
EVALUERINGSINSTRUKS, GRAVEFRIE FORTAU

INNLEDNING
Dette dokumentet er en instruks for evaluering av Miljøpakkens prosjekt Gravefrie fortau.

Gravefrie fortau er et prøveprosjekt der kjøreareal omdisponeres til gangveg i boliggater
med mangelfullt tilbud for gående. Det settes ut sperreelementer med jevne mellomrom for
å hindre biltrafikken i å entre området som reserveres for gående, og det gjenværende
kjørearealet enveisreguleres.

Formålet med prøveprosjektet er å finne ut om dette konseptet er gjennomførbart og et
godt verktøy for å regulere boliggater og styrke trafikksikkerhet og fremkommelighet for
myke trafikanter. Dermed står evaluering sentralt i prosjektet, og dette dokumentet er en
instruks som beskriver hva som skal evalueres, hvordan informasjonen skal samles, og
hvordan informasjonen skal vurderes.

Evalueringen har tre overordnede tema, med hver sin kategori:

1. Blir løsningen brukt som tiltenkt? Blir det gravefrie fortauet benyttet konsekvent av
gående? Hvordan opptrer syklende? Holdes bilene borte? Hva skjer i oppholdene
foran hver innkjørsel? Overholdes enveisreguleringen? Lykkes kommunen med å
drifte systemet?

2. Forårsaker løsningen nye problemer? Fører enveisregulering til høyere fartsnivå?
Hvor flytter eventuell gateparkering seg til? Har brannvesenet og renholdsverket god
tilgang? Hvor mye øker trafikken i nabogatene som følge av endret kjøremønster,
endres den mer enn forutsett? Forårsakes eller forebygges trafikkuhell av
sperreelementene? Hvordan fungerer dette for gående med spesielle behov?

3. Er gravefrie fortau et positivt tilskudd? Fører dette til endring av reisevaner? Blir det
lettere, mer avslappende å gå? Opplever naboene og brukerne at kvaliteten på
nærområdet heves?

En fare ved enhver evaluering er at undersøkelsene påvirker sitt eget utfall, at respondenter
oppfatter at bestemte typer svar er ønskelige, og at forutinntagelser og standpunkt påvirker
hvordan respondenter og undersøkere oppfatter virkeligheten. Det må derfor siktes mot en
mest mulig kvantitativ evaluering, altså at det settes sammenlignbare tall på atferd, og at det
på forhånd settes terskler som kvalifiserer til et vellykket prosjekt.

Vi har i medvirkningsarbeidet og i politisk sak stipulert en prøveperiode på ett til tre år for
gravefrie fortau. I utgangspunktet bør en prøveperiode på ett år være tilstrekkelig for
evaluering av de grunnleggende egenskapene for konseptet: trafikal atferd, flytting av
trafikkstrømmer, tilgjengelighet og reisevaneendring. Vi vil likevel åpne for inntil tre års
prøveperiode, blant annet på grunn av behovet for å teste vinterdrift når vi ikke vet hvor
mye snø som vil komme til vinteren, og for å kunne implementere variasjoner og justeringer,
og teste virkningen av disse.



INNKJØRINGSPERIODE
Et moment som er av betydning for evaluering av gravefrie fortau, er at det vil være en
overgangsfase etter at konseptet er etablert. I denne fasen vil de fastboende trafikantene
lære seg systemet å kjenne, og de vil bruke tid på å etablere nye vaner og rutiner for
hvordan de skal reise i gaten.

Det er av betydning for resultatet av evalueringen hvor lang denne innkjøringsperioden er.
Konseptet skal først og fremst vurderes etter hvilken samfunnsnytte det kan levere over lang
tid, og da vil de fleste av trafikantene ha blitt kjent med systemet.

Ideelt sett burde innkjøringsperioden også måles eller evalueres. Hvis gravefrie fortau blir en
løsning som skal implementeres vidt, er det av interesse å vite hvor lang innkjøringsperioden
er, altså hvor lenge man bør forvente unntakstilstand i trafikkbildet på stedet. Dette kunne
vært målt ved å gjennomføre regelmessige målinger av andre kriterier i konseptet, og så
gjort en sammenligning av hvordan resultatene forandret seg fra måling til måling. Det ville
vært naturlig å anta at etter innkjøringsperioden vil målinger av samme kriterium gi samme
resultat, altså at systemet har stabilisert seg.

Det vil imidlertid kreve store ressurser å gjøre regelmessige målinger av for eksempel
bevegelsesmønster, hastighet og trafikkmengder for flere av strekningene samtidig.
Innkjøringsperioden vil dessuten variere fra sted til sted, avhengig av hvor mange fremmede
trafikanter som bruker gaten. Planetvegen med bare boliger vil trolig ha en kortere
innkjøringsperiode enn John Skaarvolds veg, som ligger ved et idrettsanlegg. Vi konkluderer
derfor at vi ikke vil gjøre noen spesifikk analyse for å finne innkjøringsperioden, men at vi
prøver å gjøre en kvalitativ vurdering underveis, for å se når det ser ut til at folk har vent seg
til det nye systemet.

EVALUERING KATEGORI 1: TEKNISK FUNGERENDE KONSEPT?
Først og fremst må vi vite om gravefrie fortau gjør det det er meningen at de skal gjøre. De
er ment å være tilnærmet fullverdige alternativer til fortau som bygges med kantsteiner og
normert bredde i henhold til vegnormalene. Dette krever at trafikantene forstår hvordan de
skal brukes, altså at systemet kommuniserer dette til trafikantene gjennom utformingen. På
strekninger som er tenkt for gravefrie fortau, bruker gående i dag vegbanen på forskjellige
måter, og viker i forskjellige retninger når de møter bil. Konseptet legger opp til at gående
skal foretrekke å gå i det gravefrie fortauet, og at gående på utsiden konsekvent skal vike dit
når de viker for bil.

Konseptevalueringene gir ikke mening som før-/etter-analyser, siden det ikke er noe å
sammenligne med (eventuelt atferd i gater med tradisjonelle fortau), og metode for disse
evalueringene vil derfor være observasjon på stedet. Det må forutsettes en
innkjøringsperiode, der trafikantene venner seg til systemet, før man kan hente ut den
informasjonen som samfunnet har bruk for: Hvordan fungerer gravefrie fortau i en
normalsituasjon? Det er ukjent hvor lenge en innkjøringsperiode vil vare, og dette er en av
tingene som bør undersøkes.



1.1: Gåendes atferd
Gående er fokusgruppe for konseptet, og forutsetningen er at gravefrie fortau får gående til
å oppføre seg som på vanlige fortau, altså at de foretrekker det avgrensede gangarealet. For
å kalles vellykket, bør det forutsettes at minst 80 % av gående foretrekker dette arealet.

Gåendes atferd måles ved observasjon og telling på stedet, i morgenrush og
ettermiddagsrush. Perioder på 2 timer per måling (07-09, 15-17) bør være tilstrekkelig.

1.2: Syklendes atferd
Syklende er en gruppe som i hovedsak ikke skal bruke det gravefrie fortauet, men som skal
benytte kjørebanen. Det forventes at en viss andel av syklende vil bruke det gravefrie
fortauet på grunn av trygghetsfølelsen.

Fordeling av syklende er ikke et eksplisitt kriterium for vellykket/mislykket tiltak, men en
faktor man vil ønske å ha med seg når man vurderer plassering av fremtidige gravefrie
fortau. Det forutsettes at minst 80 % av syklende foretrekker kjørebanen.

Syklendes atferd måles ved observasjon og telling på stedet, i morgenrush og
ettermiddagsrush, og dette kan gjøres samtidig med observasjon av andre kategori
1-observasjoner.

1.3: Kjørendes atferd
De gravefrie fortauene skal i utgangspunktet være utformet slik at bilene ikke har fysisk
tilgang til gangarealet, og det skal derfor ikke være nødvendig å måle hvor mye bilene kjører
der. MC er imidlertid et unntak, siden tohjulinger lett kan finne veien inn mellom
sperreelementene som snarvei. Dessuten kommer det til dels lange opphold i det
avsperrede området der adressene har avkjørsler. Disse åpne områdene gjør gående i det
gravefrie fortauet potensielt sårbare. Det vil derfor være ønskelig å undersøke kjørendes
atferd i disse områdene.

Den primære målkategorien for kjørendes atferd er bruken av de ubeskyttede arealene. Vi
kan si at selv om det ikke er sperreelementer her, så er det fortsatt en intensjon om at det
gravefrie fortauet fortsetter forbi avkjørselen. Å systematisk måle dette er vanskelig, siden vi
antar at de aller fleste kjørende kommer til å holde seg i kjørebanen. Et problem vil bli
statistisk usynlig, men kan likevel være reelt hvis det forårsaker utrygge møter mellom
kjørende og gående.

NTNU deltar i evalueringen av prosjektet med en stipendiat, og i møter med NTNU er det
lagt opp til bruk av ulike former for bevegelsesregistrering, enten med lavoppløst kamera,
eller med fjernmålingsverktøy som LIDAR. Stipendiaten vil studere atferden til trafikantene
og kartlegge konfliktsituasjoner for å se etter årsaker og frekvens. I denne sammenhengen
betyr “konfliktsituasjoner” hendelser der én eller begge parter må avvike fra planlagt kurs
for å unngå sammenstøt. Det er et suksesskriterium for prosjektet at det ikke oppstår
konflikter regelmessig mellom kjørende og myke trafikanter, og NTNU-stipendiatens
resultater vil utgjøre en grunnleggende del av prøveprosjektets evaluering.



1.4: Respekt for kjøreretning
Alle prøvestrekningene for gravefrie fortau er for smale til at to kjørefelt kan beholdes. Det
er av flere grunner ønskelig å enveisregulere strekningene for bil: både for å unngå
uoversiktlige situasjoner når to biler møtes og må finne en løsning, og for å unngå at
brannvesenet møter trafikk når de er i utrykning.

Særlig til/fra adressene nær endene av en prøvestrekning vil det være fristende å kjøre mot
kjøreretningen. Vi må vurdere hvorvidt all feilkjøring skal vurderes like strengt, altså om
feilkjøring på korte strekninger i endene er alvorlige problemer som må inngå i den samlede
evalueringen, eller om disse i praksis forårsaker såpass løsbare situasjoner at de kan
neglisjeres. I utgangspunktet forutsettes det at minst 90 % av motoriserte kjøretøy følger
riktig kjøreretning over betydelig andel av strekningens lengde (over 15-20 % av lengden).

Kjøreretning observeres/måles samtidig med kategori 1.1 og 1.2.

1.5: Teknisk fungerende vinterdrift
Det er helt avgjørende for implementering av prosjektet at både gravefritt fortau og kjøreveg
blir vinterdriftet med tilfredsstillende standard. Tilfredsstillende vil i denne sammenhengen
si at trafikantene skal kunne bruke de tiltenkte arealene selv om det kommer snø. All bruk og
alle tjenester som benytter kjørevegen i sommerhalvåret, skal også fungere i vinterhalvåret.

Det vil være naturlig å evaluere trafikantenes tilfredshet med vinterdriften, men dét er en
sak for kategori 3 av evalueringen. Her i kategori 1 undersøker vi om konseptet fungerer i
fysisk forstand, og da er det en forutsetning at det er praktisk mulig å vinterdrifte det
gravefrie fortauet. Kategori 1.6 er derfor en vurdering av brøyte- og strømannskapets
erfaringer ved drift.

Vinterdriften vurderes ved å etterspørre tilbakemeldinger fra driftspersonell, renholdsverket
og brannvesenet.

På vårparten skrives det en oppsummering av vinteren som var, med gjengivelser av
hendelser, uønskede situasjoner, konsekvenser og varighet. Vinterdriften er årsaken til at
prøveprosjektet har en varighet på opptil tre år; det er langt fra sikkert at første vinter vil ha
tilstrekkelig snøfall til at vinterdrift-situasjonen blir tilstrekkelig testet.

EVALUERING KATEGORI 2: STØRRELSE PÅ ULEMPER
Det er viktig at gravefrie fortau ikke skaper større problemer enn de løser. Selv om det viser
seg at konseptet skaper ønsket atferd etter kriteriene i kategori 1, kan det være at konseptet
skaper ulemper som er uakseptable. Uakseptable ulemper kan bety at konseptet må endres
betydelig i form, eller avsluttes.

I kategori 2 vil det være naturlig å sammenligne den nye situasjonen som gravefrie fortau
forårsaker, med situasjonen før konseptet implementeres. Evaluering etter kategori 2 må
imidlertid også ta høyde for at det eksisterer en innkjøringsperiode for gravefrie fortau.
Noen av problemene som forårsakes kan være forbigående, etter hvert som trafikanter og



brukere venner seg til den nye situasjonen. Det bør derfor gjøres undersøkelser både ved
oppstart, noen måneder etter oppstart, og etter det første året med prøveprosjekt.

2.1: Fartsnivå
For noen år siden ble det implementert et system av enveiskjørte gater på Tyholt, og dette
ble evaluert. I evalueringen kom det frem at noen veger fikk noe høyere fartsnivå. Det kan
tenkes at når en bilfører opplever at hele kjørebanen kan brukes uten å møte trafikk, kan
man kjøre fortere. Det er usikkert om dette fenomenet vil oppstå med gravefrie fortau, siden
kjørebanen snevres inn til fire meter, og det kommer regelmessige sperreelementer med
kollisjonsfare. Derfor er det aktuelt å måle fartsnivå før og etter implementering, og etter et
år. Fartsnivå måles med Trondheim parkerings trafikktellere. Det forutsettes at fartsnivået
(85-prosentil) ikke er høyere etter gjennomføring enn det er fra før.

2.2: Migrasjon av parkerte biler
Flere av prøvestrekningene har i dag gateparkering, og denne må forbys for å sikre full
bredde for drift, renovasjon og utrykning. Kommunen har erfaring med at
parkeringsregulering i en gate gjør at de parkerte bilene flytter seg til nabogater. Dette vil
skje som en konsekvens av at gravefrie fortau krever parkeringsforbud i gatene som får
tiltaket. Dette vil utløse behov for nye parkeringsreguleringer i de omkringliggende gatene,
en situasjon kommunedirektøren allerede kjenner fra parkeringsregulering i annen
sammenheng.

Hvor mye parkeringen flytter seg vil være relativt forutsigbart, og er derfor ikke i seg selv et
suksesskriterium for prosjektet, men det vil være interessant å se hvor mye den reelle
situasjonen stemmer med antagelsene. Hvor mye parkeringsspredning tiltaket forårsaker, vil
være av betydning hvis man eventuelt vurderer å implementere gravefrie fortau i andre
gater i fremtiden.

Gravefrie fortaus påvirkning på parkering, for de gatene det gjelder, vurderes ved at
Trondheim parkerings mannskaper observerer forskjellen i nabogatene etter innføringen av
prøveprosjektet.

2.3: Tilgang for kritiske samfunnstjenester
Trøndelag brann- og redningstjeneste medvirker tett i prosjektet, blant annet gjennom den
praktiske posisjoneringen av sperreelementene. Brannvesenet ønsker å ivareta tilgang til
adresser, og oppstillingsplass for høyderedskap (stigebil og/eller lift). Sikring av disse
funksjonene vil i stor grad også sikre atkomst for renovasjon. Disse funksjonene vil bli
ivaretatt gjennom brannvesenets medvirkning i planleggingsfasen, og med befaring av
arbeidet for vurdering av at det er tilstrekkelig adkomst for utrykning.

Tilgang for brannvesen og renovasjon vurderes ved fortsatt medvirkning med disse aktørene,
for eksempel ved at brannvesenet befarer gatene etter implementering, og etter større
snøfall, og ved at renholdsverket melder inn erfaringer og uønskede situasjoner fra
arbeidshverdagen til sine ansatte. Det er et mål at både renovasjon og brann- og
redningstjenesten får like god eller bedre tilgjengelighet når tiltaket innføres.



2.4: Endret intensitet på trafikk
En definitiv konsekvens av gravefrie fortau vil være at trafikkmengder i enkelte gater øker på
enkelte tidspunkter, som følge av at strekningene med tiltaket enveisreguleres. Vi kan
forestille oss en ideell toveis gate. Halvparten av beboerne kjører ut den ene enden, og vice
versa. Når denne gaten enveisreguleres, vil det føre til at alle beboerne må kjøre ut den ene
enden for å komme ut, og kjøre inn den andre enden på hjemreise. Den totale
trafikkmengden øker ikke, men intensiteten på bestemte tidspunkter, særlig morgenrush,
blir høyere. Samtidig kan det spille inn en faktor i form av at lengre reisevei med bil fører til
reisevaneendring, slik at total trafikkmengde går ned.

Trafikkmengder kan enkelt måles ved hjelp av Trondheim parkerings trafikktellere, og kan
utføres sammen med fartsmålinger. Det måles før og etter implementering, og etter at
tiltaket har vært i bruk i ett år. Ut fra før-undersøkelsen beregnes fremtidig trafikkmengde
med endret kjøremønster, og dette sammenlignes med reelle målinger etter
implementering. Det forutsettes at målte trafikkmengder ikke overstiger beregnede
trafikkmengder med mer enn 10 %.

Det må dessuten gjøres en kvalitativ vurdering av konsekvensene av økt trafikkmengde på
nye steder, slik som for flytting av parkering.

2.5: Trafikkuhell
Gravefrie fortau kan ikke være trafikkfarlige om tiltaket skal kunne sies å være vellykket.
Utfordringen er at trafikksikkerhet er svært vanskelig å vurdere, siden ulykker kan skje i alle
sammenhenger, og gjerne har mange årsaker som virker sammen. Likevel er det en realitet
at hvis sperreelementene i gravefrie fortau blir påkjørt regelmessig, særlig med sykkel, har
man en uholdbar situasjon.

I tillegg er det et spørsmål om gravefrie fortau styrker eller svekker trafikksikkerheten ved
samhandling mellom bil, sykkel og gange. Tanken om at konseptet vil styrke
trafikksikkerheten er et bærende premiss for hele prosjektet.

Med unntak av ryggeulykker, skjer trafikkulykker med alvorlig skadeomfang sjelden i
boliggater. De uhellene og ulykkene som skjer, blir i liten grad rapportert inn, og derfor vil
det være vanskelig å gjøre en kvantitativ analyse av om gravefrie fortau forårsaker flere eller
færre ulykker – det er veldig lite sammenligningsgrunnlag. Samtidig kan det tenkes at høy
oppmerksomhet og mye offentlig diskusjon om gravefrie fortau vil øke andelen av hendelser
som rapporteres, enten til kommunen, politiet eller media.

Trafikksikkerhet vil bli evaluert på to måter. Vi vurderer den generelle trafikksikkerheten ved
å se på resultatene fra 1.1, 1.2, 1.4 og 2.1. Hvis den trafikale atferden blir etter hensikten, og
fartsnivået ikke går opp, kan vi konkludere at gravefrie fortau reduserer antall konflikter
mellom trafikantene, og dermed også antall potensielle ulykker.

I kategori 1.3 introduserer vi videoobservasjon som metode for å vurdere kjørendes atferd i
gater med gravefrie fortau, og observasjonene vil også ligge til grunn for vurdering av mulige
farlige situasjoner som oppstår i praksis. Syklendes atferd rundt sperreelementene er av
særlig betydning, på grunn av kollisjonsfaren.



2.6 Orienterbarhet og fremkommelighet for personer med funksjonsnedsettelser
Det er viktig at gravefrie fortau ikke blir en ekstra hindring for personer med
funksjonsnedsettelser. I utgangspunktet burde saken være klar: Gravefrie fortau gir større
bredde til rullestolbrukere, som ikke trenger å navigere opp og ned ad kantsteiner.
Navigasjon for svaksynte som bruker mobilitetsstokk, er et annet hensyn, som vi ble gjort
oppmerksomme på i medvirkningsfasen. Sperreelementene står for langt fra hverandre til å
fungere som ledelinje for stokk. Det er en idé at eksisterende kantstein til sommerfortau vil
fungere som taktil ledelinje, men ikke alle de aktuelle gatene har dette, og det vil i alle tilfelle
være nødvendig å evaluere hvorvidt dette er en god nok løsning, eller om det trengs
ytterligere tiltak for tilrettelegging.

Orienterbarhet og fremkommelighet vurderes ved hjelp av videre medvirkning med
HC-organisasjonene. Vi ser for oss at det vil være naturlig for organisasjonene å evaluere
strekningene på sine egne vilkår, og gi tilbakemelding til prosjektet om hva de konkluderer.

EVALUERING KATEGORI 3: ENDRING TIL DET BEDRE
Motivasjonen bak gravefrie fortau er ideen om at byens samferdselssystem vil bli bedre med
dette tiltaket, at det vil bidra til oppnåelse av målene i byvekstavtalen, og at naboer som får
et gravefritt fortau i gaten vil oppleve dette som en forbedring. For kategori 3 vil før- og
etterundersøkelser være naturlig metode, der etter-undersøkelsene gjøres etter at
innkjøringsperioden er over, antagelig ett år etter gjennomføring.

3.1: Reisevaneendring
Det er et mål for prosjektet at terskelen for gange som transportform skal bli lavere. Vi tror
dette vil gjøre at flere velger gange til formål i området, fremfor bil. Innvirkningen på
arbeidsreiser er trolig marginal, siden gravefrie fortau bare gjennomføres akkurat på
prøvestrekningene, uten noe forhold til hvor gode gangforbindelser det er videre ut. Det vil
altså være turer til skole, barnehage, butikker og fritidstilbud som vi eventuelt vil kunne
måle påvirkning på i dette prosjektet. Dette kan i utgangspunktet gjøres gjennom
trafikkmålingene som legges til grunn for vurdering av 2.4: Endret intensitet på trafikk.
Reduksjoner i trafikkmengde etter ett år kan trolig tilskrives prøveprosjektet hvis de blir i en
merkbar størrelse, og ingen andre kjente endringer er til stede. Da vil det særlig være trafikk
på dagtid og overgangen ettermiddag-kveld som er interessant å vurdere endringen av.

Endringer i reisevaner kan også registreres på andre måter: ved reisevaneundersøkelse, og
ved manuelle tellinger. En reisevaneundersøkelse (RVU) er en spørreundersøkelse som vil gå
ut til personer som reiser på strekningen, med en undersøkelse før etablering og en
undersøkelse etter. En RVU er et omfattende tiltak som er avhengig av at respondentene har
tid og ønske om å delta. Vi vurderer det som vanskelig å få et stort antall respondenter til en
reisevaneundersøkelse, siden det er et begrenset antall personer som med sikkerhet kan sies
å bruke strekningen.

Alternativet til RVU er telling. Det gjøres en telling av antall gående og syklende i morgen- og
ettermiddagsrush før etablering, og så gjentas dette ett år etter at det gravefrie fortauet er
etablert. Hvis tiltaket har ført til en betydelig endring i reisevaner, ved at flere går og sykler,



vil dette bli synlig som en forskjell mellom de to tellingene. Det må gjøres mange tellinger for
å få skikkelig robuste data og korrigere for de mange faktorene som kan påvirke et
telleresultat fra dag til dag. Med få tellinger må forskjellen være stor for å kunne antas å
være reell. Vi tror telling vil være det mest egnede alternativet, men har ikke kapasitet til å
gjennomføre mange tellinger.

For å stadfeste at gravefrie fortau har ført til reisevaneendring, forutsetter vi at antall gående
og syklende ett år etter gjennomføring er minst 20 % høyere enn før gjennomføring i minst
én av gatene som har fått tiltaket.

3.2: Innvirkning på gange som transportform
Det kanskje viktigste motivet for å prøve ut gravefrie fortau, er muligheten for at det vil
endre hvordan gange som transportform fungerer i bydeler med dårlige gangtilbud i dag. En
gående på veg uten fortau vil hele tiden måtte orientere seg etter biltrafikken, med et
vedvarende stressnivå. Når gangtraseen skilles ut som et beskyttet område er det en
intensjon at gange vil bli en mer avslappende aktivitet, og at gående vil få en mer positiv
opplevelse av dette.

Det primære verktøyet for å undersøke denne effekten er intervjuer med gående som
stoppes i gaten. Det stilles generelle spørsmål om opplevelsen av å gå i gaten, gjerne i
sammenligning med før tiltaket ble gjennomført. Så er det en avveining om det er aktuelt å
gjennomføre dette også som en før-undersøkelse. Ved denne typen undersøkelse kommer
man mest sannsynlig ikke til å treffe på de samme personene før og etter, og antall personer
i undersøkelsen til sammen vil trolig heller ikke bli høyt. I en før-undersøkelse vil det være
vanskelig å formulere spørsmålene, og det vil være usikkert om respondentene forstår hva
som spørres om. Her vil det også være fare for observatør-effekt, altså at undersøkelsen
påvirker sitt eget resultat, hvis det oppfattes som at de som stiller spørsmålene ønsker seg et
bestemt svar.

NTNU er involvert i prosjektet med en stipendiat, som kommer til å stå for nærmere
utforming av disse undersøkelsene.

Det vil også være interessant å spørre skolebarn som bruker strekningen, siden de står på
utsiden av det sosiale rommet der en eventuell strid om det gravefrie fortauet foregår. Vi
tror derfor at undersøkelser blant skolebarn vil bli mindre sårbare for observatør-effekter
enn voksne. En slik undersøkelse bør imidlertid ikke vente til ett år etter implementering,
men gjennomføres etter kanskje et par måneder, slik at barna lett kan huske før-situasjonen
og sammenligne med den. Utspørring av skolebarn vil trolig måtte utføres av skolen. Det vil
være aktuelt å høre om NTNUs stipendiat får delta som observatør i denne prosessen.

Konklusjonen er dermed at innvirkning på gange som transportform undersøkes ved at
voksne gående stoppes og intervjues om opplevd endring, om lag ett år etter igangsetting,
og ved at skolebarn som bruker strekningen intervjues gjennom skolen, noen måneder etter
igangsetting. Vi setter ingen prosentandel for tilfredshet med løsningen, men forutsetter at
et tydelig overordnet mønster vil tegne seg fra responsen – positivt eller negativt.



3.3: Innvirkning på nærområde-kvalitet
En siste faktor som kan være avgjørende for fremtiden til gravefrie fortau som konsept, er
hvorvidt beboere opplever at konseptet øker eller reduserer verdien av nærområdet. Dette
har stor praktisk betydning for den politiske behandlingen av mulige permanente eller nye
strekninger. Gravefrie fortau kommer med granittpullerter og blomsterkasser, og separerer
et areal fra bilvegen til bruk for andre formål enn kjøring, og burde intuitivt oppfattes som
en forskjønnelse av vegen. På den annen side krever konseptet også at parkering fjernes, og
det fører til lengre omveier for de som kjører. Hvis folk ikke liker å få et gravefritt fortau i
nærområdet sitt, kan det ha større betydning enn utfallet av undersøkelsene i de andre
kategoriene.

Det vil trolig komme en del innspill spontant fra beboere i løpet av prøveperioden, både på
eget initiativ til kommunen, og som kilder i nyhetssaker. Disse vil gi en skjev fremstilling som
favoriserer synet til personer som engasjerer seg særskilt. Prosjektets vurdering av
påvirkning på nærområde-kvalitet gjøres systematisk som spørreundersøkelse til beboere i
nærmiljøet, og kan eventuelt kombineres med reisevaneundersøkelse for kategori 3.1, hvis
dette gjennomføres. Utforming av denne analysen gjøres av NTNUs stipendiat. Som for
kategori 3.2 settes det ikke noe mål om en spesifikk prosentandel positive svar, men
prosjektet ser etter mønsteret i tilbakemeldingene.


