 150m 300m 030m 580m 030m 300m 150m 230m 500m

Boliggate Sambruksgate

BEVEGELSE —

STED —
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Croeselaan
Utrecht, Nederland

Croeselaan er eninnfartsare i den Nederlandske byen Utrecht. Dette er en bred
gate med en relativt hey drsdegntrafikk. Det er likevel relativt trafikksikkert a
ferdes for badde gdende, syklende og kjgrende, da de ulike trafikantgruppene
er adskilt fra hverandre.

Gaten er tovegsregulert for biler, busser og varetransport. Syklister er henvist til
ganske brede envegsregulerte sykkelveger langs fortauene, og har egne
overganger for kryssing av gaten. Fotgjengere er tildelt en del plass i denne
gaten; bade fortau og en midtstilt park som ogsa adskiller biltrafikken i hver
kjoreretning. Parken er utformet som en allé med en sti i midten.

Tiltross for at gaten er en trafikkert innfartsare, gjor god tilrettelegging for myke
trafikanter og vegetasjon at gaten oppleves som attraktiv med gode steds-
kvaliteter. Croeselaan eridenne rapporten klassifisert som en stropksgate.

.

Figur 3.35. Foto: Goudappel Coffeng Figur 3.36. Foto: Goudappel Coffeng
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Figur 3.34. Foto: Googl

Type gate:
Strpksgate

Bredde: 33,6 m
ADT:12.000
Fartsgrense: 50 km/t

Kjorefelt:
To, tovegsregulert

Kollektivtransport:
Holdeplasser

Sykkel:
Envegsregulerte sykkelveger

Parkering:
Parkeringslommer, tosidig

Vegetasjon:
Midtstilt park

Moblering:
Sykkelparkering



https://www.google.com/maps/place/Croeselaan,+Utrecht,+Nederland/

3.1 Eksempler pa gateutforming

Sykkelveg med fortau Buffer Parkering Kjorefelt Gront Gangveg Gront Kjorefelt Parkering Buffer Sykkelveg med fortau
220m+310m 0,80m 1,90 m 3,45m 430m 120m 430m 345m 190m 0,80m 220m+4,00m

Boliggate Sambruksgate

BEVEGELSE —

STED —
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Overtoom
Amsterdam, Nederland

Overtoom er en gate i Amsterdam. Gaten er bred, med mye trafikk og mange
funksjoner. | midten av gaten er det en egen trasé for buss og trikk. Pa hver side
av traséen er det et envegsregulert kjprefelt for hver retning, samt parkerings-
lommer. Syklende henvises til envegsregulerte sykkelveger. Det er fortau pa
hver side av vegen med plass til meblering som sykkelparkering, benker og
uteservering. Det er ogsa seksjoner med trerekker pa begge sider av gaten.
Langs gaten finnes det bade restauranter, kaféer og butikker, og det er derfor
0gsa vareleveringslommer langs hele gaten.

Gaten er travel og er dermed plassert heoyt pa bevegelsesaksen. Den
utadrettede neeringen, som for eksempel uteservering, gir gaten steds-
kvaliteter som gjor at folk vil oppholde seg der. Gaten er i denne rapporten
klassifisert som en handlegate.

Figur 3.38. Foto: Goudappel Coffeng Figur 3.39. Foto: Goudappel Coffeng

Figur 3.40. Foto: Goudappel Coffeng
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Figur 3.37. Foto: Google Maps

Type gate:
Handlegate

Bredde: 31,0 m
ADT:14.000
Fartsgrense: 50 km/t

Kjorefelt:
To, tovegsregulert

Kollektivtransport:
Midtstilt trasé for buss og trikk

Sykkel:
Envegsregulerte sykkelveger

Parkering:
Parkeringslommer, tosidig

Vegetasjon:
Trerekker, tosidig

Moblering:
Sykkelparkering, benker,
uteservering



https://www.google.com/maps/place/Overtoom,+Amsterdam,+Nederland/

3.1 Eksempler pa gateutforming

Sykkelveg med fortau Buffer Parkering Kjorefelt  Buffer Trikk-/busstrasé Buffer  Kjorefelt Parkering Buffer Sykkelveg med fortau
1,80m+5,00m 1,00m 2,00m 330m  030m 6,00m 030m  330m 200m 100m 1,80m+3,20m

Boliggate Sambruksgate

BEVEGELSE —

STED —
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Heidelberglaan
Utrecht, Nederland

Heidelberglaan er en gate i Utrecht i Nederland. Gaten er forbeholdt buss og
taxi, og leder inn til det stgrste sykehuset i byen: Universitair Medisch Centrum
Utrecht. Gaten har en bredde pa hele 45 meter, og er i hovedsak en tovegs-
regulert bussveg. Myke trafikanter er ogsa prioritert i gatetverrsnittet: Gaten
inneholder en sykkelveg, i tillegg til fire brede fortau. Mellom de forskjellige
gateelementene ligger det gressplener med trzer. Plenene er opphoyd med
kantstein, slik at det er mulig for folk a sette seg her.

Gaten settes hoyt pa bevegelse selv om gaten ikke inneholder biltrafikk.
Grunnen til dette er at Heidelberglaan inneholder de viktigste kollektiv-
forbindelsene til hovedsykehuset i Utrecht. Gaten er ogsa plassert hoyt pa
sted. Sykehuset er en viktig destinasjon, og bespkende kan bruke gaten som
oppholdsarena til & vente pa bussen eller a sitte pa gresset. Gaten vurderes i
denne rapporten som et knutepunkt.

Figur 3.42. Foto: Goudappel Coffeng
78

Figur 3.41. Foto: Google Maps

Type gate:
Knutepunkt

Bredde: 45,0 m
ADT: Ukjent
Fartsgrense: 30 km/t

Kjorefelt:

Nei
Kollektivtransport:
Bussveq, tovegsregulert

Sykkel:
Sykkelveg, tovegsrequlert

Parkering:

Nei

Vegetasjon:
Grontareal med traer

Moblering:
Nei



https://www.google.com/maps/place/Heidelberglaan,+Utrecht,+Nederland/

3.1 Eksempler pa gateutforming

Fortau Gront Sykkelveg Gront Fortau/holdeplass Bussveg Midtdeler Bussveg Fortau/holdeplass Gront Fortau
700m 300m 500m 3,00m 6,00m 300m 100m 3,00m 6,00m 500m 3,00m

Boliggate

BEVEGELSE —

STED —
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Avenue Ceramique
Maastricht, Nederland

Avenue Ceramique er en gate i Maastricht, Nederland. Gaten fungerer som en
innfartsare, og er per Statens vegvesens definisjon en heytraffikert gate med
en arsdogntrafikk pa 15 000.

Gaten er 42 meter bred, og er tovegsregulert for biler, busser og varetransport.
Bussene har egne kollektivfelt. Kjoreretningene er separert i midten av gaten
med busker og doble trerekker. Biler kan parkere i parkeringslommer i gaten.
For syklende er det envegsregulerte sykkelveger i begge retninger. Gaende er
tildelt brede fortau pa hver side av gaten.

De grgnne elementene gjer gaten mer attraktiv, men gaten har fortsatt fa
elementer som muliggjor menneskelig opphold og aktivitet. Avenue
Ceramique er svaert hpy pa bevegelse, og den brede gaten gjer at det er plass
til hgy grad av separasjon mellom trafikantene. Gaten er i denne rapporten
vurdert som en transportgate.

Figur 3.44. Foto: Goudappel Coffeng
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Figur 3.43. Foto: Google Maps

Type gate:
Transportgate

Bredde: 42,0 m
ADT:15.000
Fartsgrense: 50 km/t

Kjorefelt:
To, tovegsregulert

Kollektivtransport:
To kollektivfelt, tovegsregulert

Sykkel:
Envegsregulerte sykkelveger

Parkering:
Parkeringslommer, tosidig

Vegetasjon:
Fire trerekker, gronn midtdeler

Moblering:
Nei



https://www.google.com/maps/place/Avenue+Ceramique,+Maastricht,+Nederland/

3.1 Eksempler pa gateutforming

Sykkelveg med fortau Buffer  Parkering  Kollektivfelt — Kjorefelt Gront Kjorefelt ~ Kollektivfelt  Parkering  Buffer Sykkelveg med fortau
200m+5,00m 200m  300m 300m 300m 6,00m 3,00m 300m 300m  200m 200m+5,00m
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Figur 3.45. Foto: Google Maps

lJburglaan

Amsterdam, Nederland

IJburglaan er en hoytrafikkert gate, og fungerer som hovedaren til og gjennom
bydelen IJburg i Amsterdam. Gatens mest fremtredende element er en midtstilt
trikketrasé, og pa hver side av denne er det envegsregulerte kjprebaner. Gaten
inneholder ogsa elementer av gront, med trerekker pa hver side av kjorefeltene
og trikketraséen. Gaten er dermed en allé. For syklende er det envegsregulerte
sykkelveger i begge kjoreretninger, og for gdende er det relativt brede fortau.

Type gate:
Hovedgate

Bredde: 46,0 m
ADT:15.000
Fartsgrense: 50 km/t

Sykkelparkeringer, nzering i forste etasje og innslag av vegetasjon gjor at
stedsopplevelsen @ker. Likevel fungerer gaten forst og fremst som en
ferdselsare med hoy trafikk, og gaten klassifiseres derfor i denne rapporten
som en hovedgate.

Kjorefelt:
To, tovegsregulert

Kollektivtransport:
Midtstilt trikketrasé, holdeplasser

Sykkel:
Envegsregulerte sykkelveger

Parkering:
Parkeringslommer, tosidig

Vegetasjon:
Fire trerekker

Moblering:
Sykkelparkering

Figur 3.46. Foto: Goudappel Coffeng Figur 3.47. Foto: Goudappel Coffeng

Figur 3.48. Foto: Goudappel Coffeng
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3.1 Eksempler pa gateutforming

Sykkelveg med fortau Buffer Parkering Kjorefelt Holdeplass/gront Trikketrasé Holdeplass/gront Kjorefelt Parkering  Buffer Sykkelveg med fortau
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DEL 3 : Utforming av gater

3.2 Fysiske elementer for god stedskvalitet

gateplanlegging.

| gatesnitt blir det ofte lagt vekt pa infrastruktur for ulike trafikantgrupper, og gatene blir ofte tegnet som
fasade - fortau - mebleringssone - fortauskant - kjprebane - fortauskant - mebleringssone - fortau - fasade.
En slik forenkling av gatene er hensiktsmessig for a illustrere mal og bredder, samt hvilke trafikantgrupper som
prioriteres. Likevel uteblir mange av de elementene som gir gater saerpreg og karakter. Dette er ofte elementer som
inviterer inn bade mennesker og natur til gatetverrsnittet. Dette er et kapittel som viser eksempler pa hvordan
meblering, estetikk og vegetasjon kan bidra til & skape god stedskvalitet, som igjen inngar i helhetlig

Varierende sanseinntrykk og attraktivitet

Hvor langt man er villig til & ga avhenger blant annet av
stedskvalitet, byliv og opplevelse av landskapet. Som
fotgjenger blir alle sansene stimulert, og miljpet man
befinner seg i kan foles intimt og naert. Visuelle inntrykk
kan hevdes & veaere spesielt viktige pa en gatur. Forskning
viser at omrader med attraktive gagater, butikker og byliv
oker den akseptable gadistansen med 10-17 %. Her er
variasjon og stimulerende sanseinntrykk et stikkord. |
parker kan det aksepteres oppunder 10 % lengre turer. Til
forskjell kan gaturen forkortes med opptil 14 % dersom
man befinner seg langs veistrekninger med trafikk og lite
attraktive underganger. Hva som er akseptabelt av
gadistanser kan altsa variere med opptil 30 % avhengig
om gaturen er attraktiv eller ikke (Hillnhatter, 2016).
Estetikk i en gate kan utspille seg pa for eksempel hus-
fasader, beplantning, underlag, gatekunst eller belysning.
Dette kan illustreres dersom man soker opp bilder av
“Beautiful streets”, vakre gater pa norsk, pa nettet. En
fellesnevner for bilderesultatene smale, brosteinsbelagte
gater med beplantning eller fargerike fasader.

l- e g ' |
o N

Figur 3.50: St. Mathias gade i Viborg i Danmark med juledekorasjon gir
gaten et «varmt» og innbydende uttrykk pd merke vinterkvelder.
Foto: Kim Hansen, Wikimedia Commons
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Figur 3.49: Rue Cremieux i Paris er kjent for sine husfasader i forskjellige
farger, og er attraktiv for bdde turister og ivrige fotografer. Fargene kan
vcere med pd G skape variasjon i gateuttrykket.
Foto: Patrick Nouhailler, Wikimedia Commons

F/gur 3. 51. Graﬁﬁukunst i h/psterbyde en Shored tch/ London har veert
med pé d giinnslag av farger til et gammelt industriomrdde.
Foto: duncan c, Flickr



Vegetasjon i gater

Bruk av vegetasjon i gater har flere fordeler. Beplantning i gater kan veere med pa &
gjore gatene mer attraktive. | tillegg har planter en positiv innvirkning pa miljo, de kan
bidra til a opprettholde biomangfold, de kan gi permeable overfiater for overvanns- _é

handtering, og de kan ha en positiv innvirkning pa menneskers helse i by. [“‘

Figur 3.52: | Linnéstaden, Goteborg bidrar busker og trcer til et attraktivt gatemiljp. Gaten
har tette busker og trcer mot fasadene, og en tynnere trerekke mellom fortau og kjgrebane.
En slik utforming bidrar til god luftkvalitet i byen. Plantene filtrerer luften, samtidig som at
de ikke rammer inn kjgrebanen og stenger svevestgvet inne. Dersom tette trcer hindrer
gjennomstregmning av luft pé gatenivd, kan dette bidra til forverret luftkvalitet.
Foto: Sara Janhdll, VTI

Figur 3.55: | Covent Garden i London er det plantet bdde horisontalt og
vertikalt. Husfasader med beplantning, enten det er klatreplanter eller
blomsterkasser, kan bidra til & spare arealer pd bakkenivd samtidig
som gaterommet gjgres grgnnere.

Foto: Patrice78500, Wikimedia Commons

3.2 Fysiske elementer for god stedskvalitet

Figur 3.53: Regnbed er effektivt for overvannshdnad-
tering, samt at det kan bidra til & gjgre gaten mer
attraktiv. Foto: Borough of State College

Figur3.54:1denfranske byen Caenhardefjernet 10 cmav fortausasfalten
pa en rekke gater for at planter skal gro. Noen av vekstene vokser vilt
mens andre er plantet. Tanken bak er & tilrettelegge for at bier og andre
pollenbcerere skal kunne leve i byen. Foto: Thea Sanner

A

Figur 3.56: Den Nederlandske byen Utrecht har dekket alle sine busskur
med grgnne tak. Plantene pé taket er spesielt valgt ut med tanke pd at
pollenbcerere skal kunne oppholde seg pd takene. Foto: Clear Channel
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Gater for opphold og aktivitet

Gater som inneholder elementer som legger til rette for forskjellige aktiviteter gjor at gater blir mer enn ferdselsarer.
Gatene blir ogsa oppholdsarenaer. For at gatene skal vaere oppholdsarenaer for alle, hele aret rundt, ber en fokusere pa
at gatene legger til rette for en variasjon av aldersgrupper og aktiviteter.

Figur 3.57: Uteservering som spiser av bilens arealer gjer at restaurant-
gjester bruker gaten som oppholdsarena. Her fra Wilmette, lllinois.
Foto: Convito Café & Market

Figur 3.59: | Kebenhavn har de trampoliner i gatene. Dette er moro bdde
for bdde barn og voksne. Foto: Running White Horses
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Figur3.58: Sitteplasser gjgr at folk kan ta en pause, sosialisere, spise mat
eller slappe av i gaten. Bildet over viser en kreativ Ipsning i Philadelphia.

Foto: GGLO Design & ArtPlace

Figur 3.60: En fartsmdler p& fortauet kan gi treningsglede. Her fra
Brightmoor Runway i Detroit. Foto: Assocreation



3.2 Fysiske elementer for god stedskvalitet

‘ﬁu

Figur 3.61: Malaya Sadovaya i St. Petersburg. Foto: Sergei Frolov, Wikimedia Commons
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