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Samandrag

Med eit aukande fokus pa eit meir miljgvennleg transportsystem, gnsker nasjonale — og
lokale fgringar a leggje meir til rette for fotgjengarane. For a oppna dette, er det naudsynt a
gjere det attraktivt 4 ga. Nettverket ma da fokusere pa trafikksikkerheit og vere

inkluderande, samt tilfredsstille behova for trafikantane.

Formalet med denne oppgava er @ danne ein metode for a vurdere kvaliteten for
fotgjengarane i eksisterande vegkryss i transportsystemet. Fokuset i vurderingane dreier seg
om dei tre viktige aspekta universell utforming, sikkerheit og romleg kvalitet. Giennom
litteraturen er det danna vurderingskriterium for kva kvalitetar innanfor desse omgrepa som

er viktige for a fremje gding i vegkryss.

Vurderingskriteria danna grunnlaget for utforming av metoden som vurderte vegkryssa somi
denne oppgava har vore caseomrade. For betre diversitet nyttar metoden ein kombinasjon
mellom observasjonar og romlege analyser. Metoden gjer det mogeleg a vurdere kvaliteten,

samt samanlikne resultatet av dei ulike vegkryssa.

Oppgava gir ein vurderingsmetode som gjer det mogeleg a identifisere kvalitetar og
svakheiter, samt belyse forbetringspotensial i vegkryss. Metoden kan vidare nyttast til

arbeidet mot eit meir miljgvennleg transportsystem med fleire fotgjengarar.



Abstract

With an increasing focus on a more environmentally friendly transportation system, national
and local guidelines aim to create better conditions for pedestrians. To achieve this, it is
necessary to make walking an attractive option. The network must focus on traffic safety

and be inclusive, while also satisfying the needs of the users.

The purpose of this thesis is to develop a method for assessing the quality for pedestrians in
existing road intersections within the transportation system. The focus of the assessments
revolves around the three important aspects of universal design, safety, and spatial quality.
Through the literature, evaluation criteria have been established to identify the qualities

within these concepts that are important for promoting walking in road intersections.

The evaluation criteria formed the basis for designing the method used to assess the
intersections chosen as case areas in this thesis. To ensure better diversity, the method
combines observations with spatial analyses. This method enables the assessment of quality

and allows for comparisons between the different road intersections.

The thesis provides an evaluation method that allows for the identification of strengths,
weaknesses, and areas for improvement in road intersections. Furthermore, the method can
be used to contribute to the development of a more environmentally friendly transportation

system with a focus on increasing pedestrian activity.
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1. Introduksjon

Eit effektivt, trygt og miljgvenleg transportsystem blir skildra av samferdsdepartementet
som ein av dei viktigaste baerebjelkane i eit moderne samfunn. Regjeringa i Noreg har retta
eit stort fokus mot prioritering av samferdsel giennom den nasjonale transportplanen.
Malsetjinga er mellom anna a redusere reisetida, auka sikkerheit og positiv byutvikling

(Samferdsdepartementet, 2021).

Fokuset pa a danne eit berekraftig samfunn er no retta mot a prioritere og oppmode mjuke
trafikantar. Nasjonale og lokale gastrategiar er pa plass for a fremje gaing som
transportmiddel spesielt i urbane omrader (Vegdirektoratet, 2012).For @ na malet om a fa

flest mogeleg til a ga, ma nettverket sgrge for:

e Universell utforming — alle skal kunne ga og ferdast til fots i trafikken.
e Sikkerheit — det skal vere sikkert og trygt for fotgjengarar a ferdast.

e Romleg kvalitet — det ma vere attraktivt og freistande a ga.

| Noreg vert trafikksikkerheit lagt saers stor vekt pa. |1 2002 vedtok stortinget nullvisjonen.
Dette er ein visjon, eller ei malsetjing, om at ingen skal bli dropne eller hardt skadde i

trafikken (Samfertsdepartementet, 2021).

Begrepet om universell utforming vart fgrst tatt i bruk i Noreg av Radet for
funksjonshemmande i 1997. Universell utforming stammar fra det amerikanske Universal
Design, som blei utforma for a gjere samfunnet tilrettelagt for alle. Universell utforming gir
fa@ringar for utforming slik at ein kan inkludere personar med ei eller anna form for nedsett

funksjon i samfunnet (Asmervik, 2006).

Multimodale vegkryss kan forklarast som vegkryss der bilar, kollektivtransport, syklar og
fotgjengarar ferdast. Desse er vanleg a lokalisere i urbane omrader der transportbehovet er

stort.

Bergen er, pa lik linje som resten av landet, i stor grad paverka av den eldre bildominerte
byplanlegginga. Nye fgringar bade nasjonalt og lokalt, bidreg til problematikk kring den
eksisterande gatestrukturen. Nullvekstmalet om a redusere bruken av personleg bil som

transportmiddel og gkt satsing gastrategiar, fgrer til eit hggare trykk pa det kollektive



transportsystemet, samt gang — og sykkelnettverket (Miljgdirektoratet, 2023). Denne
utfordringa vert underbygd med Bergen sine lokale fgringar om ei byplanlegging som skal

fokusere pa a skape flest mogeleg gaande (Bergen kommune, 2020).

Formalet med oppgava er a undersgke kvalitetane og manglane som er til stades i
eksisterande multimodale vegkryss for fotgjengarar. Oppgava har pa grunn av dette eit
gnske om a danne ein metode for a evaluere og vurdere kvaliteten pa multimodale vegkryss
i ein by, som i dette tilfellet er Bergen, basert pa romleg kvalitet, sikkerheit og universell
utforming. @nsket er a gi evalueringa av multimodale vegkryss eit stgrre perspektiv for

vidare vurdering.

Sjolv om det finnast nokon eksisterande retningslinjer for korleis vegkryss skal vurderast, er
desse spesifikt knytt opp mot individuelle konsept. Dersom gnsket er eit meir berekraftig
nettverk for fotgjengarane, ma vegkryssa vurderast etter kor inkluderande dei er, kor sikre
dei er og kor attraktive dei er. Basert pa dette formalet har det vorte formulert ei

problemstilling som lyder slik:

Korleis vurdere kvaliteten for fotgjengarar pd eksisterande multimodale vegkryss basert pd

universell utforming, sikkerheit og romleg kvalitet?

Problemstillinga er ikkje danna i den tolkinga at vegkryssa i utgangspunktet er av darleg
kvalitet, men som ei undersgking i korleis ein ser pa kvaliteten i eit breiare perspektiv for
dagens situasjon. Det vert difor naudsynt a nytte observasjonsbaserte brukarperspektiv
saman med romlege analyser. Ei slik vurdering kan bidra til a lokalisere forbetringspotensiale
i desse, samt liknande situasjonar. For a kunne svare pa problemstillinga i best mogeleg grad,

er det blitt utforma fglgande underproblemstillingar:

Kva nasjonale fgringar er tilgjengeleg for G fremje kvaliteten for fotgjengarar i multimodale

vegkryss?



Oppgava blir geografisk avgrensa til a ta for seg utvalde vegkryss lokalisert i Bergen
kommune som oppfyller kriteriet om a vere multimodal. Med multimodal er det meint at
brukarar av bil og kollektivtransport, samt fotgjengarar og syklistar nyttar vegkrysset flittig.
Halvparten av vegkryssa er lokalisert innanfor bykjernen i Bergen, medan den resterande
halvdelen er lokalisert like utanfor bykjernen. Desse er framheva basert pa den
arsdggntrafikk (ADT), statistikk for ulukke, nettverket for kollektivtransport og naerleik til

populaere fasilitetar.



Kapittel 2

Nasjonale
fgringar



2. Nasjonale fgringar

Under dette delkapittelet skal det fremjast nokon av dei nasjonale fgringane som er lagt til
rette for a sikre kvalitet i vegnettverket for fotgjengarar. Dette vil bli presentert ved a belyse
kva dei nasjonale fgringane bidreg med for a sikre universell utforming, trafikksikkerheit og

romleg kvalitet, samt belyse fotgjengaren si rolle i byplanlegging.

2.1 Nasjonal transportplan
Den nasjonale transportplanen er regjeringa sin langsiktige plan som fremjar satsing kring

samferdsel. Planen oppdaterast kvart fjerde ar, og fungerer som ein overordna plan for all
utvikling kring samferdsel i Noreg. Planen har som mal a utvikle eit godt transportsystem for

alle, samt bidra til betre helse, miljg og klima (Samferdsdepartementet, 2021).

Planen fremjar malet om at faerrast mogeleg skal omkome eller bli hardt skadde i trafikken.
Innan 2030 er det sett eit mal om halvering kring omkomne og skadde i trafikken, som
inneber om lag 350 ulukker. Det langsiktige malet kring sikkerheit er sett til 2050, da det vert
fremja ynskje om at ingen skal bli dropne eller hardt skadde i trafikken

(Samferdsdepartementet, 2021).

| den nasjonale transportplanen for 2022-2033 blir universell utforming fremja som
malsetjingar ved fleire tilhgve, ettersom dette er lovfesta ved likestilling — og
diskrimineringslova. Kravet om universell utforming vert i stor grad inkludert i
sektorregelverket for kollektivtransport, samt jernbane og luftfart. Vidare vert det fremja at
plan — og bygningslova stiller krav til at prinsippa om universell utforming skal leggjast til
grunn ved danning av ny infrastruktur, samt ved st@grre oppgraderingar

(Samferdsdepartementet, 2021).

Transportplanen fremjar prinsippa om universell utforming som saers viktige for malsetjinga
om eit sikrare transportsystem, som vidare skal vere med pa a kunne oppfylle spesielt FN sitt
berekraftsmal nummer 11 om a skape berekraftige byar og samfunn

(Samferdsdepartementet, 2021).
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2.2 Nasjonal gastrategi
Ein nasjonal gastrategi blei i 2012 danna som ei oppfglging til den nasjonale transportplanen.

Formalet var a danne ein samla strategi som legg til rette for fotgjengarar slik at det vert
meir attraktivt a g, da malsetjinga er a fa flest mogeleg til a nytte dette som
transportmiddel. For @ oppna dette fremjar strategien tiltak som skal gjere det meir

attraktivt for alle brukarar a ga (Vegdirektoratet, 2012).

Strategien star ovanfor ein del problem. Dagens infrastruktur er i stor grad prega av at bilen
har vore det prioriterte transportmiddelet i byplanlegging dei siste 60 ara. Dette har skapt eit
nettverk med store avstandar mellom fasilitetane, samt produksjon av store mengde
forureining og stgy. Dette fgrer til eit ulempe i tilgjengelegheita til fotgjengarane, noko som
reduserer attraktiviteten av gding som framkomstmiddel (Vegdirektoratet, 2012). Evaluering
av gatenettverket for 3 identifisere manglar og forbetringspotensial kring framkomst og
tilgjengelegheit for fotgjengarar i vegkryss vil kunne reknast som avgjerande for a

gjennomf@gre malsetningane gitt i gastrategien.

Ettersom malet er a gjere det meir attraktivt a vere fotgjengar, fremjar strategien viktigheita
av god utforming av byromma. Kva som vert oppfatta som attraktivt for mennesket er szers
subjektivt og vil ha individuelle forskjellar (Vegdirektoratet, 2012). Ved vurdering av den
romlege kvaliteten i vegkryss vil det vere gjeldande a nytte tilleggslitteratur der slike

fenomen har blitt utforska basert pa brukarperspektiv.

2.3 Handbok V129

For a kunne gjennomfgre transportplanen sine mal om universell utforming i
transportsystemet, har Vegdirektoratet laga Handbok V129 pa vegne av Statens vegvesen.
Handboka tek utgangspunkt i 8 fremje korleis vegar og gater skal utformast basert pa
prinsippa til universell utforming. For a klare dette, har handboka fremja tre malsetjingar

(Vegdirektoratet, 2014a).

Den fgrste malsetjinga tek for seg at transportsystema skal vere tilgjengeleg for alle, dette
med fokus pa brukarar med blant anna nedsett syn, hgyrsel og rgrsle. Det andre malet gar
pa det at Igysingane ikkje skal verke diskriminerande eller stigmatiserande. Dette blir fremja
i form av at hovudlgysingane skal kunne nyttast av alle, slik at tiltak som blir utgvd for

brukarar med nedsettingar ikkje skal kunne oppfattast som omvegar eller separate Igysingar.
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Den tredje malsetjinga tek for seg at flest mogeleg av trafikantane skal kunne nytte seg av
Igysningane som vert fremja. Lgysingane som blir oppretta skal altsa ikkje ngdvendigvis
berre hjelpe dei med behov for desse, men ogsa skape enklare og tryggare omgjevnadar for

alle (Vegdirektoratet, 2014a).

Denne handboka fremjar fgringar for korleis utforming i veg og gater skal utfgrast for a

oppna malet om universell utforming i transportsystemet til fotgjengarane.

2.4 Nullvisjon
Det har heilt sidan 1970 blitt utgvd eit malretta arbeid i Noreg for a redusere talet pa

trafikkulukker, noko som har gitt tydelege resultat (Statens vegvesen, 2006). | den nasjonale
transportplanen for 2022-2033 er «nullvisjonen» fremja som eit av dei fem malsetjingane for
transportsektoren. Denne visjonen har som mal om at ingen skal dgy eller bli hardt skadde i
trafikken i Noreg, og har hatt ei sentral rolle for arbeidet med trafikksikkerheit sidan 2001
(Samferdsdepartementet, 2023).

Det er i dag heile fem gangar hggare risiko for a bli hardt skada eller dropen i trafikken for
fotgjengarar samanlikna med bil. Sjglv om tala pa dropne og hardt skada i trafikken viser ein
klar nedgang siste ara, viser det tydeleg svakheiter kring utviklinga for fotgjengarar. Tiltak
som regjeringa fremjar for a oppna nullvisjonen er pa grunnlag av dette retta seers mykje

mot utbetring for dei mjuke trafikantane (Samferdsdepartementet, 2021).

Det at det vert utarbeida malsetjingar om at fleire skal ga og sykle, vil by pa utfordringar
kring nullvisjonen. Nullvekstmalet er ei malsetjing om at byomrade skal redusere utslepp av
klimagassar og danne eit meir effektiv transportnettverk giennom god arealbruk og ein vekst
i persontransport i form av fotgjengarar, syklar og kollektivtransport
(Samferdsdepartementet, 2021). Nar fleire mjuke trafikantar vert plassert i gatenettverket
vil det kunne tenkjast at det resulterer i eit auka sannsyn for ulukke. Sjglv om nullvekstmalet
kan sjaast pa som eit godt tiltak, vil det stille hggare sikkerheitskrav til vegnettverket dersom

det i samrad med nullvisjonen skal oppsta faerre trafikkulukker.
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Kapittel 3

Teorl



3. Teori

| dette kapittelet vil det verte presentert dei tre aspekta for vurdering av vegkryss for
fotgjengarar som er universell utforming, sikkerheit og romleg kvalitet. Dei nasjonale
feringane i fgrre kapittel viste til viktigheita av kombinasjonen av desse. Sjglv om dei
fokuserer pa ulike aspekt, utfyller dei kvarandre godt ved optimalisering av
fotgjengarnettverket. Desse vil verte presentert separat, fgr det til slutt vil verte gjeven ei

oppsummering av kva parameter som vert gjeldande a vurdere.

Som nemnt tidlegare, stammar omgrepet universell utforming fra det amerikanske
«universal design». Utrykket blei fgrst introdusert av arkitekten Ronald L. Mace i ein artikkel
han publiserte i «Designers West» i 1985 (Vavik, 2009). Dette skapte omsider eit intenst
arbeid gjennom 1990-talet der malsetjinga var a fa samfunnet tilrettelagt for alle. Begrepet
kan reknast som eit resultat fra to separate rgrsle som oppstod i USA. Den eine retninga
hadde eit ynskje om a redusere mest mogeleg skilnaden pa dei som hadde ei eller fleire
funksjonshemmingar. Den andre rgrsla arbeidde med a endre det som blei definert som
kvalitet i design, ved a inkludere brukarane i tankegangen (Asmervik, 2006). | 1997 sette ei
gruppe fagmenneske saman sju prinsipp som skulle funger som ein guide for framtidig
planlegging og utforming. Desse prinsippa har tilhgyrande definisjonar og vidare

retningslinjer for utfgring, og lyder slik (Vavik, 2009, s.11):

Like mogelegheiter for bruk.
Fleksibel i bruk.

Enkel og intuitiv bruk.
Forstaeleg informasjon.
Toleranse for feil.

Lag fysisk anstrenging.

N o u A w N R

Storleik og plass for tilgang og bruk.

Resultatet av dette, det vi i Noreg kallar for universell utforming i dag, blei introdusert for a
unnga stigmatisering og danne ei haldning som det fysiske tilgjengelegheitsomgrepet ikkje

kunne oppfylle. | korte trekk kan omgrepet tolkast som ein metode a planlegge og designe
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omgjevnadane, bygningar og produkt slik at det er mest mogeleg tilgjengeleg for absolutt

alle (Asmervik, 2006).

Underkategoriane for universell utforming som blir nytta er henta fra Handbok V129, og tar
utgangspunkt i tilrettelegging for rarsle og tilrettelegging for orientering. Miljg i form av
beskyttelse for allergikarar blir og fremja i handboka, men blir vurdert som mindre relevant a

male for a svare pa problemstillinga til oppgava (Vegdirektoratet, 2014a).

3.1.2 Tilrettelegging for rgrsle

Nar ein gnsker at flest mogeleg skal kunne bruke eit vegkryss, vert tiltak som fremjar rgrsle
for dei reduserte brukargruppene szers viktig. Fremjing av denne evna stil krav til kva

funksjonar utforminga skal ha for a fjerne flest mogelege hindringar. Tiltaka for auka rgrsle
som vil verte skildra er avstandar, overflater, stigningar, nivasprang, kvilemogelegheiter og

tilstrekkeleg med plass.
Avstandar

Korte avstandar til funksjonar bidreg til 8 oppmode folk til 3 ga, ettersom dette skaper eit
mindre trafikkbehov. Ved for store avstandar mellom funksjonane, vil dei brukarane med
nedsett funksjon oppleve darlegare framkomst og dette kan fgre til gkt isolasjon. Dette er

spesielt viktig i vegkryss (Vegdirektoratet, 2014a).
Overflater

Gode overflater bidreg til ei komfortabel reise for alle. Ved a nytte sklisikkert materiale kan
ein redusere talet pa ulukker, samt auke framkomstmogelegheitene for alle brukargrupper.
Brustein, som ofte er nytta i Noreg, kan reknast som eit darleg val av materiale, da til dgmes
eldre og personar med funksjonsnedsetting kan oppleve det som problematisk a lgfte beina
tilstrekkeleg. Ujamne flater vil ogsa virke negativt for rullestolbrukarar og personar med
barnevogn. Materialet pa underlaget treng ikkje ngdvendigvis berre bidra til betre rgrsle,
men kan ogsa med variert fargebruk virke som orienteringselement (Vegdirektoratet,

2014a).
Stigningar

For rullestolbrukarar og andre som elles har det tungt for a g3, vil stigningar verke inn pa

framkomsten. Stigning bgr, for a inkludere og legge til rette for flest mogeleg, vere slakast

15



mogeleg gitt dei naturlege tilstandane i omradet. Tiltak for a redusere stigning ma ogsa
vurderast i lys av avstand, da ramper og liknande i nokon situasjonar kan fgre til auka

avstand og darlegare tilgjengelegheit (Vegdirektoratet, 2014a).
Nivdsprang

| fotgjengarfelt og vegkryss der fotgjengarar ferdast, er nivasprang szers lite gnskeleg. Dette
for, pa same mate som brustein, a unnga snublekantar og darlegare ferdsel for dei med
nedsett rgrsle. | dei situasjonane der blinde vil kunne drage fordel av & ha indikatorarar pa at
dei ikkje skal ferdast, slik som ved til dgmes krysning av veg, kan likevel bruken av sma

nivasprang verke som fremjande for orienteringsevna deira (Vegdirektoratet, 2014a).
Kvilemogelegheiter

Mogelegheita for a sitte eller kvile er ikkje berre rekna som ein positiv faktor for kvaliteten
av eit offentleg rom, men ogsa som eit middel for a oppna universell utforming. Dei
brukargruppene som har redusert rgrsle vil i enkelte situasjonar slik som langs strekker og
ved kollektivhaldeplassar, samt f@r og etter vegkryss, kunne trenge mogelegheita for a sitte

eller kvile (Vegdirektoratet, 2014a).
Tilstrekkeleg plass

For at eit omradet skal vere universelt utforma for rgrsle, er det saers viktig med tilstrekkeleg
med plass. Areal som er tiltenkt for fotgjengarar krev god nok plass til 3 handtere personar
med sma og store barnevogner, rullestol og rullator. Tilstrekkeleg dimensjonert gangareal er
i seg sj@lv ikkje nok, da desse ofte vert minimert av til dgmes gatemgbel, reklame og
produktframvising fra butikkane. Der det er plassert barrierar i form av bommar, er det
fremja viktigheita av god nok plass for a ikkje gjere rutevalet diskriminerande. Kring
kollektivhaldeplassar er det viktig med ekstra plass, da slike omrader ofte blir nytta av fleire

samtidig (Vegdirektoratet, 2014a).
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3.1.3 Tilrettelegging for orientering
For at flest mogeleg skal kunne nytte seg av eit vegkryss, vil det vere seers relevant a

implementere orienteringsfremjande verkemiddel som er tilpassa dei mest sarbare
brukargruppene. Tiltak som skal fremje orientering blir sett pa i lys av dei med nedsett
hoyrsel, nedsett syn og nedsett forstding. Desse tiltaka er tydeleg og enkel utforming,

tydeleg avgrensing av gangareal, fysisk merking, informasjon, belysning og ledeliner.
Tydeleg og enkel utforming

For at alle med ulik forutsetning skal fgle seg trygg i ferdselen til fots, er det viktig a ikkje
komplisere utforminga av vegkrysset. Fotgjengarfelt og overgangsfelt bgr halde den same
strukturen, slik at ein ikkje kjem over nokon overraskingar. Enkel og tydeleg utforming gir
alle eit betre utgangspunkt for trygg ferdsel, spesielt dei med kognitive funksjonshemmingar.
Symbol som er nytta ma ver universell, altsa lik alle stadar, slik at misforstaing ikkje oppstar.
| trafikken er orientering av eventuelle fare essensielle, noko som gjer gjenkjenning av
struktur szers viktig. Ved a nytte mest mogeleg rette linjer, vil dette fremje ferdselen for dei

med synsnedsetting, spesielt ved krysning av trafikkert veg (Vegdirektoratet, 2014a).
Tydeleg avgrensing av gangareal

Ein viktig faktor for sikker ferdsel for alle fotgjengarar, er a danne eit tydeleg avgrensing av
gangarealet bade visuelt og fysisk. For a unnga farlege situasjonar for blinde og svaksynte,
ber skilje mellom fotgjengarar og bilar vere tydeleg markert i marka. Dette blir sett pa som
eit tilleggstiltak til kantlinje, da denne i dei fleste situasjonar er plassert for naert bilvegen.
Egne soner for mgbel bgr nyttast og ikkje plasserast for neert overgangsfelt. Tydeleg skilje for
kor vegen skal kryssast er szers viktig for @8 unnga a skape farlege situasjonar ved misforstaing

av dette (Vegdirektoratet, 2014a).
Fysisk merking

Ved konsekvent fysisk merking pa bakken, kan ein fremje orienteringsevna betrakteleg for
dei med synshemming. Materialbruken i fotgjengaromrada bgr gi informasjon om
bruksformal, ved a nytte slette og egna materiale der ein skal ferdast og meir ujamne der ein

ikkje skal ferdast. Fysisk merking kan gi informasjon, samt kunne fungere som varselsignal
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for brukarar med nedsett syn, for a8 unnga kollisjon med trafikk og barrierar. Konsekvent
materialbruk vil vere szers gjeldande, da tilfeldig bruk vil kunne fgre til villeiing. Dersom det
vert nytta ulik materiale pa bakken for estetisk kvalitet, kan dette fgre til misforstding og

ramme dei med nedsett orienteringsevne (Vegdirektoratet, 2014a).
Informasjon

Ved a formidle informasjon med lik metode alle stadar, vil det kunne skape betre
orientering. Plassering av informasjon skal bgr gjerast pa ein mate slik at den er tilgjengeleg
for alle, samtidig som at den ikkje er til hinder for ferdselen. Formidlinga vil vere viktig a
utgvast pa ein slik mate at bade dei med synsnedsetting og hgyrselsnedsetting kan nytte
den. Dette kan gjerast ved a blant anna legge til rette alternativ for bade visuelt og med lyd. |
vegkryss, og i naerleiken av vegkryss, der stgynivaet kan reknast som eit hinder, vil det vere
viktig a leggje til rette dempande alternativ slik at informasjon vert formidla. Tiltak som
fremjar informasjon vil gagne alle brukarane, og da bidra til ein tryggare og meir effektiv

ferdsel (Vegdirektoratet, 2014a).
Belysning

Ved a nytte belysning vil ein fremje sikkerheit og tryggleik, men ogsa orienteringsevna. Det
er saers viktig & nytte god belysning der fotgjengarar skal foreta seg retningsforandringar
eller krysning av vegen. At belysning fremjar orientering i form betre visuell oversikt av
situasjonar seier seg sjglv, men det kan ogsa nyttast til orientering i form av a utpeike viktige
omrader. Ved auka belysning i vegkryss og ved kollektivhaldeplassar, vil det vere enklare for
alle, til og med dei med synsnedsetting, a lokalisere desse. Belysning vil da kunne skape

betre oversikt over viktige fasilitetar (Vegdirektoratet, 2014a).
Ledeliner

Eit tiltak for a fremje orienteringsevna for blinde og svaksynte ved ferdsel i trafikken, er
ledelinjer. Desse dannar eit mgnster som blinde og svaksynte kan nytte for a enklast
mogeleg kunne bevege seg, som fgrer til at giennomfgringa ma utgvast korrekt. Ved feil eller
manglar pa dette, vil det kunne skape saers farlege situasjonar. Det er to ulike matar a danne
ledelinjer pa, naturlege ledelinjer og kunstige ledelinjer. Naturlege ledelinjer vert danna ved
a nytte objekt som vegetasjon, gjerder, mur, bygningar og liknande. Desse er a fgretrekke,
da dei bidreg til & fremje den estetiske opplevinga av eit byrom. Kunstige ledelinjer vert
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nytta der det ikkje er mogeleg a nytte naturlege ledelinjer, samt i situasjonar der det krevjast
supplerande orientering for @ bevare sikkerheita. | multimodale vegkryss med mykje trafikk,
vil det vere gjeldande a nytte kunstige ledelinjer da desse blir plassert midt i ferdselsfeltet
for fotgjengarar. Dette fungerer som eit ekstra varselsignal for a forhindre farlege situasjonar

for dei med synshemming (Vegdirektoratet, 2014a).
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Fotgjengarane er den brukargruppa som kan reknast som mest sarbar i trafikken.
Teknologien i bilar og bussar har over tid har skapt betre sikkerheit for sjafgr og passasjerar,
medan fysisk beskyttelse for fotgjengarar ikkje har hatt same revolusjon (Sgrensen og
Mosslemi, 2009). Det som blir rekna som fysiske tiltak, er tiltak som blir nytta i vegkryss for a
betre trafikksikkerheita til fotgjengarane. Det vil bli saers relevant a lokalisere kva fysiske
tiltak som har ein effekt for a betre sikkerheita for fotgjengarar som ferdast i multimodale
vegkryss. Sjglv om dei offisielle skadetala fra SSB over vegtrafikkulukker viser en gradvis
nedgang fra ar 2000 til 2020, viser den framleis til at talet pa skadde i trafikken er relativt
hgg (Statistisk sentralbyra, 2023).

Dersom gnsket om a oppna nullvisjonen skal realiserast, der ingen skal bli dropne eller hardt
skadde i trafikken, vil det vere szers relevant a fremje kva tiltak som bidreg til ein sikrare
ferdsel for fotgjengarar. For a danne ei betre oversikt blir trafikksikkerheitstiltaka som er
relevante for fotgjengarar i vegkryss delt inn i tre kategoriar: orientering, fartsredusering og

beskyttelse.

3.2.1 Orientering

Tiltak som fremjar orientering er tiltak som bidreg til ei betre oversikt av fotgjengarar for
bilane, samt aukar fotgjengarane si evne til a ferdast med betre oversikt over potensielle

fare. Tiltaka som skal fremje orientering er sebramerking, belysning og skilt.
Sebramerking

Eit gangfelt er den delen av vegen som er bestemt for at fotgjengarar skal kunne krysse
vegen. Formalet med dette er a forbetre forhalda for fotgjengarar med tanke pa blant anna
trafikksikkerheit, framkomst og tilgjengelegheit (Sgrensen og Loftsgarden, 2010). Ved a
forbetre fotgjengaren sine rettigheiter i trafikken, samt auke merksemda kring fotgjengaren,
kan denne separasjonen fra motoriserte kgyretgy skape ein sikrare ferdsel for dei mjuke

trafikantane (ibid).

| Noreg er det nytta sebramerking som standard og gitt tydelege retningslinjer pa korleis
desse skal merkast i Handbok V121 (Vegdirektoratet, 2014b). Sjglv om det har vorte utfgrt
ein rekke studie kring effekten av gangfelt internasjonalt, vil det vere mest relevant a nytte

informasjon gjort av norske studie. Dette pa bakgrunn av varierande og ulik trafikkreglement
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i internasjonalt samanlikna med Noreg. | ei undersgking utfgrt av Elvik, Hgye, Vaa og
Serensen i Trafikksikkerhetshandboken (2009), har det blir vurdert 38 studie kring temaet
om sikkerheitseffekten til sebramerka gangfelt. Vurderingane her viser at sjglv om
sebramerking av overgangsfelt blir oppfatta som eit positivt sikkerheitstiltak, er det
samstundes avhengig av at andre fysiske tiltak er til stades for @ kunne ha ein positiv effekt
pa reduksjon av trafikale ulykker for fotgjengarar ved krysning av veg. Fleire undersgkingar
viser at sebramerking av gangfelt som einaste tiltak kan resulterer i lagare sikkerheit for

fotgjengarar (Elvik et al., 2009).
Belysning

Dei fleste dgdsulukker for fotgjengarar skjer ved krysning av veg, med ein stor del i sjglve
gangfeltet (Bjgrnskau, 2021). Dette er ikkje ngdvendigvis ein indikator pa at tiltaka og
utforminga av gangfelta er feil, dd det som nemnt ovanfor ofte gir positiv effekt. Det at store
delar av dgdsulukkene oppstar i gangfeltet vil kunne forklarast med det at fotgjengarane

nyttar mest det tilrettelagde feltet for krysning av veg (ibid).

Ulukker i mgrket er eit stort problem, spesielt pa vinterhalvaret i Noreg. Tal fra Statens
vegvesen illustrerer at omtrent halvparten av dei fotgjengarane som omkom i perioden fra
2015 til 2018 skjedde i mgrket (Statens vegvesen, 2019). Studie viser ogsa at av
fotgjengarulukkene i Noreg i perioden 2001-2018 oppstod 28% i mgrket der vegbelysning
vart nytta (Bjgrnskau, 2021). Analyser viser ogsa at om lag 20% av dgdsulukkene i perioden
2005-2014 kan forklarast med feil ved vegbelysning (Hgye, 2019). Det at mgrkeulukker, sjglv
med belysning, bidreg til ein sapass hgg del av ulukkesituasjonane i Noreg gir ein indikator
pa at dette, saman med andre tiltak, vil vere ein szers relevant faktor for utbetring for a sikre

hggare trafikksikkerheit for fotgjengarar.

Studie utgvd i Sheffield , over kva faktorar som fotgjengarane legg til grunn for kjensla av
sikkerheit ndr dei ferdast i mgrket, viser at heile 92% at testobjekta nemner belysning som
ein av dei viktigaste faktorane (Fotios, Unwin og Farall 2014). Dette indikerer at det ikkje
berre er det faktum at store delar av fotgjengarulukker oppstar pa grunn av mangelen pa
eller kvaliteten pa belysning, det spelar ogsa ei rolle i den psykologiske faktoren kring kjensla

av sikkerheit.
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Skilt

| ei analyse utfgrt av Statens vegvesen viser det at store delar av ulukker der bil og fotgjengar
kolliderer pa gangfelt, oppstar like etter at bilisten k@yrer ut av vegkrysset. Dette vert blant
anna forklart med at merksemda til fgraren er redusert fgr og under bruken av eit vegkryss
(Statens vegvesen, 2017). Sjglv om det vert stilt krav til oppmerking i form av skilt ved alle
gangfelt etter Handbok 270, ligg det likevel eit unntak til grunn der slik type skilting kan

slgyfast i sentrale bygater, spesielt i kryss (Statens vegvesen, 2007).

3.2.2 Fartsredusering

Det er ein klar samanheng mellom fart, ulukker og ulukkesgrad. Fartsreduserande tiltak er
spesielt effektive i sentrale omrader med relativt lag fartsgrense. Det @ implementere tiltak
for a redusere farta til bilar i vegkryss er viktig der mange fotgjengarar skal ferdast. Det har
blitt utvikla fleire slike tiltak som skal kunne redusere farta i og rundt gangfeltet, som har ein
positiv dokumentert effekt for sikkerheita til ferdselen for fotgjengarar. Heva gangfelt,

trafikkgy og trafikklys er dei fartsreduserande tiltaka som vert fremja.
Heva gangfelt

Eit tiltak som kan bidra til betre trafikksikkerheit for fotgjengarar i krysning av vegen, er heva
gangfelt. Dette er eit tiltak som implementerer ein fartshump under gangfeltet, som bidreg

til ei sikrare krysning av vegen. Formalet med dette tiltaket er 8 danne ei fartsredusering for
trafikken inn mot gangfeltet. Det vil ogsa bidra til a8 synleggjere gangfeltet for bilistane, noko

som skapar auka sikkerheit for kryssande fotgjengarar (Sgrensen og Loftsgarden, 2010).

Studie rundt effekten av heva gangfelt viser til ein kraftig reduksjon i fotgjengarulukker.
Elvik, Hpye, Vaa og Serensen (2009) utfgrte ei metanalyse basert tidlegare analyser kring
effekten av heva gangfelt. Resultatet av denne viser til ein reduksjon av ulukker pa heile 42%
for fotgjengarar dersom eksisterande merka gangfelt vert heva (Elvik et al., 2009). Eit studie
utfert for urbane vegkryss i Israel viser at tiltaket ga ein stor fartsreduseringseffekt.
Resultatet viser at over 85% av bilane kgyrte i ei hastigheit under fartsgrensa i omrada der
heva gangfelt vart nytta (Gitelman et al., 2017). Dette er interessante tal, ettersom fart er

ein av dei faktorane som bidreg til gkt skaderisiko for trafikantar (Elvik et al., 2009).
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Trafikkgy

Som nemn tidlegare, har trafikksikkerheita for fotgjengarar ein god effekt nar fleire tiltak er
nytta om kvarandre. Eit godt gangfelt skal bidra til ein sikker og effektiv krysning av vegen.
Eit tiltak som fremjar dette er a nytte trafikkgy i vegbana der gangfelt er nytta. Dette bidreg
til & skape ein mindre komplisert krysning av vegen, da den blir delt inn i to etappe. Ei
trafikkgy bidreg ogsa til ei kvilemogelegheit for fotgjengarar med nedsett funksjonalitet,
samt dannar eit fartsredusering ved a gjere kgyrefeltet smalare (Sgrensen og Loftsgarden,
2010). | Handbok 270, der gangfeltkriterium er definert, blir det fremja at trafikkgyer blir
rekna som ein generell fordel, samt stilt krav til dersom gatebreidda er over 8 meter (Statens

vegvesen, 2007).

Eit studie som sag pa bruken av trafikkgyer i ulike byar i USA, viser at installasjon av trafikkgy
i eksisterande gangfelt ga ein reduksjon av fotgjengarulukker med 44% pa vegar med fleire
enn to kgyrefelt (Zegeer et al., 2005). Andre studie viser ogsa at dersom det blir oppretta
sebramerka gangfelt med trafikkgy ved krysningar der det ikkje var gangfelt fra fgr, var
ulukkesstatistikken uendra. Det kan da tolkast som at ei trafikkgy klarer & redusere den
skaderisikoen som blir implementert ved danning av nye merka gangfelt (Sgrensen og
Loftsgarden, 2010). Kombinerer ein dette med heva gangfelt, viser studie at reduksjonen i
ulukker for fotgjengarar er pa heile 43%. Kombinasjonen av desse tiltaka gav likevel ei auke i

bilulukker, men resulterte likevel med ein positiv statistikk samla sett (ibid).
Trafikklys

Gjennomsnittleg har signalregulerte vegkryss ein lagare ulukkesrisiko samanlikna med
standard vikepliktsregulerte vegkryss, ved a skilje trafikkstraumen i tid (Hgye, 2015). Ei slik
signalregulering inneber kgyretgysignal, fotgjengarsignal og kollektivsignal, og blir i all

hovudsak i vegkryss med fartsgrense lagare enn 60 km/t (ibid).

Sjolv om signalregulering for gangfelt i vegkryss kan gi redusert tal pa fotgjengarulukker,

viser studie seers varierte resultat kring effekten (Elvik, 2019). Samla resultat kring evaluering

av studie om effekten til signalregulerte gangfelt gir ein indikator pa ein positiv redusering av

fotgjengarulukker pa 18%, men resultat vil i stor grad variere ut i fra kva grad andre

sikkerheitstiltak er nytta (ibid). Eldre studie utfgrt i Stockholm viser likevel at i vegkryss der
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hastigheita ligg pa over 30 km/t pa minimum ei av strekningane, vil signalregulering i

vegkrysset bidra til om lag ei halvering i talet pa fotgjengarulukker (Garder, 1989).

3.2.3 Beskyttelse

Det a skjerme fotgjengarar fra farlege situasjonar vil ha stor innverknad pa sikkerheita. Dette
vil vere spesielt viktig for barn og unge, eldre og personar med nedsett funksjon. Fysiske
hindringar som skil motoriserte kpyretgy fra mjuke trafikantar utan noko form for personleg
beskyttelse, vil kunne fremje sikkerheita i vegkrysset. Objekta som vidare vert skildra er

kantstein, pullert, ledegjerde og grgnstruktur.
Kantstein

Hovudformalet til kantstein er a skilje fotgjengarar fra bilistane ved a danne ein heva kant av
asfalt, betong eller annet hardt dekke. Studie viser ogsa at fotgjengaren, spesielt barn, blir

meir synleggjort dersom ein hgg kantstein til fortau er nytta (Hgye, 2016).

Tiltak som til dgmes a utvide kantsteinkurven inn mot vegkryss er noko som gir positiv effekt
for sikkerheita til fotgjengarar. Dette bidreg til ein redusert krysningsveg, samt gir
mogelegheit til betre siktforhold fgr krysning. Ved a kunne kome lenger ut i krysset, gir det ei
kjensle av at krysset opnar seg visuelt. Tiltaket har ogsa ein fartsreduserande effekt for
bilane, da kgyrefeltet blir smalare. Likevel vil dette tiltaket kunne by pa negative verknadar,
da fotgjengaren blir plassert lenger ute i kgyrebana med mindre beskyttelse av andre tiltak
(Serensen og Loftsgarden, 2010). Det viktigaste sikkerheitsaspektet som fglger av dette er
vist til 3 vere den kortare avstanden. Kortare avstand for krysning, saman med
fartsredusering og betre sikt vil statistisk fgre til betre sikkerheit for fotgjengarar (Lalani,

2001).
Pullert

Ein pullert, kan ogsa omtalt som ein vegsperrar, er ein sylinderforma gjenstand plassert pa
bakken for a skape beskyttelse for mjuke trafikantar mot naerliggande trafikk. Samtidig som
ein pullert fungerer som ei hindring for motorisert trafikk, vil det opne designet kunne tillate
fotgjengarar a passere med relativ lite hindring (Statens vegvesen, 2023a). Pullertar vert
nytta der det typisk ville vere gjeldande a sette opp ei barriere for a ivareta sikkerheita til
fotgjengarar, slik som til dgmes ved kollektivhaldeplassar. Fordelen med pullertar i

motsetning til andre former for beskyttelse er at sjglv om den beskyttar fotgjengarar, gir dei
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pa same tid auka tilgjengelegheit. Det minimalistiske designet bidreg ogsa til at dette er ei
funksjonell Igysning i omrader, slik som vegkryss, der plass er marginalt (Grzebieta og

Rechnitzer, 2013).
Ledegjerde

| sentrale omrader med mykje trafikk av bade harde og mjuke trafikantar, kan risikoen for
farlege krysningar av vegen auke. Dersom gnsket er a unnga dette, kan implementering av
eit ledegjerde vere relevant (Vegdirektoratet, 2017). Eit studie over dgdsulukker under
kryssing av veg i Noreg i perioden mellom 2013 og 2017, viser at hele 18% av de omkomne
krysset vegen utanfor oppmerka gangfelt (Hgye, 2019). Slike tal indikerer at det i tilfelle der
pagangen av mjuke trafikantar er sapass stor, eller plasseringa av gangfelt ikkje er god nok,

vil eit tiltak slik som ledegjerde kunne bidra til gkt sikkerheit for fotgjengarar.
Grgnstruktur

Treer og grgnstruktur har i mange ar vist ein a ha ein positiv effekt pa miljg og klima. Dette
kjem av at plantene binder opp CO2 og dannar betre luftkvalitet. | byar med mykje nedbgr,
slik som Bergen, vil ogsa grgnstruktur bidra til ei betre handtering av overflatevatn

(Miljgdirektoratet, 2014).

Sjglv om det tidlegare har vore nemnt at hindringar av ulukker i stor grad bestar av a danne
ei betre oversikt av fotgjengarane for bilfgrarane, har likevel bruken av treer dokumentert

positiv innverknad for sikkerheita til fotgjengarane.

| urbane gater i Australia er det utfgrt ei studie rundt bruken av treer, tettleiken av desse og
skjermingsgraden av desse vart samanlikna med statestikk for trafikkulukker. Resultatet av
dette viste at sikkerheita til fotgjengarane auka betrakteleg der treer vart nytta flittig som
separasjon mot motorisert veg (Zhu, Sze og Newnam, 2022). Studie fra USA viser ogsa at
objekt langs vegen har lagare ulukkesstatistikk, da dette truleg bidreg til enklare fartslesing
(Himes, Eccles og Gates, 2016). Norske fgringar indikerer likevel at dersom objekt eller traer
skal plasserast i kryss, er plasseringa og hggda pa objektet szers viktig for a ikkje gydelegge

sikta for bade bilist og fotgjengar (Vegdirektoratet, 2014b).
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Korleis mennesket opplev kvaliteten pa omgjevnadane rundt oss har stor betydning pa kor vi
vel @ ga, samt om vi faktisk vel 3 ga (Vegdirektoratet, 2012). Romleg kvalitet er eit ganske

subjektiv omgrep, og vurderinga av dette som kvalitet vil kunne variere fra person til person.

Jan Gehl fremjar i si bok «Life Between Buildings» (1971) sine teoriar kring kva som kan
identifiserast som romleg kvalitet i offentlege rom etter @ ha studert mennesket si rgrsle og
bruk av byen. Gehl viser til tre hovudprinsipp for kva som skal ligge til grunn for gode
offentlege rom: komfort, beskyttelse og forngyelse. Denne kategoriseringa vil verte nytta
vidare, samt blir det nytta dei underprinsippa som er mest relevant for fotgjengarar i

multimodale vegkryss.

3.3.1 Komfort

Prestasjonsevna til eit vegkryss blir i stor grad rekna basert pa komforten til brukarane. Evna
vegkrysset har som byrom kan vurderast i form av kor mange viktige fasilitetar det hari
naerleiken, samt tilkomsten til desse. Komforten for fotgjengarane, altsa kor behageleg reisa
kan vere, vil kunne fremje bruken av vegkrysset. Kvaliteten pa komfort i eit vegkryss kan

vurderast ut i fra tilgjengelegheit, mobilitet, stgyniva og talet pa sitteplassar.
Tilgjengelegheit

Malsetninga bade lokalt, nasjonalt og internasjonalt om a fa fleire til 3 g3, steyter pa
utfordringar. Gatestrukturen og transportnettverket har i mange ar blitt utforma for a gagne
biloruken best mogeleg. Dersom ein skal kunne klare a gjere det freistande a heller g3, er

tilgjengelegheita noko av det viktigaste a kike pa.

Integrering av aktivitetar og funksjonar har lenge vore ein av dei viktigaste komponentane
ved evaluering av kva som kan definerast som god romleg kvalitet. Kevin Lynch vurderer
tilgjengelegheit som ngkkelen kring sine teoriar for a skape ideell romleg utforming (Lynch,

1981).

Tilgjengelegheit kan forklarast som evna ein har til 3 kome fram til dit ein gnsker, samt
kunne bruke det systemet som er tilrettelagt. Hansen definerer tilgjengelegheit som

«potensialet av mogelegheiter for interaksjon» (Hansen, 1959, s.1).
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Evaluering av tilgjengelegheit kan utgvast pa mange komplekse matar. Desse kan ta hggde
for til dgmes alder, fysisk evne og interesser, da omgrepet fremjar ei subjektiv tolking. | ei
evaluering av tilgjengelegheit i form av romleg kvalitet i eit vegkryss, kan tilgjengelegheit i
enkle trekk definerast ved evna til 8 na gitte destinasjonar basert pa ei geografisk plassering

(Talen, 2002).

Fordelen med & sja pa tilgjengelegheit ved denne definisjonen er at ein da kan illustrere at
vegkryss med kort avstand til viktige og ngdvendige fasilitetar, har betre tilgjengelegheit enn

vegkryss der desse er lenger vekke (Talen, 2002).

Da ein skal vurdere dette, vil det vere gjeldande a analysere tilgjengelegheita vegkrysset har

til nyttige og daglege funksjonar, slik som offentleg transport, arbeidsplassar og butikkar.
Mobilitet

Som nemnt ovanfor er tilgjengelegheit eit saers viktig prinsipp for a oppna god romleg

kvalitet. Mobiliteter eit omgrep ein kan tyde som eit middel for a oppna tilgjengelegheit.

God mobilitet tek for seg evna til @ kunne na dei tilgjengelege destinasjonane i eit omrade.
Der tilgjengelegheit, i form av romleg kvalitet, fokuserer pa kvaliteten og hyppigheita av
fasilitetar som er mogleg a na, fokuserer mobiliteten pa kvaliteten og mogelegheita til 8 na

desse destinasjonane (Levine, Grengs og Merling, 2019).

Ved vurdering av den romlege kvaliteten pa mobilitet vil det vere gjeldande a studere
eventuelle svakheiter ved det infrastrukturelle. Dette kan vere til dgmes barrierar som
hindrar ferdsel, tilstand pa fotgjengarfelt, dimensjonering av fortau og liknande (Magagnin,

Fontes og Salcedo, 2014).

Det a skape god mobilitet for fotgjengarar blir sett pa som eit av hovudaspekta til 3 na mala
kring dei fremja gastrategiane i Noreg. For a gjere gaing mest mogeleg attraktivt 3 velje som

framkomstmiddel, er mobiliteten sentral for realisering av dette (Bergen kommune, 2020).
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Stay

Kor god romleg kvalitet eit omrade har, vil i stor grad kunne paverkast av stgy. Stgy kan
reknast som ein stor bidragsytar til redusering av trivsel. Det er ogsa vist at stgy bidreg til ein

stor del helseplager for befolkninga (Klima — og miljgdepartementer, 2021).

I moderne tid har det blitt fleire og fleire kjelde til stgy i samfunnet. Store delar av denne
stgyen kjem fra transportnettverket (Méline et al., 2013). Sjglv om transport bidreg til ein
stor del stgy, vil ogsa det romlege designet spele ei rolle. Studie utf@rt i Brasil viser ein
korrelasjon mellom irritabel stgy for fotgjengarar i gatene, og hggda pa bygningane. Til
hggare snitthggda pa bygningane var i ei gate, ga betydeleg utslag pa forgjengarane sitt

inntrykk kring irritabel stgy (Gonzalez, Morillas og Rey-Gozalo, 2023).

Studie viser at stgy ikkje verkar inn pa fotgjengarane si vurdering nar dei skal krysse vegen,
da fokuset her ligg pa andre faktorar (Soares et al., 2020). Likevel kan ein sja at Mehta (2014)
nyttar stgy som eit av sine subjektive parameter ved evaluering av kvaliteten pa offentlege

rom.
Sitteplassar

Mogelegheita for 3 sitte bidreg til stor forngyelse i det offentlege rom. Ei undersgking utfgrt
av William H. Whyte (2001) viser at dei mest nytta offentlege romma har ein sterk tilknyting

til talet pa sitteplassar som er tilgjengeleg.

Etter ei empirisk underspking har ogsa Mehta (2014) funnet at tilrettelagde sittestadar er ein

saers viktig attributt nar ein skal vurdere kvaliteten pa det offentlege rommet.

28



3.3.2 Beskyttelse

Medan sikkerheit tar hggde for kva tiltak som er effektive for 8 minimere sannsynet for a bli
skadd i trafikken, gar tiltak som betrar tryggleiken pa kva som gir mennesket ei kjensle av
sikkerheit (Sgrensen og Mosslemi, 2009). Ved a nytte tiltak som fremjar kjensla av sikkerheit
for fotgjengarar, vil ein kunne oppmuntre folk til 8 ga. Belysning og sosial sikkerheit vert

fremja som utformingar som gir auka kjensle tryggleik.
Belysning

Gatebelysning er ein saers viktig faktor for a sikre sikkerheit kring kriminalitet, orientering og
for @ unnga hindringar i vegbana, men ogsa for kjensla av tryggheit. Gatebelysning fremjar
mogelegheitene til 3 nytte gatene til kveldsaktivitetar, noko som skaper eit meir levande
byrom (Haans og de Kort, 2012). Gjennom studie er det funnet at belysning er den faktoren
som gir mest effekt pa kjensla av tryggheit i urbane omrader (Loewen, Steel og Suedfeld,

1993).

Eit studie utfgrt i Nederland viser at fotgjengarar fgretrekk belysning i direkte knytt til
omradet dei nyttar. Spgrjeundersgkinga viser ogsa at kjensla av tryggleik vart betydeleg
lagare i sonene med darleg/utan belysning. Studie nyttar kvinner si oppfatning og tok da

ikkje hggde for kjensla til menn (Haans og de Kort, 2012).

Dette vert stadfesta vidare gjennom eit studie utfgrt i Granada i Spania. Her vert det
oppdaga, gjennom ei spgrjeundersgking av fotgjengarar, at godt belyste gater gir gkt kjensle
av tryggleik. Det vert ogsa identifisert at til h@gare belysningsniva er, til hggare er kjensla av
tryggleik. Studiet viser ogsa at kvit belysning gir auka kjensle av tryggleik for fotgjengarar,

samanlikna med gul belysning (Pefia-Garcia, Hurtado og Aguilar-Luzén, 2015).
Sosial sikkerheit

Kjensla av tryggheit er ein stor bidragsytar for a fremje folk a nytte offentlege byrom. Eldre
studie viser at eit aktiv naerveer av sikkerheitsverkemiddel eller politi mogeleg gir mindre

kriminalitet, men bidreg negativt til kjensla av tryggheit (Mehta, 2014).

Sosial sikkerheit inneber at det er naerveeret av andre menneske som skaper ei kjensle av
tryggleik. Auger pa gata i form av vindauge fra bygningane, butikkar, restaurantar og

liknande bidreg til 3 skape ei sosial tryggheit. Denne tryggleiken skal resultere i ein meir aktiv
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bruk av byrommet. «Eyes on the street» er eit kjent omgrep nytta i arevis etter at Jane

Jacobs introduserte det i boka si «The death and life of great American cities» (1961).

Studie utf@rt i San Diego (USA) blant unge som gar til skulen viser ein etterspgrsel etter fleire
auger pa gata for a skape ein tryggare ferdsel. Studie belyser ogsa at kjensla av tryggleik var
mykje stgrre i omrader med sosiale aktivitetar og opne vindauge, samanlikna med slitte

bygningar og knuste vindauge (Jamme, Bahl og Banerjee, 2018).

3.3.3 Forngyelse

Forngyelse i eit vegkryss gar pa dei faktorane som fremjar den subjektive kjensla av krysset
som eit byrom. Sjglv om dette ikkje ngdvendigvis spelar inn pa sjglve prestasjonen av
vegkrysset, vil dei visuelle kvalitetane likevel bidra som ei oppmuntring til & ga. For a skape
betre forngyelse for fotgjengarane i vegkrysset er det fremja dimensjoneringa av rom og dei

visuelle effektane.
Dimensjonering av rom

Forhaldet mellom storleik pa rom og menneske har ein stor innflytelse pa kor fotgjengarar
ynskjer a ferdast. Store byrom med store bygningar og store trafikknettverk fgrer ofte til lag
kvalitet i form av dei sma detaljane som vert oppfatta og sett pris pa av fotgjengarar (Statens
vegvesen, 2012). Ettersom gnsket er a skape fleire fotgjengarar, blir den menneskelege

skalaen for utforming av by — og gaterom szers relevant for realisering av dette.

Dimensjonering av det urbane rommet for menneskeleg skala har vorte eit gjentakande
tema etter at Jane Jacobs illustrerte korleis det positivt paverkar det sosiale og kulturelle i
byrom (Jacobs, 1961). Temaet har vidare blitt fremja av Whyte i form av kor mykje den
menneskelege skalaen paverkar aktivitetsnivaet i gate — og byrom (Whyte, 1980). Gehl sin
forsking kring mennesket sin bruk av gate — og byrom har fgrt til at den menneskelege
skalaen blir nytta som eit av dei universelle kriteria som blir fremja som seers viktig for a

danne og ivareta gode byrom (Gehl, 2011).
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Visuelle effektar

Estetikken i gaterom bidreg til det visuelle inntrykket fotgjengaren opplev nar han ferdast i
gata. Kvaliteten og effektane vil da ha innverknad pa om personar vel a ga, samt kor dei vel a
ga. «Urban picturesque» er ein teori som viser at estetikken er appellerande for fotgjengarar

og vil med dette oppmuntre fleire til a ga (Isaacs, 2000).

Estetiske inntrykk blir basert pa ting mennesket ser i omgjevnadane rundt. Dette kan vere
landemerke, bygningar og grenstruktur. Eit studie kring dei visuelle estetiske effektane i
Dresden (Tyskland) viser at testobjekta vurderer estetikken ikkje ngdvendigvis hggast ved val
av rute, men bidreg i stor grad til kjiensla nar dei gar der. Testen viser at kvaliteten pa

bygningane, i form av vedlikehald og fargebruk, blir fremja flittig av objekta (Isaacs, 2000).
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Dette litteraturstudiet har bidratt til 3 danne ei oversikt kring dei viktigaste og mest

relevante elementa for vurdering av multimodale vegkryss. Tabellen nedanfor illustrerer dei

ulike faktorane innanfor kvar kategori og underkategori som vert vurderte. Desse faktorane

vil danne grunnlaget for val av metode i neste kapittel.

Kategori  Underkategori Faktor
Universell utforming | Tilrettelegging for rgrsle Avstandar
Overflater
Stigningar

Sikkerheit

Romleg kvalitet

Tabell 1: Oppsummering av litteraturstudiet.

Orientering

Fartsredusering

Orientering

Beskyttelse

Komfort

Beskyttelse

Forngyelse
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Nivasprang

Kvilemogelegheiter
Tilstrekkeleg plass

Tydeleg og enkel utforming
Tydeleg avgrensing av gangareal
Fysisk merking

Informasjon

Belysning

Ledeliner

Oppheva gangfelt
Trafikkgy
Trafikklys
Oppmerking
Belysning

Skilt

Kantstein
Pullert
Ledegjerde
Grgnstruktur

Tilgjengelegheit
Mobilitet
Sitteplassar
Stgy

Belysning
Sosial sikkerheit

Dimensjonering av rom
Visuelle effektar



Kapittel 4

Metode



4. Metode

| dette kapittelet vil det bli presentert kva metode som er nytta for a kunne svare pa

problemstillinga:

«Korleis vurdere kvaliteten for fotgjengarar pa eksisterande multimodale vegkryss basert pa

universell utforming, sikkerheit og romleg kvalitet?»

Eit dokumentstudium har i fgrre kapittel blitt utfgrt, for a identifisere kva nasjonale fgringar
som er pa plass for a definere kva som er kvalitet i eit multimodalt vegkryss for fotgjengarar.
Dette gav svar pa underproblemstillinga «kva nasjonale fgringar er tilgjengeleg for @ fremje

kvaliteten for fotgjengarar i multimodale vegkryss?», og danna grunnlaget for vidare

undersgking i litteraturstudium.

For a svare pa problemstillinga har det blitt ufgrt eit omfattande litteraturstudium for a
gjennomga eksisterande litteratur kring temaet. Gjennom litteraturen har det blitt danna
ulike parameter for sikkerheit, romleg kvalitet og universell utforming, som er delte inn i
underkategoriar. Desse danna grunnlaget for vurderingane av kvaliteten kring dei ulike
vegkryssa nytta som caseomrade. Kryssa vart vidare vurdert ved @ kombinere observasjonar

ved synfaring og ei rekke romlege analyse.

Ettersom underproblemstillinga i oppgava er a lokalisere kva relevante nasjonale fgringar
som er tilgjengeleg kring temaet, vart eit dokumentstudie sars relevant. Det vart ikkje
fokusert pa regionale fgringar, ettersom metoden har eit ynskje om a vere anvendeleg til
fleire geografiske omrader enn Bergen. Eit slikt studium, eller analyse, gar ut pa ein
systematisk gjennomgang av dokumenter som har relevans for temaet i oppgava, samt for

problemstillinga (Sander, 2019).

Fleire av dokumenta som blei studert, vart delaktig til litteraturstudiet. Desse gav
indikatorar, samt klare retningsliner, for kva som kan reknast som god kvalitet i multimodale
vegkryss. Nokon av desse dokumenta ga klare og konkrete retningslinjer for parameter og

funksjonar, som vart nyttige for vidare arbeid.
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Eit litteraturstudie er utfgrt for a finne relevant litteratur for vurdering av kvalitetar i eit
vegkryss for fotgjengarar. Dersom ein er ute etter a undersgke hull i teorien eller ved a
utvikle ny teori, er eit slik studium svaert effektiv (Sander, 2019). Ettersom problemstillinga
baserer seg pa a danne ein ny metode for vurdering av vegkryss, vil eit slikt studie fremje

kunnskapen kring kvart enkelt element.

Fgrste runde med studie fgrte til mogelegheita til 8 dele romleg kvalitet, universell utforming
og sikkerheit inn i underkategoriar som fremjar vidare undersgking for a finne relevante

parameter til undersgking. Desse kategoriane ser slik ut:

Romleg kvalitet Komfort

Beskyttelse
Forngyelse
Sikkerheit Fartsredusering
Orientering
Beskyttelse
Universell utforming Tilrettelegging for rgrsle

Orientering

Tabell 2: Underkategoriar for romleg kvalitet, sikkerheit og universell utforming.

Dette gav mogelegheita til 3 utgve vidare sgk for a finne parameter som er malbare bade
fysisk og fjernt. For universell utforming var det relativt enkelt a finne klare retningslinjer og
parameter i nasjonale fgringar. For sikkerheit var det fleire norske og utanlandske studie
som ga klare indikatorar pa tiltak som har positiv og negativ effekt. Sidan romleg kvalitet er
eit saers subjektivt tema, var litteratursgket her litt meir krevjande. Det vart nytta mykje

eldre generell litteratur, saman med nyare studie der desse var testa ut.

Resultatet av dette har danna grunnlaget for vidare arbeid mot problemstillinga, da dette er

parameterane som vert nytta for vurderinga av vegkryssa.
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Dersom malet er a studere dagsaktuelle fenomen i ein verkeleg kontekst, er casestudium
metoden a fgretrekke (Yin, 2018). Metoden gjer det mogeleg a danne eit breiare
kunnskapsomradet kring eit eller fleire omrader, noko som gjer det mogleg a belyse status
og manglar kring universell utforming, sikkerheit og romleg kvalitet. Dette opnar for
mogelegheita til 3 kunne samanlikne like og ulike omrader, og vurdere desse opp mot
kvarandre. Eit slikt studium opnar ogsa for mogelegheita a danne eit resultat som kan bli
nytta i ein stgrre kontekst og vidare gi ein samanheng til andre studium av lik art (Waehle,
Dahlum og Grgnmo, 2020). Ettersom det var ngdvendig a nytte faktiske tilstanda a vurdere

for a Igyse problemstillinga, vart eit slikt studium saers gjeldande.

Eit casestudie kan ha sine ulemper, da det vert fokusert pa eit mindre tal av geografiske
einingar. Det vil da vere mogeleg at enkelte grupper ikkje vert representert, og med det
skaper ei feilkjelde i studiet. Likevel er det mogeleg at ved a kike naerare pa enkelte omrader,
vil resultere i grunnlaget for a oppdage nye hypotese og teoriar (Waehle, Dahlum og

Grgnmo, 2020).

4.3.1 Val av case
Ettersom formalet med oppgava er & danne ein metode for vurdering av multimodale

vegkryss, har det blitt valt ut 6 vegkryss i Bergensomradet. Tre av desse vegkryssa er
lokalisert inne i sentrumskjernen, medan tre er lokalisert like utanfor. Grunnen til dette var a
kunne samanlikne szers urbane vegkryss med litt mindre urbane vegkryss. For a skape betre
diversitet i analysen, er det forsgkt a nytte vegkryss som har ulik dominans av brukargruppe.
Det vart valt 3 unnga hovudpulsarer for biltransport, slik som E39, da desse i stor grad er og
vil vere planlagde for biltrafikk. Ved a unnlate desse, og heller fokusere pa andre vegkryss,
kan ein kunne svare pa problemstillinga pa ein betre mate. Bergen vart nytta grunna ein naer
lokasjon og eksisterande kunnskap kring gatenettverket. Caseomrada vart funnet pa denne

maten i ArcGIS Pro:

e Det vart lagt inn datalag for arsdggntrafikk fra Statens vegvesen.
e Det vart lagt inn ulukkedata for personulukker henta fra Statens vegvesen.

e Det vart lagt inn kollektivtransportruter for Bergen henta fra Geonorge.
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Dei vegkryssa som viste hgg ADT, hgg del personulukker og hgg del kollektivtransportruter,
vart vidare undersgkt. Kryssa vart lokalisert i Google maps for a finne funksjonar som kan

fungere som generatorar for fotgjengarar.

For a kunne vurdere dei vegkryssa basert pa dei kvalitetane og tiltaka som anten er til stades
eller manglar, vart det naudsynt a utfgre ei synfaring. Ei synfaring gir mogelegheita til a
vurdere og evaluere faktiske situasjonar i terrenget, samt kunne danne eit inntrykk av

kjensla i omradet som ein ikkje oppnar ved a nytte online kart.

Synfaring av dei ulike vegkryssa vart utfgrt pa dagtid 14.04.2023 mellom 11:30 og 14:00. For
a fa best mogeleg vurdering av kvalitetane vart det Iant ein medstudent. Dette for a opptre i
st@rst mogeleg grad objektivt kring dei subjektive parameterane. Synfaringa av vegkryssa
vart ogsa utfgrt mellom 23:00 og 00:30 same dag, for a kunne vurdere lysforholda etter at

sola har gatt ned.

Kriteria som vert undersgkt for a vurdere universell utforming er danna pa grunnlag av
litteratur — og dokumentstudie som er utfgrt tidlegare. Vegdirektoratet har danna ei
handbok som gir instruksjonar for korleis utforming av eit omrade for fotgjengarar skal
utfgrast (Vegdirektoratet, 2014a). Tabellen nedanfor (tabell 3) viser kva vurderingar som vart

utfgrt i kvart enkelt vegkryss, for & male grada av kvalitet kring universell utforming.
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Universell Kategori Vurderingskriterium
utforming
Tilrettelegging Avstandar Er det korte avstandar utan
for rgrsle omvegar til fasilitetar rundt
vegkrysset?
Overflater Er underlaget jamt og sklisikkert?
Stigningar Er det hemmande stigningar i
vegkrysset?
Nivasprang Er nivaspranget pa gangfeltet over
20mm (+-3mm)?
Kvilemogelegheiter Er det kvilemogelegheiter 50-
100meter fra vegkrysset?
Tilstrekkeleg plass Er ferdselssonen for fotgjengarar
minimum 2meter brei?
Orientering Tydeleg og enkel Er det enkel og sjglvforklarande

utforming

utforming for fotgjengarane?

Tydeleg avgrensing
av gangareal

Er gangarealet tydeleg avgrensa og
fri for hindringar?

Fysisk merking

Er det nytta konsekvent
materialbruk for & definere

gangareal?

Informasjon Blir informasjon gitt bade visuelt og
auditivt?

Belysning Er belysning plassert langs med
fotgjengarfeltet for a fremje
linjefgring?

Ledeliner Er det nytta kunstige og/eller

naturlege ledeliner?

Tabell 3: Vurderingskriterium for universell utforming

For a vurdere sikkerheita til fotgjengarane i vegkrysset, vart det basert pa litteraturstudiet

lista opp dei tiltaka som har stgrst effekt. Under synfaring vart det registrert om desse tiltaka

var til stades eller ikkje, for a kunne vurdere grada av sikkerheit for fotgjengarane. Tabellen

(tabell 4) nedanfor viser kva tiltak som vart sett pa, samt kva kriterium som vart vurdert for a

stadfeste om tiltaket er til stades eller ikkje. Som ein kan sja er det szerleg fokus pa tiltak

kring krysning av vegen, da dette er omradet der flest ulukker for fotgjengarar oppstar.
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Sikkerheit Tiltak Vurderingskriterium
Orientering Oppmerking Er det sebramerka gangfelt til stades?
Belysning Er det nytta ekstra belysning i
gangfeltet?
Skilt Er det nytta skilt som indikerer

gangfelt?

Fartsredusering Oppheva gangfelt

Er gangfeltet heva?

Trafikkey Er det plassert trafikkgy i midten av
gangfeltet?

Trafikklys Er det nytta trafikklys?

Beskyttelse Kantstein Er det nytta kantstein mellom

fotgjengar og bil?

Pullert Er det nytta pullert der fotgjengarar
treng ekstra beskyttelse?

Ledegjerde Er det nytta ledegjerde for & unnga
farlege krysningar?

Grenstruktur Er det nytta treer som separasjon av

gang — og kgyrefelt?

Tabell 4: Vurderingskriterium for sikkerheit.

Parameterane for romleg kvalitet vart ogsa danna gjennom litteraturstudiet. Kva som kan
reknast som god romleg kvalitet vil ofte kunne variere fra person til person. Det vart difor
samla det som kan reknast som dei viktigaste parameterane fra eldre og nyare litteratur med

relevans for eit vegkryss.

Sjolv om den romlege kvaliteten i stor grad vert vurdert i form av romlege analyser, vart det
likevel naudsynt & utgve nokon vurderingar ved synfaringa. Nedanfor, i tabell 5, viser kva
kriterium som vart vurdert pa synfaringa. Desse, saman med dei romlege analysane, skal

bidra til 38 vurdere den romlege kvaliteten i vegkryssa.

Romleg kvalitet
Komfort

Funksjon
Mobilitet

Vurderingskriterium
Tilstand pa
fotgjengarfelt/gangfelt
Fraveer av barrierar

Tilgang pa sitteplassar
Tilfredsstillande belysning
Vurdere estetiske kvalitetar

Sitteplassar
Beskyttelse Belysning

Forngyelse Visuelle effektar
Tabell 5: Vurderingskriterium for romleg kvalitet.
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Nedanfor er ein illustrasjon som viser korleis klassifiseringa vart utgvd for dei parameterane
som vart vurdert ved observasjonar pa synfaring, og korleis desse vart vurderte som hgg,
middels og lag. Ved danning av desse vart fokuset pa a oppretthalde mest mogeleg
objektivitet kring ei slik subjektiv vurdering i fokus. Tabellen viser bilete pa kva som indikerer
dei ulike klassifiseringane i vurderingane, samt med nokon stikkord som underbygg kva som

er vist i biletet.

Vurderingskriterium Hgg Middels Lag
Tilstand pa ) o RPEE e ] -
fotgjengarfelt/ '
gangfelt

- Ingen hull. - Litt hull. ' Tydelege hull.
-Jamt underlag. -Noko ujamt. - Ujamt underlag.

Fravaer av barrierar

- Ingen barrierar i - Ei barriere i - Fleire barrierar i
ferdselssona. omradet. omradet (Bilete
henta fra google
maps, 2023).

Tilgang pa Y &
sitteplassar ' S

-

- Sitteplassar i form - Sitteplassar berre - Ingen sitteplassar

av urbane mgbel i ved
tillegg til kollektivhaldeplass.

kollektivhaldeplass.
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Tilfredsstillande

belysning
- Oppleving avsaers - Oppleving av - Omrade rundt
god belysning, utan  verken god eller krysningar som
nokon mgrke darleg belysning. oppfattast som
omrade. morke.
Vurdering av

estetiske kvalitetar

i

- Noko lik utforming - Ikkje lik utforming
av bygg, med nokon av bygg.

unntak.

- Lik utforming av
bygg (materialbruk
og form).

- Reint
Tabell 6: Klassifisering av parameterane for romleg kvalitet. Privat foto (2023).
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For a kunne vurdere den romlege kvaliteten i vegkrysset, vart det utfgrt ei rekke romlege
analyser. Analysane vart utgvd for a enklast mogeleg bedgmme kvaliteten av parameterane

og illustrere desse. Tabell 7 nedanfor illustrerer kva analyse som er nytta til kva parameter.

Romleg kvalitet kategori Parameter Analyse
Komfort Tilgjengelegheit Funksjonsmaling
Mobilitet Isodistanse
Stoy Stgyanalyse
Beskyttelse Sosial sikkerheit Visibilitet
Forngyelse Dimensjonering av rom Visuell analyse

Tabell 7: Romlege analyser som skal utfgrast for dei ulike parameterane.

4.5.1 Funksjonsmaling
A kartlegge funksjonane i eit omradet vil vere relevant for & kunne male kvaliteten for eit

vegkryss som eit byrom. For dette vart det vurdert a nytte Mixed Use Index (MXI) som
metode. Dette er ei analyse utvikla av van der Hoek der ein kan illustrere diversiteten i
arealbruken (Koning, Roald og van Nes, 2020). Malsetjinga for analysen var @ male
funksjonane i omradet. Det vart da bestemt a ikkje nytte denne analysen da arbeid og
bustadar ikkje vart rekna som naudsynte faktorar for parametaret. Avgjersla baserte seg
0gsa pa den ungdige tidsbruken som hadde vorte nytta for @ samle inn data kring

bruksformala i alle bygningane.

Funksjonsanalysen som vart utfgrt, vart gjort for a illustrere og male graden av funksjonar
kring dei ulike vegkryssa. Analysen var ein enklare og eigenkomponert metode. Denne
baserte seg pa kor mange av rutene innanfor eit rutenett over vegkrysset som inneheld
minimum ein funksjon. Graden av funksjonar bidreg vidare til vurderinga av den romlege

kvaliteten av dei ulike vegkryssa.

Analysen vart utfgrt i ArcGIS Pro med eit standard gratone bakgrunnskart. Det vart oppretta
eit punkt senter av kvart vegkryss, for a kunne danne ein buffer. Denne bufferen vart sett til
250 meter, slik at det vart funksjonane med direkte tilknyting til vegkrysset som vart vurdert.
Bufferen blei vidare nytta til 8 danne eit «fishnet» som delar omradet inn i ruter, der

storleiken vart sett til 50x50m. Dette resulterte i eit rutenett pa 100 ruter.
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For a implementere funksjonar inn i rutenettet, vart det lagt inn i kartet eit punktdatasett
med alle funksjonar fra datasettet «Amenities» fra OpenStreetMap (2022). Etter a ha fjerna
funksjonar slik som til dgmes bosspann, benkar og sykkelparkering, vart punktdatasettet lagt
saman med rutenettet ved a nytte «Summarize Within». Ved a sla saman desse, gav det
mogelegheita til 3 gi kvar rute ein verdi basert pa kor mange funksjonar som ligg innanfor
ruta. Dette vart illustrert ved a nytte ulike fargekoder basert pa inndelinga som er vist

nedanfor i tabell 8.

Hog 66 —100%
Middels 33-66%
Lag 0-33%

Tabell 8: Inndeling for vurdering av funksjonsmaling.

4.5.2 Visuell analyse

Ettersom malet var a3 male dimensjoneringa av rom, vart det blant anna vurdert 3
gjennomfg@re ei Space matrix — analyse. Dette er ein metode som malar graden av bade
bygningstettleiken (Floor Space Index) og bygningsform (Ground Space Index) i eit omrade
(Koning, 2020). Sjglv om denne analysen kan gi ein indikator pa det bygde miljget si form, og
med det den fysiske dimensjoneringa av eit byrom, vart denne ikkje prioritert a nytte. Det
vart heller valt a nytte ei eigenkomponert analyse som fremjar kjensla av openheita i
vegkrysset for fotgjengaren, da dette vart vurdert som eit betre alternativ for a svare pa

problemstillinga.

Den visuelle analysen tek utgangspunkt i den faktiske opplevinga i dei ulike vegkryssa. Denne
blei bevart ved eit panoramabilete, som danna grunnlaget for den visuelle framvisinga av
analysen. Dette bilete blei lagt inn i programmet PowerPoint, der det vart teikna omriss av
dei bygningane som er plassert kring kvart vegkryss. Dette gav mogelegheita til 3 analysere
og bedgmme graden av openheit i vegkrysset i fotgjengaren sitt perspektiv pa ein enkel og

rask mate.

Dei seks ulike vegkryssa vart deretter sett opp mot kvarandre for samanlikning. Dette gav
mogelegheita til 3 rangere openheita av dei ulike vegkryssa i tre kategoriar: hgg, middels og

lag. Der hgg indikerer god openheit og |ag indikerer darleg openheit. Desse vart berre
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vurdert opp mot kvarandre og ikkje andre dgmer, samt vart vurdert basert pa ei subjektiv

tolking ved synfaring og i etterkant.

Nedanfor i figur 1 er det illustrert kva som vert vurdert i analysen. Avstanden mellom
bygningane i vegkrysset er det som vert nytta til 3 fremje dimensjoneringa av «rommet»

som er vegkrysset.

Figur 1: lllustrasjon av kva rom som vert nytta i analysen. Produsert i PowerPoint (2023).

Basert pa dette vart resultatet formidla vidare til 3 gi ein innflytelse pa den samla vurderinga

av den romlege kvaliteten av vegkryssa.

44



4.5.3 Isodistanse
Isodistanse er ein metode for a illustrere tilknytinga til lokasjonar fra eit punkt. Dette er ei

analyse som kan utfgrast i ei GIS-programvare for a generere kor langt det er mogeleg a na

for fotgjengarar innanfor 5, 10 og 15 minutt.

Analysen vart utfgrt i ArcGIS Pro med eit standard gratone bakgrunnskart. Kartet vart utgvd i
ferste omgang ved a legge inn Gangveger_20150825 til datakjelde for nettverksanalysen.
Det vart der etter lagt inn ein tabell med informasjon pa bruksformal for alle bygningane pa
Vestlandet henta fra Geonorge . Informasjonen vart vist i kartet i punktformat ved a nytte
funksjonen «display». Dette datasettet vart i fgrste omgang tynna ut ved a nytte «Clip»-
funksjonen slik at det berre var data som var relatert for Bergen som stod att. Deretter vart
det skilt ut fra attributtabellen, ved a nytte «Select by attributes» dei punkta som bestod av
arbeid og daglegvarebutikkar. Vidare vart det lagt inn data over kollektivhaldeplassar henta

fra Geonorge.

Til slutt vart det kgyrt ei «Service Area» analyse i ArcGIS Pro ut i fra eit oppretta punkt i
vegkrysset. Her vart parameterane sett til «walking time», slik at det vart illustrert kor langt
ein kan ga i lgpet av 5, 10 og 15 minutt med ei gjennomsnittleg fart pa 5 km/t. Desse
distansane vart illustrert i form av eit polygon lagt over grunnkartet for kvar av dei ulike

tidsdistansane.

Dette vil da kunne nyttast for 3 illustrere kor mange og kva type fasilitetar som er mogeleg a

na for ein fotgjengar ved startposisjon fra vegkrysset.

Vurderinga for kva som kan reknast som hgg, middels og lag kvalitet vart gjort slik:

Tilgang pa arbeid, daglegvare og Hog

kollektivtransport innan 5 minutt

Tilgang pa arbeid, daglegvare og Middels

kollektivtransport innan 10 minutt

Tilgang pa arbeid, daglegvare og Lag

kollektivtransport innan 15 minutt

Tabell 9: Vurdering for isodistanse.
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4.5.4 Visibilitet

Intervisibilitet er ein metode for @ male i kor stor grad gata er synleg for bygningane rundt.
Dette vert utfgrt ved a lokalisere om vindauge og dgrer er vendt mot gata pa anten den eine
sida eller begge sider (van Nes og Yamu, 2021). Graden av dette vil bidra til det som kan
reknast som god, middels eller Iag sosial sikkerheit i gata basert pa kategoriseringane vist i
figur 2 nedanfor. Ettersom dette er vegkryss og ikkje direkte gater, er det valt a nytte
metoden pa ein litt annan mate. For 8 male graden av intervisibilitet, eller visibilitet som det
vart kalla i dette tilfellet, vart det undersgkt og kartlagt kva bygningar som har utsyn til
vegkrysset, samt innsyn i bygninga for fotgjengarane i krysset. Dette vart utfgrt for & kunne

male den sosiale sikkerheita i vegkryssa.

Analysen er utfgrt i ArcGIS Pro med eit standard gratone bakgrunnskart. Det vert lagt inn FKB
bygningsdata fra Geonorge (2023), for a illustrere bygningane kring vegkryssa som skal vere i
fokus. Det er danna ein buffer pa 100 meter for a fokusere pa bygningane med direkte
tilknyting. Bufferen blir ogsa nytta til a bruke «clip»-funksjonen i ArcGIS Pro, slik at berre dei

relevante bygningane er att i det nye datalaget.

Datainnsamlinga er gjort i form av egne observasjonar og ved a bruke Google Street View.
Observasjonspunkta vert illustrert i form av eit punkt i kartet der dei fysiske observasjonane
er utfgrt. Der etter vart bygningane gitt verdien 1 (synleg) eller 0 (ikkje synleg) basert pa
observasjonane. Dette gav da bygningane ulik fargetone, ut i fra kva verdi dei hadde, ved a
nytte «Unique Values». Figuren nedanfor viser kva van Nes (2017) nyttar for a identifisere

hgg, middels og lag intervisibilitet.

* o W s S wmmw = I I
L B E "5 s » ® o * 3
A high visible street® A medium visible street® A low visible streetl] A non-visible streetl

75% intervisibility 50% intervisibility 25% Intervisibility 0% intervisibility

Figur 2: lllustrasjon over kategorisering av intervisibilitet. Henta fra van Nes og Yamu (2021).
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Da denne analysen ikkje er heilt lik, er det valt a berre nytte van Nes si kategorisering som
inspirasjon ved inndeling av kategoriar. Nedanfor er det vist korleis visibiliteten til vegkryssa

vert vurdert fra hgg, middels og lag.

Hog 75%+ synleg
Middels 50-75% synleg
Lag 0-50% synleg

Tabell 10: Vurdering for visibilitet.

4.5.4 Stgyanalyse

Ei stgyanalyse er ein metode for @ male stgynivaet til eit geografisk omrade. Ved a utfgre
dette, gir det mogelegheita til 3 vurdere dersom omradet har hgg, middels eller lagt

stgyniva.

Datagrunnlaget som er nytta er eigne innsamla malinga utfgrt. Desse vart utfgrt ved a nytte
ein nedlasta applikasjon med namnet «Sound Meter» som registrer stgy. Malingane vart
utfgrt pa kvardag om morgonen, ettermiddag og kveld. Maleperioda om morgonen var
mellom 07:30 til 09:00. Ettermiddag vart malt mellom 15:00 og 17:00. Pa kveldstid vart det
malt mellom 22:00 og 00:00. For a skape ekstra djupne i malingane vart det ogsa gjort
malingar pa formiddagen ein laurdag. Malingane utfgrt i helga vart utfgrt mellom 10:00 og
12:00. Pa grunn av reisetid mellom vegkryssa, vart malingane delt inn i to separate dagar.

Dette vart gjort for a kunne male vegkryssa pa mest mogeleg like tidspunkt pa dagen.

Det vart gjort tre malingar pa eit minutt i Igpet av 15 minutt, der gjennomsnittet av
maleperioda vart nytta. Dei ulike malingane blei lagt saman for a illustrere det

gjennomsnittlege stgynivaet i dei ulike vegkryssa.

Desse vart vidare klassifisert etter miljpdirektoratet sine retningslinjer kring kva som kan
reknast som grenseverdiar for veg (Miljgdirektoratet, 2023). Tabellen nedanfor viser

klassifiseringane som vart nytta.

Lag 65+ db
Middels 55-65db
Hog 0-55db

Tabell 11: Vurdering av stgyniva.
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For a kunne danne eit samla resultat for vegkryssa kring dei ulike kategoriane som vart
vurdert, vart det naudsynt a danne ei oversikt av korleis dei ulike parameterane vert

vurderte ved oppsummering av resultat.

4.6.1 Universell utforming
For universell utforming vart det gjennom litteraturstudie valt ut 12 parameter som kunne

reknast som naudsynte for a skape god universell utforming i eit vegkryss. Ettersom dette
anten var fysisk oppretta funksjonar eller fysisk utforming, vart desse formulert som ja/nei
spgrsmal. Pa grunn av manglane litteratur kring kva av kategoriane som er viktigast, vart det
valt 3 vekte desse pa lik mate. Dersom eit vurderingskriterium i vegkrysset hadde eit positivt
resultat, anten at til dgmes ein funksjon var til stades eller ei barriere ikkje var til stades, vart
det gjeven 1 poeng. Nedanfor er det illustrert korleis resultatet av ein observasjon av eit

vurderingskriterium vart gjeven poeng.

Universell Kategori Vurderingskriterium Ja Nei
utforming
Tilrettelegging Avstandar Er det korte avstandar utan omvegar til 1 0
for rgrsle fasilitetar rundt vegkrysset?
Overflater Er underlaget jamt og sklisikkert? 1 0
Stigningar Er det stigningar som er stgrre enn 0 1
1:20?
Nivasprang Er nivaspranget pa gangfeltet over 1 1
20mm (+-3mm)?
Kvilemogelegheiter Er det kvilemogelegheiter 50-100meter 1 0
fra vegkrysset?
Tilstrekkeleg plass Er ferdselssonen for fotgjengarar 1 0
minimum 2meter brei?
Orientering Tydeleg og enkel Er det enkel og sjglvforklarande 1 0
utforming utforming for fotgjengarane?
Tydeleg avgrensing av Er gangarealet tydeleg avgrensa og fri 1 0
gangareal for hindringar?
Fysisk merking Er det nytta konsekvent materialbruk 1 0
for a definere gangareal?
Informasjon Blir informasjon gitt bade visuelt og 1 0
auditivt?
Belysning Er belysning plassert langs med 1 0
fotgjengarfeltet for a fremje
linjefgring?
Ledeliner Er det nytta kunstige og/eller naturlege 1 0
ledeliner?
Maksimal sum 12

Tabell 12: Poenginndeling av universell utforming.
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Etter at dette vart summert opp, vart det vidare valt a kategorisere kva poengsummar som
danna grunnlaget for @ kunne omtalast som hgg, middels eller I3g. Dette vart gjort ved a dele

den totalt mogelege poengsummen pa tre, noko som gav klassifiseringane som er vist

nedanfor.
Kategori
Universell utforming _ 9-12
" Middels 5-8
Lag 0-4

Tabell 13: Klassifisering av poengscore for universell utforming.

4.6.2 Sikkerheit

Litteraturstudiet fgrte til 10 parameter, eller tiltak, som har dokumentert effekt pa
trafikksikkerheita til fotgjengarar. Desse danna grunnlaget for eit sett med
vurderingskriterium som vart vurdert under synfaringa. Desse vart, pa same madte som
universell utforming, utforma pa ein slik mate at dei anten var til stades eller ikkje. Ettersom
desse parameterane ogsa hadde manglande grunnlag for ei avansert veging, samt vart
fremja som naudsynt a nytte saman, vart desse vurdert pa lik mate. Dersom eit tiltak var til
stades, vart det gjeven 1 poeng, og dersom tiltaket ikkje var til stades vart det gjeven 0
poeng. Summen av desse vil lande ein stad mellom 0 og 10. Nedanfor er det illustrert korleis

dette vart utfert.

Sikkerheit Tiltak Vurderingskriterium Ja Nei
Orientering Oppmerking Er det sebramerka gangfelt til stades? 1 0
Belysning Er det nytta ekstra belysning i gangfeltet? 1 0
Skilt Er det nytta skilt som indikerer gangfelt? 1 0
Fartsredusering Oppheva gangfelt Er gangfeltet heva? 1 0
Trafikkgy Er det plassert trafikkgy i midten av 1 0
gangfeltet?
Trafikklys Er det nytta trafikklys? 1 0
Beskyttelse Kantstein Er det nytta kantstein mellom fotgjengar 1 0
og bil?
Pullert Er det nytta pullert der fotgjengarar treng 1 0
ekstra beskyttelse?
Ledegjerde Er det nytta ledegjerde for a unnga farlege 1 0
krysningar?
Grgnstruktur Er det nytta treer som separasjon av gang 1 0
— og kgyrefelt?
Maksimal sum 10

Tabell 14: Poenginndeling for sikkerheit.
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Etter at alle observasjonane var utfgrt og vurdert, vart poengsummen summert opp og
klassifisert etter kategoriane vist nedanfor. Ettersom 10 delt pa 3 ikkje resulterer i heile tal,
vart klassifiseringa modifisert pa ein slik mate at dette vart unngatt, da det berre vert nytta

heile tal som poengsum.

Kategori
Sikkerheit _ 8-10
" Middels 4-7
Lag 0-3

Tabell 15: Klassifisering av poengscore for sikkerheit.

4.6.3 Romleg kvalitet

Den romlege kvaliteten vart vurdert ved ulike metodar, noko som gav poengsystemet nytta
tidlegare ei utfordring. Det vart da valt a nytte hgg, middels og lag, da dei
observasjonsvurderte parameterane ikkje ngdvendigvis kunne utformast som rett fram
ja/nei spgrsmal. Ettersom det vart utfgrt bade romlege analyser digitalt, samt gjort
vurderingar basert pa observasjonar ved synfaring, vart det naudsynt a ga direkte pa
vurderingane som hgg, middels og |ag, slik at dei ulike resultata var mogelege a legge saman
til ein felles samla poengsum. Dette vart gjort ved a gi kvart vurderingskriterium anten 3
(hgg), 2 (middels) eller 1 (lag). Figuren nedanfor illustrerer poenga som var mogeleg a oppna

basert pa analysane eller vurderingane som vart gjort.

Romleg Funksjon Vurderingskriterium Heg Middels Lag
kvalitet
Komfort Tilgjengelegheit Funksjonsmaling-analyse 3 2 1
Mobilitet Isodistanse-analyse 3 2 1
Tilstand pa 3 1
fotgjengarfelt/gangfelt
Fraveer av barrierar 3 2 1
Sitteplassar Tilgang pa sitteplassar 3 2 1
Stoy Stgyanalyse 3 2 1
Beskyttelse Belysning Registrering av kvalitet 3 2 1
Sosial sikkerheit Visibilitet-analyse 3 2 1
Forngyelse Dimensjonering av Visuell analyse 3 2 1
rom
Visuelle effektar Vurdering av estetiske kvalitetar 3 2 1
Maksimal sum 30

Tabell 16: Poenginndeling av romleg kvalitet.
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Etter at alle analysane er utfgrt, og observasjonane er vurdert, vart det naudsynt a
klassifisere det samla resultatet slik som det er gjort med bade universell utforming og
sikkerheit. Desse klassene vart inndelt ved a nytte den totale mogelege poengscoren pa 30,

og delt denne inn i tre klasser. Dette fgrte til ei klassifisering som er vist nedanfor.

Kategori
Romleg kvalitet _ 21-30
" Middels 11-20
Lag 0-10

Tabell 17: Klassifisering av poengscore for romleg kvalitet.

4.6.4 Visuell framvising av delresultat
For a visualisere dei ulike resultata for vegkryssa basert pa parameterane, vart det naudsynt

a kartlegge desse. Dette vart utfgrt slik at ein samla karakter kunne illustrerast separat for

universell utforming, sikkerheit og romleg kvalitet.

Visualiseringa vart ufgrt i ArcGIS Pro med eit standard gratone bakgrunnskart. For leggje inn
data som vart samla inn ved synfaringa, blei det oppretta eit punkt for kvart parameter.
Desse vart, i attributtabellen, gitt vurderinga 1 eller 0 ut i fra vurderinga av kvart enkelt
parameter for kategoriane sikkerheit og universell utforming. Da romleg kvalitet vart vurdert
anten som god, middels eller l1ag, vart det nytta verdiane 1, 2 og 3 i attributtabellen. Det vart
vidare oppretta eit rutenett ved a nytte funksjonen «Fishnet» med vegkryssa som

referansepunkt, som gav kvart vegkryss ei rute.

Det vart vidare nytta funksjonen «Summarize Within» for a telje opp verdiane innanfor kvar
rute. Ved a klassifisere desse basert pa estimata for hgg, middels og 1ag, som vist litt lenger
oppe i kapittelet, gav det mogelegheita til & gi rutene ein saerskilt farge basert pa kva samla

vurdering vegkrysset fekk.

4.6.5 Kartlegging av samla resultat
For a kunne presentere det samla resultatet av kvart vegkryss pa ein oversikteleg mate, vart

det naudsynt a danne to kart som viste dette.

Kartlegginga vart utfgrt i ArcGIS Pro med eit standard bakgrunnskart. Datagrunnlaget som
vart nytta, var resultatet fra dei overordna analysane utgvd tidlegare. Det vart oppretta tre

punkt i kvart vegkryss, for & definere resultatet av universell utforming, sikkerheit og romleg
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kvalitet. Desse, basert pa resultata kring kvar kategori , vart gitt ein verdi pa anten 1 for lag,
2 for middels eller 3 for hgg i attributtabellen. Det vart vidare oppretta eit rutenett pa same

mate som skildra ovanfor.

Vidare vart det nytta funksjonen «Summarize Within» for a telje opp summen innanfor kvar

rute. Desse kunne da klassifiserast basert pa den maksimale poengsummen pa 9, og vart

utgvd slik:
Kategori
Samla resultat 8-9
Middels 5-7
Lag 1-4

Tabell 18: Klassifisering av poengscore for det samla resultatet.
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Val av case

Ved valet av dei ulike casane, vart det bestemt at det skulle nyttast 3 vegkryss i sentrum og 3
vegkryss utanfor sentrum i Bergen. Utvalet kan reknast som lite, da ein helst skulle hatt eit
breiare spekter av vegkryss for a kunne vurdere metoden. Det vart heller ikkje nytta ulike
byar, noko som truleg ville skapt stgrre ulikskapar. Det vart likevel vurdert som best a nytte

eit relativt lite utval, samt lokalt, for a kunne analysere kvart enkelt djupt nok.
Synfaring

Sjglv om synfaringa kan reknast som ein god og viktig metode for a samle inn data til
vurdering av kvaliteten, vil det likevel kunne oppsta svakheiter ved denne. Sjglv om det er
nytta ein medstudent, samt forsgkt & opptre mest mogeleg objektivt, vil innsamlinga likevel
til ei viss grad fremje subjektive meiningar. Synfaringa vart likevel vurdert som naudsyn, da
ein god del av parameterane som skulle observerast krev ei reel visuell vurdering for a oppna

tilfredsstillande resultat.
Funksjonsmdling

Metoden for funksjonsmaling tek ikkje hggde for kor mange funksjonar som er i kvar rute.
Dersom eit vegkryss har mange funksjonar konsentrert pa eit lite areal rundt krysset, vil ikkje
dette kunne malast som hggare enn vegkryss med stgrre avstand pa enkle funksjonar.
Metoden gav likevel ein effektiv mate a vurdere kor mykje av omradet innanfor buffersona

som inneheldt funksjonar.
Isodistanse

Sidan det ikkje er oppretta nokon brukarprofilar for vurdering av isodistansen, da det er
sjglve vegkrysset som er i fokus, vart det berre nytta det som kan oppfattast som daglege
funksjonar kring omradet. Det at arbeid er nytta som eit vurderingsformal kan til ei viss grad
bidra til ei svekking i resultatet da det vil vere relativt tilfeldig kven som har sin arbeidsstad
innanfor omradet. Likevel vart det a8 opprette brukarprofilar vurdert som misvisande, da

fokuset vart retta mot enkelte individ og ikkje ei overordna oversikt.
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Stgyanalyse

Sjglv om metoden for vurdering av st@ynivaa i vegkryssa kan vurderast som god, vil ein
likevel kunne stille seg kritisk til datainnsamlinga. Denne vart utfgrt med ein applikasjon pa
ein mobiltelefon og ikkje med profesjonelt utstyr, noko som kan dette svekke truverdigheita
kring analysen. Sjglv om malemetoden mogeleg ikkje var god nok, var det likevel naudsynt a

samle inn data kring aspektet for a sikre kvalitet for den overordna metoden.

Visibilitet

Analysen for visibilitet er nytta for a vurdere den sosiale sikkerheita for fotgjengarane i
vegkrysset. Analysen baserer seg berre pa om det er dgr og vindauge med inn og utsyn mot
vegkrysset, og ikkje om det faktisk er noko som helst slags aktivitet som kan fgre til tryggleik

for fotgjengarane. Dersom dette ogsa skulle malast, ville tidsbruken og detaljnivaet kring eit

enkelt parameter ville den inneffektive prosessen kunne fgre til metoden i si heilheit.
Vurdering av parameter

Ettersom det var manglande informasjon a hente kring kva parameter som er viktigare enn
andre, vart det valt a vektlegge viktigheita av desse likt. Det at alle parameterane vert
vektlagde likt, vil kunne svekke det endelege resultatet da det er vanskeleg a tenke seg at
alle dei ulike faktorane er like viktige for kvaliteten av eit vegkryss. Det vart derfor vurdert
som naudsynt a ikkje svekke resultatet ved a gjere eigne vurderingar for viktigheita av

parameter.
Blanding av observasjonar ved synfaring og romlege analyser

Det & blande analyser som er observasjonsbasert med romlege analyser, kan oppfattast som
skummelt. Dette fordi dei ulike metodane nyttar forskjellige grunnlag for vurdering, samt
forskjellege kunnskapssyn i form av faktiske og meir tolkingsbaserte vurderingar. | lys av
problemstillinga i oppgava, vart det likevel valt & nytte begge desse. Dette baserte seg pa
@gnsket om a undersgke kvaliteten ved ulike synsvinklar for a optimalisere

vurderingsgrunnlaget.
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5. Caseomrader

| dette kapittelet vil det verte presentert kva vegkryss som skal nytta som caseomrader. Framgangsmaten som er skildra i metodekapittelet

ovanfor er nytta til @ danne utvalet som skal undersgkjast vidare. For a enklare kunne hugse dei ulike vegkryssa, vert dei gievne namn basert pa

nzrleiken til relativt kjiende stadar i Bergen.

Nedanfor er det danna ei overordna visualisering av dei ulike vegkryssa. Dette er fremja i to ulike kart, eit utanfor sentrum og eit i sentrum.

Karta har som formal illustrere dei ulike elementa som bidrog til utvalet. Desse er produsert i ArcGIS Pro med eit standard bakgrunnskart,

saman med datautvalet som vart skildra i metodekapittelet.
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Figur 3: Kryssutval i sentrum. Kart produsert i ArcGIS Pro (2023).

Figur 4: Kryssutval i utkant av sentrum. Kart produsert i ArcGIS Pro (2023).
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5.1 Bryggen (Torget — Bryggesporden — Bryggen)

Dette vegkrysset blir rekna som fotgjengardominert. P4 grunn av manglande tal pa fotgjengarar for strekningar i Bergen, er dette basert pa
nzrleiken til populaere destinasjonar. Dette krysset er lokalisert i Bergen sentrum like ved Bryggen, noko som kan reknast som den mest kjende
lokasjonen i byen. Sjglv om krysset her blir rekna som fotgjengardominert, blir det ogsa nytta ein del av bil og kollektivtransport.
Arsdggntrafikken fra 2021 viser at strekka fra Torget 1ag pa 10 858, strekninga fra Bryggen pa 7 205 og Bryggesporden pa 5000 (Statens

vegvesen, 2023b). Kollektivnettverket i naerleiken bestar av buss, og har heile 10 ulike liner som strekk seg giennom omradet (Skyss, 2022).

’/../k,.. % P _ .
> a5 Google

Figur 5: Vegkrysset ved Bryggen. Kart produsert i ArcGIS Pro (2023). Figur 6: Bilete av vegkrysset ved Bryggen. Henta frd Google Maps (2023).
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5.2 Festplassen (Foreningsgaten — Christies gate — Lars Hilles gate)
Dette vegkrysset er lokalisert i Bergen sentrum og blir rekna som eit bildominert kryss. Foreningsgaten hadde i 2022 ein ADT pa 9000, medan

Lars Hilles gate hadde litt meir med 10700 . Christies gate hadde i 2022 i sgrvest ein ADT pa 4000 og 8665 i nordaust . Alle retningane hadde
prosentdel av lange kgyretgy ein stad mellom 10-15%, noko som tyder blant anna ein stor del kollektivtransport (Statens vegvesen, 2023b).

Med ein hgg konsentrasjon av naerlingsliv, samt direkte tilknyting til universitet, vil dette vegkrysset generere ein del fotgjengarar.

Foreningsgatén - Christies gate - Lars Hilles gate

Figur 7: Vegkrysset ved Festplassen. Kart produsert i ArcGIS Pro (2023). Figur 8: Bilete av vegkrysset. Henta fra Google Maps (2023).
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5.3 Nonneseter (Strgmgaten — Kaigaten)

Dette krysset er lokalisert i Bergen sentrum like ved Bergen sin togstasjon, samt i naerleiken av Bergen Busstasjon og Bergen Storsenter. Det blir
rekna som eit kollektivdominert vegkryss, da over 90% av ADT i 2021 er utfgrt av lange kgyretgy pa strekninga til Kaigaten. Same strekninga har
ein ADT pa berre 2000, noko som kan forklarast med at vegen vert nytta av Bybanen i Bergen (Statens vegvesen, 2023b). Stremgaten fra
nordvest er meir bildominert, da denne, med sin ADT p& 11 350 2022, berre bestod av 10% lange kgyretgy. Stremgaten i sgraust hadde i 2021
om lag halve arsdggntrafikken i forhald til motsett kgyreretning, samt berre 5% av delen var lange kgyretgy (ibid). Det offentlege

transportnettverket kan reknast som rikt kring vegkrysset, grunna naerleiken til togstasjonen og kollektivknutepunktet Bergen Busstasjon.

Figur 10: Bilete av Nonneseter. Henta fra Google Maps (2023).

Figur 9: Vegkrysset ved Nonneseter. Kart produsert i ArcGIS Pro (2023).
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5.4 Haukeland (Ibsens gate — Haukelandsveien)

Som nemnt tidlegare, er det ikkje enkelt a vurdere talet pa fotgjengarar i eit vegkryss grunna datamangel. Det vert da naudsynt a sja etter

fasilitetar som genererer samling av folk. Dette vegkrysset er lokalisert like ved Haukeland universitetssjukehus, i utkanten av Bergen sentrum.

Sjukehuset har heile 14 000 tilsette, og kan med det reknast som ein generator fotgjengarar trekker til (Helse Bergen, 2023). lbsens gate, som i

andre enden gar ut i E39, hadde i 2021 ein ADT pa 8600. Haukelandsveien i nordre retning hadde ein ADT pa 11 500 i 2021, og 13 000 i sgrleg

retning. Alle kgyreretningane er mest brukt av privatbilar, ettersom prosentandelen av lange kgyretgy ligg ein stad mellom 6 — og 7% (Statens

vegvesen, 2023b). Kollektivtilbodet i vegkrysset er gitt av buss, der fem ulike liner flyttar seg gjennom krysset (Skyss, 2023).
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Figur 11: Vegkrysset ved Haukeland. Kart produsert i ArcGIS Pro (2023).
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Figur 12: Bilete av vegkrysset. Henta fra Google Maps (2023).
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5.5 Wergeland (Minde alle — Storetveitvegen)

Dette vegkrysset er lokalisert utanfor Bergen sitt bysentrum, like ved sporet til bybanen. Omradet bestar i stor grad av bustadar, samt fleire
tilbod som daglegvarebutikk, treningssenter og restaurantar. Minde alle, som i vest munnar ut i E39, hadde ein ADT pa 8800 i 2021.
Storetveitvegen i sgr hadde i same ar ein ADT p& 12000 og i nord 2900 (Statens vegvese, 2023b). Denne store skilnaden i nord og sgr kan kunne
forklarast med at den nordlege retninga er ein einvegskgyrt gate. Kollektivtilbodet i vegkrysset er i form av buss, men har likevel direkte
nzerleik til haldeplass for bybane i aust. | tillegg til bybanen, er det fem bussliner som er i bruk i omradet (Skyss, 2023). Til tross for ei relativ lita
trafikkmengd, er det i fglgje ulukkesstatistikken til Statens vegvesen identifisert ein god del ulukke pa fotgjengarar i omradet (Statens vegvesen,
2023). Grunna den einvegskgyrde gata, har dette vegkrysset litt ulik utforming enn resten av utvalet. Dette var gnskeleg, da det vil kunne skape

meir diversitet i analysane.
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Figur 13: Vegkrysset ved Wergeland. Kart produsert i ArcGIS Pro (2023). Figur 14: Bilete av vegkrysset. Henta fra Google Maps (2023).
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5.6 Sletten (Vilhelm Bjerknesvei — Wiers-jenssensvei)

Dette vegkrysset er lokalisert utanfor Bergen sentrum, like ved Sletten Senter (kjgpesenter) og Tveitevannet. Bybanen gar parallelt med

Vilhelm Bjerknesvei og kryssar Wiers Jenssensvei. ADT for dei ulike strekningane ligg ein stad mellom 3000 og 6000, noko som kan reknast som

relativt 1agt like ved fasilitetar slik som eit kjppesenter (Statens vegvesen, 2023b). Tveitevannet er eit populaert turomradet med gangveg rundt,

samt nytta som offentleg park. Vegkrysset er med andre ord nytta av bade bil, buss og bybane, samt fotgjengarar og syklistar
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Figur 15: Vegkrysset ved Sletten. Kart produsert i ArcGIS Pro (2023).

Figur 16: Bilete av vegkrysset. Henta fra Google Maps (2023).
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6. Resultat

| dette kapittelet vil det verte presentert dei funna og det resultatet som er oppnadd for dei
utvalde caseomrada. Det vil f@grst verte presentert det samla resultatet av universell
utforming, sikkerheit og romleg kvalitet for alle vegkryssa. Deretter vil desse verte
presentert individuelt, for 3 illustrere kva vegkryss som oppnadde hgg, middels eller lag

vurdering kring dei tre ulike kategoriane.

Etter presentasjonen av dei overordna resultata, vil det verte presentert dei resultata som
danna grunnlaget for desse oversiktene, ved a illustrere vurderingane av parameterane for

kvart enkelt caseomrade.

Alle tabellar, kart og bilete er produsert av meg sjglv, med mindre noko anna er nemnt.
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6.1 Overordna resultat

Samla resultat
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Bryggen Festplassen Nonneseter Haukeland Wergeland Sletten

B Universell utforming  m Sikkerheit — ®m Romleg kvalitet

Figur 17: Diagram av resultatet. Produsert i Word (2023).
Figuren ovanfor viser resultatet for kva enkelt kategori i dei ulike vegkryssa. Sgylene viser
resultatet i prosent, ut i fra kor mange poeng av totalen vegkryssa oppnadde. Dette danna

grunnlaget for vidare klassifisering.

Vegkryss Universell utforming  Sikkerheit Romleg kvalitet
Bryggen | Middels Middels Hog
Festplassen | Lag Lag Middels
Nonneseter | Middels Middels Hog
Haukeland | Middels Middels Middels
Wergeland | Hog Middels Middels
Sletten | Hog Middels Hog

Tabell 19: Separate resultat for vegkryssa for universell utforming, sikkerheit og romleg kvalitet.
Tabellen ovanfor illustrerer kva vurdering dei ulike vegkryssa oppnadde for kvar enkelt
kategori, basert pa dei individuelle resultata som vist i figur 17. Dette danna grunnlaget for

den visuelle framvisinga som kjem nedanfor.
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Figur 18: Samla resultat for vegkryss i sentrum. Kart produsert i ArcGIS Pro (2023).

Figur 19: Samla resultat for vegkryss utanfor sentrum. Kart produsert i ArcGIS Pro (2023)

Figurane ovanfor illustrerer det samla resultatet av kvaliteten i vegkryssa basert pa vurderingane av universell utforming, sikkerheit og romleg
kvalitet. Figuren til venstre viser resultata for vegkryssa i sentrum, medan figuren til hggre viser resultata av vegkryssa lokalisert utanfor det
som vert rekna som sentrum. Som ein kan sja, er det vegkrysset ved Festplassen som oppnadde Idgast vurdering i det samla resultatet. Det

einaste vegkrysset som vart vurdert som hgg kvalitet, var vegkrysset ved Sletten. Dei resterande vegkryssa vart, pa bakgrunn av analysane,
vurdert som verken gode eller darlege og fekk da vurderinga som middels kvalitet.

66




6.1.1 Universell utforming
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Figur 20: Universell utforming i vegkryssa i sentrum. Kart produsert i ArcGIS Pro (2023)

Figur 21: Universell utforming i vegkryssa utanfor sentrum. Kart produsert i ArcGIS Pro (2023).

Figurane ovanfor illustrerer resultatet av kvaliteten kring universell utforming for alle caseomrada. Figuren til venstre viser vegkryssa som er
lokalisert i Bergen sentrum, medan figuren til hggre viser vegkryssa som er lokalisert utanfor sentrum. Som ein kan sja med fargekodene, vart
Festplassen det einaste krysset som oppnadde vurderinga som |ag kvalitet, da det hadde flest manglar. Wergeland og Sletten vart dei einaste

kryssa som oppnadde hgg kvalitet av universell utforming. Dei resterande vart vurderte som verken gode eller darlege, da dei vart
kategoriserte som middels kvalitet kring universell utforming.
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6.1.2 Sikkerheit
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Figur 22: Sikkerheit i vegkryssa i sentrum. Kart produsert i ArcGIS Pro (2023).
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Figur 23: Sikkerheit i vegkryssa utanfor sentrum. Kart produsert i ArcGIS Pro (2023).

Figurane ovanfor illustrerer vurderingane som er gjort for kvaliteten av sikkerheit i dei ulike vegkryssa nytta som caseomrade. Figuren til

venstre viser vegkryssa lokalisert i sentrum, medan figuren til hggre er viser vegkryssa utanfor sentrum. Som ein kan sja, var det ikkje stor

diversitet i resultatet kring desse vurderingane. Det einaste krysset som skilte seg ut, var Festplassen. Dette var det einaste krysset i utvalet

som vart vurdert som |ag kvalitet kring sikkerheit. Alle vegkryssa i utvalet hadde relativt mange mangla, noko som resulterte i at ingen vart

vurderte som hgg kvalitet av sikkerheit.
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6.1.3 Romleg kvalitet
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Figur 24: Romleg kvalitet i vegkryssa i sentrum. Kart produsert i ArcGIS Pro (2023).
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Figur 25: Romleg kvalitet i vegkryssa utanfor sentrum. Kart produsert i ArcGIS Pro (2023).

Figurane ovanfor illustrerer resultatet av vurderingane som er gjort kring den romlege kvaliteten for vegkryssa nytta som caseomrade. Figuren

til venstre viser dei vegkryssa som ser lokalisert i sentrum, medan figuren til hggre viser dei vegkryssa som er lokalisert utanfor sentrum. |

sentrum vart bade Bryggen og Nonneseter vurderte som hgg romleg kvalitet, medan Festplassen ikkje klarte @ kome opp pa det nivaet. Utanfor

sentrum var det berre Sletten som vart vurdert som hgg romleg kvalitet, medan Wergeland og Haukeland vart vurderte som middels.
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6.2 Bryggen

6.2.1 Universell utforming

Bryggen Kategori Vurdering
Tilrettelegging for ragrsle | Avstandar 1
Overflater
Stigningar
Nivasprang
Kvilemogelegheiter
Tilstrekkeleg plass
Orientering | Tydeleg og enkel utforming
Tydeleg avgrensing av gangareal
Fysisk merking
Informasjon
Belysning
Ledeliner 0
Sum 7 av12

Tabell 20: Resultat for universell utforming for Bryggen.

OR R R RRLOORO

Tabellen viser observasjonane gjort kring universell
utforming for vegkrysset ved Bryggen. Sjglv om det var
nytta ein del tiltak, viste det seg a ver nokon manglar.
For tilrettelegging for rgrsle vart det konkludert med ei
samla vurdering som tilsa 3 av 6 mogelege poeng. Dette
kom blant anna av Iag standard pa underlaget. Det vart
ogsa lokalisert nivasprang som ikkje kunne reknast som
tilfredsstillande ved eine gangfeltet. Sjglv om omradet
hadde tilgang pa fleire kvilemogelegheiter, var ingen av

desse lokalisert med direkte tilknyting til vegkrysset.

Figur 26: Bilete av lag standard pa underlaget ved
Bryggen. Privat (2023).

Ved vurdering av tiltak for fremjing av orienteringsevna, vart det observert to manglar.
Vegkrysset nyttar ingen former for ledeliner som skal bidra til betre orientering for dei med
synsnedsetting. Det var heller ikkje observert noko belysning som fremjar linefgringane kring

fotgjengarfelt og gangfelt.

Vegkrysset vart under synfaringa observert til 3 ha nytta 7 av 12 funksjonar. Dette gav eit

resultat som indikerer ei middels grad av universell utforming.
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6.2.2 Sikkerheit

Bryggen Kategori Vurdering
Orientering | Oppmerking 1
Belysning 1
Skilt 0
Fartsredusering | Oppheva gangfelt 0
Trafikkgy 0
Trafikklys 1
Beskyttelse | Kantstein 1
Pullert 0
Ledegjerde 1
Grgnstruktur 0

Sum 5av10

Tabell 21: Resultat for sikkerheit for Bryggen.

Tabellen ovanfor viser resultatet av observasjonane kring sikkerheitstiltaka i vegkrysset ved

Bryggen. Synfaringa viste at tiltaka for fremjing av orientering hadde nokon manglar. Sjglv

om oppmerking og belysninga i krysset var tilfredsstillande, var det ikkje nytta skilt for a

indikere krysningar for fotgjengarane.

Dei fartsreduserande tiltaka viste heller lagare utteljing, da det berre var bruken av trafikklys

som gav positivt utslag. Det var med andre ord ikkje nytta korkje heva gangfelt eller

trafikkgy.

Bruken av kantstein og ledegjerde gav tilfredsstillande resultat, medan pullert og

grgnestrukturar som separasjon ikkje vart nytta. Dette fgrte til eit samla resultat for Bryggen

pa 5 av 10 mogelege sikkerheitstiltak, noko som vert klassifisert som middels kvalitet av

sikkerheit for fotgjengarane.
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6.2.3 Romleg kvalitet

Observasjonar

Bryggen  Funksjon Vurderingskriterium Vurdering

Komfort | Mobilitet Tilstand pa Lag

fotgjengarfelt/gangfelt

Fraveer av barrierar Hog

Sitteplassar Tilgang pa sitteplassar Lag

Beskyttelse | Belysning Tilfredsstillande belysning Hog

Forngyelse | Visuelle effektar Vurdere estetiske kvalitetar Hog

Tabell 22: Resultat av observasjonane kring romleg kvalitet for Bryggen.

Tabellen ovanfor viser kva vurderingar som vart utgvd pa den observasjonsbaserte
vurderinga av den romlege kvaliteten for vegkrysset ved Bryggen. For komfort i omradet vart
det vurdert tilstanden pa fotgjengarfeltet, fravaere av barrierar og tilgangen pa sitteplassar.
Tilstanden pa fotgjengarfeltet vart vurdert til 1ag, da kryssingspunkta, spesielt i vest, hadde
store sprekker, hull og ujamt. Fravaeret av barrierar scorar hggt, da det ikkje var nokon
fysiske hindringar observert pa staden som ville redusere framkomsten til fotgjengarane.

Tilgangen pa sitteplassar vart vurdert som Iag, da det ikkje var lokalisert nokon i vegkrysset.

For beskyttelse vart det vurdert tilstanden pa belysninga i si heilheit i omradet. Dette som eit
aspekt for kjensla av sikkerheit. Denne vart vurdert som hgg, da det ikkje var nokon omrader

i krysset som sag eller fglast mgrke.

Dei estetiske kvalitetane i omradet vart ogsa vurdert som hgge, da bygningane rundt

opplevast som vedlikehaldne, bygningane er av same stilart og gatene var fri for sgppel.
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Figur 27: Funksjonsmaling ved Bryggen. Kart produsert i ArcGIS Pro (2023).

Figuren ovanfor illustrerer graden av funksjonar i og rundt vegkrysset ved Bryggen. Dei raude
rutene indikerer dei rutene der det er minimum ein funksjon, medan dei gule indikerer dei
rutene der det er ingen funksjonar. Som ein kan sja i figurforklaringa, var det heile 73% av
rutene som inneheld funksjonar, trass fleire av rutene er lokalisert i vassdrag. Dette er eit

resultat som vert klassifisert som hgg grad av funksjonar, da prosentandelen er over 66%.
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Isodistanse

Sanduiksfjallet

Storediket

@‘"@
&
Himpiane
2
Svartberget b g
ulefven = a
; Skredderdalen s
. Nedre
Stemmedalen vre
Stemmedalen
Nordnespyrtar ER f
: = ‘ B13
b 5 NORDRE !
7 MIDTFJELLET o
Puddefiorden A Blamansvatnet
. -
Torefjalidalen
Yy,
'%_ Torrfjellst!
e ¥fellen, Skomakerdiel
- y SORE
YREN o MIDTFJELLET
™ Arbeid ’
1 ' Arbel
P¥al o
o Daglegvare
)N
«sev. = Kollektivhaldeplass AN D

SSTAREFOSSFJELLET

SSEN

10 Cutoff Range: 5 - 10
5 Cutoff Range:

msgard” | 410

Figur 28: Isodistanse ved Bryggen. Kart produsert i ArcGIS Pro (2023).

Figuren ovanfor er ei isodistanseanalyse utgvd for vegkrysset ved Bryggen. Figuren illustrerer
kor langt ein kan na til fots pa 5, 10 og 15 minutt fra vegkrysset, samt kor det er lokalisert
arbeid, daglegvare og kollektivhaldeplassar innanfor desse sonene. Som ein kan sja er det
lokalisert daglegvare, arbeid og kollektivhaldeplassar innanfor det gule polygonet, som
illustrerer gangavstand innanfor 5 minutt. Dette indikerer at mobiliteten fra vegkrysset vert

klassifisert som hgg.
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Stgyanalyse

Bryggen Klokkeslett — Gjennomsnittleg

stgy (db)
Vekedag | 07:30 74.1
07:37 76.9
07:45 79.9
15:50 81.4
15:57 77.6 Stoymaing Bryggen a
16:05 75.0 | A
22:00 78.3
22:07 77.8 .
22:15 70.6 ’
Helg | 10:50 78.3
10:57 78.4
11:05 82.4 S
Samla 77.3 db ; INY
gjennomsnitt
Tabell 23: Stgyanalyse for Bryggen. Figur 29: Malingspunkt for stgy ved Bryggen. Kart produsert i ArcGIS Pro (2023).

Tabellen ovanfor viser dei malingane som vart

utfgrt for a3 male stgynivaet for vegkrysset ved Bryggen. Til venstre i tabellen er det definert
dersom malingane er utfgrt pa kvardag eller i helg. Den neste kolonnen definerer
klokkeslettet malinga er utfgrt og til h@ggre er det vist kva stgyniva som utgjorde
gjennomsnittet for maleperioden pa 1 minutt. Nedst i tabellen finn ein det samla
gjennomsnittet for alle malingane, som vert nytta for a definere dersom stgynivaet i

vegkrysset kan reknast som hgg, middels eller 1ag kvalitet.

Resultatet av st@yanalysen for Bryggen ga eit resultat pa 77.3 db, noko som vert klassifisert
som lag kvalitet. Dette pa grunnlag av at det ligg i overkant av 65 db. Som ein kan sja i

tabellen vart det ikkje pa noko tidspunkt malt ein verdi som lag i underkant av dette nivaet.

Figur 29 viser kva punkt som vart nytta for stgymalingane. Dette punktet vart nytta ved alle

malingane i dei ulike tidsromma.
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Visibilitet
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Figur 30: Visibiliteten ved Bryggen. Kart produsert i ArcGIS Pro (2023).

Figuren ovanfor viser resultatet kring visibiliteten i vegkrysset ved Bryggen. Dei bygningane
som er markerte i grgn, er dei bygningane som er rekna som synlege inngangsparti fra
vegkrysset. Dei bygningane som er merka i raud er dei bygningane som er rekna som ikkje
synlege inngangsparti fra vegkrysset. lllustrasjonen viser ogsa kva observasjonspunkt som er
nytta for a vurdere forhalda i krysset. Som ein kan sja i figurskildringa, er det 53% av
bygningane som reknast som synlege, medan 47% vert vurderte som ikkje synleg. Dette vert

klassifisert som middels kvalitet, da det er like i overkant av 50%, men ikkje over 75% synleg.
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Visuell analyse

Figur 31: Panoramabilete av Bryggen. Privat (2023).

Figur 32: Omriss av byrommet ved Bryggen. Produsert i PowerPoint (2023).

Ovanfor kan ein sja panoramabilete nytta til & utgve den visuelle analysen av vegkrysset ved
Bryggen. Like nedanfor dette er illustrasjonen som er utarbeida for a kunne vurdere
openheita av vegkrysset. Samanlikna med dei andre vegkryssa, vart dette vurdert og

klassifisert som hgg kvalitet av openheit grunna den store grada av omrade utan bygde flate.
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Samla resultat

Bryggen Funksjon Vurderingskriterium Vurdering
Komfort | Tilgjengelegheit Funksjonsmaling-analyse Hog
Mobilitet Isodistanse-analyse Hog
Tilstand pa Lag
fotgjengarfelt/gangfelt
Fraveer av barrierar Hog
Sitteplassar Tilgang pa sitteplassar Lag
Stay Stgyanalyse Lag
Beskyttelse | Belysning Registrering av kvalitet Hog
Sosial sikkerheit  Visibilitet-analyse Middels
Forngyelse | Dimensjonering  Visuell analyse Hog
avrom
Visuelle effektar Vurdering av estetiske Heg
kvalitetar
Sum Hag

Tabell 24: Samla resultat av romleg kvalitet for Bryggen.

Ovanfor kan ein sja ein tabell som illustrerer ei samling av vurderingane som er gjort kring

den romlege kvaliteten av vegkrysset ved Bryggen. Tabellen inneheld bade resultat fra

synfaring, samt dei romlege analysane utgvd for vurderinga. | botnen av tabellen kan ein sja

den samla vurderinga av alle parameterane. Denne vert klassifisert som hgg, da vegkrysset

oppnadde over 20 av 30 mogelege poeng.
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6.3 Festplassen

6.3.1 Universell utforming

Festplassen Kategori Vurdering
Tilrettelegging for ragrsle | Avstandar 1
Overflater 0
Stigningar 1
Nivasprang 1
Kvilemogelegheiter 0
Tilstrekkeleg plass 0
Orientering | Tydeleg og enkel utforming 1
Tydeleg avgrensing av gangareal 0
Fysisk merking 0
Informasjon 0
Belysning 0
Ledeliner 0

Sum 4av12

Tabell 25: Resultat av universell utforming for Festplassen.

Ovanfor, i tabell 25, er det illustrert resultatet av
vurderingane kring universell utforming for vegkrysset ved
Festplassen. Ved tilrettelegging for rgrsle vart det vurdert
manglar kring underlaget og breidda, samt ogsa her mangel
pa kvilemogelegheiter. Underlaget viste tydelege skader,
samt nytta brustein i nokon av krysningane. Dette vart
vurdert som ei svekking i rgrsla, da spesielt personar med
behov for slette flater vil verte hemma. Breidda i

fotgjengarfeltet i delar av vegkrysset vart vurdert som svak,

da det var betydeleg mindre enn 2 meters breidde. Dette blej Figur 33: Bilete av underlaget ved
Festplassen. Privat (2023).
ekstra belyst da det i tillegg stod parkert ein sykkel ved det )
smalaste punktet i fotgjengarfeltet. Kvilemogelegheitene i
omradet var fraverande. Vegkrysset ma likevel rosast for
avstandane, da inngangspartia til bygningane med aktive

funksjonar var vendt mot vegkrysset.

Figur 34: Bilete av vegbreidda ved
festplassen. Privat (2023).
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For orientering var det berre ei enkel utforming som vart vurdert som positivt for vegkrysset.
Sjglv om gangarealet var tydeleg avgrensa, var det likevel ikkje fritt for hindringar. Det var ei
rekke heva kumlokk i fotgjengarfeltet, som verkar hemmande. Desse var likevel konsekvent

merka med brustein rundt, men grunna inkonsekvent bruk av materiale i alle strekkene av

vegkrysset kunne heller ikkje dette vurderast som positivt.
Informasjonen i vegkrysset kunne ikkje vurderast som
tilstrekkeleg, da det ikkje var alle trafikklysa for fotgjengarar
som gav fra seg auditive signal. Det var heller ikkje nytta
kunstige eller naturlege ledeliner i vegkrysset, til tross for

fysisk merking i form av brustein kring kumlokka.

Observasjonane resulterte i ein poengscore pa 4 av 12, som

gir vegkrysset ei klassifisering som lag vurdering av universell ., 35 kumlokk merka med brustein ved

. Festplassen. Privat (2023).
utforming.
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6.3.2 Sikkerheit

Festplassen Kategori Vurdering
Orientering | Oppmerking 1
Belysning 0
Skilt 0
Fartsredusering | Oppheva gangfelt 0
Trafikkgy 0
Trafikklys 1
Beskyttelse | Kantstein 1
Pullert 0
Ledegjerde 0
Grgnstruktur 0

Sum 3av10

Tabell 26: Resultat for sikkerheit for Festplassen.

Ovanfor er det ein tabell som viser resultatet av sikkerheitstiltaka som vart oppdaga under
synfaringa ved vegkrysset i naerleiken av Festplassen. Tiltaka som er vurdert for a fremje
orienteringsevna gav ein score pa ein av tre mogelege. Det einaste tiltaket i denne
kategorien som var nytta var sebramerking ved kryssingspunkta til fotgjengarane. Det at det
ikkje var nytta ekstra belysning, i tillegg til den eksisterande belysninga i vegen, for
kryssingspunkta, fgrte til ei negativ vurdering av desse. Det var heller ikkje nytta skilt som

indikerer gangfelt for nokon av strekningane.

Dei fartsreduserande tiltaka pa staden oppnadde heller ikkje spesielt hggt resultat. Det var
og her berre eit av tre mogelege tiltak som var til stades. Det var ikkje nytta verken trafikkgy
eller heva gangfelt for a sikre ei tryggare krysning for fotgjengarane. Det einaste som gav
utteljing innanfor denne kategorien var bruken av trafikklys som indikator pa kor tid

fotgjengaren sikkert kan krysse.
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Tabellen viser vidare at berre eit av dei fire vurderte
tiltaka for beskyttelse av fotgjengaren er observert.
Det er ikkje nytta pullert eller ledegjerder, noko som
kunne var gjeldande da det ved synfaringa vart
observert fleire krysninga utanfor dei tileigna
krysningsmogelegheitene. Bruken av grgnstruktur
vart her vurdert ngye, da det var lokalisert nokon
treer ved eine strekka. Desse vart likevel ikkje
vurderte som tilfredsstillande som beskyttelse, da
avstanden pa desse var stor og ikkje konsekvent for

heile krysset.

Figur 36: Nokon trzer ved Festplassen. Privat (2023).

Observasjonane resulterte i eit samla resultat pa 3 av 10 mogelege tiltak, noko som

klassifiserast som lag kvalitet av sikkerheit i vegkrysset.
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6.3.3 Romleg kvalitet

Observasjonar

Festplassen  Funksjon Vurderingskriterium Vurdering

Komfort | Mobilitet Tilstand pa Lag

fotgjengarfelt/gangfelt

Fraveer av barrierar Middels

Sitteplassar Tilgang pa sitteplassar Lag
Beskyttelse | Belysning Tilfredsstillande belysning Middels

Forngyelse | Visuelle effektar Vurdere estetiske kvalitetar Lag

Tabell 27: Resultat av observasjonsbasert analyse av romleg kvalitet for Festplassen.

Tabellen viser resultatet av vurderingane som vart utgvd for dei parameterane som vart
vurderte basert pa observasjonar ved synfaringa for vegkrysset Festplassen. Tilstanden pa
fotgjengarfeltet vart vurdert som lag, ettersom det var store hull og ujamt underlag. Smale
punkt og hindringar i form av trafikklys plassert i desse, fgrte til berre ein middels score i
fravaeret av barrierar. Tilgangen pa sitteplassar vart vurdert som |ag, da det ikkje var

lokalisert nokon sitteplassar i krysset, og heller ikkje i den direkte naerleiken.

Belysninga som skal bidra som ein beskyttelse for fotgjengarane, vart vurdert som middels.
Dette var pa grunn av nokon punkt og strekker vart opplevd som noko mgrke, og kunne med

det ikkje tilfredsstille kjensla av hgg kvalitet i belysninga.

Dei visuelle effektane vart vurdert som lage, ettersom vedlikehaldet i delar av bygningane
var svakt. Materialbruken og utforminga av bygningane var ikkje konsekvent, og det vart

observert noko sgppel i og rundt krysset.
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Figur 37: Funksjonsmaling ved Festplassen. Kart produsert i ArcGIS Pro (2023).

Figuren ovanfor illustrerer analysen kring funksjonsmaling som er utgvd for vegkrysset ved
Festplassen. Dei raude rutene viser ruter der det er minimum ein funksjon innanfor ruta,
medan dei gule rutene viser ruter som ikkje inneheld nokon funksjonar. Analysen ga eit
resultat pa 78% av rutene inneheld minimum ein funksjon, medan dei resterande 22% var
utan funksjonar. Dette resultatet vert klassifisert som hgg kvalitet av funksjonar, da

funksjonsmalinga viser over 66% av rutene innanfor bufferen inneheld funksjonar.
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Figur 38: Isodistanse for Festplassen. Kart produsert i ArcGIS Pro (2023).

Figuren illustrerer resultatet av ei isodistanseanalyse for vegkrysset ved Festplassen.
Analysen viser avstanden ein kan ga fra vegkrysset, der gul indikerer 0 — 5 minutt, oransje
indikerer 5 — 10 minutt og raud indikerer 10 — 15 minutt. Analysen illustrerer kor langt ein
ma ga fra vegkrysset for @ kome seg til arbeid, daglegvare og kollektivhaldeplassar for 8 male
graden av mobilitet og tilgjengelegheit i omradet. Som ein kan sja er det innanfor den gule
sonen tilgjengeleg alle tre funksjonane. Dette ga eit resultat som klassifiserast som hgg, og

vert nytta vidare for det samla resultatet.
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Stgyanalyse

Festplassen Klokkeslett Gjennomsnittleg

stgy (db) g 7
Vekedag | 07:55 89.0 Stoymaling Festplassen N
08:03 87.3 ' A
08:10 86.1 * _
15:25 84.9
15:33 84.4
15:40 83.0 )
22:25 78.0 ‘e
22:33 64.1 -
22:40 75.3
Helg | 10:25 81.7
10:32 82.5
10:40 73.6 o
Samla 80.3 db { |
gjennomsnitt \ -_——— —

Tabell 28: Stgyanalyse for Festplassen. i - . i
Figur 39: Malingspunkt nytta for stgymaling ved Festplassen. Kart produsert i

. . o ArcGIS Pro (2023).
Tabellen ovanfor viser dei malingane som reGIS Pro (2023)

vart utfgrt for a3 male stgynivaet for vegkrysset ved Festplassen. Til venstre i tabellen er det
definert dersom malingane er utfgrt pa kvardag eller i helg. Den neste kolonnen definerer
klokkeslettet malinga er utfgrt og til hggre er det vist kva stgyniva som utgjorde
giennomsnittet for maleperioden pa 1 minutt. Nedst i tabellen finn ein det samla
gjennomsnittet for alle malingane, som vert nytta for a definere dersom stgynivaet i

vegkrysset kan reknast som hgg, middels eller 13g kvalitet.

Resultatet av st@yanalysen for Festplassen ga eit resultat pa 80.3 db, noko som vert
klassifisert som lag kvalitet. Dette pa grunnlag av at det ligg i overkant av 65 db. Som ein kan
sja i tabellen, lag malingane stort sett over denne verdien, med unntak i ei maling utfgrt pa
kveldstid. Det er ogsa verdt 8 merke seg at, samanlikna med dei andre malte vegkryssa, var

dette den hggaste gjennomsnittlege verdien malt.

Figur 40 illustrerer kva geografisk plassering i vegkrysset som vart nytta ved innmaling av

stgy i dei ulike tidsromma.
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Visibilitet

| Visibilite
'/ = Ikkje synleg (41%)\
& FSynleg (59%) b

Figur 40: Visibilitet ved Festplassen. Kart produsert i ArcGIS Pro (2023).

Analysen ovanfor viser resultatet kring visibiliteten i vegkrysset ved Festplassen. Det som er
markert i raud, er dei bygningane som vart definert under observasjon som ikkje synlege, da
det ikkje var synlege inngangsparti fra vegkrysset. Dei bygningane som er markert i grgn, er
dei bygningane, som ved same metode, vart rekna som synlege fra vegkrysset. Som ein kan
sja i figurforklaringa nede i venstre hjgrne, er det rekna ut ein prosentdel pa 59% synleg.
Dette vert klassifisert etter parameterane gitt i metodekapittelet som middels kvalitet av

visibilitet for vegkrysset.
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Visuell analyse

Figur 41: Panoramabilete av Festplassen. Privat (2023).

Figur 42: Omriss av byrommet til Festplassen. lllustrasjon produsert i PowerPoint (2023).

Ovanfor kan ein sja grunnlaget for vurderinga av openheita av vegkrysset som er nytta. Det
gvste bilete er eit panoramabilete av vegkrysset ved Festplassen. Nedanfor dette er det
danna ei teikning av bygning — og gatestrukturen som er nytta for vurderinga. Som ein kan
sja er det, spesielt til venstre, szers tett mellom bygningane. Dette dannar eit smalt og lite
byrom, som ga kjensla av trongheit. Ved samanlikning med dei andre vegkryssa i utvalet, vart
dette klassifisert som lag kvalitet av openheit, da det var det vegkrysset som vart oppfatta

som minst opent.
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Samla resultat

Festplassen  Funksjon Vurderingskriterium Vurdering
Komfort | Tilgjengelegheit Funksjonsmaling-analyse Hog
Mobilitet Isodistanse-analyse Hog
Tilstand pa Lag
fotgjengarfelt/gangfelt
Fraveer av barrierar Middels
Sitteplassar Tilgang pa sitteplassar Lag
Stay Stgyanalyse Lag
Beskyttelse | Belysning Registrering av kvalitet Middels
Sosial sikkerheit Visibilitet-analyse Middels
Forngyelse | Dimensjonering Visuell analyse Lag
av rom
Visuelle effektar ~ Vurdering av estetiske Lag
kvalitetar
Sum Middels

Tabell 29: Samla resultat av romleg kvalitet for Festplassen.

Tabellen ovanfor er eiillustrering av den samla vurderinga som er gjort kring den romlege
kvaliteten av vegkrysset ved Festplassen. lllustreringa er ei samling av bade dei
observasjonsbaserte resultata, samt dei romlege analysane. Dei individuelle vurderingane er
vist til hggre i tabellen, medan det samla resultatet er fremja i botnen. Vegkrysset fekk ein

samla sum pa 17 av 30 mogelege, noko som vert klassifisert som middels romleg kvalitet.
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6.4 Nonneseter

6.4.1 Universell utforming
Nonneseter Kategori Vurdering

Tilrettelegging for ragrsle | Avstandar 0
Overflater

Stigningar

Nivasprang

Kvilemogelegheiter
Tilstrekkeleg plass

Orientering | Tydeleg og enkel utforming
Tydeleg avgrensing av gangareal
Fysisk merking

Informasjon

Belysning

Ledeliner 1
Sum 8av12

Tabell 30: Resultat for universell utforming for Nonneseter.

OR R R ORRRRO

Tabell 30 viser ei oversikt av kva resultat observasjonane
ved synfaringa kring kvaliteten og gjennomfgringa av
universell utforming for Nonneseter gav. For tilrettelegging
av rgrsle resulterte det i ein poengscore pa 4 av 6 mogelege.
Avstandane i omradet vart vurdert som negativt, da det til
tross for mange funksjonar rundt vegkrysset, kunne det
ikkje reknast som direkte atkomst til desse. Overflatene vart

ogsa vurdert som negative, da det ved eine krysninga var

nytta brustein. Under synfaringa vart det observert eit
Figur 43: Brustein ved Nonneseter. Privat
forspk pa krysning av denne strekninga av ei eldre dame (2023).
med gastol. Inntrykket av dette var at det var krevjande for
henne a nytte denne krysninga, da hjula pa gastolen kilte seg
i brusteinen. Vegkrysset scora positivt pa fraveeret av
stigningar, nivasprang ved krysning og tilstrekkeleg med
plass i sonene for ferdsel. Kvilemogelegheitene var mange,

da det vart i tillegg til benkar ved kollektivhaldeplassar ogsa

nytta urbane mgblar i og rundt vegkrysset.

Kring tilrettelegging for orientering, resulterte det ogsa i ein

Figur 44: Urbane mgbel ved Nonneseter.
Privat (2023).

poengscore pa 4 av 6 mogelege. Nokon av krysningane stilte

krav til relativt gode kognitive ferdigheiter, da det matte
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utgvast fleire krysningar for a na destinasjonen. Dette bidrog til 3 gi ein negativ karakter til
utforminga av vegkrysset. Materialbruken i omradet, sett vekk i fra eine strekninga med
brustein, var konsekvent og av ein moderne art med asfalt og hellestein. Fysisk merking og
ledeliner vart nytta bade ved krysning og for vegskildring, men det var ikkje nytta belysning
for a fremje linefgring for fotgjengarane. Dette resulterte i ei samla vurdering pa 8 av 12

mogelege, noko blir klassifisert som middels kvalitet av universell utforming.

6.4.2 Sikkerheit

Nonneseter Kategori Vurdering
Orientering | Oppmerking 1
Belysning 1
Skilt 0
Fartsredusering | Oppheva gangfelt 0
Trafikkgy 1
Trafikklys 1
Beskyttelse | Kantstein 1
Pullert 0
Ledegjerde 0
Grgnstruktur 0

Sum 5av 10

Tabell 31: Resultat for sikkerheit for Nonneseter.
Tabellen ovanfor viser resultatet av synfaringa der det vart observert og vurdert tiltaka som
skal fremje sikkerheita til fotgjengarane i vegkrysset ved Nonneseter. Skiltbruk for 8 markere
gangfelt er ikkje nytta for a fremje orienteringsevna for fotgjengaren. Likevel vart det her
nytta tydeleg ekstra belysning i krysningane, samt tydeleg sebramerking pa bakken. Eit
unntak i dette var ei kort strekning der sporskinnene er lokalisert, noko som likevel blei

vurdert som godkjent.

Trafikklys vart nytta i alle krysningane, samt trafikkgy i tre av fire krysningsmogelegheiter.
Det einaste tiltaket som ikkje var til stades i vegkrysset under kategorien for fartsredusering,
er heva gangfelt. Dette fgrte til eit resultat innanfor kategorien pa to av tre mogelege tiltak

til stades.

Kantstein vart observert ved alle soner der fotgjengarane ferdast. Dei andre tiltaka kring
beskyttelse for fotgjengarane var ikkje til stades. Treer, ledegjerde og pullert vart ikkje
observert, noko som gav kategorien for beskyttelse utteljing pa berre ein av fire mogelege.
Dette resulterte i eit samla score pa 5 av 10 mogelege, noko som klassifiserast som middels

kvalitet pa sikkerheit i vegkrysset ved Nonneseter.
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6.4.3 Romleg kvalitet

Observasjonar
Nonneseter  Funksjon Vurderingskriterium Vurdering
Komfort | Mobilitet Tilstand pa Middels
fotgjengarfelt/gangfelt

Fraveer av barrierar Hog

Sitteplassar Tilgang pa sitteplassar Hog

Beskyttelse | Belysning Tilfredsstillande belysning Hog

Forngyelse | Visuelle effektar Vurdere estetiske kvalitetar Hog

Tabell 32: Resultat for observasjonane kring romleg kvalitet for Nonneseter.

Tabellen ovanfor viser resultatet av dei observasjonsbaserte vurderingane av romleg kvalitet
i vegkrysset ved Nonneseter. Tilstanden pa fotgjengarfeltet av naere pa a bli vurdert som
hggt, men grunna ei strekke med ujamn og slitt brustein kunne dette ikkje vurderast som
meir enn middels. Det vart ikkje observert nokon former for fysiske barrierar, noko som
tilfredsstilte kravet om hgg kvalitet. Tilgang pa sitteplassar i omradet var det som var hggast
malt, da det i tillegg til kollektivhaldeplassar var plassert sittemogelegheiter i form av urbane

mgbel med direkte tilknyting til vegkrysset.

Belysninga i og rundt vegkrysset, som danna grunnlag for vurderinga kring beskyttelse, vart
rekna som hgg med god margin. Det vart ikkje lokalisert nokon mgrke omrader, samt var det

nytta ekstra belysning langs med husveggar i tillegg til belysninga nytta for vegen.

Dei visuelle effektane som skal skape ei forngyeleg reise i vegkrysset vart vurdert som hgg.
Dette er basert pa at omradet i og rundt krysset opplevast som reint, samt med godt
vedlikehaldne bygningar. Estetikken og stilen pa bygningane var i stor grad lik, med eldre

murbygningar med implementerte nybygg.
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Funksjonsmdling

Smalurigeren

" Ingen funksjonar (41%)
;- Funksjonar (59%)

Figur 45: Funksjonsmaling for Nonneseter. Kart produsert i ArcGIS Pro (2023).

Figuren ovanfor illustrerer analysen gjennomfgrt for 8 male graden an funksjonar kring
vegkrysset ved Nonneseter. Rutene markert i ein raud farge, er dei rutene der det er
minimum ein funksjon innanfor ruta. Dei rutene som er markert i gul, er dei rutene med
ingen funksjonar innanfor seg. Som ein kan sja i figurforklaringa nede i venstre hjgrne, er det
rekna ein prosentdel pa 59%. Dette tyder at 59% av rutene inneheld minimum ein funksjon,

noko som vert klassifisert som middels grad av funksjonalitet for omradet.
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Isodistanse
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Figur 46: Isodistanse for Nonneseter. Kart produsert i ArcGIS Pro (2023).

Analysen som er vist ovanfor er ei isodistanse-analyse der det er undersgkt kva som er
mogeleg a na fra vegkrysset. Det gule feltet indikerer gatid pa 0 — 5 minutt, oransje 5 — 10
minutt og raud 10 — 15 minutt. Det som er utanfor dette er alt utanfor 15 minutt gatid.
Analysen vurderer kor lenge ein ma ga for a na daglege funksjonar som arbeid, daglegvare
og kollektivtransport. Resultatet av denne viser at, med utgangspunkt i vegkrysset, er det
mogeleg a na bade arbeid, daglegvare og kollektivhaldeplass. Dette vert klassifisert som hgg

kvalitet for vegkrysset.
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Stgyanalyse

Nonneseter Klokkeslett — Gjennomsnittleg
stay ( db) ~‘j Steymaling Nonneseter y 2 N

Vekedag | 08:20 76.0 A
08:27 82.2
08:35 81.7
15:00 73.0
15:07 77.7
15:15 73.4 *
22:50 64.9
22:57 70.7 4
23:05 60.7

Helg | 10:00 79.2
10:07 74.0
10:15 72.8 -
Samla 73.9db
gjennomsnitt - —

Tabell 33: Stgyanalyse for Nonneseter. i}

Figur 47: Malepunkt for stgymalingen ved Nonneseter. Kart produsert i ArcGIS Pro
Tabellen ovanfor viser dei malingane som  (2023).

vart utfgrt for a3 male stgynivaet for vegkrysset ved Nonneseter. Til venstre i tabellen er det

definert dersom malingane er utfgrt pa kvardag eller i helg. Den neste kolonnen definerer
klokkeslettet malinga er utfgrt og til hggre er det vist kva stgyniva som utgjorde

gjennomsnittet for maleperioden pa 1 minutt. Nedst i tabellen finn ein det samla

gjiennomsnittet for alle malingane, som vert nytta for a definere dersom stgynivaet i

vegkrysset kan reknast som hgg, middels eller 1ag kvalitet.

Resultatet av st@yanalysen for Bryggen ga eit resultat pa 73.9 db, noko som vert klassifisert
som lag kvalitet. Dette pa grunnlag av at det ligg i overkant av 65 db. Sjglv om det vart malt

noko lagare verdiar pa kveldstid, vert st@ynivaet i vegkrysset rekna som darleg kvalitet.

Figur 48 ovanfor illustrerer kva geografisk plassering som vart nytta ved innsamling av

stgynivaet som er vist tidlegare. Dette vart nytta ved alle malingane, trass ulike tidspunkt.
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Figur 48: Visibiliteten ved Nonneseter. Kart produsert i ArcGIS Pro (2023).

Figuren ovanfor er ein illustrasjon av analysen utfgrt for visibilitet i vegkrysset ved
Nonneseter. Bygningane som er markert i grgn, er bygningar som reknast som synlege da dei
har inngangsparti som er synlege fra observasjonspunkta i vegkrysset. Dei raude bygningane
er dei bygningane som ikkje vart observert som synlege. Som ein kan sja i figurforklaringa
nede i venstre hjgrne, blei det rekna ut ein prosent pa kva som er synleg og ikkje synleg.
Ettersom det berre er 36% som er synleg, vert dette klassifisert som lagt for vidare

analysering.
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Visuell analyse

Figur 49: Panoramabilete av Nonneseter. Privat (2023).

Figur 50: Omriss av byrommet ved Nonneseter. Illustrasjon produsert i PowerPoint (2023).

Den visuelle analysen som er gjennomfgrt for omradet rundt vegkrysset ved Nonneseter er
basert pa figurane vist ovanfor. Omrisset av bygninga og gatene som vist i figur 50 danna
grunnlaget for & vurdere openheita av rommet samanlikna med dei andre vegkryssa i
utvalet. Dette vegkrysset vart vurdert som middels grad av openheit nar det vart sett opp
mot resten av utvalet, sjglv om kjensla i krysset vart oppfatta som relativt opent. Dette kom
av at om lag halvparten av flata var bygd av relativt store konstruksjonar som skapte til ei

viss grad ei kjensle av tunell for nokon av strekningane.
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Samla resultat

Nonneseter Funksjon Vurderingskriterium Vurdering
Komfort | Tilgjengelegheit Funksjonsmaling-analyse Middels
Mobilitet Isodistanse-analyse Hog
Tilstand pa Middels
fotgjengarfelt/gangfelt
Fraveer av barrierar Hog
Sitteplassar Tilgang pa sitteplassar Hog
Stay Stgyanalyse Lag
Beskyttelse | Belysning Registrering av kvalitet Hog
Sosial sikkerheit  Visibilitet-analyse Lag
Forngyelse | Dimensjonering  Visuell analyse Middels
avrom
Visuelle effektar Vurdering av estetiske Heg
kvalitetar
Sum Hag

Tabell 34: Samla resultat av romleg kvalitet for Nonneseter.

Tabellen ovanfor viser det endelege og samla resultatet for den romlege kvaliteten i

vegkrysset Nonneseter. Tabellen inneheld bade den individuelle vurderinga for alle

parameterane, samt ei samla vurdering basert pa desse til slutt. Dette er eit samandrag av

bade dei observasjonsvurderte faktorane og dei romlege analysane. Den samla vurderinga

av den romlege kvaliteten i vegkrysset ende pa 22 av 30 mogelege, noko som vert klassifisert

som hgg romleg kvalitet.
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6.5 Haukeland

6.5.1 Universell utforming

Haukeland  Kategori Vurdering
Tilrettelegging for rgrsle | Avstandar 0
Overflater 1
Stigningar 1
Nivasprang 1
Kvilemogelegheiter 0
Tilstrekkeleg plass 1
Orientering | Tydeleg og enkel utforming 1
Tydeleg avgrensing av gangareal 1
Fysisk merking 1
Informasjon 1
Belysning 0
Ledeliner 0

Sum 8avi12

Tabell 35: Resultat av universell utforming for Haukeland.

Tabellen ovanfor viser resultatet av universell utforming
etter synfaring av vegkrysset ved Haukeland.
Tilrettelegginga for rgrsle resulterte i ein samla sum pa 4
av 6 mogelege. Avstandane i omradet vart ogsa her
vurdert som negative, da det ikkje var nokon fasilitetar
med direkte tilknyting. Saman med mangelen pa
fasilitetar, var det ogsa ein stor mangel pa
kvilemogelegheiter. Det einaste av kvilemogelegheiter

som var lokalisert, var kollektivhaldeplass eit lite stykke

vekk i fra krysningsmogelegheitene i vegkrysset. Dei

Figur 51: Oversiktsbilete av Haukeland. Privat
resterande parameterane for tilrettelegging av rgrsle vart ~ (2023).

vurderte som positive.
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Vurderinga av tilrettelegging for orientering resulterte ogsa

til ein sum pa 4 av 6 mogelege. Tiltaka som skal fremje

seeze

orienteringsevna var relativt gode, med unntak i bruken av
ledeliner og belysning for linefgring. Sjglv om det vart nytta

nokon kunstige ledeliner i omradet, vart det vurdert som

ikkje tilstrekkeleg for eit positivt resultat. Dette kjem av at

ledelinene berre var nytta pa eine sida av vegkrysset.

Vurderinga av observasjonane resulterte i eit samla resultat :
o p . Figur 52: Manglande ledeliner ved
pa 8 av 12 mogelege, noko som vert klassifisert som middels o ra oo (2023).

kvalitet av universell utforming.

6.5.2 Sikkerheit

Haukeland  Kategori Vurdering
Orientering | Oppmerking 1
Belysning 1
Skilt 0
Fartsredusering | Oppheva gangfelt 0
Trafikkgy 1
Trafikklys 1
Beskyttelse | Kantstein 1
Pullert 0
Ledegjerde 1
Grgnstruktur 0

Sum 6 av 10

Tabell 36: Resultat av sikkerheit for Haukeland.

Tabellen ovanfor viser resultatet knytt til observasjonane kring sikkerheit for fotgjengarar pa
synfaringa i vegkrysset like ved Haukeland universitetssjukehus. Oppmerkinga og belysninga
vart rekna som seers tilfredsstillande, medan bruken av skilt for a indikere gangfelt for
fotgjengarane ikkje var til stades. Dette resulterte i ei samla vurdering for orienteringstiltaka

som to av tre mogelege.

For dei fartsreduserande tiltaka var det nytta bade trafikkgy og trafikklys ved alle
krysningane, medan heving av gangfelt var fraverande. Dette resulterte i ei samla vurdering

for dei fartsreduserande tiltaka pa to av tre mogelege tilgjengeleg.

Vurderingane kring beskyttelsen for fotgjengarane i vegkrysset, resulterte i eit middels
resultat der to av fire tiltak er nytta. Det var verken nytta pullert eller grgne strukturar for a
separere mjuke fra harde trafikantar. Likevel var det nytta bade kantstein og ledegjerde for &

beskytte fotgjengarane, samt hindre farlege krysningar.

100



Dette fgrte til eit samla resultat for sikkerheit i vegkrysset ved Haukeland

universitetssjukehus pa 6 av 10 mogelege, noko som klassifiserast som middels kvalitet.

6.5.3 Romleg kvalitet

Observasjonar

Haukeland  Funksjon Vurderingskriterium Vurdering

Komfort | Mobilitet Tilstand pa Hog

fotgjengarfelt/gangfelt

Fraveer av barrierar Hog

Sitteplassar Tilgang pa sitteplassar Lag

Beskyttelse | Belysning Tilfredsstillande belysning Hog

Forngyelse | Visuelle effektar Vurdere estetiske kvalitetar Lag

Tabell 37: Resultat for observasjonane kring romleg kvalitet for Haukeland.

Tabellen ovanfor er ei oversikt over resultatet av dei observasjonsbaserte vurderingane
utgvd kring den romlege kvaliteten i vegkrysset ved Haukeland universitetssjukehus.
Fotgjengarfeltet og gangfeltet i vegkrysset fekk vurderinga hgg, da det ikkje kunne
observerast nokon manglar eller negative sider ved tilstanden eller utforminga av desse. Den
same vurderinga vart gjort for fraveeret av barrierar, da ingen vart observerte pa staden. Eit
negativt inntrykk av omradet kom under vurderinga av tilgangen pa sitteplassane. Dette var
eit aspekt som var fraverande, da det ikkje vart lokalisert nokon utanom ved ein

kollektivhaldeplass eit godt stykke fra sjglve vegkrysset.

Vurderinga kring belysninga i og like rundt vegkrysset resulterte i eit tilfredsstillande resultat,
der det ikkje vart oppdaga nokon mogelege svake punkt. Kjensla ved synfaringa var at

vegkrysset var eit godt belyst omrade, noko som resulterte i vurderinga hgg.

Dei visuelle effektane for vegkrysset vart vurdert som lag. Sjglv om omradet var reint og
vedlikehalde, var det ikkje nokon konstruksjonar med direkte tilknyting til vegkrysset som
kunne vurderast. Bygningane som kunne sjaast fra observasjonspunkta i krysset var av ulike
stilartar, sjglv der bruksformalet var same type. Inntrykket av vegkrysset gav difor inga

kjensle av forngyelse ved observasjon eller ferdsel.
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Funksjonsmdling
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Figur 53: Funksjonsmaling for Haukeland. Kart produsert i ArcGIS Pro (2023).

Figuren ovanfor illustrerer analysen utgvd for maling av funksjonar i og rundt vegkrysset ved
Haukeland. Dei gule rutene viser ruter der det ikkje er lokalisert nokon funksjonar, medan
dei raude rutene viser der det er minimum ein funksjon. Figurforklaringa i det nedre venstre

hjgrnet viser at berre 3% av rutene i omradet har ein funksjon innanfor seg. Dette blir

klassifisert som lag kvalitet kring funksjonsmaling.
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Figur 54: Isodistanse for Haukeland. Kart produsert i ArcGIS Pro (2023).

Isodistansen som er vist i figuren ovanfor er ei analyse som viser framkomsten, samt

tilgjengelegheita av daglege funksjonar med utgangspunkt i vegkrysset ved Haukeland.

Distansane for ei gatid pa 5, 10 og 15 minutt er illustrert med fargekoder der 0 — 5 minutt er

markert i gult, 5—10 minutt er markert i oransje og 10 — 15 minutt er markert i raud.

Analysen viser at det er tilgjengeleg arbeid og kollektivhaldeplass innanfor 5 minutt fra

vegkrysset, medan daglegvare er ikkje er tilgjengeleg fgr 10 minutt, like fgr 15 minutt. Dette

fgrer til eit resultat som klassifiserast som middels kvalitet for vegkrysset.
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Stgyanalyse

Haukeland  Klokkeslett — Gjennomsnittleg Stoymaling Haukeland N
stgy (db) ‘
Vekedag | 08:35 82.3 A
08:42 76.6
08:50 78.8
16:00 76.6
16:07 77.7
16:15 75.8 i
22:00 66.6 b _ N =
22:07 65.6
22:15 57.6
Helg | 10:00 77.9 ~
10:07 743 ;
10:15 78.6 ? singspunic
Samla 74.0db -
gjennomsnitt =

Tabell 38: Stgyanalyse for Haukeland. . R . i
Figur 55: Malepunkt for stgymaling ved Haukeland. Kart produsert i ArcGIS Pro

(2023).
Tabellen ovanfor viser dei malingane som vart utfgrt for @ male stgynivaet for vegkrysset ved
Haukeland. Til venstre i tabellen er det definert dersom malingane er utfgrt pa kvardag eller i
helg. Den neste kolonnen definerer klokkeslettet malinga er utfgrt og til hggre er det vist kva
stgyniva som utgjorde gjennomsnittet for maleperioden pa 1 minutt. Nedst i tabellen finn
ein det samla gjennomsnittet for alle malingane, som vert nytta for a definere dersom

stgynivaet i vegkrysset kan reknast som hgg, middels eller l1ag kvalitet.

Resultatet av stgyanalysen for Haukeland ga eit resultat pa 74 db, noko som vert klassifisert
som lag kvalitet. Dette pa grunnlag av at det ligg i overkant av 65 db. Sjglv om det kan
reknast som relativt jamne malingar pa dagtid, vart det oppdaga ein betydeleg skilnad for

stgynivaet pa dagtid og kveldstid.

Figuren ovanfor viser kva punkt som vart nytta for innsamling av stgynivaet i vegkrysset.

Dette vart nytta ved alle malingane.
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Figur 56: Visibiliteten ved Haukeland. Kart produsert i ArcGIS Pro (2023).

Figuren ovanfor viser resultatet av analysen over visibilitet i vegkrysset ved Haukeland. Som
ein kan sja, er alle bygningane innanfor bufferen pa 100 meter vurdert som ikkje synlege, da
desse ikkje har inngangsparti som er av god sikt til vegkrysset. Plasseringane av bygningane
f@rer ogsa til at ingen kan kunne reagere og vere til hjelp dersom ei ulukke oppstod. Dette
forte til eit resultat der 100% av bygningane vart vurderte som ikkje synleg fra
observasjonspunkta merka i karte. Dette fgrte til ei klassifisering som lag for visibiliteten i

dette vegkrysset.
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Visuell analyse

Figur 57: Panoramabilete av Haukeland. Privat (2023).

Figur 58: Omriss av byrommet ved Haukeland. lllustrasjon danna i PowerPoint (2023).

Ovanfor kan ein sja kva vurderingsgrunnlag som lag til grunn for den visuelle analysen kring
openheita av rommet i vegkrysset veg Haukeland. Det gvste bilete er eit panoramabilete
som danna grunnlaget for omrisset av rommet som vist nedanfor. Som ein kan sja er det
ikkje mykje bygde flater kring vegkrysset, noko som vart rekna som eit seers ope rom
samanlikna med dei andre vegkryssa i utvalet. Det at sa store delar av vegkrysset opplevast

som opent, ga resultatet av den visuelle analysen ei klassifisering som hgg.
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Samla resultat

Haukeland Funksjon Vurderingskriterium Vurdering
Komfort | Tilgjengelegheit ~ Funksjonsmaling-analyse Lag
Mobilitet Isodistanse-analyse Middels
Tilstand pa Hog
fotgjengarfelt/gangfelt
Fraveer av barrierar Hog
Sitteplassar Tilgang pa sitteplassar Lag
Stay Stgyanalyse Lag
Beskyttelse | Belysning Registrering av kvalitet Hog
Sosial sikkerheit  Visibilitet-analyse Lag
Forngyelse | Dimensjonering  Visuell analyse Hog
av rom
Visuelle effektar ~ Vurdering av estetiske Lag
kvalitetar
Samla vurdering Middels

Tabell 39: Samla resultat av romleg kvalitet for Haukeland.

Tabellen viser resultatet av vurderinga av den romlege kvaliteten i vegkrysset ved

Haukeland. Her er det fremja den individuelle vurderinga til kvart parameter, samt den

samla vurderinga av desse. Ved samanslaing av resultata fra dei romlege analysane, samt dei

visuelle observasjonane utgvd, vart vegkrysset vurdert til & vere middels grad av romleg

kvalitet. Krysset oppnadde 19 av 30 mogelege poeng, med andre ord middels klassifisering

like i underkant av hgg.
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6.6 Wergeland

6.6.1 Universell utforming

Wergeland  Kategori Vurdering
Tilrettelegging for rgrsle | Avstandar 1
Overflater
Stigningar
Nivasprang
Kvilemogelegheiter
Tilstrekkeleg plass
Orientering | Tydeleg og enkel utforming
Tydeleg avgrensing av gangareal
Fysisk merking
Informasjon
Belysning
Ledeliner
Sum 10 av 12

Tabell 40: Resultat av universell utforming for Wergeland.

P ORRRRERORRRER

Tabellen ovanfor viser resultatet av observasjonane og
vurderingane kring universell utforming for vegkrysset
lokalisert ved Wergeland. Observasjonane viser at
parameterane for tilrettelegging for rgrsle ga eit samla
resultat pa 5 av 6 mogelege. Observasjonen som hindra full
pott for rgrsla, var vurderinga kring tilstrekkeleg med plass.
Til tross for at dei fleste strekningane innanfor sonene for

ferdsel i vegkrysset hadde tilstrekkeleg med plass, var det

likevel ei strekke inn mot krysning av veg som ikkje

oppnadde kravet om 2 meters breidde. Dette kom pa grunn _ )
Figur 59: Bilete av smal passasje ved

av plasseringa av trafikklys i fotgjengarfeltet, som reduserte ‘Vergeland- Privat (2023).

breidda til under 2 meter.

Kring tilrettelegging for orientering, vart det ogsa gjeven eit samla resultat pa 5 av 6
mogelege. Her var det jamt over gode tiltak for fremjing av orienteringsevna, med eit
unntak. Det vart heller ikkje i dette vegkrysset nytta belysning for a fremje linefgringa i
fotgjengarfeltet. Sjglv om det ikkje var full pott som resultat, vil det likevel vere naudsynt a
fremje den flittige bruken av ledeliner bade for varsling og for retningsfgring. Det samla
resultatet for universell utforming i dette vegkrysset ende opp med 10 av 12 mogelege, noko

som vert i dette tilfellet klassifisert som hgg kvalitet.

108



6.6.2 Sikkerheit

Wergeland  Kategori Vurdering
Orientering | Oppmerking 1
Belysning 0
Skilt 0
Fartsredusering | Oppheva gangfelt 0
Trafikkgy 1
Trafikklys 1
Beskyttelse | Kantstein 1
Pullert 0
Ledegjerde 0
Grgnstruktur 0

Sum 4av10

Tabell 41: Resultat av sikkerheit for Wergeland.

Tabellen viser resultatet av synfaringa der det vart observert og vurdert om dei utvalde
tiltaka var til stades i vegkrysset ved Wergeland. Orienteringstiltaka kan ikkje reknast som
tilfredsstillande, da berre eit av tre tiltak var nytta. Det var ikkje nytta ekstra belysning i
kryssingspunkta for fotgjengarane, samt vart belysninga i si heilheit vurdert som relativt
darleg. Sebramerkinga i gangfeltet var til stades og vart vurdert som tilfredsstillande, sjglv

om delar av denne var falma av.

Det var nytta trafikkgy og trafikklys som fartsdempande tiltak. Likevel, ettersom heving av
gangfeltet ikkje var utgvd, vart heller ikkje denne kategorien tildelt full score. Manglande

heving pa gangfeltet fgrte til eit resultat pa to av tre mogeleg.

For beskyttelse av fotgjengarane, vart det berre observert eit tiltak som fremjar denne.
Bruken av kantstein var til stades ved alle strekker i og rundt vegkrysset. Tiltak som pullert,
ledegjerde og gr@nstruktur var ikkje til stades, og resulterte i ei lag utteljing innanfor denne

kategorien.

Dette ga ei samla vurdering pa 4 av 10 mogelege tiltak kring sikkerheita i vegkrysset, noko

som akkurat klarer 3 klassifiserast som middels kvalitet.
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6.6.3 Romleg kvalitet

Observasjonar
Wergeland  Funksjon Vurderingskriterium Vurdering
Komfort | Mobilitet Tilstand pa Middels
fotgjengarfelt/gangfelt
Fraveer av barrierar Middels
Sitteplassar Tilgang pa sitteplassar Middels
Beskyttelse | Belysning Tilfredsstillande belysning Lag
Forngyelse | Visuelle effektar Vurdere estetiske kvalitetar Middels

Tabell 42: Resultat av observasjonar kring romleg kvalitet for Wergeland.
Tabellen ovanfor viser dei vurderingane som er utgvd for dei observasjonsbaserte
parameterane i vegkrysset ved Wergeland. Alle tre parameterane for komfort vart vurderte
til middels. Dette kjem av at det vart lokalisert nokon hull og slitasje kring fotgjengarfelt og
gangfelt. Fravaeret av barrierar kunne heller ikkje oppna toppkarakter, da plasseringa av eit
trafikklys skapte hindring i inngangen av eit kryssingspunkt. Sitteplassane i omradet var
verken hggt eller lagt, da det var mogelegheiter for a sitte ved kollektivhaldeplassane i

vegkrysset.

Vurderinga kring belysninga i omradet var det lagaste av heile utvalet. Fleire stadar vart det

opplevd som mgrkt og darleg sikt, noko som gav ei kjensle av Iag beskyttelse ved ferdsel.

Dei estetiske kvalitetane vart vurderte til & vere heilt middels. Til tross for eit relativt reint
omrade, var det noko varierande vedlikehald pa bygningane rundt. Strukturen av
bygningane var ogsa varierande, da det pa eine sida var stor bygningar med mykje vindauge,

var det pa andre sida sma eldre trehus.
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Figur 60: Funksjonsmaling ved Wergeland. Kart produsert i ArcGIS Pro (2023).

Figuren ovanfor viser analysen for funksjonsmaling utgvd i vegkrysset ved Wergeland.
Rutene markert i gul er ruter som ikkje inneheld nokon funksjonar. Dei raude rutene er ruter
der det er minimum ein funksjon innanfor avgrensinga. Figurteikninga nede i venstre hjgrne
viser at graden av funksjonar i omradet er pa berre 14%. Dette resulterer i ei klassifisering

for funksjonsmalinga som lag, da den er godt under 50%.
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Isodistanse
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Figur 61: Isodistanse for Wergeland. Kart produsert i ArcGIS Pro (2023).

Analysen som er vist ovanfor er ei maling av kva daglege funksjonar som er lokalisert
innanfor gatider pa 5, 10 og 15 minutt. Distansen for gatidene er illustrert ved a nytte ein gul
farge der det er 0 — 5 minutt gatid, oransje der det er 5 — 10 minutt gatid og raud der det er
10 — 15 minutt gatid. Som ein kan sja i figur 61er det lokalisert arbeid, kollektivhaldeplass og
daglegvare innanfor den gule markeringa i vegkrysset. Dette fgrer til ei klassifisering som

hgg, da alle desse er innanfor 5 minutt fra vegkrysset.
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Stgyanalyse

Wergeland  Klokkeslett — Gjennomsnittleg
stay ( db ) Stgymaling Wergeland N
Vekedag | 07:30 78.7 ' ' A
07:37 74.9 :
07:45 73.9
15:25 81.3
15:33 76.1 .
15:40 86.7 ' <V
23:00 52.5 4
23:07 66.7
23:15 52.1
Helg | 10:50 77.6
10:57 78.1
11:05 74.8 T
Samla 72.8db ‘ .
gjennomsnitt G

Tabell 43: Stgyanalyse for Wergeland. Figur 62: Malingspunkt for stgymaling ved Wergeland. Kart produsert i ArcGIS

Pro (2023).

Tabellen ovanfor viser dei malingane som vart utfgrt for @ male stgynivaet for vegkrysset ved
Wergeland. Til venstre i tabellen er det definert dersom malingane er utfgrt pa kvardag eller
i helg. Den neste kolonnen definerer klokkeslettet malinga er utfgrt og til hggre er det vist
kva stgyniva som utgjorde gjennomsnittet for maleperioden pa 1 minutt. Nedst i tabellen
finn ein det samla gjennomsnittet for alle malingane, som vert nytta for a definere dersom

stgynivaet i vegkrysset kan reknast som hgg, middels eller 1ag kvalitet.

Resultatet av stgyanalysen for Wergeland ga eit resultat pa 72.8 db, noko som vert
klassifisert som lag kvalitet. Dette pa grunnlag av at det ligg i overkant av 65 db. Trass lagare
malingar pa kveldstid, var det jamt over hggt st@yniva resten av maletidspunkta. Det er
likevel verdt & merke seg at dette vegkrysset, samanlikna med dei andre nytta som

caseomrade, oppnadde det lagaste gjennomsnittlege stgynivaet.

Figur 62 viser kva punkt som vart nytta som malepunkt under stgymalinga i vegkrysset ved

Wergeland.
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Figur 63: Visibiliteten for Wergeland. Kart produsert i ArcGIS Pro (2023).

Figuren ovanfor viser resultatet av analysen utfgrt kring visibiliteten for vegkrysset ved
Wergeland. Bygningane markert i grgnt er dei bygningane som, fra observasjonspunktet, har
synlege inngangsparti. Bygningane markert i raud, er dei bygningane som ikkje har dette.
Som ein kan sja i figurforklaringa nede til venstre pa illustrasjonen, kan ein sja at om lag 46%
av bygningane er rekna som synlege. Ettersom dette er under 50%, vart vegkrysset

klassifisert som Iag visibilitet.
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Visuell analyse

Figur 64: Panoramabilete av Wergeland. Privat (2023).

Figur 65: Omrisset av byrommet ved Wergeland. Illustrasjon danna i PowerPoint (2023).

Ovanfor kan ein sja kva som danna grunnlaget for vurderinga gjort i hgve den visuelle
analysen for vegkrysset ved Wergeland. Panoramabilete gvst vart nytta for 8 danne omrisset
som skulle samanliknast med resten av utvalet for 8 bedgmme openheita av rommet. Etter
denne vurderinga, vart Wergeland vurdert som middels opent. Dette kom av at det verken
var spesielt lukka eller spesielt opent. lllustrasjonen viser at det, til tross for ein del
bygningsmasse, var romslege rom mellom desse. Openheita kunne likevel ikkje na opp til det
same nivaet som dei mest opne romma som vart vurdert, noko fgrte til at ei middels

vurdering vart mest gjeldande.
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Samla resultat

Wergeland Funksjon Vurderingskriterium Vurdering
Komfort | Tilgjengelegheit ~ Funksjonsmaling-analyse Lag
Mobilitet Isodistanse-analyse Hog
Tilstand pa Middels
fotgjengarfelt/gangfelt
Fraveer av barrierar Middels
Sitteplassar Tilgang pa sitteplassar Middels
Stay Stgyanalyse Lag
Beskyttelse | Belysning Registrering av kvalitet Lag
Sosial sikkerheit  Visibilitet-analyse Lag
Forngyelse | Dimensjonering  Visuell analyse Middels
av rom
Visuelle effektar ~ Vurdering av estetiske Middels
kvalitetar
Samla vurdering Middels

Tabell 44: Samla resultat av romleg kvalitet for Wergeland.

Denne tabellen viser resultatet va det som er vurdert for den romlege kvaliteten i vegkrysset

ved Wergeland. Her er dei individuelle vurderingane for kvart parameter fremja, bade for

romlege analysane og dei observasjonsbaserte vurderingane. Nedst i tabellen kan ein sja at

den samla vurderinga av den romlege kvaliteten for vegkrysset landa pa middels. Dette kom

av at den totale poengscoren ende pa 16 av 30 mogelege.
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6.7.1 Universell utforming
Sletten  Kategori Vurdering

Tilrettelegging for rarsle | Avstandar 1
Overflater

Stigningar

Nivasprang

Kvilemogelegheiter
Tilstrekkeleg plass

Orientering | Tydeleg og enkel utforming
Tydeleg avgrensing av gangareal
Fysisk merking

Informasjon

Belysning

Ledeliner 1
Sum 11 av 12

Tabell 45: Resultat av universell utforming for Sletten.

OR PR RRRRRR

Ovanfor viser ein tabell som illustrerer vurderingane og resultatet som er danna for
universell utforming i vegkrysset ved Sletten. Som ein kan sja resulterte observasjonane i 6
av 6 mogelege poeng for tilrettelegging for rgrsle. Dette er det einaste av dei utvalde

vegkryssa som oppnadde dette.

Vidare kan ein sja at tilrettelegginga for orientering ogsa ved dette vegkrysset ogsa fekk eit
minus for a ikkje nytte belysning for a fremje linefgring i fotgjengarfeltet. Det vil da seie at
dette var eit parameter som ikkje vart nytta i nokon av dei vurderte vegkryssa. Med berre eit
unntak i heile vurderinga, resulterte dette i eit samla resultat pa 11 av 12 mogelege, og med
det den hggaste poengsummen oppnadd for universell utforming av vegkryssa. Dette vil da

klassifiserast som hgg kvalitet av universell utforming.
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6.7.2 Sikkerheit

Sletten  Kategori Vurdering
Orientering | Oppmerking 1
Belysning 0
Skilt 0
Fartsredusering | Oppheva gangfelt 0
Trafikkgy 1
Trafikklys 1
Beskyttelse | Kantstein 1
Pullert 0
Ledegjerde 1
Grgnstruktur 0

Sum 5av10

Tabell 46: Resultat av sikkerheit for Sletten.

Tabellen ovanfor viser resultatet av observasjonane av sikkerheita i vegkrysset ved Sletten.
Som ein kan sja, er det berre sebramerking i gangfelta som nytta som eit orienteringstiltak i
vegkrysset. Dette kjem av at det verken var nytta skilt som indikerer gangfelt eller ekstra
belysning.. Sjglv om store delar av omradet var godt belyst, vart krysningane opplevd som
ikkje tilstrekkeleg belyst da plasseringa pa gatelysa ikkje var med direkte tilknyting til

gangfelta.

Observasjonane ved synfaringa viste at for fartsreduserande tiltak i vegkrysset nytta bade
trafikklys og trafikkgy i midten av fotgjengarane sine kryssingspunkt. Det var derimot ikkje

nytta heva gangfelt, noko som da ikkje kunne gi krysset full utteljing pa vurderinga.

For beskyttelse var det nytta tiltak som ledegjerde for @ unnga farlege krysninga der ein
matte bade krysse bilveg og bybanetrase. Det var ogsa nytta kantstein for a separere
fotgjengarane fra motorisert trafikk. Det var ikkje nytta noko form for gregnstruktur for a

fremje separasjonen, heller ikkje pullertar for ekstra beskyttelse.

Dette ga ei samla vurdering pa 5 av 10 mogelege, noko som vert klassifisert som middels

kvalitet i form av sikkerheit.
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6.7.3 Romleg kvalitet

Observasjonar
Sletten  Funksjon Vurderingskriterium Vurdering
Komfort | Mobilitet Tilstand pa Hog
fotgjengarfelt/gangfelt
Fraveer av barrierar Middels
Sitteplassar Tilgang pa sitteplassar Middels
Beskyttelse | Belysning Tilfredsstillande belysning Middels
Forngyelse | Visuelle effektar Vurdere estetiske kvalitetar Middels

Tabell 47: Resultat av observasjonane kring romleg kvalitet for Sletten.

Tabellen viser ei oversikt kring resultatet av dei observasjonsbaserte vurderingane av den
romlege kvaliteten i vegkrysset ved Sletten. Tilstanden pa fotgjengarfeltet vart vurdert som
heg, da det ikkje var mogeleg a observere nokon feil eller manglar ved desse. Fravaeret av
barrierar nadde ikkje heilt opp til eit hggt niva, da plasseringa av trafikklys reduserte
framkomsten ved vegkrysninga for fotgjengarane. Tilgangen pa sitteplassar vart vurdert som
verken god eller darleg, da det ikkje var lokalisert noko anna enn benkar ved
kollektivhaldeplassar. For sitteplassane vart det vurdert a gi hgg som vurdering pa grunnlag
av benkane plassert ved parken like ved, men da desse vart vurdert som for langt vekke i fra

sjplve vegkrysset, vart middels den korrekte vurderinga.

Belysninga i omradet skapte verken god eller darleg kjensle av beskyttelse. Sjglv om det var
rikeleg med belysning, vart styrka pa denne ikkje god nok til & belyse omrada like rundt

vegkrysset.

Dei visuelle effektane i omradet vart vurdert basert pa dei estetiske kvalitetane i form av
reinhald, vedlikehald pa bygningane og samanheng av stilart for bygningane. Omradet vart
opplevd som reint og med godt vedlikehald pa bygningane rundt. Det som trakk ned
vurderinga, var manglande samanheng i bygningane, da utforming og stilart varierte. Dette

fgrte til ei middels vurdering.
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Figur 66: Funksjonsmaling for Sletten. Kart produsert i ArcGIS Pro (2023).

Figuren ovanfor viser resultatet av analysen for funksjonsmaling i vegkrysset ved Sletten. Dei
raude rutene illustrerer dei rutene med minimum ein funksjon i seg. Dei gule rutene
illustrerer dei rutene som ikkje har nokon funksjonar innanfor seg. Som ein kan sj3, er det
berre 8% av rutene som inneheld minimum ein funksjon. Dette gir analysen for

funksjonsmaling eit resultat som indikerer lag klassifisering i dette vegkrysset.
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Isodistanse
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Figur 67: Isodistanse for Sletten. Kart produsert i ArcGIS Pro (2023).

Analysen for isodistanse ovanfor viser kva daglege funksjonar som finn seg innanfor gatider
pa 5, 10 og 15 minutt. Distansen for gatid pa 0 — 5 minutt er markert med gul, oransje for 5 —
10 minutt og raud for 10 — 15 minutt. Som ein kan sja, er det lokalisert bade
kollektivtransport og daglegvare innanfor det gule feltet. Likevel, er det ikkje lokalisert noko
arbeid fgr ei gatid pa 10 minutt. Dette resulterte i ei klassifisering for vegkrysset som

middels.
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Stgyanalyse

Sletten  Klokkeslett — Gjennomsnittleg

stoy (db) \
Vekedag | 08:00 76.5 Stoymaling Sletten ‘ N
08:08 75.2 A
08:15 75.2
15:00 80.8 “
15:07 83.0
15:15 79.1
22:30 67.9 ?
22:37 59.1 ‘
22:45 57.5
Helg | 10:25 70.4
10:33 74.3
10:40 79.7 SO
Samla 73.2db V el e e
gjennomsnitt N

Tabell 43: Stgyanalyse for Sletten. Figur 68: Malingspunkt for stgymaling ved Sletten. Kart produsert i ArcGIS

Pro (2023).

Tabellen ovanfor viser dei malingane som vart utfgrt for @ male stgynivaet for vegkrysset ved
Sletten. Til venstre i tabellen er det definert dersom malingane er utfgrt pa kvardag eller i
helg. Den neste kolonnen definerer klokkeslettet malinga er utfgrt og til hggre er det vist kva
stgyniva som utgjorde gjennomsnittet for maleperioden pa 1 minutt. Nedst i tabellen finn
ein det samla gjennomsnittet for alle malingane, som vert nytta for a definere dersom

stgynivaet i vegkrysset kan reknast som hgg, middels eller l1ag kvalitet.

Resultatet av st@yanalysen for Sletten ga eit resultat pa 77.3 db, noko som vert klassifisert
som lag kvalitet. Dette pa grunnlag av at det ligg i overkant av 65 db. Det vart malt betydeleg
lagare verdiar pa kveldstid enn pa dagtid i vegkrysset, likevel var stgynivaet pa dagtid sa hggt
at kveldsmalingane ikkje klarte & paverke det samla resultatet nok til & gjere vurderinga

tilfredsstillande til ei hggare vurdering.

Figuren ovanfor illustrerer kva malepunkt som er nytta ved maling av stgy i vegkrysset ved

Sletten. Det same punktet vart nytta for alle malingane.
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Visibilitet
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Figur 69: Visibiliteten for Sletten. Kart produsert i ArcGIS Pro (2023).

Figur 69 ovanfor viser resultatet kring analysen av visibiliteten for vegkrysset ved Sletten.
Bygningane som er markert i grgn, er bygningar som hadde synlege inngangsparti fra
observasjonspunkta i vegkrysset. Bygningane markert i raud er dei bygningane i omradet

som ikkje er synlege. Analysen resulterte i ein prosentdel av synlege bygningar pa 57%, noko

som klassifiserast som middels grad av visibilitet.
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Visuell analyse

Figur 70: Panoramabilete av Sletten. Privat (2023).

Figur 71: Omriss av byrommet til Sletten. lllustrasjon danna i PowerPoint (2023).

Ovanfor ser ein panoramabilete og omrisset av dette som danna grunnlaget for den visuelle
analysen for openheita av rommet i vegkrysset ved Sletten. Grunna mangelen pa bygningar
der det er lokalisert ein park, vart vurderinga av openheita relativ enkel 3 vurdere
samanlikna med utvalet. Til tross for storleiken pa bygningane som faktisk var til stades, kan
ein sja pa omrisset at desse utgjorde ein liten del av det faktiske rommet. Avstanden pa
desse var og relativt stor, noko som fgrte til store opningar i alle retningar. Vurderinga av

dette resulterte da i ei hgg grad av openheit.
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Samla resultat

Sletten  Funksjon Vurderingskriterium Vurdering
Komfort | Tilgjengelegheit ~ Funksjonsmaling-analyse Lag
Mobilitet Isodistanse-analyse Middels
Tilstand pa Hog
fotgjengarfelt/gangfelt
Fraveer av barrierar Middels
Sitteplassar Tilgang pa sitteplassar Middels
Stay Stgyanalyse Lag
Beskyttelse | Belysning Registrering av kvalitet Middels
Sosial sikkerheit  Visibilitet-analyse Middels
Forngyelse | Dimensjonering  Visuell analyse Hog
avrom
Visuelle effektar ~ Vurdering av estetiske Middels
kvalitetar
Samla vurdering Hog

Tabell 49: Samla resultat av romleg kvalitet for Sletten.

Tabellen ovanfor viser samlinga av vurderingane kring den romlege kvaliteten i vegkrysset

ved Sletten. Her er individuelle vurderingar av bade dei romlege analysane og dei

observasjonsbaserte vurderingane av dei ulike parameterane fremja, samt ei samla

vurdering av krysset i si heilheit til slutt. Den samla vurderinga resulterte i ein sum pa 20 av

30 mogelege, noko som gir vegkrysset ved Sletten akkurat nok poeng til a bli vurdert som

hgg grad av romleg kvalitet.
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Kapittel 7
Drofting



7. Drofting

| dette kapittelet vil det verte drgfta resultata fra universell utforming, sikkerheit og romleg
kvalitet, samt det overordna og samla resultatet. Desse vil verte drgfta opp mot litteraturen
nytta tidlegare saman med eigne tolkingar av resultatet. Dette vil danne grunnlaget for

konklusjonen av problemstillinga som vil kome i neste kapittel.

7.1 Universell utforming
Som nemnt tidlegare, er universell utforming introdusert for @ unnga stigmatisering, samt

fungere som ein metode for a designe og planlegge omgjevnadane slik at dei kan nyttast av
flest mogeleg. Prinsippet blei utarbeida i siste tredjedel av 1900-talet, og er gradvis blitt meir
og meir implementert i moderne planlegging. For kvalitet i vegnettverket for fotgjengarane,
er det lite litteratur som underbygger kva som reknast som god utforming kring universell
utforming. Handboka for universell utforming av veger og gater, utforma av vegdirektoratet i
regi av statens vegvesen, er det mest konkrete dgme pa korleis dette kan verte evaluert
basert pa prinsippa som er fremja. Det at det eksisterer lite litteratur og forsking som anten
kan underbygge prinsippa, eller stille seg kritisk til desse, gir vurderingane av kvalitet kring

desse noko lagare truverdigheit.

Universell utforming
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0 I I I I I I

Bryggen Festplassen Nonneseter Haukeland Wergeland Sletten

(0]
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N

B Oppnadd av 12 mogelege

Figur 72: Diagram for resultatet av universell utforming for utvalet. Illustrasjon danna i Word (2023).

Dersom ein undersgker resultata av universell utforming opp mot lokasjon, kan ein sja at dei
to med lagast score av universell utforming, er dei vegkryssa som ikkje har direkte tilknyting
til bybanen. Det er da tenkeleg at transformasjonen av vegkryssa i regi av utarbeidinga av

bybanen har fgrt til ein hggare grad av universell utforming for dei som vart rgrt av dette.
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Analysering av resultatet gav ogsa enda ein faktor som kan knytast til lokasjon. Som ein kan
sja i figur 72 er vegkryssa lokalisert utanfor sentrum dei som scora hggast av utvalet. Sjglv
om dette kan vere tilfeldig, og krev nok eit stgrre utval for a konkludere med nokon effekt,
er det likevel verdt @8 merke seg. Parametaret som omhandla overflatene nytta i vegkrysset
gav ogsa eit tydeleg skilje i resultatet for vegkryssa i og utanfor sentrum. Vegkryssa i sentrum
fekk lag vurdering kring dette parametaret da det her var flittigare bruk av materialtypen
brustein. Som nemnt i kapittel 2 teori, har brustein blitt flittig nytta i veger og gater i Noreg.
Sjslv om dette kanskje er vakkert a sja p3, vil det bli rekna som ei svakheit kring
funksjonaliteten for eit vegkryss. Eldre og andre med nedsett rgrsle vil kunne oppleve ein
stor reduksjon i framkomsten da det kan vere problematisk 3 lgfte beina tilstrekkeleg for a

ikkje snuble i underlaget.

Ved analysering av resultatet for universell utforming i dei ulike vegkryssa, var det ikkje
mange tydelege mgnster a finne kring kva parameter som er til stades og kva parameter som

ikkje er til stades. Det var likevel nokon parameter som skilte seg ut.

Analysen utfgrt i kapittel 6 viser at alle dei utvalde vegkryssa ikkje nytta belysning for a
fremje linjefgring for fotgjengarane. Dette var eit parameter som vart vurdert av
vegdirektoratet som essensielt for @ fremje orienteringsevna for dei med nedsett funksjon,
da belysning kan fremje informasjonen kring ruteval og destinasjonar. Ettersom ingen i
utvalet oppnadde poeng kring dette parametaret, kan det vere tenkeleg at vurderingane
kring dette var for kritisk. Likevel vart oppfatningane pa staden under synfaringane at dette

ikkje var utfgrt i samrad med dei fgringane fremja i litteraturen.

Eit anna mg@nster som er oppdaga i analysane, er at ingen av vegkryssa vart vurderte i
negativ forstand kring bruken av stigningar som kan svekke framkomsten til dei med
redusert funksjon. Dersom det vart nytta ein stgrre radius kring analyseomradet under
vurderingane, kunne kanskje dette resultatet sett ulikt ut. Under vurderingane vart det berre
vurdert eventuelle stigningar med direkte tilknyting til vegkrysset. Omrader slik som
Wergeland og Haukeland hadde strekningar som kunne reknast som for bratte, men desse

vart vurdert som for langt vekk til 8 kunne paverke vurderinga av vegkrysset.
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Sikkerheit er eit viktig aspekt a kike pa nar det gjeld kvalitet for fotgjengarane. Som nemnt
tidlegare, kan fotgjengarane reknast som dei mest sarbare trafikantane. Det vil da vere
naudsynt med tiltak for desse ved formalet om a oppna nullvisjonen. Resultatet for dei ulike
vegkryssa basert pa tiltaka som vart fremja i teorikapittelet, kan reknast som svakt (sja figur
22 og 23). Dette pa grunn av at ingen av vegkryssa nytta meir enn 6 av dei 10 fremja tiltaka
for a skape betre sikkerheit for fotgjengarar. Det vil likevel ikkje kunne reknast som sarleg
overraskande at resultatet blei sa svakt grunna metoden nytta for a velje vegkryss. Det blei

tross alt nytta ulukkedata som ein av vurderingane ved val av caseomrader.

Analysen viste eit mgnster kring kva tiltak som vart nytta flittig. Tre av dei ti tiltaka vart nytta
i alle vegkryssa i utvalet. Desse er sebramerking for krysning, trafikklys og kantstein, noko
som fgrte til at alle vegkryssa nytta minimum eit tiltak innanfor kategoriane for orientering,
fartsredusering og beskyttelse. Sjglv om det reknast som positivt at det er nytta
sebramerking, er det likevel eit tiltak som er fremja av Elvik et al. (2009) som kan verke mot
si hensikt dersom det ikkje er nytta saman med andre tiltak. Sjglv om statistikkar viser at
signalregulerte vegkryss gir lagare ulukkesrisiko, er det likevel dokumentert av Elvik (2019) at
effekten av lagare ulukkesrisiko i gangfeltet for fotgjengarane er saers avhengig av i kva grad
andre sikkerheitstiltak er nytta. Nar det kom til bruken av kantstein, var det mogeleg litt for
vagt vurderingskriterium. Det var mykje varierande kvalitet kring desse, men ettersom det
ikkje vart nytta noko form for krav til dimensjoneringa av kantsteinen i analysen, vart alle

rekna som tilfredsstillande.

Eit anna mg@nster som vart oppdaga var at det var heile fire parameter som ikkje vart
observert i nokon av vegkryssa. Skilt som indikator pa krysning og oppheving av gangfelt,
samt bruken av pullert og gr@nstruktur som beskyttelse, var alle fraverande i vegkryssa i

utvalet.

Det var noko overraskande at det ikkje vart nytta skilt for a indikere krysning for
fotgjengarane i nokon av vegkryssa. | statens vegvesen si handbok som skildrar kriteria for
gangfelt vert det stilt krav til slik skiltbruk for & skape mest mogeleg merksemd for bade
fotgjengarane og bilistane i omradet. Det er likevel eit unntak at slike skilt ikkje treng a verte

nytta i vegkryss, saerskilt i sentrale bygater. Det vart difor forventa pa fgrehand a sja ein
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skilnad kring dette parametaret for vegkryssa lokalisert utanfor sentrum samanlikna med dei

i sentrum, men overraskande at ingen av utkantomrada nytta dette.

Fraveeret av oppheva gangfelt er tenkeleg ein viktig faktor kring kvifor valet kring
caseomrade basert pa ulukkedata vart slik som det vart. Som nemnt tidlegare viser ein rekke
studie ein saers positiv effekt for reduksjon av personskadar der fotgjengarane skal krysse
veg. Saerskilt vart dette sett pa som negativt i vegkryssa lokalisert i sentrum der fartsgrensa
var sett til 30 km/t, slik som Bryggen og Festplassen, for a sikre at dette oppretthaldast
(Statens vegvesen 2023b). Som nemnt tidlegare viste studie at store delar av biltrafikken
held ei lagare hastigheit enn fartsgrensa sett der det er nytta dette tiltaket. Forstaeleg nok
vart det ikkje nytta heving av gangfelt der bybanespor kryss krysningsmogelegheitene til

fotgjengarane, slik som ved Nonneseter og Sletten.

Pullert og grenstruktur vart nytta som parameter for a sikre beskyttelse for fotgjengarane i
vegkrysset. Desse vart heller ikkje observert nokon stad i dei utvalde vegkryssa. Sjglv om det
i litteraturen vart fremja at ein pullert, spesielt kring kollektivhaldeplassar, kunne danne
beskyttelse for mjuke trafikantar samstundes som mobiliteten og framkomsten ikkje vart
svekka, vart ikkje dette observert nytta nokon stad. Eit slikt tiltak er tenkeleg a vere szers
situasjonsbasert, og kanskje meir relevant for vegstrekningar og ikkje i vegkryss der det er
forventa ein st@rre ferdsel kring fotgjengarar. Relevansen kring bruken av grgnstruktur i eit
vegkryss er ogsa vurdert. Sjglv om slike tiltak vil ha positiv effekt for meir enn berre
beskyttelsen for fotgjengarane, vil parametaret kunne setjast eit spgrsmalsteikn rundt da det
mogeleg vil kunne svekke orienteringsevna i krysset meir enn det gagnar den fysiske

beskyttelsen for fotgjengaren.
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Sikkerheit
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Bryggen Festplassen ~ Nonneseter Haukeland Wergeland Sletten

Oppnadd av 10 mogelege

Figur 73: Diagram for resultatet av sikkerheit i utvalet. lllustrasjon danna i Word (2023).

Slik som med universell utforming, vart det forsgkt a finne nokon geografisk samanheng
mellom vegkryssa. Som vist i figur 73 ovanfor, er det saers lite som skil vegkryssa i og utanfor
sentrum dersom ein ser pa dette i ei heilheit. Vegkrysset med flest poeng (Haukeland) var
likevel lokalisert utanfor sentrum, medan det vegkrysset med ldgast poeng (Festplassen) var

lokalisert innanfor sentrum.

Ettersom tre av tiltaka var nytta i alle vegkryssa og heile fire tiltak ikkje var nytta i nokon av
dei, stod ein att med tre tiltak som fgrte til 3 skilje resultatet for dei ulike vegkryssa. Bruken
av ekstra belysning for orientering, trafikkgy for fartsredusering og ledegjerde for
beskyttelse vart det som reknast som variablane i vegkryssa. Haukeland var det einaste
vegkrysset som hadde alle desse tiltaka, noko som resulterte i vegkrysset med best utteljing.
Pa same mate hadde Festplassen ingen av desse tiltaka, som resulterte i lagast utteljing i

utvalet.

Som nemnt i teorikapittelet oppstar dei fleste dgdsulukkene for fotgjengarar ved krysning av
veg i mgrket. Det som vekk bekymring kring resultatet d3, er at berre halvparten av

vegkryssa i utvalet nytta ekstra belysning i desse sonene.

Bruken av trafikkgy vart observert i heile fire av seks vegkryss i utvalet. Med statistikken vist
til i teorikapittelet kan dette vurderast som bra, da dette tiltaket viser til positive effektar
kring fotgjengarsikkerheit i vegkrysningar. Dei to vegkryssa som ikkje nytta trafikkgy, var
Bryggen og Festplassen. Grunna utforminga kring vegkrysset ved Festplassen, hadde det

ikkje vore enkelt 3 implementert dette tiltaket da det ikkje kunne reknast som tilstrekkeleg
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med plass for eit slikt tiltak. For vegkrysset ved Bryggen var det meir overraskande at
trafikkgy ikkje var nytta som eit fartsreduserande tiltak da det tenkeleg er mykje
fotgjengartrafikk, samt ei romsleg veg — og gateutforming. Litt vidare undersgking i
etterkant, ved a nytte kommunekart sin malefunksjon, vart det oppdaga at krysningane ved
Bryggen var pa om lag 12,5 og 8,5 meter (Norkart AS, 2023). Dette er da med andre ord i
strid med Statens vegvesen sitt krav om trafikkg@y i krysningar der gatebreidda er over 8

meter (Statens vegvesen, 2007).

Ledegjerde vart berre nytta i halvparten av vegkryssa. Saman med Haukeland, vart dette
tiltaket ogsa observert ved Bryggen og Sletten. Sjglv om Hgye (2019) og Vegdirektoratet
(2017) peikar pa krysningar utanfor tileigna gangfelt som eit stort problem, vil fordelen av
ledegjerde kunne oppfattast som situasjonsbasert. For til dgmes vegkrysset ved Festplassen,
vart det observert ein rekke krysningar utanfor oppmerka og regulert gangfelt. Dette pa
grunn av manglande krysningsmogelegheiter av vegen pa ei av strekkene som fgrer til tre
krysningar i staden for ei. Dette er ein situasjon der det kunne vorte vurdert a implementere
eit ledegjerde, dersom utforminga av vegkrysset ikkje skal endrast for a rette dette
problemet. Ser ein vidare pa vegkrysset ved Nonneseter, kan ein sja at det var
mogelegheiter for krysning ved alle strekningane. Dette gjer at det her blir mindre naudsynt

a nytte ledegjerde samanlikna med Festplassen.
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Trass det faktum at den romlege kvaliteten er eit subjektivt omgrep, vart det forsgkt a3 male
denne. Som nemnt tidlegare, er utforminga av omgjevnadane ein stor faktor pa kor
freistande det er for mennesket a ga. Vurderingane av dette, samanlikna med universell
utforming og sikkerheit, kan vurderast som vanskelegare. Dette da det ikkje er klare

retningsliner og statistikkar kring kvaliteten pa dei ulike parameterane.

| funksjonsmalingsanalysen vart det det funnet at vegkryssa i sentrum oppnadde mykje
hggare resultat enn utanfor sentrum. Bade fgr og etter synfaringa var det ikkje spesielt
overraskande at resultatet av analysen ville sja slik ut. Vegkryssa ved Haukeland (figur 54) og
Wergeland (figur 60) klarte ikkje oppna noko hgg grad av funksjonar, ettersom dette var
omrader stort sett prega av bustadar. Meir overraskande var det at Sletten (figur 66) ikkje
klarte det da det er lokalisert like ved eit kjgpesenter. Likevel, basert pa korleis analysen vart
utfgrt, var det ikkje like overraskande. Analysen tok for seg kor mange ruter som vart rgrt av
ein eller fleire funksjonar, og tok ikkje hggde for kor mange funksjonar som var innanfor kvar
rute. Det same gjaldt krysset ved Nonneseter (figur 45), der det ogsa er lokalisert eit stort

kjgpesenter innanfor avgrensinga som var nytta.

Det same megnsteret gjentok seg kring resultatet for isodistansen, men ikkje like markant.
Naturlegvis var det lokalisert arbeidsstadar, kollektivhaldeplassar og daglegvarebutikkar
innanfor ei gatid pa 5 minutt i sentrumsomradet. Vegkrysset ved Wergeland (figur 61) klarte
likevel a oppna dette, medan Haukeland (figur 54) og Sletten (figur 67) hadde litt lenger
reisetid til dei gitte destinasjonane. Samtidig kunne Sletten vorte vurdert pa ein betre mate

dersom butikkar vart definert som bade ein arbeidsstad og servicetilbod.

Den observasjonsbaserte analysen kring tilstanden pa fotgjengarfeltet og gangfeltet viste
ogsa ein skilnad basert pa geografisk plassering. Vegkryssa i sentrum fekk samla sett ei
lagare vurdering enn vegkryssa utanfor. Det er tenkeleg at dette er paverka av at mengda av
bruk er noko hggare der befolkningstettleiken er hggare. Likevel kan dette ha andre grunnar
bak, blant anna bruken av brustein som svekka tilstanden til vegkryssa ved Festplassen og

Nonneseter.

Observasjonane som vart gjort kring fravaeret av barrierar kan vurderast som gode, trass tre

tilfellet som vart klassifisert som middels. To av desse tilfella, ved Wergeland og Sletten, vart
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barrierane som var oppdaga eit trafikklysskilt som var plassert relativt sentralt i ferdselssona
for fotgjengarane inn mot vegkrysset. Ved Festplassen fgrte ei seers smal passasje pa hjgrnet
av vegkrysset, like ved eit kryssingspunkt, til same vurdering som Wergeland og Sletten. Kor
mykje desse faktisk svekka ferdselen for fotgjengarane vil vere ei vurderingssak, men pa
grunn av den direkte tilknytinga til vegkrysset, vart dette oppfatta som eit svakheitstrekk da
dei reduserte sonene for ferdsel til under 2 meter som vart definert i parameterane for
sikkerheit. Likevel var det berre observert ei enkel barriere i desse vegkryssa, medan det

ikkje vart observert nokon i det resterande utvalet.

Noko heller svakare kring dei observasjonsbaserte analysane, var tilgangen pa sitteplassar.
Her var det berre vegkrysset ved Nonneseter som klarte a8 oppna det som vart rekna som
hgg kvalitet. Dette var pa grunn av eit urbant mgbel plassert like ved to av
krysningsmogelegheitene i vegkrysset. Overraskande nok var det ikkje fleire av dei
sentrumslokaliserte vegkryssa som oppnadde noko anna enn ei lag vurdering kring dette
parametaret. Szerskilt basert pa teoriane til Whyte (2001) og Mehta (2014) som fremjar talet

pa sitteplassar som eit svaert viktig parameter for kvaliteten i eit byrom.

Stgyanalysen som vart utfgrt i dei ulike vegkryssa skapte eit urovekkande resultat. Ingen av
vegkryssa var i naerheita av a oppna ein tilfredsstillande verdi basert pa ngkkeltal henta fra
miljgdirektoratet. Ei forklaring kring det darlege resultatet av malingane kan vere
maleverktgy og malemetode. Sidan det ikkje vart nytta profesjonelt maleverktgy grunna
manglande radigheit av dette, vart malingane utfgrt giennom ein applikasjon pa mobilen.
Malingane vart ogsa utfgrt szers tett pa vegkrysset, noko som fgrte til stort utslag kvar gong
motoriserte kgyretgy passerte. Pa grunn av manglande tid vart det heller ikkje malt pa
ettermiddag og kveld i helgen. Basert pa malingane utfgrt pa kveldstid pa kvardagen som
viste noko lagare verdi, skulle ein tru at dette kunne bidrege til ein lagare snittverdi dersom
stgynivaet pa kveldstid i helgen var tilsvarande. Likevel er det vanskeleg a tenke seg at dette
hadde utgjort nok til 3 redusere dei giennomsnittlege verdiane i sa stor grad at dei kunne
vurderast som akseptable. Sjglv om, i fglgje studiane til Soares (2021), fotgjengarane ikkje
vektlegg st@y som saerskilt vurdering kring krysning av veg, vil det i denne samanhengen
kunne reknast som naudsynt a fokusere pa da det er kjensla av komfort i vegnettverket som

er fokusert pa.
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Gjennom litteraturstudiet vart det oppdaga at belysning hadde ein stor verknad kring kjensla
av tryggleiken i byrom. Analysen av dette i dei ulike vegkryssa vart utfgrt giennom ei
observasjonsbasert analyse. Da det ikkje er gjeven tydelege kriterium til kva som reknast
som god belysning, vart dette vurdert ut i fra kjensla av denne ved ferdsel i vegkrysset pa
kveld — og nattetid (sja tabell 6). Resultatet vist i kapittel 6 viser eit noko hggare vurdering av
belysninga i sentrumsomrada. Dette er tenkeleg ein effekt av fleire funksjonar og tettare
bygningstettleik som gir faerre mgrke soner. Det einaste vegkrysset vurdert som lag kvalitet
pa belysning var Wergeland. Her var det ikkje nytta noko ekstra belysning i krysset, samt
fleire mgrke parti spesielt pa s@rsida. Noko overraskande var at vegkrysset ved Festplassen
ikkje oppnadde hggare enn middels vurdering. Trass mange lyskjelde, var effekten av desse
noko lagt. Dette fgrte til ei kjensle av lagare sikt bade pa nzert hald og ved avstand
samanlikna med dei beste vurderte i utvalet. Sjglv om studie av Pefia-Garcia (2015) viser til
ei hggare tryggleikskjensle ved kvit belysning samanlikna med gul, vart ikkje dette vurdert da
omrader i utvalet med gul belysning i nokon tilfelle vart oppfatta som lysare. Ved a nytte ei
observasjonsbasert analyse i dette tilfellet vart det enklare a vurdere visuelle opplevinga

belysninga skapte for den menneskelege tryggleikskjensla i dei ulike omrada.

Resultatet fremja i kapittel 6 kring visibiliteten i dei ulike vegkryssa gav eit relativt darleg
resultat. Ingen av vegkryssa klarte a8 oppna hggast mogeleg vurdering, samt vart halvparten
vurdert som lag kvalitet kring dette parametaret. Analysen tok for seg a male den sosiale
sikkerheita i vegkryssa etter Jacobs (1961) sitt prinsipp om «eyes on the street» og vart
klassifisert etter van Nes (2012) si grad av intervisible gater. Vegkrysset som oppnadde lagast
grad av visibilitet var Haukeland (sja figur 56). Her vart det ikkje observert nokon bygningar
som kunne reknast som synlege, da dei anten var utanfor synsfeltet i vegkrysset eller hadde
ein relativt uturvande reiseveg. Ei mogeleg forklaring pa det lage resultatet kring visibiliteten
er storleiken pa den metriske radiusen sett rundt vegkryssa. Dersom ein ser pa resultatet for
vegkrysset ved Bryggen (figur 30), kan ein sja at alle utanom ei bygning med direkte
tilknyting til vegkrysset er rekna som synleg fra vegkrysset. Bygningane som da ligg pa
baksida av desse, men likevel innanfor radiusen pa 100 meter, vert rekna som ikkje synlege.
Analysen tar heller ikkje hpgde for andre faktorar enn synlege inngangsparti, noko som kan
opplevast som ei svakheit men likevel fgrer til ein effektiv mate a vurdere den sosiale

sikkerheita i eit omrade.
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For @ kunne vurdere dimensjoneringa av det urbane rommet vart det utfgrt ei visuell analyse
basert kor opent vegkrysset opplevast for ein fotgjengar. Viktigheita av opne rom i
menneskeleg skala vart henta fra Jacobs (1961), Whyte (1980) og Gehl (2011). Analysen
kunne blitt utfgrt pa ein meir avansert mate, men ettersom fokuset lag kring den
menneskelege kjensla ved ferdsel, vart den subjektive kjensla relevant. Resultata fekk god
diversitet, da vegkryssa berre vart samanlikna med kvarandre og ikkje vurdert ut i fra ein
breiare skala. Bryggen (figur 32), Haukeland (figur 58) og Sletten (figur 71) vart vurdert som
heg kvalitet, sjglv om desse har saers ulik utforming. Omradet rundt Bryggen er pryda av
mange bygningar, men grunna breie gater, samt ikkje saerleg storleik og god avstand pa
bygningane, gav det ei kjensle av god openheit og oversikt. Kring vegkrysset Haukeland var
det ikkje mykje bygde flater med direkte tilknyting, noko som resulterte i hgg grav av
openheit. Rundt Sletten var det litt meir varierande, da bygningane var av ganske
omfattande storleik. Den romslege avstanden pa desse, saman med grgntomradet som
strekte seg langs eine sida, fgrte til god openheit. Festplassen (sja figur 43) var det einaste
vegkrysset vurdert som |ag grad av openheit. Dette kom av ein kombinasjon av store og
hgge bygningar, smale vegar og lite friareal mellom bygning og veg. Analysen vil vise gode
resultat dersom vurderingane skal utgvast over eit stgrre utval. Dersom analysen skal
vurdere berre enkelte tilfelle, vil det vere naudsynt @ danne tydelege retningsliner kring kva

som reknast som god, middels og lag kvalitet.

Resultatet av dei estetiske kvalitetane i omradet fekk til ei viss grad ein samanheng med
analysen kring dimensjoneringa av rommet. lkkje unaturleg da begge vurderingane vart gjort
i form av den visuelle forngyelsen omrada rundt vegkryssa skapte. Dette var ei
observasjonsbasert analyse der det vart sett pa kvaliteten kring reinhald, vedlikehald og
samanheng i bygningskonstruksjonen. Trass for forsgket om a opptre objektivt, vil eit tema
som omhandla visuelle kvalitetar i stor grad kunne oppfordre til subjektive bedgmmingar.
Difor vart det vurdert basert pa fysiske element som enkelt kunne oppdagast, samt bidra til &
danne ei overordna vurdering kring dette. Det stgrste spriket kring vurderinga av visuelle
kvalitetar vart identifiser ved Haukeland. Her vart mangelen pa konstruksjonar som bidrog til
god openheit i rommet vurdert som lite vurderingsgrunnlag for dei estetiske kvalitetane.
Dette fgrte til ei lag vurdering, da omradet ikkje kunne vurderast som eit estetisk og godt

byrom etter kriteria sett. Bryggen og Nonneseter vart pa den andre sida vurdert som hgg
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estetisk kvalitet. Her var det god samhandling mellom stilartane pa bygningane og
vedlikehalde av desse. Noko overraskande opplevinga av reinhald i vegkrysset ved Bryggen,
sett i lys av all aktivitet i omradet. Trass eit lagt resultat for Festplassen, vart vegkryssa i
sentrum samla sett vurdert som estetisk vakrare samanlikna med vegkryssa utanfor
sentrum. Ei mogeleg forklaring pa dette kan vere ein meir offentleg regulering kring

estetikken for sentrumsomrade samanlikna med utkanten.

Romleg kvalitet

25
20
15

10

Bryggen Festplassen Nonneseter Haukeland Wergeland Sletten

Oppnadd av 30 mogelege

Figur 74: Diagram for resultatet av romleg kvalitet i utvalet. lllustrasjon danna i Word (2023).
Ser ein i figur 74 ovanfor var det ikkje mykje som skilte vegkryssa sine romlege kvalitetar
basert pa geografisk plassering. Samla sett oppnadde kryssa i sentrum noko hggare
vurdering. Bryggen og Nonneseter oppnadde hggast vurdering i utvalet, med Sletten som
nummer tre. Festplassen og Wergeland fekk lagast vurdering, men ikkje med noko tydeleg

felles manglar.
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Det overordna og samla resultatet av analysane vart presentert ved a nytte den snittlege
kategoriseringa av dei tre kategoriane basert pa lag, middels og hgg. Fordelen med dette var
at ein enkelt kan ga tilbake a lokalisere kva kategori som vart vurdert som tilfredsstillande og
kva kategori som treng forbetring. Noko negativt med dette vil vere klassifiseringane kan
samla sett gi uklare resultat. Dersom eit vegkryss berre akkurat klarte @ oppna vurderinga
som hgg, medan eit anna vegkryss klarte dette med god margin, vil dei samla sett fa same
vurdering. Metoden vil da fgre ulemper dersom formalet er a vurdere kva vegkryss som kan

reknast som best, eller darlegast, i utvalet.

Resultatet av analysane, vist i figur 18 og 19,viser at Bryggen oppnadde vurderinga som
middels. Sjglv om resultatet kring den romlege kvaliteten var av dei hggaste, trakk
vurderingane kring universell utforming og sikkerheit ned. Nonneseter oppnadde det same
resultatet for alle kategoriane. Samtidig, dersom ein undersgke naerare, var Nonneseter szers
nzer @ kunne vurderast som hgg kvalitet kring universell utforming. Med berre eit tiltak

ekstra, ville vegkrysset sitt samla resultat vorte rekna som hgg kvalitet.

Etter analysane ser ein at Festplassen (figur 18) var det krysset som skilte seg ut pa ein
negativ mate. Som einaste i utvalet med lag kvalitet for universell utforming og sikkerheit,
vart Festplassen ogsa einaste vegkrysset vurdert som lag kvalitet i det samla resultatet.
Krysset oppnadde likevel ei middels vurdering kring den romlege kvaliteten, mogeleg grunna

den geografiske plasseringa i sentrum med stor funksjonsblanding.

Analysane vidare viser (tabell 19) at Haukeland var det einaste vegkrysset som oppnadde
middels kvalitetsvurdering pa alle dei vurderte kategoriane. Den samla vurderinga vart da
sjglvsagt middels, men analysering av resultatet viser eit stort potensiale. Vegkrysset var
veldig nzer a bli vurdert som hgg kvalitet for bade universell utforming og romleg kvalitet.
Trass lage resultat i alle vegkryssa for sikkerheitstiltak, var Haukeland det som nytta flest

tiltak i utvalet.

Vegkrysset Wergeland oppnadde, slik som majoriteten av utvalet, i ei middels samla
vurdering av kvalitet (sja figur 19). Samtidig er det verdt 3 merke seg at Wergeland var berre

eit av to i utvalet som oppnadde vurderinga hgg kvalitet kring universell utforming. Trass
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den gode vurderinga for universell utforming, var ikkje Wergeland i nzerleiken av noko

hggare vurdering for sikkerheit og romleg kvalitet.

Resultatet av analysane viser (figur 19) at Sletten var det einaste vegkrysset i utvalet som
oppnadde hgg samla vurdering. Pa same mate som alle andre, klarte heller ikkje Sletten a
skilje seg ut positivt under vurderinga av sikkerheitstiltaka. Det som er viktig @ merke seg er
at Sletten berre mangla belysning for linjefgring ved vurderinga av den universelle
utforminga. Det at Sletten fekk best samla utteljing av alle kan ogsa reknast som marginalt.
Vurderinga kring den romlege kvaliteten var berre sa vidt innanfor kriteria for a kunne
klassifiserast som hgg. Ei vurdering som middels kvalitet for denne kategorien ville resultert i

eit samla resultat som middels.
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8. Konklusjon

Formalet med oppgava var a danne ein metode for a vurdere multimodale vegkryss for

fotgjengarar. Ut i fra dette vart det utarbeida fglgande hovudproblemstilling:

Korleis vurdere kvaliteten for fotgjengarar pa eksisterande multimodale vegkryss basert pa

universell utforming, sikkerheit og romleg kvalitet?

For a kunne svare pa problemstillinga vart det naudsynt a undersgke kva fgringar som er
nytta for a vurdere kvaliteten for fotgjengarane. Pa bakgrunn av dette vart det danna denne

underproblemstillinga:

Kva nasjonale fagringar er tilgjengeleg for @ fremje kvaliteten for fotgjengarar i multimodale

vegkryss?

Underproblemstillinga vart svart pa ved a gjennomfgre eit dokumentstudie i kapittel 2.
Gjennom dokumentstudiet vart det funnet at den overordna planen for transport i Noreg,
sjglv for fotgjengarar, er den nasjonale transportplanen. For a fglgje opp denne vart det
danna ein nasjonal gastrategi for a legge til rette for fotgjengarane. Formalet bak denne
strategien var a gjere det attraktivt a ga, med eit stort fokus pa utforming av byromma. Den
nasjonale transportplanen viste vidare viktigheita av universell utforming i gatenettverket.
Basert pa dette har vegdirektoratet utforma ei handbok som skildrar korleis utforminga av
veger og gater skal kunne nyttast av alle, uansett fysiske og sosiale forutsetninga. Vidare vart
det fremja viktigheita bak sikkerheitstiltak kring arbeidet mot nullvisjonen. Det at ingen skal
bli hardt skadde eller dgy i trafikken vil mgte stgrre utfordringar dersom fleire vel a ga. Sjglv
om dokumentstudie fgrte til ei rekke ynskje fremja av staten, vart det ikkje funnet nokon
spesifikk metode for vurdering kring eksisterande multimodale vegkryss. Funna i
dokumentstudiet bidrog likevel til 8 danne grunnlaget for vidare litteraturstudie vist i

kapittel 4 som definerte dei parameterane nytta til a8 vurdere kvaliteten.

Ved a kombinere observasjonar med romlege analyser vart det gjort mogeleg a vurdere
vegkryssa basert dei faktiske situasjonane og inntrykka til fotgjengarane. Dei romlege
analysane gir ein effektiv mate @ male element slik som framkomst og funksjonalitet, medan
dei observasjonsbaserte analysane gir eit breiare aspekt som fremjar den fysiske kjensla.

Sidan datainnsamlinga i stor grad er observasjonsbasert gjer det metoden tidkrevjande.
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Dette gjer at metoden er mest effektiv med eit mindre utval, og ikkje som ein overordna
analysemetode for store geografiske omrader. Metoden som er nytta til & vurdere kvaliteten
er ein effektiv mate a identifisere styrker og forbetringspotensiale pa multimodale vegkryss
for fotgjengarar. Ettersom det ikkje er identifisert ein metode som maler og vektlegg desse
tre omgrepa likt ved vurdering av eksisterande infrastruktur, vil metoden kunne omtalast
som szers relevant. Med dei rette modifikasjonane kan denne vurderingsforma nyttast i lokal

— og nasjonalpolitisk praksis for 3 oppna mala som er sett i den nasjonale transportplanen.

Utforskinga av ein slik ny metode som gir forstaing for korleis ikkje berre absolutte standarar
for kvalitet kan ndast, men kunne oppna ein kombinasjon av erfaringsmessige og kvalitative
verdiar, vil fremje malsetningane om eit meir berekraftig og miljgvennleg transportsystem

der fotgjengarane er i fokus.
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9. Refleksjon og vegen vidare

| dette kapittelet vil det fgrst verte reflektert over kva venta og uventa manglar oppgava
ville ha. Det vil vidare gjevast ein kort refleksjon for kva som kunne vorte gjort pa ein annan
mate, for det vil visast til kvifor metoden er viktig for framtidige planleggarar. Til slutt vil det

verte fremja korleis framtidig forsking kring metoden bgr utgvast.

Da metoden var valt for a Igyse problemstillinga, var det forventa at resultatet ville mangle
meiningane til brukarane i caseomrada. Det vart ogsa vurdert om mangelen pa tilgjengeleg
tal pa fotgjengarar i strekningar og vegkryss ville kunne skape svekking kring resultatet. Det
som kom meir som ei overrasking, var kor lite tydeleg fgringane for vegkryss var. Det var
mykje fremja parameter kring gater, men lite som omhandla vegkryss. Dersom
problemstillinga skulle Igysast pa nytt, ville nok fokuset bli meir retta mot brukarane sine

meiningar og ikkje ei litteraer undersgking.

Ei slik vurdering av eksisterande vegkryss vil kunne gi planleggarar ein betre mal for
optimalisering av infrastrukturen til fotgjengarane. Ved a ga i detalj kring desse tre aspekta
saman, vil ein kunne vurdere vegkryssa i si heilheit. Eit vegkryss vil da ikkje berre kunne
reknast som til dgmes trafikksikkert eller ikkje trafikksikkert, men heller ein overordna god
kvalitet. Dette vil kunne bidra til 8 enklare realisere malsetningane om eit meir berekraftig
transportsystem, slik det er fremja i dei nasjonale fgringane. Metoden gir da planleggarane

ein effektiv og grundig mate a evaluere og vurdere det eksisterande nettverket.

Forslaget til framtidig forsking vil basere seg pa elementa som er nemnt ovanfor. Vidare
forsking begr i stgrre grad nytte seg av informasjon kring viktigheit for fotgjengarar generelt,
slik at parameterane som vurderast skal kunne vektast etter dette. Ei slik spgrjeundersgking
vil ogsa hjelpe forskinga til 3 halde seg i stgrst mogeleg grad objektiv. Det vil ogsa radast til a
samle inn data kring mengda av bruk vegkryssa, for a vurdere om kvalitetane som er malte

korrelerer med bruken.
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