Trafikksanering

Trafikksanering omfatter en "pakke" av tiltak der formalet er a fjerne gjennomgangstrafikk
fra boliggater og sentrale bydeler og samle denne trafikken pa et overordnet vegnett med
henblikk pa a bedre miljgforholdene og gke trafikksikkerheten. Trafikksanering ble
gjennomfart mange steder i bade Norge og utlandet, szerlig pa slutten av 1990-tallet. Tiltaket
medfgrte betydelige reduksjoner i stgyniva og lokal luftforurensning i boomrader, og
beboernes trivsel og tilfredshet gkte. Ulemper ble kun registrert i randgater der det ikke var
tilrettelagt for 8 ta emot en trafikkakning. Noen hovedgater fikk gkt stayniva og CO,-utslipp
som fglge av lengre omveger. Trafikksikkerheten ble bedre, mens bilenes fremkommelighet
ble darligere.

Figur 1. Eksempel pa fysisk vegstenging i Oslo (Foto: M. Sgrensen).
0
1. Problem og formal

Lokale miljgproblemer som fglge av vegtrafikken er ofte saerlig store i eldre by- og
tettstedsomrader som ble bygd ut lenge far biltrafikken hadde det niva den har i dag. | eldre
omrader forekommer ofte gjennomgangstrafikk pa utpregede boligveger og -gater. De ble



bygget far Scaft-prinsippene (1972) om separering av trafikanter og differensiering av
trafikken pa hoved- vs lokalveger ble lagt til grunn ved planlegging av veger i byer og
tettsteder (Statens vegvesen 2022a).

En rekke miljgundersgkelser i norske byomrader dokumenterer at i sentrale bydeler er
vegtrafikken den viktigste grunnen til misngye med boligomradet. Vegtrafikken pavirker folks
helse og dagligliv pa en negativ mate. De som bor i sterkt trafikkbelastede byomrader, er
klart mer plaget av stgy, forurensning og mangel pa trygge utearealer og oppholdssteder for
barn, enn andre (NTNF 1991, Hjorthol m fl 1990, Klaeboe og Kolbenstvedt 1994, Kolbenstvedt
1998, Fyhri 1998a, 2002, 2004, Kolbenstvedt og Fyhri 2004, Klaeboe m fl 2004, Fyhri m fl
2006).

Trafikksanering er systematisk og samordnet bruk av prinsippene om separering og
differensiering av vegnettet i et stgrre, avgrenset og utbygd omrade. Ved hjelp av
trafikkregulerende tiltak skal trafikksanering fjerne gjennomgangstrafikk fra
sentrumsomrader og boliggater og samle denne pa et overordnet vegnett som utbedres for a
kunne avvikle gkt trafikk. Formalet er & bedre miljgforhold, skape et triveligere bomiljg, gjere
opphold og lek utendgrs tryggere og bedre trafikksikkerheten.

2. Beskrivelse av tiltaket

En trafikksaneringsplan bestar av to hovedelementer:

« Samordnet bruk av flere trafikktekniske tiltak for @ bedre bo- og trafikkmiljget innenfor
et omrade

« Systematisk bruk av prinsippene om separering og differensiering av vegnettet for a
samle gjennomgangstrafikken pa et overordnet vegnett, se figur 2.

Mange av de virkemidler eller tiltak som brukes i tilknytning til trafikksanering, kan ogsa
brukes enkeltvis. Det som kjennetegner en trafikksaneringsplan, er at en ser flere tiltak i
sammenheng, og at en ser tiltak i det aktuelle omradet i sammenheng med tiltak pa det
overordnede vegnettet. Forutsetningen for trafikksanering i et omrade er at det overordnede
vegnettet utbedres for a kunne avvikle gkt trafikk uten forverring av miljg og trafikksikkerhet.
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Figur 2. Eksempel pa trafikksanering i et omrade for & hindregjennomkjering og bedre forholdene for syklende og
gaende (Statens vegvesen 1983b).

| tilknytning til en trafikksaneringsplan ma en bruke bade fysiske tiltak, juridiske virkemidler
(skilting) og administrative ordninger (parkeringsordninger o |). Vanlige virkemidler som
inngar i trafikksanering er:

e Gjennomkjgringsforbud i boliggater/atkomstveger ved hjelp av trafikkskilt.

* Fysisk stenging/blindgater for & hindre gjennomkjgring av omradet, se figur 1.

« Envegsregulering av boliggater for & hindre eller vanskeliggjere gjennomkjgring av
omradet, se figur 3.

* Parkeringsregulering i boliggater,( https://ttk.test.dittweb.no/tag/parkering/ som f eks
reservert parkering for beboere (boligsoneparkering, se figur 4)

« Fartsgrenser i boliggater/atkomstveger, som f eks skiltet fartsgrensesone pa 30 km/t
(30km/t fartsgrense i by), se figur 3 og 5.

* Fartsreduserende tiltak i boliggater/atkomstveger (Fysisk fartsregulering), som f eks
humper og innsnevringer, se figur 5 og 6.

 Utbedring av hovedgater, f eks i form av strengere parkeringsregulering, sikring av
stoppesteder for buss og trikk, kryssutbedring, signalregulering av kryss og
signalregulering av gangfelt.

Selv om trafikksanering ikke forutsetter stgrre ombyggingstiltak, ma en legge vekt pa hensyn
til byform og estetikk ved utforming av lgsningene. Utbygde omrader har ulike og
seerpregede formuttrykk, bade nar det gjelder struktur (lukkede kvartaler, frittstaende
bygninger) og fasadeutforming. Gaterommet betyr mye for hvordan bygninger og bymiljg
oppleves. Dette ma en ta hensyn til ved utforming, materialbruk, mgblering og vedlikehold i
tilknytning til ny bruk av gaterommet (Fyhri 1998b, Bettum og Lilleby 1998).

Figur 3. Eksempel pa envegsregulert boliggate og 30 km/t fartssone i Oslo (Foto: M. Sgrensen).
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Figur 5. Eksempel pa innsnevring og 30 km/t fartssone i boliggate i Oslo (Foto: M. Sgrensen).
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Figur 6. Eksempel pa fartshump i boliggate i Oslo (Foto: M. Sgrensen).

3. Supplerende tiltak

Trafikksanering er vanligvis ikke ett tiltak, men en "pakke" av tiltak som kan variere mye i
type og omfang. | kapittel 2 ble de vanligste tiltakene i en trafikksaneringsplan listet. Andre
tiltak som ogsa kan innga, er:

» Reservering av kjarefelt eller gater for kollektivtrafikk: Kollektivfelt og kollektivgater.

» Spesielle tiltak for syklister: Etablering av gang- og sykelveger, sykkelveger, sykkelfelt,
gode krysslgsninger for sykkel og sykkelparkering (Sykkelveg og sykkelnett og
Sykkelparkering).

e Spesielle tiltak for fotgjengere: Etablering av fortau, gang- og sykkelveger, gangveger,
gangfelt, tilrettelagt kryssing, fortausutvidelse, innsnevring av kjgrebaner i kryss,
opphgyde gangfelt med mer (Fysiske anlegg for gaende - Gangfelt og andre
kryssingssteder).

« Etablering av gagater, leke- og oppholdsgater: Gater der biltrafikk normalt er forbudt,
dvs. kun strengt ngdvendig kjagring ved tung varelevering, utrykninger etc. er tillat.

« Etablering av gatetun: Blanding av trafikantgrupper pa fotgjengeres og syklisters vilkar
og med tillatt kjgrefart pa maksimalt 15 km/t.

 Etablering av stillegater: Gater som oppmuntrer bilistene til lav og rolig kjgrefart,
maksimalt 30 km/t .

 Etablering av miljggater/miljgprioritert giennomkjgring: En miljgprioritert hovedveg er
utformet slik at den ikke innbyr til hgy fart og skaper feerrest mulig konflikter mellom
gjennomgangstrafikk og lokaltrafikk.

 Etablering av shared space: by- og gaterommet deles mellom trafikantene uten eller
med begrenset regulering gjennom skilt, ledegjerder og oppmerking.
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Man kan ogsa se trafikksanering i sammenheng med hovedvegomlegging der trafikken
gjennom et omrade legges i tunell eller i ny trase og boliggater avlastes. Etter at trafikken er
redusert, trengs ofte flere av de tiltak som brukes i forbindelse med trafikksanering for a
utnytte situasjonen til & utvikle bedre by- og boligmiljger og forhindre at de avlastede gatene
pany fylles opp av trafikk (Kolbenstvedt 1998, Kolbenstvedt og Fyhri 2004, Fyhri m f1 2006).

Helhetlig gateplanlegging eller Complete streets og Lavutslippssoner er nyere grep som
fanger mange av de formal og tiltak som inngar i trafikksanering.

4. Faktisk bruk av tiltaket

Trafikksanering ble gjennomfgrt bade i by- og tettstedssentrum og i boligomrader i Norge og i
utlandet, saerlig pa 1980- og 90-tallet. Et utgangspunkt for innsatsen var St.meld. nr 9 (1978-
79) «Om trafikk og bymiljg» (Samferdselsdepartementet 1978) som fgrte til at det ble avsatt
midler til prgveprosjekter med trafikksanering og sammenhengende gang- og sykkelveger.
En samarbeidsgruppe med representanter fra flere departementer og Vegdirektoratet fulgte
opp 42 prosjekter som skulle gke kunnskapen om trafikksanering og gang/sykkelveger.

Oppsummeringsrapporten (Samferdselsdepartementet m fl 1988) gir en god beskrivelse av
prosjektene og erfaringer med arbeidet. Som tabell 1 viser var det bare 40% av prosjektene
som gjennomfgrte en full evaluering av resultatene. Man antok at dette skyldtes at midlene
ble utbetalt pa forskudd. | de trafikksanerte boligomradene ble trafikken i de avskjermede
omradene redusert med 30 - 75%. Reduksjonen ble stgrst i de omradene som fgr saneringen
var minst belastet med gjennomgangstrafikk.

| sentrumsomrader spente prosjektene fra starre bilfrie strak, via rene gagater til enklere
oppstramming av trafikkareal og parkeringsforhold. | nesten all prosjektene ble trafikk
kanalisert til en sentrumsring pa utsiden av omradet. Der gatene ble gjort bilfrie var
reduksjon fra 3.000 - 15.000 i fgrsituasjonen til et par hundre biler samt varetransport pa
bestemte tider. Ved Miljgprioritert gjennomkjgring, som ble benyttet i typiske handlegater ble
reduksjonen mindre, 20 - 40% av volumer pa 4.000 - 7.000 kjgretayer.

Fa prosjekter registrerte endringer i gang- og sykkeltrafikken. Det ble ogsa vanskelig a
etablere klare tall for endringer i ulykkesrisiko fordi omradene ofte hadde fa ulykker i
farsituasjonen. Intervjuundersgkelser tydet imidlertid pa at prosjektene har bidratt til at flere
sykler og pa at folk fglte seqg tryggere i trafikken. Videre fikk en flyttet del som i
farsituasjonen syklet pa parallelle, hardt trafikkerte bilveger over pa den nye gang/sykkel-
traseen. Dette skjedde saerlig der endringen ikke medfarte en vesentlig omveg.

Tabell 1: Oversikt over tiltak den interdepartementale gruppen for trafikksanering ga statte til
i perioden 1980 - 1988. Kilde: Samferdselsdepartementet m fl 1988.

Full Mangler Mangler for-
Tiltak Antall rabport etter og
PPOTt  ndersgkelse etterundersgk 9

Biltrafikreduksjon
jennomsnitt

Trafikksanering

, o 21 7 1 10 30 -75%
boligomrade
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Andre oppsummeringer av effekter av trafikksaneringsprosjekter er f eks:

« Aslaksen m fl (1987) som har sett pa omrader i Oslo.

* Jensen (2007) oppsummerer effekter av 60 prosjekter i Kgpenhavn gjennomfgrt i
perioden 1976 - 2004.

* Nordisk vegtrafikkforum (NVF 1992) ger oversikt over utenlandske prosjekter der en har
pravd sone-lgsninger med gagater, bussgater og envegsretting; f eks Bologna, Geneve,
Groningen og Goteborg.

5. Hvor tiltaket er egnet

Trafikksanering er et reparerende tiltak som gir resultater pa kort sikt i etablerte sentrums-
og boligomrader med ugnsket hgy belastning pa vegnettet. Tiltaket spenner fra omfattende
sentrumssaneringer med bilfrie strgk i stgrre byer til innfaring av gagate og enklere,
systematiske «oppstramminger» av trafikkforhold og parkeringsforhold i mindre tettsteder og
i boligomrader.

6. Milje- og klimaeffekter og konsekvenser

Trafikksanering endrer i liten grad totaltrafikken, men gir en omfordeling av biltrafikken
mellom et lokalvegnett som skjermes, og et hovedvegnett som far gkt belastning.
Trafikksanering gir en vesentlig avlastning i miljgulemper for de gatene som oppnar
trafikkreduksjon, og trafikken flyttes til gater som taler trafikkbelastningen bedre eller har
feerre bosatte. Selv om det ble utarbeidet veilederne for undersgkelser (Granquist og
Lerstang 1980, Muskaug 1982) ga evalueringene ulike resultater. Man sa mest pa endringer i
trafikkvolum og ulykker og mindre pa miljgbelastninger og bruk av ute- og oppholdsarealer.

Stey og vibrasjoner

Trafikkstgy varierer med trafikkens mengde, sammensetning og avvikling. Man kan redusere
antall stgyutsatte boliger vesentlig ved reduksjon av trafikken i boliggatene og ved styring av
trafikken til gater med faerre bosatte. Anbefalt grense for utendars steyniva ved bolig er 55
dBA malt 2 meter fra fasaden. Man ma ned i ca 500 kjgretgyer pr degn for a oppna
tilfredsstillende forhold. Man merker ikke endringer i stgynivaer som er mindre enn 3 dBA.
Endringer pa 8-10 dBA oppfattes som en dobling/ halvering. Ved a redusere trafikkmengden i
gater med middels trafikk kan man oppna forbedringer, selv ved noksa sma reduksjoner i
antall kjgretgyer. | hovedgater som fra fgr har stor trafikk, gir en tilsvarende reduksjon liten
endring i staynivaet (Aslaksen m fl1 1987, Klaeeboe m fl 2004).

Stey fra vegtrafikk varierer ogsa med hastigheten. For personbiler gir en fartsreduksjon fra



50 km/t til 30 km/t en stgyreduksjon pa 7-8 dBA. Oppbremsing og akselerasjoner farer ogsa
til gkt stgy. Derfor er avstanden mellom stgyreduserende humper, innsnevringer o | viktig og
de bar plasseres sa tett (ca 150 m) at trafikantene holder jevn kjgrefart. Skjerming av et
omrade for gjennomgangstrafikk kan redusere tungtrafikkandelen. Dette vil redusere
stoynivaet, antall stayhendelser med maksimalverdier og vibrasjoner.

| de fleste prosjektene ble trafikkarbeidet klart redusert i boliggatene inne i omradet. Tabell 2
viser at trafikksaneringene medfgrte betydelige reduksjoner i stgyniva, selv om flere gater
fortsatt hadde stgynivaer over anbefalte grenser. | enkelte naerliggende hovedgater gkte
trafikken og stgynivaet noe. Forbedringene i boliggatene var klart stgrre enn gkningen i en
del hovedgater.

Tabell 2: Endringer i ekvivalent stayniva (dBA) ved trafikksanering i noen norske byomrader
(Kilder: Hansen 1981, Haakenaasen 1981 o 1982, Aslaksen 1987).

Stoyreduksjon dBA pa Steyokning dBA pa

Sted boligveger hovedveger

Rosenborg, Trondheim 285 leil: 6 dBA

Mgllenberg, Trondheim 140 leil: 3 dBA 70 leil: 3 dBA

Grgnland, Oslo 700 bosatte: 9-13 dBA 200 bosatte:3-5 dBA

Tagyen, Oslo 600 bosatte: 5-8 Dba 500 bosatte: 3-4 dBA
Andel beboere > 60 dBA: fra

Ruselgkka/ 95 til 65 % Liten endring pa

Skillebekk, Oslo Andel beboere > 75 dBA: fra hovedveger

18 til 12 %

Andel beboere > 60 dBA: fra

Grunerlgkka, 87 til 77 % Liten endrin
Oslo Andel beboere > 75 dBA: fra 9
18 til 12 %

Eiksmarka, @steras, Voll

Baarum 2-6 dBA pa lokalveger 1-2 dBA

Sandefjord sentrum Inntil 10 dBA

Luftforurensing og CO,-utslipp

Pa Rosenborg/Mgllenberg i Trondheim malte man luftforurensning (CO, som indikator) far og



etter trafikksaneringen. Veger med gjennomgangstrafikk fikk noe gkte verdier, eksempelvis
gkte CO,-konsentrasjonen fra 8 til 13 mg/m? i rushtida. | lokalgatene avgjgr bakgrunnsnivaet
luftkvaliteten etter trafikksanering. | Nedre Mgllenberg gate og Gamle Kongeveg ble CO,-
konsentrasjonen redusert med 4-5 mg/m’, mens de gvrige gatene hadde mindre enn 10
prosent endring (Haakenaasen 1981).

For Grgnland/Tagyen | Oslo ble det gjort enkle vurderinger av luftforurensningssituasjonen,
basert pa trafikkmengder, trafikkflyt og luftutskifting. | gater med vesentlig reduksjon i
trafikkmengder, ble det lokale luftforurensningsproblemet lgst. Siden det totale
trafikkarbeidet gkte, regnet man med at drivstofforbruket og dermed CO,.utslippet gkte med
7-8 prosent (Aslaksen m fl 1987). Utslippet avhenger ogsa av kjgremgnsteret.
Avviklingsproblemer og tomgangskjaring vil gke utslippet av CO,

Hovedvegomlegging og miljgforbedring

| perioden fra 1990 til 2005 ble det gjennomfart omfattende en omlegging av
hovedvegsystemet i Oslo @st. Hovedgrepet var at trafikken ble lagt i tunneler og gatene i
omradet ble dermed tilbakefart som boliggater. Denne omfattende endring i trafikksystemet
representerer en stor trafikksanering. Prosessen ble fulgt opp av brede og systematiske
far/etterundersgkelser, noe som ga et bedre kunnskapstilfang hva gjelder trafikkens ulike
virkninger pa befolkningens helse og trivsel. Man fant at trafikkreduksjon gir forventet effekt
og at effekten blir vesentlig stgrre om man iverksetter flere tiltak og reduserer flere
problemer i et omrade, se figur 7 og 8. Denne samspillseffekten viser at hvis folk er plaget av
flere miljgulemper blir plagen av hvert enkelt problem starre (Kolbenstvedt 1998, Klaeboe m
fl 2004, Kolbenstvedt og Fyhri 2004).



Sentrumsmiljg,
bomiljg og barrierer

Ved en generell reduksjon av trafikken, og ved etablering av gagater, gatetun og lekegater
vil trafikksanering medfare gkte kvaliteter for sentrums- og bomiljger. Utendgrs fellesarealer
som innbyr til opphold og sosial aktivitet, kan gjenskapes. De fleste undersgkelser viser at
uteaktiviteten gker. Gatetun brukes mer til opphold enn tidligere og hele bredden av gaten
brukes mer av fotgjengere. Vegetasjon gjgr omgivelsene. Utforming av gatearealet er
spesielt viktig for barn og eldre, som i stgrre grad oppholder seg i naermiljget. Flate og solrike
gater eller deler av gater ber brukes til opphold og lek, mens parkering kan plasseres pa mer
skyggefulle steder. (Statens vegvesen 1983, @degaard 1984, Asplan/SD m fl 1988, Fyhri
1998b). Intervjuundersgkelser i trafikksanerte omrader tyder pa at beboernes syn pa
tiltakene varierer med hvor i omradet de bor. De som bor i gater hvor det er blitt mindre
trafikk, er stort sett tilfreds med omleggingene. De som bor i hovedgater synes ofte at
forholdene er forverret (Elvik m fl 1997, Kolbenstvedt 1998, Kolbenstvedt og Fyhri 2004).

141=2: Trafikkreduksjon - gir forventet effekt 141>2: Flere miljotiltak i et omrade gir bonuseffekt
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Figur 9: Trafikken i Gamlebyen far hovedvegomeggingen. Kilde: Fyhri m f1 2006.

Et omrade som topografisk og bomiljgmessig hgrer sammen, bgr ikke deles av
trafikkbarrierer. Trafikksaneringen pa Grenland/Tgyen reduserte flere barrierer (Aslaksen m fl
1987). De viktigste barrierene som gjensto etter saneringen, ble borte ved den pafglgende
hovedvegomleggingen i omradet, (Kolbenstvedt 1998, Kolbenstvedt og Fyhri 2004, Fyhri m fl
2000).

7. Andre virkninger

Trafikksikkerhet

Det foreligger mange undersgkelser om virkningen pa ulykkene. | trafikksikkerhetshandboken
(Elvik 2016) sammenfattes resultatene av 36 studier vha to metaanalyser; en som fokuserer
pa effekten pa ulike vegtyper (Elvik 2001) og en pa effekten for ulykker med ulik
alvorlighetsgrad (Bunn m.fl. 2009).

De beste anslagene pa virkningen pa ulykker er oppgitt i tabell 3. Antall personskadeulykker
reduseres med rundt regnet 15 prosent, nar alle veger i det trafikksanerte omradet, inklusive
tilliggende hovedveger, regnes med. Hovedvegene har minste reduksjon (8 prosent), og
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lokalvegene inne i det trafikksanerte omradet har starst reduksjon (34 prosent). Bade pa
hovedvegene og lokalvegene er reduksjonen i materiellskadeulykker stgrre enn reduksjonen i
personskadeulykker. Resultat fra 49 prosjekter i Kgbenhavn finner at trafikksanering av
lokalgater gir en signifikant reduksjon i antall ulykker pa rundt 30 prosent (Jensen, 2007).

Tabell 3. Virkning (prosent endring) av trafikksanering pa antall i ulykker. * angir at effekten
er statistisk palitelig (Elvik 2016).

Tiltak Ulykkestype som pavirkes Prosentendring
Hele det trafikksanerte omradet Personskadeulykker -15%
(hovedgater og lokalgater) Materiellskadeulykker -19*
Lokalveger i det trafikksanerte omrddet Personskadeulykker -34%*
(boliggater) Materiellskadeulykker -42%
Hovedveger i det trafikksanerte omradet Personskadeulykker -8*
(hovedgater) Materiellskadeulykker -18*

Bunn m.fl. (2009) finner ogsa at trafikksanering gir en signifikant reduksjon i
personskadeulykker pa ca. 15 prosent. Reduksjonen er starre for dedsulykker (-21 prosent)
og minst for materiellskadeulykker (-11 prosent), men effekten er ikke statistisk palitelig.
Bunn m.fl. (2009) finner ingen endring i antall fotgjengerulykker. Danske prosjekter finner en
nedgang i antall ulykker i trafikksanerte boliggater med 19-32 prosent. Nedgangen skyldes
redusert trafikkmengde og gjennomsnittsfart (Fosting og Pape, 1999, Herrstedt, 2004,
Nielsen og Lahrmann, 2008).

Framkommelighet og tilgjengelighet

Virkningen av trafikksanering pa bilenes framkommelighet og tilgjengelighet er undersgkt i
en del trafikksanerte omrader i Norge (Muskaug, 1976a, 1976, Haakenaasen, 1981, 1982,
Aslaksen m fl 1987, NVF 1992, Elvik m fl 1997, 2011), i Danmark (Fosting og Pape, 1999,
Herrstedt, 2004, Nielsen og Lahrmann, 2008) samt i USA, Storbritannia og Tyskland
(Svensson, 2001). Undersgkelsene viser at kjgretiden innenfor trafikksanerte omrader gker.
Dette skyldes bade at envegsreguleringer forlenger enkelte kjareruter (tilgjengelighet) og at
nedsatt fartsgrense og andre fartsdempende tiltak farer til lavere fart. Reguleringene,
spesielt stenging av gater, envegsregulering, humper og sidehindre kan skape forsinkelse og
redusert framkommelighet for utryknings- og vedlikeholdskjaretgyer (VD 1987, Aslaksen m fl
1987)

Noen studier viser at avviklingsevnen pa hovedvegnettet ble bedret (Aslaksen m fl1 1987),
men andrefinner at trafikksanering i liten grad pavirker kjgretiden langs hovedgater (Dalby
og Ward, 1981).

Etablering av kollektivfelt pa deler av en gate kan gi redusert tidsbruk og driftsbesparelser
for kollektiv-selskapene og mindre variasjon i ankomsttider for bussene (Aslaksen m fl 1987).
Det samme finner en i Groningen og ii Praha sentrum er middelhastigheten for
kollektivtrafikken steget med 30 prosent (NVF 1992).

Tilgjengeligheten for fotgjengere og syklister er i mindre grad undersgkt. Men intervjuer i



omradene har vist at et flertall av beboerne mener at framkommeligheten for gaende og
syklende er forbedret (Samferdselsdepartementet m fl 1988).

@konomiske virkninger

Trafikksanering har ofte vaert sett pa som en forutsetning for fortsatt & kunne satse pa
nybygging og byfornyelse i eldre sentrale bydeler. | Grgnland/Tayen-omradet i Oslo fikk
dagligvareforretninger og kiosker redusert antall bilkunder pa grunn av vansker med a finne
parkering. Videre fikk bedrifter med stor transportvirksomhet lokalt gkt sine
transportkostnader (Aslaksen m fl 1987). | Rosenborg/Mgllenberg-omradet i Trondheim
mente nesten 40 prosent av de neaeringsdrivende at omsetningen hadde avtatt som fglge av
trafikksaneringen, men en undersgkelse av omsetningen til forretningene kunne ikke
bekrefte dette (Haakenaasen 1981).

8. Kostnader for tiltaket

Kostnadene for trafikksanering varierer med planenes omfang og hvilke som benyttes. Elvik
(2016) har utarbeidet et regne-eksempel av trafikksaneringens nytte og kostnader. Hans
konklusjon er at trafikksanering har sterst mulighet for a gi en positiv nytte der hvor
ulykkesrisikoen er stor. Elvik peker videre pa at i Norge er trafikksanering trolig allerede
gjennomfart i de omrader der tiltaket ville gi starre nytte enn kostnadene.

9. Formelt gjennomfgringsansvar

Trafikksanering forutsetter en planprosess med problemanalyse, definering av mal,
prioritering av tiltak, konsekvensvurderinger av alternativer og formelle vedtak av forskjellige
slag. Planen vil bergre mange forskjellige grupper; beboere, institusjoner, organisasjoner og
naeringsliv. Ulike brukere har forskjellige krav til omgivelsene. Trafikksaneringsplanen ma
utformes slik at ulike behov blir tilfredsstilt og konflikter reduseres. Planprosessen bgr
gjennomfgres med den hensikt a fa til medvirkning fra brukerne.

Planlegging og gjennomfaring vil vanligvis veere kommunens ansvar, eventuelt sammen med
fylkeskommunen og Statens vegvesen dersom fylkes- og riksveger inngar. Trafikksanering
krever en gatebruksplan, hvor vegnettet deles inn i lokalgater og hovedgater, og hvor tiltak
for @ oppna gnsket trafikkmenster skisseres. Bruk av skilt og oppmerking bar avklares i
planen. Riksveg som ombygges til gagate eller gatetun, ma omklassifiseres. En gagate eller
et gatetun blir vanligvis kommunal veg. Leke/oppholdsgater, stengt for bilkjagring, krever full
omregulering fra gategrunn til friareal eller som fellesareal for eiendommene langs gaten.

Utgifter til trafikksanering dekkes som vegutgifter etter Veglovens regler. Det betyr at staten
dekker utgifter til tiltak pa riksveg, fylket til tiltak pa fylkesveg og kommunen til tiltak pa
kommunal veg.

Det finnes ikke detaljerte tekniske forskrifter for utforming av trafikksaneringer, men rad om
planlegging av trafikksanering kan finnes i en rekke handbgker utgitt av Statens vegvesen.
Se referanser i kapittel 11.



10. Utfordringer og muligheter

Medvirkning i planleggingen og gjennomfgringen er viktig for a finne lgsninger som gjer at
gaten blir brukt, for & imgtega noen av interessekonfliktene og for at beboerne skal fa et
eierforhold til gaten og ta delansvar for oppfalging og vedlikehold.

Mange av omradene som er aktuelle for trafikksanering er allerede sanert, og saneringen har
gitt gkt belastning pa hovedvegnettet. Uten avlastning av hovedvegnettet, er det mange
steder ikke mulig med mer omfattende saneringer. Andre steder sgker man a redusere
problemene ved & utforme hovedvegen slik at den ikke innbyr til hgy fart og skaper minst
mulig konflikter mellom gjennomgangstrafikk og lokaltrafikk; sa kalt miljgprioritert
gjennomkjgring (Miljggater).
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