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Tiltak for barns egenstyrte mobilitet og aktivitet

Forord

Denne rapporten oppsummerer resultatene fra en kartlegging av eksisterende tiltak og
pilotordninger, samt gir innspill til mulige nye tiltak, som kan bidra til 4 gi barn okt egenstyrt
og aktiv mobilitet. Kartleggingen er gjort pa oppdrag av Samferdselsdepartementet.

Sunniva Frislid Meyer har veart prosjektleder pa TOI, og har skrevet rapporten i tett samarbeid
med Marika Kolbenstvedt og Ingunn Opheim Ellis. Alle forfatterne har laget innspill til
samtlige metoder, til rapportens kapitler og har lest og kommentert hele rapporten. Sunniva
Frislid Meyer har vert hovedansvarlig for kapittel 3 og 5, delkapittel 6.2 og for planlegging og
gjennomforing av workshops og gjestebud. Marika Kolbenstvedt skrev kapittel 2, delkapittel
0.3, gjennomforte intervjuer, og skrev referat fra disse og workshopene. Ingunn Opheim Ellis
analyserte resultatene fra sporreundersokelsen og skrev kapittel 4 og delkapittel 6.1.

Vi vil takke alle de som gjorde prosjektet mulig og pa ulike mater bidro til den foreliggende
rapport:

e Havard Havro Bjornstad 1 Viken fylke, Toril Grytli i Trygg Trafikk og Ole Edvard
Grov ved Universitetet i Bergen som bidro med innspill til og utsendelse av
sporreskjemaer til ulike grupper.

e Alle de som med korte frister besvarte sporreskjemaer, deltok i samtaler, workshops,
gjennomforte gjestebud og barna som var med pa gjestebudene.

e Torbjorn Traholt, Eskil Johnsrud Saterlien og Gry Dyregrov Hamarsland 1
Samferdselsdepartementet og Trine Dale, TOI, som har bidratt med konstruktive
kommentarer til utkast til rapport.

Rapporten er kvalitetssikret av forskningsleder Susanne Nordbakke. Trude Kvalsvik har vaert
ansvarlig for sluttredigering av rapporten og klargjort den for elektronisk publisering.

Oslo, desember 2021

Transportokonomisk institutt

Bjorne Grimsrud Trine Dale
Administrerende direktor Avdelingsleder
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Sammendrag

Tiltak for barns egenstyrte mobilitet og
aktivitet

TOI rapport 18642021
Forfattere: Sunniva Meyer, Marika Kolbenstvedt, Ingunn Opheim Ellis
Oslo 2021 94 sider

TOI har pa oppdrag fra Samferdselsdepartementet undersokt eksisterende tiltak som kan gi barn
okt egenstyrt og aktiv mobilitet, samt gitt innspill til mulige nye tiltak. Mange kommuner har gjort
mye for d bedre infrastrukturen og sikre ferdselsveiene for barn og unge, noe som er forutsetninger
for egenstyrt mobilitet. Barrierer som kan hindre gennomforing av tiltak er manglende kapasitet,
kompetanse og okonomiske ressurser. Mindre sentrale kommuner opplever flest barrierer. Tiltak
som kan styrke barns egenstyrte mobilitet er utvidet bruk av Hjertesoner, et offentlig transport-
tilbud tilpasset barn og unge og lokalisering av fritidsaktiviteter pa steder dit de kan komme sely.
Det trengs tydeligere krav, retningslinjer og veiledning fra sentrale myndigheter om storrelse og
avstander til gode og varierte utearealer for barn, eksplisitt prioritering av lokale myke trafikanter
fremfor giennomfarts- og annen biltrafikk, og at myndighetene satser pa egne barnestudier som kan
supplere reisevanenndersokelser, sikre barns interesser og koples til kommunenes planverktoy.

Samferdselsdepartementet (SD) onsket en kartlegging av tiltak som kan bidra til a sikre
barns aktive og selvstendige mobilitet og engasjerte TOI til gjennomfering av foreliggende
utredning. Utredningen tar utgangspunkt i Barnas transportplan i Nasjonal transportplan
2022-2033 (BTP) sitt mal om 4 gi barna en bedre mobilitet:

«A glore det enklere, tryggere og mer attraktivt i bevege seg til fots eller pa sykkel, til
og fra fritidsaktiviteter, skole eller daglige gioremal. Gode aktivitetsvaner etableres
tidlig 0g de tar vi med oss hele livet.» (Samferdselsdepartementet 2021)

I dette prosjektet har vi:

1) Kartlagt eksisterende tiltak og pilotordninger som kan bidra til 4 gi barn okt
egenstyrt mobilitet i ulike deler av landet.

2) Vurdert positive og negative virkninger ved ulike tiltak

3) Kartlagt barrierer som hindrer iverksetting av planlagte tiltak

4) Skissert innspill til mulige tiltak som kan bidrar til nd maélene i Barnas transportplan
nar det gjelder okt egenstyrt mobilitet og aktivitet.

For 4 belyse disse temaene har vi brukt flere metoder. Vi har gjennomfort en begrenset
litteratur- og dokumentstudie, en sporreundersokelse rettet mot kommunalt ansatte og
andre relevante fagfolk som ga svar fra 52 kommuner i alle landets fylker. I tillegg har vi
gjennomfort workshops, kvalitative intervjuer og gjestebud med barn.

Mye godt arbeid gjgres i kommunene

De fleste kommuner som deltok i undersokelsen har iverksatt en rekke tiltak for 4 bedre
infrastrukturen og sikre ferdselsveiene for barn og unge, noe som er selve forutsetningen
for egenstyrt mobilitet. Disse tiltakene har 1 all hovedsak positive effekter, ved at de gjor
det bedre for alle myke trafikanter, bidrar til at flere barn gar og sykler og faerre kjores, og
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gir okt trygghet for foresatte. At flere gar og sykler er ogsa positivt for folkehelsen. I tillegg
bidrar tiltakene til faerre ulykker, mindre lokal forurensning, samt a gi barn og unge gode
vaner for framtiden.

Det er fa som trekker fram negative effekter av tiltakene. De negative effektene er i storre
grad spesifikke for hvert enkelt tiltak enn de positive effektene; for eksempel kan
signalregulering av krysningspunkter gi okt trygehet, men ogsa okt ventetid for giende og
syklende, og farre parkeringsplasser kan gi feerre muligheter for droppsoner.

I over halvparten av kommunene stilles det krav til lokalisering, storrelse og beliggenhet for
utendors oppholdssteder og grontarealer for barn og unge til bruk i reguleringsplaner.
Dette gjelder i storre grad sentrale kommuner enn mindre sentrale kommuner. De fleste
kommuner har ogsa iverksatt tiltak for a sikre at det finnes steder barn og unge liker og har
behov for, ved 4 oppgradere eller lage nye lekeplasser, opparbeide friomrader, badeplasser,
akebakker og lignende.

Utfordringer og barrierer

Resultatene fra kartleggingen avdekker flere utfordringer og barrierer som hindrer
kommunene i 4 gjennomfere planlagte tiltak. De vanligste barrierene er manglende
ressurser i form av manglende eokonomi, manglende kapasitet og manglende kompetanse i
kommunen. Mindre sentrale kommuner opplever flere barrierer og hindringer mot 4
iverksette planlagte tiltak enn det sentrale kommuner gjor, og de opplever 1 storre grad
manglende kapasitet og kompetanse.

I tillegg er det en utfordring med sterke nasjonale og regionale myndigheter som bidrar til
at nasjonale og regionale hensyn prioriteres framfor lokale hensyn. Dette gjelder for
eksempel ved prioritering av gjennomfartstrafikk framfor a legge til rette for lokale myke
trafikanter. Lokale politikere kan prioritere vekst pa bekostning av arealer for barns frie
utfoldelse. Sterke interessegrupper som tjener okonomisk pa a bygge tett bidrar ogsa til
dette.

Tiltak for a na BTP’'s mal om gkt egenstyrt mobilitet og aktivitet

Vi spesifiserer en rekke tiltak som vi anbefaler at myndighetene innferer: tiltak som styrker
barns egenstyrte mobilitet, tiltak og krav for a sikre arealer til aktivitet og fri utfoldelse og
grep for a overvinne barrierer mot innfering av de andre tiltakene.

Barns egenstyrte mobilitet

Tiltak som styrker barns egenstyrte mobilitet inkluderer:

1) Trygg ferdsel for myke trafikanter. Her anbefaler vi spesielt a utvide bruken av
Hjertesoner og tenke trafikksikkerhet ved alle kommunale prosjekter som
innebarer graving.

2) Prioritere myke trafikanter fremfor biltrafikk gjennom strengere fartsgrenser og
bompengebetaling (eventuelt hoyere veiprising) for riksveier som belaster
lokalmiljoet.

3) Tilrettelegge for barns sykling gjennom muligheter for 4 lane sykler og 4 tilby lokal
sykkelreparasjon og sykkeltrening.

4) Gjore det mer attraktivt for barn 4 ga ved 4 lage lekeplasser og andre uteomrader
tilpasset skolebarn pa veien til skolen og/eller bruke barnefotter/male morsomme
farger pa asfalt for 4 lede barna til 4 ga den «riktige» veien.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2021
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5) Forbedring av det offentlige transporttilbudet med traseer dit barn har behov for,
oftere avganger, avganger en storre del av degnet, skolebusskort som kan brukes pa
fritiden og rimeligere billettpriser.

6) Lage et offentlig transporttilbud spesielt tilpasset barn og unge, som for eksempel
dor-til-dor mobilitetstjeneste (a la «rosa busser) for unge. Et slikt transporttilbud
kan ogsa tilpasses yngre barn som ikke vil fa lov av foreldrene til a reise alene med
vanlig offentlig transport.

7) Planlegging som sikrer barn tilgang til steder for egenstyrt aktivitet. Herunder
kommunale omradeplaner som setter krav til trygge atkomstveier for barn til de
stedene de bruker, mobilitetsanalyser for barn og unge, og lokalisering av
fritidsaktiviteter for barn og unge slik at de kan komme seg til stedet selv.

Arealer for aktivitet og fri utfoldelse

Tiltak og krav for a sikre arealer til aktivitet og fri utfoldelse inkluderer:

1) Tydeligere krav og retningslinjer fra sentrale myndigheter om storrelse og avstander
til gode og varierte utearealer for barn.

2) Kommuner bor regulere eksisterende friomrader for barn tidlig slik at de sikres, ta
inn krav om rekkefolge pa ferdiggjoring av omrader for barn og unge i
reguleringsplaner og involvere barn og unge og deres representanter/ talspersoner
tidlig 1 reguleringssaker.

3) Styrke kompetansen hos kommunene om barns rettigheter til gronne og andre
uteomrader.

4) Styrke innsigelser mot nedbygging gjennom 4 synliggjere hvilke arealer som barn
bruker, styrke kompetanse blant ulike offentlige myndigheter pa oppfelging av
reguleringsplaner og styrke kunnskapen om barns rettigheter blant
interessegrupper.

5) Sikre gode og varierte uteomrader som ikke er fullbooket av organiserte aktiviteter.

Overvinne barrierer

Aktuelle grep for 4 overvinne barrierer er:

1) Hoyere prioritering av barns mobilitet gjennom eksplisitt prioritering av lokale
myke trafikanter fremfor gjennomfarts- og annen biltrafikk.

2) Strengere krav og veiledning fra sentrale myndigheter til kommunene med hensyn
pa prioritering av barn og unges mobilitet og tilgang til arealer for aktivitet og fri
utfoldelse.

3) Behov for kontaktperson i fylket som bade svarer pa kommunenes henvendelser
om tiltak for barn og unge pi fylkesveier og kan gi veiledning til kommunene

4) Styrke rollen til barn og unges talsperson i planlegging, for eksempel gjennom
oremerket finansiering av denne rollen.

5) Utnytte kunnskap bedre gjennom bade utvikling av digitale verktoy for bearbeiding
av data om barns behov og ensker og veiledning til kommunene om hvordan de
kan ta inn barns behov 1 kommunenes planarbeid.

6) Lofte temaet hoyere opp pa dagsorden, herunder informasjonskampanjer rettet
mot barn, foreldre, politikere pa alle nivaer og andre sterke talspersoner (kjendiser,
bloggere, influensere et cetera).
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Egne barnestudier som kan supplere Barne-RVU

Egne barnedeler (Barne-RVU) i de nasjonale reisevaneundersokelsene (RVU) er viktig for 4
se pa utvikling i barns reisevaner og aktivitetsmonstre, og for 4 fa foreldrenes vurdering av
barns transportmuligheter. Men barn og unge kan ha andre vurderinger og det kreves andre
grep for 4 fa fram barn og unges synspunkter. Vi anbefaler derfor at myndighetene utvider
satsingen pa egne barnestudier som kan supplere Barne-RVU, som for eksempel
Barnetrakk. Herunder bor det utvikles bedre systemer for kobling av Barnetrakk-dataene til
kommunale planverktoy. A videreutvikle Barnetrakk er for ressurskrevende for mindre
kommuner og nasjonale myndigheter bor derfor utvikle et ensartet system som alle
kommuner kan bruke.
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On bebalf of the Ministry of Transport, TOI bas investigated existing measures that can give
children increased independent and active mobility, as well as provided input for possible new
measures. Many municipalities have done a lot to improve the infrastructure and secure the traffic
routes for children and youngsters, which are prerequisites for independent mobility. Barriers that
can hinder the implementation of measures, especially in less central municipalities, are lack of
capacity, competence and financial resources. Measures that can strengthen children's independent
mobility are expanded use of Heart Zones, increased cycling training, a public transport service
adapted to children and youngsters and the location of leisure activities in places accessible to them.
There is a need for clearer requirements, guidelines and guidance from central anthorities on the
sige of, and acceptable distances to, good and varied outdoor areas for children, explicit
prioritization of vulnerable road users locally over through traffic and other car traffic. Authorities
should invest in child studies that can supplement travel surveys, secure the interests of children
and be linked to the municipalities' planning tools.

The Institute of Transport Economics (TOI) was engaged by The Ministry of Transport
(SD) to conduct a survey of measures that can help ensure active and independent mobility
among children. The report is based on the goal of providing better mobility for children in
The Children's Transport Plan (BTP), included in the Norwegian National Transport Plan
2022-2033:

«To matke it easier, safer and more attractive to move on _foot or by bicycle, to and from leisure activities,
school or daily chores. Good activity habits are established early and we take them with us all onr lives. "'
(SD 2021)

In this project we have:

1) Mapped existing measures and pilot schemes that can contribute to providing for
children’s increased independent mobility in different parts of the country.

2) Assessed positive and negative effects of various measures.

3) Mapped barriers that prevent the implementation of planned measures.

4) Odutlined input to possible measures that can contribute to achieving the goals in
the Children's Transport Plan in terms of increased independent mobility and
activity.

To shed light on these topics, we have used several methods. We have conducted a limited
literature and document study, a survey aimed at municipal employees and other relevant
professionals, who provided information from 52 municipalities. All the counties in
Norway are represented by one or more municipalities. In addition, we have conducted
workshops, qualitative interviews and informal focus groups with children.

Telephone: +47 22 57 38 00 E-mail: toi@toi.no |
This report can be downloaded from www.toi.no
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A lot of good work is done in the municipalities

Most municipalities that participated in the survey have implemented a number of
measures to improve the infrastructure and secure the traffic routes for children and young
people, which is the very prerequisite for independent mobility. These measures mainly
have positive effects, in that they make it better for all vulnerable road users, contribute to
more children walking and cycling, fewer children being driven, and provide increased
security for parents. The fact that more people walk and cycle is also positive for public
health. In addition, the measures contribute to fewer accidents, less local pollution, as well
as giving children and young people good habits for the future.

Few participants point to negative effects of the measures. The negative effects are more
specific to each individual measure than the positive effects; for example, signal regulation
in intersections can provide increased security, but also increased waiting time for
pedestrians and cyclists, and fewer parking spaces may provide fewer opportunities for
drop zones.

In more than half of the municipalities, requirements are set for the location, size and
placement of outdoor whereabouts and green areas for children and youngsters for use in
zoning plans. This applies to a greater extent to central than less central municipalities.
Most municipalities have also implemented measures to ensure that there are areas children
and youngsters like and need, by upgrading or creating new playgrounds, developing
recreation areas, bathing areas, toboggan runs and such.

Challenges and barriers

The results from the survey reveal several challenges and barriers that prevent the
municipalities from implementing planned measures. The most common barriers are lack
of resources in the form of lack of finances, lack of capacity, and lack of competence in the
municipality. Less central municipalities experience more barriers and obstacles to
implementing planned measures than central municipalities, and they experience a greater
lack of capacity and competence.

In addition, there is a challenge with strong national and regional authorities that contribute
to national and regional considerations being given priority over local considerations. This
applies, for example, when prioritizing through traffic rather than facilitating local
vulnerable road users. Local politicians can prioritize growth at the expense of areas for
children's free activity and development. Strong interest groups profiting financially from
building densely also contribute to this tendency.

Measures to achieve BTP's goal of increased independent
mobility and activity

We specify a number of measures we recommend that the authorities introduce: measures
that strengthen children's independent mobility, measures and requirements to secute areas
for activity and free unfoldment and measures to overcome barriers to introducing other
measures.

1 Copyright © Institute of Transport Economics, 2021



Measures for children’s independent mobility and activity

Children's independent mobility

Measures that strengthen children's independent mobility include:

D

2)
3)

4

5)

6)

7)

Safe traffic for vulnerable road users. Here we especially recommend expanding the
use of Heart Zones and thinking about traffic safety in all municipal projects that
involve digging.

Prioritize vulnerable road users over car traffic through stricter speed limits and toll
payments for national roads that burden the local environment.

Facilitate children's cycling through opportunities to borrow bicycles and offer local
bicycle repair and bicycle training.

Make it more attractive for children to walk by creating playgrounds and other
outdoor areas suitable for school children on the way to school, and/or using
children's feet/painting fun colors on asphalt, to encourage the children to walk the
"right" way.

Improving public transport with routes where children need and want to travel,
more frequent departures, departures a larger part of the day, school bus passes
that can be used in leisure time and cheaper ticket prices.

Create a public transport service specifically adapted to children and youngsters, for
example a door-to-door mobility service for young people. Such a transport service
can also be adapted to younger children who will not be allowed by their parents to
travel alone by regular public transport.

Ensures that children have access to places for self-directed activity in all planning
processes, This includes municipal area plans that set requirements for safe access
roads for children to the places they use, mobility analyzes for children and
youngsters, and location planning for leisure activities for children and youngsters,
enabling them to get to them on their own.

Areas for activity and free unfoldment

Measures and requirements to secure areas for free activity and development include:

)

2)

3)

4

5)

Clearer requirements and guidelines from central authorities on size and distances
to good and varied outdoor areas for children.

Municipalities should regulate existing free areas for children eatly so that they are
secured, include requirements for order of completion of areas for children and
youngsters in zoning plans, and involve children and youngsters and their
representatives/spokespersons early in regulatory issues.

Strengthen the competence of the municipalities regarding children's rights to green
and other outdoor areas.

Strengthen objections to developments by making visible the areas that children
use, strengthen competence among various public authorities on the follow-up of
zoning plans, and strengthen knowledge of children's rights among interest groups.
Ensure good and varied outdoor areas that are not fully booked by organized
activities.
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Overcome barriers

Relevant measures to overcome barriers are:

1) Higher prioritization of children's mobility through explicit prioritization of local
vulnerable road users over through traffic and other car traffic.

2) Stricter requirements and guidance from central authorities to the municipalities
with regard to prioritizing the mobility of children and youngsters and access to
areas for free activity and development.

3) Need for a contact person in the county who both responds to the municipalities
inquiries about measures for children and youngsters on county roads, and can
provide guidance to the municipalities.

4) Strengthen the role of children and youngsters’ spokesperson in planning, for
example through earmarked funding for this role.

5) Utilize knowledge better through both the development of digital tools for
processing data on children's needs and wishes and guidance to the municipalities
on how they can include children's needs in the municipalities' planning work.

6) Raise the topic higher on the agenda, including information campaigns aimed at
children, parents, politicians at all levels and other strong spokespersons
(celebrities, bloggers, influencers et cetera).

1

Separate children's studies to supplement the children’s travel survey

Separate child sections in The National Travel Survey (RVU) are important to study
developments in children's travel habits and activity patterns, and to get the parents'
assessments of children's transport options. But children and youngsters may have
different opinions than their parents, and other measures are required to bring out their
views. We therefore recommend that the authorities expand the focus on child studies to
supplement the children’s travel survey, such as Kids’ Tracks (Barnetrakk). By doing so,
better systems should be developed for connecting Kids’ Tracks data to municipal planning
tools. Further developing Kids’ Tracks is too resource-demanding for smaller
municipalities, and national authorities should therefore develop a uniform system that all
municipalities can utilize.
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1 Bakgrunn og formal

Samferdselsdepartementet (SD) onsket en kartlegging av tiltak som kan bidra til a sikre
barns aktive og selvstendige mobilitet og engasjerte TOI til gjennomfering av foreliggende
utredning. Utredningen tar utgangspunkt i Barnas transportplan i Nasjonal transportplan
2022-2033 (BTP) sitt mal om a gi barna en bedre mobilitet:

«A glore det enklere, tryggere og mer attraktivt i bevege seg til fots eller pa sykkel, til og fra
[fritidsaktiviteter, skole eller daglige goremal. Gode aktivitetsvaner etableres tidlig og de tar vi med oss
hele livet.» (§D 2021)

Transport er en viktig del av barns hverdagsliv og pavirker deres aktivitetsmuligheter.
Regjeringen varslet derfor i BTP at den:

«... onsker d fa utredet muligheter for hvordan barn og unge kan fa okt mobilitet pa egne vilkdr. Det
er viktig for regjeringen d gi barn gode muligheter til d vere aktive og selvstendige trafikanter samt d ta
hensyn til barn og unges behov i areal- og transportplanleggingen.» (SD 2021)

BTP synliggjor at areal- og transportplanlegeing ma spille sammen. Hvor arealer for barn
og unge lokaliseres pavirker mulighetene for egenstyrt transport og utfoldelse.

Prosjektets formal er a fa fram et kunnskapsgrunnlag som gir oversikt over eksisterende
tiltak og pilotordninger, samt innspill til mulige nye tiltak som kan bidra til a gi barn okt
mobilitet i ulike deler av landet, bade kvantitativt og kvalitativt.

1.1 Barnekonvensjonen fokuserer pa egenstyrt mobilitet og
tilgjengelighet

FNs internasjonale barnekonvensjon ble ratifisert av Norge 1 1991, fulgt opp i Plan- og
bygningsloven (PBL) samme ér og fra 2014 i Norges grunnlov (§104), er selve grunnlaget
for a styrke hensynet til barn og unge 1 alle samfunnets ulike virksomheter. Den slar fast
barns rett til 4 overleve og fa utvikle seg (artikkel 6), rett til hvile, fritid og lek og rekreasjon
(artikkel 31) og rett til 4 si sin mening 1 alt som vedrorer det og at barnets meninger skal
tillegges vekt (artikkel 12). Artikkel 42 slar fast at staten er forpliktet til 4 gjore
konvensjonens innhold kjent for barn og voksne.

FNs organ for barns rettigheter, UNICEF, er opptatt av at byer og tettsteder i storre grad
skal tilpasses barns behov og utga 1 2019 handboken «Shaping urbanization for children. A
handbook on child-responsive nrban planning» A fokusere pa barn er viktig for 4 nd
internasjonale baerekraftmal:

«The recognition of childhood as a crucial time for children to gain access to the urban setting and enjoy
its advantages, is Rey to define spatial solutions for all ages. Child-responsive urban settings resonate
qualities that many scholars have described as conceptual standards for sustainable neighbourhoods and
cities: urban scales, proximity, walkability, mixed use, public space, independent mobility and
connectivity.”

At UNICEF’s handbok inkluderer temaet egenstyrt mobilitet og tilgjengelighet,
understreker hvor viktig det er at SD tar tak 1 denne problemstillingen, blant annet ved 4
initiere denne utredningen. Haindboken har ti prinsipper for baerekraftig planlegging. De to
mest relevante 1 var sammenheng er vist 1 figur 1.1.
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Principle 5 Transportation Systems

Principle 4 Develop active transportation and public transit
Provide safe and inclusive public and green systems and ensure independent mobility for
spaces for children and the community, where children and the community, so they have equal
they can gather and engage in outdoor activities. and safe access to all services and opportunities

in their city.

Figur 1.1: Prinsipp 4 0g 5 for d ivareta barns rettigheter i planleggingen. Kilde: UNICEF. 2019.

UNICEF’s handbok gir tre anbefalinger for prosessen:

e  YOmridesbaserat— Planera for bela staden i olika skalor. Utvecklingsprogram for specifika
stadsdelar mijliggor battre tillgang till service for barn saval som en ren och siker byggd milji (ntveckla
normer och standarder for planering, byggande och forvaltning).

e Processorienterat— Inkludera barn i designprocessen for att stirka sambillet (utveckla végledning och
verktyg for delaktighet i planering och design).

e  Evidensbaserat — Tillhandahilla och anvinda data for evidensbaserat beslutsfattande som ocksd satter
manniskan i centrum (tillbandaballa nrbana data for att folja upp och utvérdera barns miljer, liv och
halsa)”. (Kilde: Oversatt til svensk av Boverket 2020)

Storre vekt pa barn gir ogsa bedre losninger for miljo og samfunn og vil gi gode
miljovirkninger langs flere dimensjoner:

e Houvis kjoring av barn til skole og fritidsaktiviteter erstattes med sykkel/gange eller
kollektivtransport, vil bade utslipp og andre skadevirkninger reduseres.

¢ Gode aktivitetsarenaer lokalisert i nzermiljoet reduserer behov for transport, begrenser
utslipp fra transport, og bidrar til triveligere narmiljoer for alle.

e Sikre veier der barn ferdes er bra for alle myke trafikanter.

e Huvis det blir etablert vaner for 4 ga og sykle i ung alder, er det grunn til 4 tro at disse
vanene blir tatt med videre i voksen alder.

1.2 Prosjektet skal gi kunnskap om tiltak for gkt aktiv og
selvstendig mobilitet

I denne rapporten skal vi gjore folgende:

1. Kartlegge eksisterende tiltak og pilotordninger som kan bidra til 4 gi barn okt egen-
styrt mobilitet i ulike deler av landet. Her vil vi inkludere tiltak innfert av offentlige,
private og frivillige aktorer, samt uformelle losninger.

2. Vurdere positive og negative virkninger ved ulike tiltak og kartlegge hvem som far
nytte av tiltakene og hvem som blir berort av eventuelle negative virkninger.

3. Kartlegge barrierer som hindrer iverksetting av planlagte tiltak, herunder motstrid-
ende interesser og eventuelle prinsipielle forhold. Med prinsipielle forhold mener vi
konflikter mellom myndigheter pa ulike nivder, mellom barnekrav og andre
kommunale behov, mellom ulike trafikantgrupper og lignende.
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4. Skissere innspill til mulige tiltak som kan bidra til 4 na malene i BTP om okt egenstyrt

mobilitet og aktivitet. Herunder:

a. Tiltak som styrker barns egenstyrte mobilitet

b. Tiltak og krav for 4 sikre arealer til aktivitet og fri utfoldelse

c. Aktuelle grep for 4 overvinne barrierer
Der det er relevant vil vi ogsa si noe om i hvilke deler av landet og pa hvilke steds-
typer tiltakene egner seg, og vurdere hvem (hvilket ansvarsniva) som kan ha ansvar
for 4 iverksette tiltakene.

Det er et komplekst samspill mellom de mange faktorer som pavirker barns mobilitet og
hverdagslige aktiviteter. I denne utredningen vil tiltak bli definert som alle aktiviteter som
stat, fylke, kommune og andre aktorer iverksetter for 4 oppna BTP-mal, dvs. trygg og
egenstyrt mobilitet og aktivitet i nermiljoet. T7/taksbegrepet kan 1 vid forstand omfatte alle
aktiviteter som stat, fylke, kommune og andre aktorer iverksetter for 2 oppna de BTP-mal
som er definert som utgangspunkt for utredningen, dvs. trygg og egenstyrt mobilitet og
aktivitet 1 naermiljoet. Dette inkluderer trafikksikkerhetstiltak, mobilitet til fritidsaktiviteter
eller andre gjoremal, sikre arealer til aktivitet og fri utfoldelse, samt aktuelle grep for a
overvinne barrierer mot 4 innfore de ulike tiltakene.

1.3 Begrepsavklaringer og avgrensninger

Barn er 1 norsk lovverk definert som personer under 18 ar. Prosjektets hovedfokus er barn
mellom 6 og 15 ar. Sma barn ma passes pa av voksne og kan ikke overlates til seg selv, og i
hvert fall ikke selv forflytte seg alene over storre avstander ute i det offentlige rom.
Ungdom som er 16 ar og eldre har mulighet til 4 ta forerkort pa moped og er derfor en
naturlig ovre grense. Vi har derfor valgt 4 fokusere pa barn i grunnskolealder, det vil si
aldersgruppen 6 (5)-15 ar.

1.3.1 Egenstyrt og selvstendig mobilitet

Det er i forskning brukt flere ulike begreper for 4 betegne det SD i oppdragsbeskrivelsen
betegner som «okt mobilitet pa egne vilkam. De onsker a stotte opp om barns ensker om
«a klare seg selv» og A «gi barn gode muligheter 11/ a vere aktive og selvstendige trafikanter». 1 dette
ligger ofte at de vil kunne reise og drive med aktiviteter uten voksne til stede, noe som kan
kalles egenstyrt mobilitet og aktivitet. Pa engelsk brukes begrepet «independent mobility»
som kan oversettes med uavhengig eller selvstyrt mobilitet. Vi vil i denne rapporten bade
bruke begrepet selvstyrt og egenstyrt mobilitet.

1.3.2 Et bredt tiltaksbegrep

Det er et komplekst samspill mellom de mange faktorer som pavirker barns mobilitet og
hverdagslige aktiviteter. I denne utredningen vil tiltak bli definert i vid forstand. Tiltak er
alle aktiviteter som stat, fylke, kommune og andre aktorer iverksetter for 4 oppna de BTP-
mal, som er definert som utgangspunkt for utredningen, dvs. trygg og egenstyrt mobilitet
og aktivitet i nermiljoet. Dette inkluderer

1) Tiltak som styrker barns egenstyrte mobilitet (herunder bade trafikksikkerhetstiltak,
som er en forutsetning for egenstyrt mobilitet, og mulighet for mobilitet til
fritidsaktiviteter eller andre gjoremal, som gar pa avstander og transporttilbud)

2) Tiltak som kan sikre arealer til aktivitet og fri utfoldelse

3) Aktuelle grep for 4 overvinne barrierer mot a innfore de andre tiltakene.
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1.4 Rapportens disposisjon

Kapittel 2 beskriver fakta fra tidligere studier av barns ferdselsmater til skole og andre
aktiviteter, omfang av utelek uten voksne og forbud og begrensninger foreldre palegger
barn og unges ferdsel og utelek. Videre beskrives to analyser av hvordan FNs barnekommi-
sjon foelges opp i Norge og Sverige, som er land som har kommet langt i dette arbeidet.

Kapittel 3 redegjor for metodene vi har benyttet for a belyse prosjektets problemstillinger.

Kapittel 4 presenterer resultatene fra en nettbasert sporreundersokelse om eksisterende
tiltak som bidrar til a gi barn okt egenstyrt mobilitet i ulike deler av landet, sendt ut til
fagpersoner 1 kommuner og andre aktorer.

Kapittel 5 beskriver resultatene som ble innsamlet gjennom bruk av ulike kvalitative
metoder for 4 utdype informasjonen samlet inn i sperreundersokelsen, finne ideer til nye
tiltak for 4 gi barn okt egenstyrt mobilitet og ogsa 4 fa med synspunkter fra barn selv.

Kapittel 6 presenterer vare hovedresultater og forslag til tiltak pa ulike ansvarsnivaer i
forvaltningen.

Forkortelser brukt i rapporten
BFD — Barne- og familiedepartementet
BTP - Barnas transportplan
BT — Barnetrakk
DOGA — Design og arkitektur Norge
FTU - Fylkets trafikksikkerhetsutvalg.
HOD —  Helse- og omsorgsdepartementet
KDD - Kommunal- og distriktsdepartementet, tidligere KMD
KMD -  Kommunal- og moderniseringsdepartementet
KS - Kommunenes Sentralforbund
NIBR —  Norsk institutt for by- og regionforskning
NTP - Nasjonal transportplan
ETSC -  European Transport Safety Council
PBL — Plan- og bygningsloven
RPRBU - Rikspolitiske retningslinjer for barn og planlegging
RVU - Reisevaneundersokelse
SD - Samferdselsdepartementet
SKR - Svenska Kommuner och Regioner
SSB — Statistisk sentralbyra
SVV — Statens vegvesen
TOI - Transportokonomisk institutt
UiB - Universitetet 1 Bergen
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2 Forutsetninger for og fakta om barns
mobilitet og aktivitet

Gode oppvekstvillkar for barn og deres muligheter til 4 vokse, laere og utvikle seg avhenger
av mange faktorer. Mulighet for sikre, aktive og egenstyrte reiser og tilgjengelighet til et
variert tilbud av aktiviteter er avgjorende for barns helse og utvikling av sosial tilherighet,
mestringsfolelse, lering og vekst. Dette kapitlet ser pa:

e Hvordan barns rett til liv og helse (jamfor Barnekonvensjonens artikkel 6) er
ivaretatt i trafikken 1 Norge og EU, hva som har lagt grunnen for situasjonen 1
Norge og mulige virkninger av endringene.

e Hvordan barns mobilitet, tilgang pa arealer til fri lek og utfoldelse og tilgjengelighet
til malepunkter har endret seg over tid, jamfor Barnekonvensjonens artikkel 31.

e Hvordan Barnekonvensjonen folges opp med rammebetingelser for 4 sikre barns
rettigheter i areal- og transportplanlegging i Norge og Sverige.

e Hyvilke grep som er tatt for a folge opp barns rett til medvirkning i areal- og
transportplaner som berorer dem, jamfor Barnekonvensjonens artikkel 12.

2.1 Nullvisjonen er innen rekkevidde —i flere land

2.1.1 Norge er verdens sikreste land for barn i trafikken

Barn trenger bade beskyttelse og utfordringer. Barn har hverken fysiske eller psykologiske
forutsetninger til 4 mestre og forsté trafikken. De er sma av storrelse, forstir ikke alltid all
informasjon eller at voksne i bil kan vare farlige. Dette er pavist i trafikksikkerhets-forsk-

ningen fra 1960-tallet til i dag (Sandels 1967, Bjorklid 2002, Little og Wyver 2008, Garrard
m.fl. 2011, Roche-Cerasi 2019, SINTEF m fl. 2020.)

Bilismens framvekst forte pa 1970-tallet til hoye trafikkulykkestall. I 1968 dede 103 barn
under 15 ar i trafikken. Eksponeringen var hoy, bare 4 prosent gikk i barnehage og skole-
fritidsordninger fantes ikke. I dag er nullvisjonen for drepte og hardt skadde innen rekke-
vidde for barn under 15 édr i Norge (SD 2021), se tall for drepte i figur 2.1. Norge er et av
verdens sikreste land for barn (Adminaite m. fl. 2018), se figur 2.2.
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Fignr 2.1: Utviklingen i antall drepte barn i trafikkulykker (0—14 dr) fra 1966—2020. Kilde: SD 2021.
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Figur 2.2: Gjennomsnittlig arlig antall drepte barn (0—14 dr) i trafikken pr. million barn for 2014—2016.
* Data for 2013-2015 eller forelopig data for 2016. 31 Europeiske land. Kilde: Adminaite m.fl. 2018.

Tallene i figur 2.2 er fra 2016. Neste rapport fra European Transport Safety Council
(ETSC) om situasjonen for barn kommer varen 2022 (opplysning fra Norges representant i
ETSC). Siden Norge i 2020 er det sikreste landet i Europa for hele befolkningen og ogsa
har hatt den storste nedgangen 1 ulykker de siste ti arene (Carson m. fl. 2021), kan vi
kanskje anta at sikkerheten for barn ikke har blitt vesentlig endret.

2.1.2 Underrapportering av ulykker med fotgjengere og syklister

Nedgangen 1 ulykker i Norge er udiskutabel, jamfor avsnitt 2.1.1. Det er imidlertid et stort
sprik mellom skadetallene for sykkel fra den offisielle ulykkesstatistikken og rapporteringen
fra helsevesenet. Oslo skadelegevakt har de siste 20 dr registrert 11 ganger sa mange skader
pa sykkel som de offentlige tallene viser (Bjornskau 2021).

Helsevesenets tall for trafikkulykker med fotgjengere er ikke sd avvikende som for syklister.
Men eneulykker med fotgjengere er ikke definert som trafikkulykker siden det ikke er kjore-
toy involvert, selv om ulykken skjer i vanlig trafikk. Tar man med fotgjengeres eneulykker
var det 60 ganger sa mange skadede fotgjengere pa legevakten som i den offisielle statistik-
ken. Nesten alle fotgjengerne var blitt skadet pa grunn av fall uten at andre trafikanter var
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involvert og de fleste skadene skyldtes at fotgjengeren skled eller snublet pa grunn av en
fortauskant (Bjernskau 2021).

Det er dpenbart at bare en brokdel av skadene som syklister og fotgjengere rammes av i
trafikken kommer med i den offisielle ulykkesstatistikken. Det er ogsa meget tydelig at
denne underrapporteringen er skjevt fordelt etter alder. Bjornskau (2014) har tidligere vist
at det szrlig er blant barn og ungdom at underrapporteringen er stor.

2.2 Barn trenger trygg, aktiv og egenstyrt transport

2.2.1 Prisen for gkt sikkerhet er redusert selvstendighet

Reduksjonen i ulykker med barn under 15 ar har Norge fatt til pa tross av at veitrafikken er
femdoblet i samme periode. Det er med andre ord en suksesshistorie. Mange faktorer har
bidratt til 4 redusere ulykkene:

e Tysiske tiltak basert pa okt kunnskap (Elvik og Hoye 2021)
e Regulering av trafikk og fart (Elvik og Hoye 2021)
e Sikrere biler og sikkerhetsutstyr for barn (Elvik og Hoye 2021)

e Mindre eksponering: 95 prosent av barna gar 1 barnehage mot 4 prosent i 1970
(Kolbenstvedt 2020, Statistisk sentralbyra (SSB) 2021)

e Institusjonalisering av barns hverdag — lite fritid uten voksne (Nordbakke 2019)

e Okt foreldrekjoring som i 2020 var 25 prosent til skole og 70 prosent til fritids-
aktiviteter (se figur 2.4)

e Barn er blitt mindre aktive utenders uten voksne (se figur 2.11.)
e Foreldre legger restriksjoner pa barns frie ferdsel og utelek (se figur 2.12)

e Okt tid pa nettet og virtuell kommunikasjon og mer tid hjemme (Bakken og Myrold
Osnes 2021, Pedersen og Odegard 2021).

De fem sistnevnte faktorene kan pa den annen side ha hatt uheldige effekter for barns frie
mobilitet og aktiviteter. Nasjonale undersokelser av barns reisevaner (Barne-RVU) der
foreldre og barn sammen svarer pa sporsmal viser for eksempel at barns egenstyrte
mobilitet og aktiviteter uten voksne er kraftig redusert fra 1970 til 1 dag, se avsnitt 2.3.

2.2.2 Barns fysiske aktivitet er blitt lavere enn anbefalt

Det er godt dokumentert at fysisk aktivitet er viktig for barns helse, utvikling og leering.
Helsedirektoratet begrunner malet om minst en times daglig fysisk aktivitet for barn og
unge blant annet med folgende:

«Regelmessig fysisk aktivitet er avgjorende for normal vekst og utvikling blant barn og unge. . ...... Barn og
unge som har et lavt fysisk aktivitetsniva og ellers er i darlig fysisk form, har okt forekomst av risikofaktorer for
[feks. bjerte-karsykdom og diabetes type 2. Regelmessig fysisk aktivitet er videre viktig for bl.a. god mental helse,
kognitiv utvikling og lering. Gode motoriske ferdigheter giennom variert fysisk aktivitet har betydning for et
barns selpfolelse og for barns deltakelse i sosiale sammenbenger. Samspillet med andre barn under fysisk
aktivitet er av betydning for hvordan den enkelte opplever seg sely og omgivelsene. Fysisk aktivitet, lek og lagspill
kan dermed ba en positiv innvirkning pa samhandling og ntvikling av sosial kompetanse. Fysisk aktivitet kan
bidra positivt i sosialiseringsprosessen under oppveksten». (Helsedirektoratet 2019)

At barn og unge bruker mer tid foran skjermen enn tidligere, se figur 2.3, er en av de
faktorer som kan ha bidratt til at barns fysiske aktivitet er blitt lavere enn den anbefalte
timen per dag (Folkehelseinstituttet 2019, Helse- og omsorgsdepartementet 2020). Dette
kan vare negativt for bade helse, leringsevne og sosial interaksjon med venner, se oppsum-
meringer 1 Garrard m.fl. (2011), Kolbenstvedt (2014) og Waygood et al. (2020). Fysisk
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aktivitet har ogsa en rekke positive effekter pa sykdommer. Fysisk aktivitet kan for
eksempel pavirke darsakene til at ADHD-symptomer oppstar (Hjelle 2018).

30 28
25 24 23 23
21

20 17
15 13
10 7

5

0

< 1time 1-2 timer 2-3 timer 3-4 timer > 4 timer
m2017 m2021

Figur 2.3: Tid foran skjermen, skolearbeid ikke medregnet, blant elever pa 5. til 7. klassetrinn (10- og 12-aringer).
12017 data fra 21 kommuner og to bydeler i Oslo (IN= 15.529 elever) og i 2021 fra Norge. (N= 14.689)
Prosent. Kilder: Lovgren og Svagdrd (2019) og Bakken og Myrold Osnes (2021).

Transport er en viktig del av barns hverdagsliv og pavirker deres aktivitetsmuligheter (se
BTP, kapittel 9 1 SD 2021). BTP synliggjor at areal- og transportplanlegging ma spille
sammen. Hvor arealer for barn og unge lokaliseres har betydning for mulighetene til
egenstyrt transport og utfoldelse.

2.3 Barns egenstyrte mobilitet er redusert

2.3.1 Store endringer i reisevaner

I Norge gir omfattende og gjentagende studier av barns reisevaner og bruk av nzrmiljoet,
registret av foreldre/foresatte til dels sammen med barna, klare indikasjoner pa at barns
tysiske og egenstyrte aktivitet, lek og mobilitet er redusert over tid (Nordbakke 2019).

Figur 2.4 viser hvordan reisemate til bade skole og fritidsaktiviteter har utviklet seg fra 1979
til 2020 (Kolbenstvedt 2021a). Det er viktig a vare klar over at 2020 representerer et
unntaksar nar det gjelder mobilitet, som folge av korona. Det ble foretatt ferre reiser totalt
sett, og serlig feerre kollektivreiser enn tidligere. Dette pavirker transportmiddelfordelingen,
og gjor at resultatene fra 2020 ikke er direkte sammenlignbare med resultater fra tidligere
ar.

Okningen i kjoring av barn var storst fra 1979 til 2005. Fra 2005 har andelen som kjores til
skolen holdt seg pa 25 prosent og til fritidsaktiviteter pa 60-70 prosent avhengig av type
aktivitet (Hjorthol og Nordbakke 2015, Ellis m fl. 2019, Opinion AS 2020). En viss nedg-
ang i bilbruk 1 2020 kan ha sammenheng med pandemien; okt brukt av hjemmekontor med
mer tid til 4 folge barn, restriksjoner pa bruk av kollektivtransport og med at bilreisen til
skole/fritidsreise bortfalt fordi den gjerne gjores i sammenheng med jobbreisen
(Kolbenstvedt 2021a).
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Reisevaner til skole 1979 - 2020
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Grunnskolebarns reisemate til skolen fra 1979- 2020
Reisevaner til fritidsaktivteter 1979 -2020
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Figur 2.4: Kjoring av grunnskolebarn til skole og fritidsaktiviteter i Norge fra 1979 til 2000. Prosent. Kilder:
Kolbenstvedt 2021a basert pa: Strand 1981, Kolbenstvedt 1986, Kolbenstvedt 1986, Fyhri og Hjortho! 2006,
Hjorthol og Nordbakke 2015 og Opinion AS 2020.

Foreldre oppgir flere grunner til at barna kjores til ulike aktiviteter. Den vanligste grunnen
er at skolen ligger pa veien til mors og fars arbeid. At trafikken gjor det for farlig 4 ga og
sykle er en god nummer to, se figur 2.5. Konkrete grunner til at trafikken oppleves som
farlig er vist i figur 2.6.
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Figur 2.5 Grunner til at grunnskolebarn blir kjort til skolen i Norge i 2005, 2013/ 14 9g 2020.
Foreldre/ foresatte kunne oppgi flere grunner. Prosent. Kilder: Fybri og Hjorthol 2006, Hjortho! og Nordbak/ke
2015, Opinion AS 2020.

Manglende vegbelysning T 537

72%
Dérlig breyting om vinteren e — 430/‘217%
Det mangler gang/sykkelvei _44% 52%
Det mangler fotgjengerfelt, fortau I 3190 37%
Tett biltrafikk/hgy fart langs veien - 29?2% 2020 = 2005

Figur 2.6: Grunner foreldre oppgir til at skoleveien er farlig i Norge i 2005 og 2020. Flere svar kunne oppgis.
Prosent. Fybri og Hjorthol 2006, Opinion AS 2020.

Nye former for mikromobilitet skaper bade muligheter og utfordringer. Nye bestillings-
systemer, applikasjoner og elsparkesykler kan gi okt egenstyrt transport. Men uten styring
av bruken er det fare for at elsparkesykler vil oke ulykkesrisikoen. «Barnakuten» pa
Sahlgrenska sykehuset varsler om en rask ekning i antall hodeskadede barn som felge av
ulykker med elsparkesykkel (Ljungberg 2021).
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2.4 Lokalisering av steder barn bruker har betydning for
transportmgnstret

2.4.1 Bilbruken gker med avstand til skolen

Barnas Transportplan argumenterer for at byplanlegging, lokalisering av aktiviteter og
stedsutvikling ma legge til rette for barns egenstyrte mobilitet, som del av en onsket sosial
og miljomessig samfunnsutvikling. Lokalisering av de steder barn og unge bruker er av stor
betydning for deres transportbehov. Bil- og kollektivbruken oker for eksempel med
avstand til skolen, se figur 2.7.

100%
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40%
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20% 37
10% 20
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mTil fots = Sykkel mKollektivt © Bil

Figur 2.7: Transportmiddel til skolen etter avstand fra bolig i Norge oppgitt av foreldre/ foresatte. Andel
grunnskoleelever i 2013/ 14. Prosent. Kilde: Hjorthol og Nordbakke 2015.

Andelen grunnskoleelever med mer enn 4 km reisevei til skolen har okt til 10 prosent i
2020 (Opinion AS 2020). Dette kan kanskje henge sammen med en omfattende nedlegging
av grende- og barneskoler i nermiljoet (50 grendeskoler pr ar (TV2 juni 2021)) og dermed
okt reiseavstand til skolen.

2.4.2 Barn sykler og gar til venner og lekekamerater

Samvar med andre barn viktig for barns trivsel, sosialisering og utvikling. Hvor venner og
kamerater bor pavirker barnas valg av transportmate for a treffe dem. De fleste barna (54
prosent) hadde 1 2020 de venner de er mest sammen med i nabolaget, innen 1 km unna
(Opinion AS 2020). Tallet er signifikant lavere enn 1 2013/14, da det var 65 prosent.
Samtidig okte andelen som hadde sine venner innenfor 1-2 km med 8 prosent. Det er
vanskelig 4 si hva denne forskyvning kan skyldes.

Reisematen barn vanligvis bruker til venner eller lekekamerater har ogsa endret seg, se
figur 2.8. 12020 gikk langt faerre til fots alene eller ssmmen med venner enn i 2013 /14 og
2005. Kjoring med foreldre ble ogsd redusert. Den storste okningen fra 2013/14 til 2020
var at flere reiste med sykkel/sparkesykkel og i hovedsak uten folge med voksne.
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Barne-RVU skiller ikke mellom sykler, sparkesykler eller elsparkesykler. Men det er ikke
utenkelig at den nye teknologien, som elsparkesyklene representerer, gjor barn mindre
avhengige av foreldrekjoring selv om avstanden til venner er blitt noe lenger. Korona-
situasjonen kan ogsd ha spilt inn. Vi kan ikke si noe sikkert om hvorvidt det er elsparke-
syklenes inntog, pandemien eller en kombinasjon av ulike faktorer som har fort til endret
atferd. TOI har imidlertid et pagaende prosjekt som nettopp studerer bruken av
elsparkesykler blant barn og unge.
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Figur 2.8: Reisemiter til lekekamerater med og uten voksne i Norge i 2005, 2012/ 14 og 2020. Foreldre sammen
med barna kunne oppgi flere svar. Prosent. Kilder: Fybri og Hjortho! 2006, Hjorthol og Nordbakke 2015,
Opinion AS 2020.

2.5 Barn trenger plass til utfoldelse og utvikling

2.5.1 Tilgang pa grgnne omrader reduseres

Tilgang til omrader for aktiviteter som ikke er styrt av voksne er viktig for utvikling av
fantasi og kreativitet. Mestring av 4 gjore ting selv er viktig for veien til voksen selvstendig-
het (Holloway og Pimlott-Wilson 2014, Wold m.fl. 2016, Hanssen 2018). Samtidig er det
godt dokumentert at store, gronne arealer egnet for unges utfoldelse og sosiale samvar kan
bli borte i planer med hoy utnyttelsesgrad, se eksempel fra Oslo 1 figur 2.9 (Hanssen 2018,
Halvorsen Thoren 2021).
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Figur 2.9: Tap av kni? gronnstruktur i Oslo og Akershus som folge av utbygging i 2016 og 2017 (til hayre) og
beregnet tap basert pa kommuneplaner fram mot 2030 (til venstre). Antall kn. Kilde: Halvorssen Thoren 2021.

KMD’s veileder for barn og planlegging (2021a) peker pa viktigheten av 4 se pa ulike
aldersgruppers behov med at:
«Ettersom hverdagen blir mer og mer stillesittende blir det desto viktigere a forme omgivelsene slik at
de gir rom for og frister 11l lek, samver og fysisk utfoldelse Barn og unges oppvekstsvilkdr ma derfor
vies stor oppmerksombet i planlegging og utvikling av vare byer og tettsteder. Det ma finnes arealer og
steder for ulike aldersgrupper, og man ma ogsa tenke pa hva eldre barn og ungdommer trenger av
storre omrader der de kan sykle, skate og drive med ulike typer ballspilly.

Det er store forskjeller 1 oppvekstmiljo. Figur 2.10 viser de foresattes tilfredshet med
utemiljoet 1 Oslos ulike bydeler (Nordbakke 2018). Situasjonen gjenspeiles 1 barnefamiliers
grunner for 4 flytte fra indre by Oslo (ibid):

e 49 prosent, ikke mulighet for lek og utfoldelse

e (7 prosent, manglende uteplass

e 30 prosent, utrygg skolevei.

Prosentandel av foresatte som er forngyde med barn og ungdoms
oppvekstmiljg i ulike bydeler i Oslo
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0 0 74%
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Figur 2.10: Andel foresatte som er fornoyde med barn og ungdoms oppvekstmiljo i Oslos ulike bydeler. Prosent.
Kilde: Nordbakske 2018.
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2.5.2 Andelen som leker ute uten voksne er blitt lavere

Undersokelsene om barns reisevaner i Norge gir ogsa data om endringer i egenstyrt
aktivitet, malt som andelen som hver dag leker ute uten voksne. Denne uteleken er kraftig
redusert, fra 52 prosent i 2005 til 35 prosent i 2020, se figur 2.11.

) 11%
Hver dag, 2 timer eller mer 13%
26%
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4-6 ganger pr. uke 28%
27%

2-3 ganger pr. uke 24%
17%
1 gang pr. uke eller sjeldnere 9%

4% 22020 ®W2014/13 =2005

Figur 2.11: Hyppighet for lek utendors uten voksne utenom skoletid/ AKS /SFO i Norge fra 2005 #il 2020
oppgitt av foresatte. Kilde: Kolbenstvedt 2021 basert pa Fybri og Hjorthol 2006, Hjortho! og Nordbakke 2015,
Opinion AS 2020.

De landsomfattende Barne-RVU har ogsi sporsmal til de foresatte om hvilke forbud og
restriksjoner de gir barna sine. Figur 2.12 kan kanskje illustrere at de mange tiltak man har
arbeidet med i kommunene har gitt resultater. Omfanget av forbud og restriksjoner er for
flere aktiviteter lavere 1 2020 enn 1 2013/14 og 2005 (Fyhti og Hjorthol 2006, Hjorthol og
Nordbakke 2015 og Opinion AS 2020). Men for restriksjoner knyttet til barns utelek er det
kanskje en motsatt tendens. Om forskjellene skyldes at utvalgene er ulike med henhold til
relevante bakgrunnsvariabler, utbedring av trafikksituasjonen eller korona er vanskelig 4
vite uten naermere studier. At mellom 40 og 50 prosent av de foresatte legger begrensninger
pé flere av barnas daglige aktiviteter taler uansett for at trafikksikkerhetsarbeidet ma
fortsette. Nordbakke (2018) har vist at omfanget av restriksjoner i Oslo er hoyere i tette
sentrale bydeler enn andre steder.
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Figur 2.12: Forbud og begrensninger de foresatte gir grunnskolebarn pa grunn av trafikken i 2006, 2013/ 14 og
2020. Prosent. Kilder: Basert pa Fyhri og Hjortho! 2006, Hjortho! og Nordbakke 2015 og Opinion AS 2020.

Sverige har, akkurat som Norge, lenge gjennomfort undersokelser av barns reisevaner. Den
forste var i 1985 (Spolander 1985) og fra dar 2000 har Trafikverket sorget for at en nasjonal
Barne-RVU gjores hvert tredje ar. . De understreker behovet for tiltak som tilpasser trans-
portsystemet til barns evner og ikke omvendt. Barn skal ha mulighet for 4 bevege seg rundt
omkring uten 4 vare avhengige av at foreldre kjorer eller folger dem (Trafikverket 2012 og
2018).

Trafikverket bruker konseptet Zsenser for uavhengig mobilitet (censes for independent mobility)
for a beskrive hvilke tillatelser foreldre gir barna. Rapporten «Children’s Independent Mobility in
Sweden» (Bjorklid og Gummesson 2013) beskriver endringer i 7-15 aringers oppvekstmiljo,
egenstyrte mobilitet og uteaktivitet og bruken av lisenser fra 1985 til 2012 og gir en grundig
teoretisk og tverrfaglig bakgrunn for 4 forstd endringene og hvordan de har pavirket barnas
oppvekst.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2021 15
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 2018



Tiltak for barns egenstyrte mobilitet og aktivitet

2.6 Oppfolging av FNs Barnekonvensjon

2.6.1 De nordiske land fglger opp Barnekonvensjonen

Pa oppdrag for det danske Borneradet har Oxford Research (2021) analysert hvordan de
nordiske landene folger opp Barnekonvensjonen. De har intervjuet folk fra landenes barne-
ombud, KS (kommunenes Sentralforbund), SKR (Svenska kommuner och Regioner) og
relevante departementer. Bade KS og SKR har en sentral rolle for a styrke unges stemme i
lokaldemokratiet og stotter muligheter til 4 engasjere seg 1 demokrati og medborgerskap,
barekraftig utvikling, livsmestring og folkehelse.

De finner at alle landene har barneombud. Island, Finland, Norge og Sverige har innlem-
met Barnekonvensjonen i sin nasjonale lovgivning, mens Danmark har ratifisert konven-
sjonen og er forpliktet til a rette seg etter artiklene i denne. Det er imidlertid 1 Norge og
Sverige det er satt 1 gang flest tiltak pa nasjonalt, regionalt og kommunalt niva som stotter
opp om et systematisk arbeid med barns medvirkning og involvering i kommunal plan-
legging.

Oxfords Researchs (2021) studie ser pa medvirkning pa alle omrader og ikke spesielt pa
areal- og transportplanlegging, noe Boverket (2020) gjor 1 sin kartlegging og analyse av
«Barnekonvensjonen i planering och stadsutvecklings. Ut fra en begrenset gjennomgang av situa-
sjonen i Norge, Wales og Belgia finner ogsa de at serlig Norge har fulgt opp med verktoy
knyttet til plan- og byggeprosesser. Vi skal derfor se litt nermere pa oppfolgingen 1 Norge
og Sverige.

i -4 72 -
UE o ‘[W’(]u
s \ . _ &\ﬂ ) .P X "‘
i i o L) i & L A 4
. %@N ST
n O R YA éff,.u,...i\\\\
w i - 40‘?. . ) lj L

H\h‘a' r'

Llustrasjon: 1ben Sandemose, Barnedret 1979.

2.6.2 Lovverket i Norge har sterke verktgy for & sikre barns rettigheter

Den norske regjeringen har fokus pa at barn og unge skal involveres i saker som angar dem
og for at barns rettigheter skal ivaretas i planleggingen. Flere regler er forankret i lovverket:
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o Barnekonvensjonen har forrang ved konflikter med annen lov.

®  Bindende rikspolitiske retningsiinjer RPRBU har krav om tilstrekkelig areal til lek og
rekreasjon, gir rett til kompensasjon der areal som brukes av barn og unge
(regulerte og uregulerte) tas i bruk til andre formal og rett til innsigelser nar regler
ikke ivaretas (Kolbenstvedt 2021b, KMD 2021b).

o Statsforvalteren skal pdse at kommunen folger loven (PBL §3-2), for eksempel at
kompensasjonstiltak iverksettes og at det gis informasjon og veiledning.

e PBL (§ 3-3) krever at kommunene skal ezablere «en sarskilt ordningy ofte kalt barnas
talsperson eller barn og unges talsperson for a ivareta barns rettigheter.

e PBL (§5-1) regulerer at barn og unge skal medpirke 1 planleggingen og at den som
utarbeider et planforslag skal #/passe og presentere dette slik at det blir forstaelig for
barn og ungdom. Medvirkningsopplegg skal innga som en del av planprogrammet
(PBL §4-1). (KMD 2021b)

e Norske kommuner og regioner skal opprette et #ngdomsrad (Kommuneloven {5-12).
Kopling av en sterk formel/ struktur 1 voksensonen og radets arbeid i den uformelle
ungdomssonen har fungert bra, se omtale av Vefsn kommune 1 Oxford Research
(2021, s. 82).

o Departementene har mulighet til 4 etablere et #ngdomspanel der barn og unge kan
konsulteres om en konkret sak pa nasjonalt niva.

o Kommunal- og distriktsdepartementet (KDD, tidligere KMD) gir kommunene veiledning om
medvirkning (KMD 2019) og om de mange lover, regler og planformer som skal og
kan brukes for 4 styrke barns rettigheter og sikre gode oppvekstmiljoer og de ulike
aktorers rolle (KMD 2021b Barn og unge i plan og byggesak). Sistnevnte tas ikke
bare opp 1 PBL, men ogsa i Grunnloven, kommuneloven og folkehelseloven.

2.6.3 Lovregulert mandat og god oppfelging i Sverige

Siden 1999 har den svenske regjeringen hatt en nasjonal strategi for 4 styrke barns rettig-
heter, og fra januar 2020 er FNs barnekonvensjon svensk lov (lag 2018:1197).

Barnekonsekvensutredninger av offentlige vedtak er obligatorisk 1 alle saker som har mulige konse-
kvenser for barn. En viktig del av arbeidet er at involverte barn far tilbakemelding pa hva
deres innspill har betydd (se eksempler 1 Oxford Research (2021, Del 2) og Kolbenstvedt
(2020)).

Utvikling av kompetansen til offentlig ansatte vektlegges. Kommunene vet at barn og unge skal
medvirke, men ikke hvordan kompletterende regler og veiledning og nye organisasjoner
(regionale barneombud) trengs for at barneretten skal fa gjennomslag. Regionene og
Barneombudet skal koordinere implementering av barns rettigheter i kommunene og
kompetanseheving for offentlig ansatte. Noen kommuner har én ansatt som er tilgjengelig
for ovrige for 4 stotte barneengasjement.

Boverket folger opp bruken av PBL i en drlig survey blant alle kommuner og linsstyrelser
(statsforvaltere) som fra 2019 ogsa omfatter sporsmal om kommunens tillempning av
Barnekonvensjonen. 280 av landets 290 kommuner svarte (Boverket 2020). Enquéten gir
god total oversikt over ulike typer barnerettet innsats 1 kommunenes planlegging i hele
landet, se figur 2.1. 64 av de 280 kommunene svarte nei bade pa sporsmal om kommunens
hensyn til barns rettigheter er ivaretatt og om barn har deltatt. De fleste var mindre
kommuner. Over 100 kommuner ga eksempler pa prosjekt og tiltak der de har lagt vekt pa
barnas rettigheter i fritekstsvar.
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Tabel] 2.1: Kommunenes metoder for arbeid med barneperspektiv i fysisk planlegging.
(IN= 280). Kilde: Boverket 2019.

Metoder for arbeid med barneperspektiv Antall som Eksempel

brukte
Dialoger om 6versiktsplan/férdjupning av 74 Barns opplevelse av miljget
oversiktsplan.
Stallningstaganden i 54 Lokaliseringsprinsipper for
oversiktsplanen/fordjupning av 6versiktsplan. skole, fritidshjem mv
Dialog om riktlinjer, policydokument eller 41 hvorav 19 Prinsipper for friytors storlek og
liknande dokument géllande barns fysiska med barn utforming
miljéer och/eller delaktighet.
Dialog om detaljplaner eller 61 hvorav alle Dialog om planforslag
omradesbestammelser. med barn
Arbete med barnkartor i GIS. 14 pa skoler Jf Barnetrakk
Arbete med barnkonsekvensanalyser. 18 oversikts-plan

62 detaljplan

Boverket (2020) har ogsa kartlagt og analysert myndighetens virksomhet, og kommunenes
og fylkenes praktiske tillempning av Barnekonvensjonen i fysisk planlegging. Rapporten
peker pa tre utfordringer:

o Barn har ritt till sin plats i sambillet, men uttymmet for barn i stadsmiljén krymper.
Fortatningen av offentliga platser och miljoer slar extra hart mot barn och unga da det leder till
mindre ytor och sdmre forutsdttningar for fysisk aktivitet och minskad rorelsegladje. Utemiljoer vid
Sforskolor och skolor tenderar att bli allt mindre och tillgangen till grinomraden minskar generellt.

e Tringboddheten bland barn och unga 6kar och de offentliga miljoerna fyller darfor nr
socialt och utrymmesmissigt hanseende en viktig funktion. Utover tillgangen pd ytor sa dar anvind-
barbeten, dvs att platserna upplevs trygga och tillgangliga, en forutsitining for att de kan nytfjas.

e Eun stor del av den miljé som barn vistas 1 har hog trafikintensitet och dérfor dr det
viktigt att utforma sakra och trygga trafikmiljoer. Forvaltning och underhall dr en forutsittning
[for att beballa de kvaliteter som skapats.” (Boverket 2020)

Det er store forskjeller mellom kommuner og regioner (fylkeskommuner). Fylkene mener
at de nagjeldende lover ikke gir god nok stotte. Det samme finner man i analyser av hvor-
dan det norske lovverket folges opp. Hanssen (2018 og 2019) finner at bade statsforvaltere
og kommuner etterspor veiledning og eksempler pa hvordan konvensjonen mer konkret
kan brytes ned til fysisk planlegging.

En annen statlig svensk utredning peker pa at det er en tendens til 4 prioritere miljohensyn
framfor sosiale hensyn og peker pa samme behov for a oke kompetansen og utvikle stotte
til aktorene (Finansdepartementet 2021). Pa bakgrunn av disse utredningene har regjer-
ingen gitt Boverket et oppdrag som skal legge et grunnlag for at: «Barus réttigheter ska fa stirre
plats i fysisk planeringy. Oppdraget skal vare ferdig 23 september 2022 og skal se pa:
«Vdgledning i bruk av FNs Barnkonvensjon, Andring av plan- och byggnadsloven si kommuner kan
stilla kvalitetskray och Styrkt forskning om sosiala vérden eftersom kortsiktiga ekonomiske kalkyler
dominerar.”

2.7 Barns interesser taper lett i konflikt med andre interesser

2.7.1 Et godtlovverk er ikke alltid nok

Selv om lovverket gir regler for a sikre barns rettigheter, se avsnitt 2.6.2, er det ikke alltid at
barneretten far et tydelig avtrykk i planleggingen. Flere studier peker pa at kommunene
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mangler konkretisering av krav, sarlig for handtering av konflikter med andre interesser.
Dette kan ga ut over arealer til fri lek og utfoldelse, lokalisering av institusjoner og fritids-
arenaer for barn og unge, trygge ferdselsveger med mer.

Evaluering av hvordan barns interesser ivaretas i norsk planlegging (Kolbenstvedt og
Sxterdal 1977, Hanssen 2018 og 2019) viser at flere faktorer kan bidra til at barns interesser
svekkes:

e Manglende konkretisering av krav til barns oppvekstmiljo og krav kommunen kan
stille til private utbyggere i gjeldende lover og regler.

e Tor lite ressurser til a utvikle egne retningslinjer i mindre kommuner.

e Manglende forstielse for at alle opp til 18 ar er barn og at sandkasser ikke er for
alle.

e Talspersoner for barna (jamfer PBL § 3.3) brukes oftere enn barn og unge selv.

e Lite samarbeid mellom planetater og etater med kompetanse pa barn (skole, helse,
idrett, kultur med mer).

e Uklar ansvarsdeling mellom kommuner og statsforvaltere.

e Motsetning mellom behov for statlig konkretisering og ensket kommunalt
selvstyre.

Nir det gjelder sikring av gronne og andre arealer for egenstyrt lek og utfoldelse og samvar
med venner kan styring av utbyggere og dilemmaet mellom barns behov og ensket om
vekst i kommunen gi store utfordringer. Flere forskere har studert negative konsekvenser
av dette og droftet mulige grep for a ivareta barns interesser i tiltakskatalogen for
Transport, milje og klima (www.tiltak.no) (Millstein og Hofstad 2017, Halvorsen Thoren
2021, Lunke og Kolbenstvedt 2021, Schmidt og Kolbenstvedt 2021).

Riksrevisjonen (2019) har undersokt hvordan innsigelser brukes for a ivareta nasjonale
interesser i arealplanleggingen og om det gis dispensasjoner i strid med Stortingets forutset-
ninger, se avsnitt 2.7.1. Generelt finner de at det kommer stadig faerre innsigelser og bare 6
prosent blir tatt til folge. De peker pa at dette kan ha sammenheng med at KDD har
signalisert at det er onskelig med farre innsigelser. I 2018 var 3 prosent av innsigelser til
oversiktsplaner begrunnet med barn og unges oppvekstforhold (Lund-Iversen 2019). For
reguleringsplaner var tallet 8 prosent. Riksrevisjonen finner at kommunene fir medhold 1
saker som star i motstrid med de foringer som gis i statlige forventninger, rundskriv og
rikspolitiske retningslinjer. Omtrent 20 prosent av alle innvilgede byggesaker i 2017 ble gitt
ved dispensasjon, noe som kan gi en mindre forutsigbar og demokratisk prosess.
Riksrevisjonen mener at balansen mellom lokale interesser og nasjonale forventninger til
hvordan kommunene skal ivareta barns interesser bor undersokes nzrmere.

2.7.2 Barn er framtidens trafikanter

Mer gange, sykling og kollektivtransport er nedvendig for a na mal om et baerekraftig trans-
portsystem. Barna er mer avhengige av trygge og miljevennlige transportmidler enn
voksne. Kunnskap om hvordan de opplever transporthverdagen er derfor viktig i planleg-
gingen.

Barn har et objektivt behov for okt grad av trygghet fordi de har andre forutsetninger for a
handtere trafikken enn voksne (Sandels 1967, Kolbenstvedt 1974, Kolbenstvedt og Vestby
1981). Potensialet for skade ma derfor reduseres. De har trolig ogsa et subjektivt behov for
okt opplevd trygghet. De ma fole seg trygge for a ville reise med et transportmiddel,
spesielt hvis de reiser alene. Denne tryggheten utvikles best om de far erfaring med a
mestre a ferdes alene.
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Mange barn og unge er opptatt av miljovern (Redd barna 2020). Som grunnlag for BTP
gjennomforte SD og Trygg Trafikk i 2020 en tegne- og skrivekonkurranse, der barn og
unge kunne fortelle hva de mener er de viktigste utfordringene med transport (SD 2021).
400 barns hovedbudskap var at trygge skoleveier, miljovennlig transport og bedre mulig-
heter til 4 komme seg fram pa egenhand er det viktigste. A selv kunne st for transporten
handler om frihet, uavhengighet og mestringsfolelse.

2.7.3 Det trengs aktiv involvering av barna selv

Egne barnedeler (Barne-RVU) i de nasjonale reisevaneundersokelsene (RVU) kan belyse
utvikling i barns reisevaner og aktivitetsmonstre, og samle inn foreldrenes vurdering av
barns transportmuligheter. I Barne-RVU fra 2015 (Fyhti og Hjorthol 2006), 2013/2014
(Hjorthol og Nordbakke 2015) og 2020 (Opinion AS 200) gikk de fleste sporsmalene til
foreldre, men det var ogsa satt opp en del spersmal barn skulle svare pd sammen med
foreldre.

Barn og foreldre kan ha ulik kunnskap om og ulike synspunkter pa mobilitet og nermiljo,
og det kan derfor vere nedvendig med alternative innsamlingsmetoder for fa fram barn og
unges egne synspunkter. En studie av 797 grunnskolebarn og 482 foreldre, som hver for
seg ble spurt om barns reisevaner og hva det var lov 4 gjore 1 trafikken, gir eksempler pa
slike forskjeller (Bjorklid og Gummesson 2013). 42 prosent av barna mente de hadde lov 4
sykle pa trafikkerte veier, mens bare 14 prosent av foreldrene sa at de hadde gitt dem lov til
det. Langt ferre barn enn foreldre oppga at de gikk til skolen.

Med ny teknologi kan nye redskap for kartlegging av barns ensker og atferd brukes. Oslo
kommune utviklet applikasjonen Trafikkagenten der elevene kunne gi tilbakemelding om
skoleveien sin. Milet var a bedre trafikksikkerhet og at flest mulig elever gir, sykler eller
reiser kollektivt til skolen. Applikasjonen er dessverre ikke tilgjengelig lenger (Borg 2020).
Det kan vare en utfordring a sikre medvirkning fra yngre barn som trenger mer
tilrettelegging for at de skal kunne bruke slike verktoy/uttale seg. Det finnes flere veiledere
som gir gode rad (for eksempel Barneombudet 2018, KMD 2019).

Barnetrikk er et annet eksempel pa hvordan ny teknologi kan gi barn en stemme. Det er et
digitalt, kartbasert verktoy og undervisningsopplegg rettet mot elever pa barne- og
ungdomsskolen, som lar barn fortelle planleggere, kommunen og lokalpolitikere hvordan
de bruker nermiljoet sitt og hva de ensker skal endres der (DOGA 2021a). Barnetrakk
bruker utdanningssektorens nettsystem FEIDE (Felles Elektronisk IDEntitet) som de
fleste norske kommuner har og som folger GDPRs regler for personvern. Det er derfor
enkelt for laerer 4 registrere klassen og starte opp Barnetrakket. Se veiledning i Hegna
(2021) og DOGA’s hjemmeside. Totalt (fra 2014-dd) er det gjennomfert registreringer med
Barnetrakk 1 231 kommuner. Verktoyet er i bruk bade pa mellomtrinnet (5-7. trinn) og pa
ungdomstrinnet (8-10. trinn). Noen velger 4 gjennomfore med en klasse pa mellomtrinnet
og en pa ungdomstrinnet (for eksempel 5. og 8. trinn eller 6. og 9. trinn), og prover a fa
dette gjort arlig (opplysninger fra Skoleteknisk laboratorium ved UiB som har ansvar for
Barnetrikkdatabasen).

Kunnskap om hvordan barn opplever transporthverdagen er viktig 1 planleggingen. I tillegg
er medvirkning en del av opplaringen 1 demokrati. En dansk studie av barns medvirkning
sier det slik: «Det handler om d kle barna pa for deres rolle som aktive medlemmer i demokratiet.»
(Oxford Research 2021)
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3 Metode

I denne studien har det vaert nodvendig a bruke flere metoder for 4 svare pa problem-
stillingene 1 prosjektet. Vi har gjennomfoert en begrenset litteratur- og dokumentstudie, en
sporreundersokelse rettet mot kommuner og andre relevante aktorer, workshops, en til en
intervjuer og gjestebud. Formalet med metodevalget har vart a fange opp sa mange ulike
tiltak som mulig og vurderinger av disse.

3.1 Begrenset litteratur- og dokumentstudie

Med tanke pa anbefalinger om virkemidler for a styrke norske barns egenstyrte mobilitet og
aktivitet er det naturlig 4 hente inspirasjon fra andre land. SD ensker okt kunnskap om
positive og negative virkninger ved ulike tiltak, «gierne basert pa erfaringer med ulike piloter eller
Jforsok i Norge eller andre land» Vi har avgrenset gjennomgangen av litteratur til to omrader:

e Nordiske lands oppfelging av FNs barnekonvensjon som er et grunnleggende
utgangspunkt for a sikre barns rettigheter til medvirkning, trygghet, utvikling, fritid,
lek og rekreasjon. Se kapittel 2.

e Utvikling av egenstyrt mobilitet og aktivitet over tid der vi ser pa resultater fra
nasjonale undersokelser av barns reisevaner (Barne-RVU) og aktivitet uten voksne
personer tilstede. Se kapittel 2.

Kunnskap fra TOD’s Trafikksikkerhetshandbok og Tiltakskatalog for Trafikk, miljo og
klima er brukt som basis for utforming av sporreskjemaer, intervju- og samtaleguider og
opplegg for workshops.

3.2 Spgrreundersgkelse

For a kartlegge eksisterende tiltak som bidrar til 4 gi barn okt egenstyrt mobilitet i ulike
deler av landet laget vi en nettbasert sporreundersekelse for 4 fa innsikt i hvordan
kommunene og andre aktorer arbeider med feltet og hvilke planer de har. Undersokelsen er
laget med programvaren Survey Design!.

Sporreundersokelsen ble sendt ut til fagpersoner i kommuner og andre aktorer (sistnevnte 1
Trygg Trafikk sine nettverk), og hensikten var 4 kartlegge:

e Tiltak kommunene/skolene/andre aktorer har innfort.

e Tiltak som er planlagt, men ikke gjennomfort.

e FErfaringer (gode og darlige) med tiltakene.

e Hvordan tiltakene er blitt mottatt av ulike grupper.

e Motforestillinger og barrierer tilknyttet innferingen av tiltaket.

1 https:/ /www.quenchtec.com/survey-desien-data-collection
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Vi spurte om respondentene ville delta i en virtuell workshop og/eller en individuell
samtale for a for a diskutere ulike tiltak, og om det er andre personer i deres kontaktnett vi
burde sende sporreundersokelsen til. Pa den maten hapet vi 4 fa en storst mulig oversikt
over hvilke tiltak og pilotordninger som er innfort i hele landet og pa ulike stedstyper.

Vi laget fire versjoner av sporreundersokelsen:

1) For kommuner som har gjennomfert Barnetrakk
2) For kommuner i Viken

3) For kommuner i Trygg Trafikk sine nettverk

4) For andre i Trygg Trafikk sine nettverk

De fire sporreundersokelsene er i all hovedsak like. Versjonen for Barnetriakk inkluderer
noen sporsmal spesifikt om Barnetrakk, versjonen for kommuner i Viken og Trygg Trafikk
sine nettverk er nesten like, mens 1 versjonen for andre i Trygg Trafikk sine nettverk er
sporsmal som vi antar at man ma veare ansatt i kommunen for a svare pa fjernet. Sporre-
skjemaet for Barnetrikk-kommuner er vedlagt i Vedlegg 1.

Undersokelsen for Barnetrikk-kommuner ble sendt pa e-post fra Universitet 1 Bergen til
kontaktpersoner i kommuner som har gjennomfort Barnetrakk fra 1.8.2018 frem til i dag.
Nye brukere registrert etter 1.9.2021, som typisk er i en oppstartsfase, ble ikke tatt med.
Undersokelsen ble sendt ut til 230 brukere onsdag 27. oktober 2021. Et mindre antall (ca.
10 stykk) kom 1 retur, si vi antar at vi har nadd ut til ca. 220 adresser.

Viken Fylkeskommune sendte sporreundersokelsen tilpasset kommuner i Viken til kontakt-
personer i alle fylkets kommuner onsdag 27. oktober og torsdag 28. oktober.

For Trygg Trafikk var utsendelsen litt mer blandet:

1) sporreundersokelsen for kommuner 1 Trygg Trafikk sine nettverk ble sendt til kontakt-
personer i mindre sentrale kommuner, registrert som Trafikksikre kommuner, tirsdag den
2. november og

2) sporreundersokelsen for andre 1 Trygg Trafikk sine nettverk ble sendt til regionledere 1
Trygg Trafikk mandag 1. og tirsdag 2. november. Kontaktpersonene ble bedt om 4 videre-
sende den til personer de mente burde svare pa sporreundersokelsen.

Respondentene hadde mulighet til 4 registrere e-post til andre personer de mente burde fa
undersokelsen. Den 4. og 9. november 2021 ble sporreundersokelsen ogsa sendt til de
personene vi hadde fatt kontaktinformasjon til.

Pa grunn av prosjektets stramme fremdriftsplan fikk respondentene kort svarfrist og ingen
purring ble sendt.

3.2.1 Svar fra alle landets fylker

Det var 52 personer som svarte pa sporreundersokelsen. Vi har ikke tilstrekkelig med
informasjon om hvor mange henvendelser om 4 delta som ble sendt ut til Trygg Trafikk
sine nettverk. Men svarinngangen fra Barnetrakk-kommunene og fra Viken tyder pa at om
lag 7 prosent av de som mottok invitasjon til 4 delta 1 undersokelsen svarte. Dette er en
svart lav svarprosent, og vi kunne onsket at den var hoyere. Det kan vare flere arsaker til
det.

Mange har dpnet lenken uten 4 fullfore, og de aller fleste av disse har kun dpnet lenken,
men ikke begynt a svare. Det kan tyde pa at det ikke var mangel pa vilje til 4 svare, men at
temaet for undersokelsen likevel ikke opplevdes relevant for deres arbeidsomrade, eller at
de ikke hadde tid til a svare akkurat da og sa gikk det i glemmeboken. Det ble, som nevnt,
ikke sendt purring pa grunn av stram tidsplan. Siden rekrutteringen gikk via andre og ofte i
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flere ledd, er det sannsynlig at vi ikke alltid har klart 4 na frem til riktige personer. Dette
inntrykket forsterkes ogsa av at vi pa flere sporsmal har fatt en hoy andel som svarte «vet
ikke». I slike undersokelser kan det veaere lurt 4 forst kontakte aktorene for a fa kontakt-
informasjon til de riktige personene i en organisasjon. Da kan man sende ut mer malrettet
og ogsa rekruttere folk til a svare pa forhand. Pa grunn av den stramme tidsplanen og
stramt budsjett var det ikke mulig denne gangen, men det anbefales i en eventuell
oppfolging.

Halvparten av svarene er fra undersekelsen som ble sendt til Trygg Trafikks sine nettverk
for andre enn kommunalt ansatte, jamfor tabell 3.1. En god del av svarene er ogsa fra
undersokelsen som ble sendt til kommuner som har gjennomfort Barnetrakk.

Tabel] 3.1: Antall utsendte sporreskjemaer og mottatte svar.

Antall sendt ut Antall &pnet lenke Antall fullfarte ‘

Barnetrakk 220 98 16
Trygg Trafikk kommuner 21 5
Trygg Trafikk andre 117 26
Viken 50 43 5
Totalt 279 52

Det er 70 prosent av de som har svart som er ansatt i en kommune eller fylkeskommune,
og 30 prosent har en annen rolle.

Svarene fordeler seg pa 35 ulike kommuner. For 4 beskrive de ulike kommunene som har
svart pa undersokelsen, har vi sett pa fylkesfordeling, samt benyttet SSBs sentralitetsindeks.
Sentralitetsindeksen er et mal for kommunens sentralitet, basert pa reisetid til arbeidsplasser
og servicefunksjoner fra alle landets grunnkretser. Data pa grunnkretsniva aggregeres opp
til kommuneniva, vektet etter antall innbyggere i hver enkelt krets. Hver kommune fir en
sentralitetsverdi mellom 0 og 1000, som deretter grupperes til seks ulike sentralitetsklasser.
De mest sentrale kommunene fir verdi 1, mens de minst sentrale kommunene fir verdi 6
(S8SB 2017, SSB 2020).

Vi har fatt svar fra alle landets fylker, men har fatt flere svar fra noen fylker enn andre, og
flest fra Vestland fylke (se figur 3.1). Vi har ogsa fatt svar fra kommuner med ulik grad av
sentralitet (se figur 3.2).

Milet med kartleggingen var ikke 4 fa svar fra et representativt utvalg av norske kommuner
(siden studien er av en mer eksplorativ karakter). Svarfordelingen tyder likevel pa at vi har
fatt svar som gjenspeiler ulike typer kommuner med ulike typer utfordringer.

Antall svar fordelt etter fylke

Viken IEE— 9
Oslo I S
Innlandet 2
Vestfold og Telemark
Agder
Rogaland 5
Vestland I 13
Mgre og Romsdal 1
Trogndelag IEEEEEEEEEEN—— 4
Nordland mmmm 1
Troms og Finmark IS 6

1

2

Figur 3.1: Antall svar pa sporreundersokelsen fordelt etter fylke. N = 52
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Antall svar fordelt etter kommunens grad av sentralitet

1 Hay

2

3

4

5

6 Lav
Fylkeskommune

o ©

;;‘ ‘
~ ~
©

Figur 3.2: Antall svar pa sporreundersokelsen fordelt etter kommmunens grad av sentralitet. N = 52

3.3 Supplerende samtaler

Der vi sa at informasjonen fra sporreundersokelsen var litt knapp, eller der vi manglet
informasjon om eksisterende tiltak og pilotordninger, supplerte vi med kvalitative
nettbaserte intervjuer over Teams. Der fikk respondenten mulighet til 4 utdype/komme
med tilleggsinformasjon.

Dette var nyttig for a tolke resultatene fra sporreundersokelsen for den enkelte kommune,
men det var ogsa til hjelp i forstielsen av, og tolkningen av, resultatene som helhet. Til-
nermingen har gitt oss innsikt 1 hvilke tanker og begrunnelser som kan ligge bak ulike valg.

Vi laget et informasjonsskriv med samtykkeerklaring for deltakelse i samtalene og
workshops (beskrevet 1 3.4), se vedlegg 2. Vi utarbeidet ogsa intervjuguider tilpasset hver av
de tre personene vi hadde samtaler med. Intervjuguiden ble basert pa problemstillinger
identifisert i sporreundersokelsen. Et eksempel er tatt inn som vedlegg 3.

Samtalene tok mellom 1,5 til 2 timer. Det ble skrevet referat fra samtalene.

3.4 Workshops med fagfolk

En sentral aktivitet 1 vurderingen av eksisterende tiltak og pilotordninger var to workshops
pa nett, med deltagere fra bade regioner og kommuner, hvor forelopige funn og konklu-
sjoner ble diskutert. Deltakere ble rekruttert fra sporreundersokelsen, og besto av bade
kommuneansatte, fagfolk med relevante erfaringer og personer fra relevante organisasjoner
(Trygg Trafikk og Syklistenes landsforening). De representerte bade sentrale og mindre
sentrale kommuner.

Formalet med workshopene var todelt: (1) Utdype vurderingene og dekke eventuelle
mangler 1 sammenstillingen, og (2) komme fram til konkrete tiltak som kan bidra til 4 oke
barns egenstyrte mobilitet og aktivitet i nermiljoet.

For workshopen fikk deltakerne tilsendt en presentasjon som inkluderte utvalgte resultater
tra sporreundersokelsen, som de ble oppfordret til 4 se gjennom, og et informasjonsskriv
med samtykke som de matte signere (se vedlegg 2). Workshopen hadde form som en styrt
samtale og ble ledet av en moderator som sorget for at samtalen ikke sporte av og at alle
deltakerne fikk mulighet til 4 fa fram sitt syn og sine erfaringer.

Hver workshop varte i 1,5 time, hvorav den forste halvtimen var satt av til det forste
formalet, mens den siste timen ble brukt pa 4 finne nye tiltak. Den siste timen bygget pa
«the consensus workshop» (Stanfield 2013) som bestar av felgende trinn: 1) Idémyldring, 2)
Navngivning, 3) Gruppering, og 4) Losning. Trinn 1-3 ble jobbet med i vare workshops.

Under idemyldringen i workshop 1 ble deltakerne bedt om 4 komme 4 komme med ideer
til nye tiltak for barns aktive og egenstyrte mobilitet, mens under idemyldringen i

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2021 25
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 2018



Tiltak for barns egenstyrte mobilitet og aktivitet

workshop 2 ble deltakerne bedt om 4 komme med nye tiltak for a sikre utendersarealer for
barns aktive og egenstyrte uteaktivitet. Forst ba vi dem ta 10 minutter og skrive opp ideene
sine pa Post-it lapper. Deretter hadde vi en felles runde der hver og en etter tur leste opp
en og en idé. Parallelt noterte moderator ned hver av idéene pa en Power Point-presenta-
sjon som ble delt i sanntid med alle deltakerne. Vi gikk runden med alle deltakerne til alle
hadde delt alle sine ideer. Deretter identifiserte vi fellestrekk mellom ideene og bade navnga
og grupperte dem.

I workshop 1 rakk vi ogsa a diskutere hvem som hadde ansvar for a eventuelt
implementere tiltakene, mens det ikke var tid til 4 diskutere noe mer enn noen overordnede
betraktninger rundt implementering i workshop 2.

3.5 Heldags samling pa nett i Rogaland

Rogaland fylkeskommune har gjennom flere ar arbeidet for a styrke trafikksikkerhets-
arbeidet, gjennom 4 stimulere kommuner til 4 kartlegge skoleveien med Barnetrakk og
etablere Hjertesoner. Dette er et samarbeidsprosjekt mellom Trafikksikkerhetsutvalget,
Folkehelse, Samferdsel og Trygg Trafikk Rogaland. Alle kommunene 1 fylket er sertifisert
som Trygge kommuner av Trygg trafikk. Barnetrakk har plass pa fylkeskommunens
hjemmeside, med informasjon om tiltak og aktuelle finansieringsmuligheter.

Pa 2021-samlingen om «Trygg skolevei med Barnetrakk og Hjertesone» arrangert av Trygg
Trafikk og fylkeskommunen, skulle eksempler pa det konkrete arbeidet, resultater og
utfordringer 1 9 kommuner presenteres og diskuteres. 50 personer fra fylket, mange ulike
kommunale etater og Trygg Trafikk deltok. TOI fant det riktig a delta pa denne dagssam-
lingen pa Teams for 4 supplere vire workshops.

Samlingen ga nyttig informasjon om forutsetninger for a lykkes med tiltak for egenstyrt
mobilitet, om utfordringer og barrierer og eksempler pa tiltak. Vi fikk ogsa anledning til 4
be folk svare pa vir sporreundersokelse, og etter samlingen ble link til Barnetrakkskjemaet
sendt til de 50 deltagerne. Hvor mange av svarene pa sporreundersokelsen som kom fra
deltagerne pa Rogalandssamlingen, eller hvor mange av de 50 som allerede hadde svart, vet
vi derimot ikke.

3.6 Gjestebud med barn

Det er viktig og lovpalagt a lytte til barn og ungdommer 1 saker som direkte berorer dem, se
avsnitt 1.1 og 2.7.3. For a gi barn og unge en mulighet til 4 bli hort 1 dette prosjektet, spurte
vi lerere om de kunne tenke seg ta rollen som gjestebudvert og referent.

Gjestebud er en form for uformelt diskusjonsmote som ble utviklet av Svelvik kommune 1
forbindelse med deres kommuneplanprosess (DOGA 2021b). Malet med metoden er fa
innspill fra engasjerte personer som vanligvis kanskje ikke stiller pa folkemeoter. Metoden er
mest brukt pa aldersgruppen 15+, men vi erfarte at den ogsa kan fungere for barn 1
skolealder (for. 10-16 dr) dersom vi ber en lerer som kjenner aldersgruppen om a vare vert.

For & motivere lerere/skoler til 4 delta, ga vi en kompensasjon pa kr 3000,- til hver av
skolene, til bevertning for deltakere og/eller innskudd til klassekassen.

Temaene som ble diskutert var: aktiviteter de liker som krever reising, barrierer for a
komme seg til disse aktivitetene og hva som kan gjores for a hjelpe dem 4 komme seg til
onskede aktiviteter.

Vertene (lererne) fikk tilsendt en kort beskrivelse av hva oppdraget er og en frist for a
levere referat. En liste med apne sporsmal som skulle leses opp for deltakerne ble lagt ved
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(se vedlegg 5). Gjestebudverten matte selv invitere barn og unge. TOI skulle ikke vite hvem
som deltok pa selve gjestebudet og referatet ble skrevet pa en mate som gjorde at de unge
deltakerne ikke kunne identifiseres.

Vi fikk to ungdomsskolelerere til 4 gjennomfere hvert sitt gjestebud med hver sin gruppe
elever fra 9. trinn. Den ene skolen ligger i Ringerike kommune (2 jenter og 7 gutter) og den
andre 1 Fredrikstad kommune (4 gutter og 2 jenter). Skolen i Fredrikstad kommune har en
mer sentral beliggenhet enn den i Ringerike kommune, blant annet med storre narhet til
ulike aktiviteter, noe som trolig pavirker ungdommenes mobilitet.
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4 Resultater fra spgrreundersgkelsen

4.1 Trafikksikkerhet er en forutsetning for egenstyrt mobilitet

4.1.1 Manglende infrastruktur og stor trafikkmengde er de stgrste

problemene

Den forste delen i var sporreundersokelse handlet om problemer og tiltak relatert til trygge
veier til skole og fritidsaktiviteter som er én viktig forutsetning for at barn skal fa lov til 4
reise pa egen hand. Av Figur 4.1 ser vi at de ulike aktorene oppgir at det er storst
problemer knyttet til infrastrukturen og trafikkmengden, men vedlikehold og vintersikring

pa fortauer og gangveier blir ogsa nevnt:

e Kirysningspunkter med manglede belysning, signalregulering med mer.

e Manglede fortau eller gangveier langs veier der barn ferdes
bade i eksisterende omrader og der det bygges nye

e Stor trafikkmengde og hoy fart der barn ferdes

Registrerte problemer relatert til trygge veier til skole og fritidsaktiviteter

Kryssingspunkter med manglende belysning,
signalregulering med mer

Manglende fortau eller gangveier langs veier der
barn ferdes

Stor trafikkmengde og hay fart pa veier der barn
ferdes

Manglende trafikkseparering og
parkeringsregulering i boligomrader

Manglende vedlikehold og parkeringsregulering i
boligomrader

Mangledende vedlikehold og vintersikring pa
fortauer/gangveier

Andre problemer

I 33%
550
I 5%
I 07

B 7%

N 37

I 25%

Figur 4.1:Prosentandel som oppgir at kommunen har opplevd ulike problemer relatert til trygge veier til skole og

[fritidsaktiviteter. N = 52

Hyvilke problemer man opplever relatert til trygge veier til skole og fritidsaktiviteter, er
relativt likt 1 ulike typer kommuner. Men det er likevel noen forskjeller. I sentrale
kommuner nevnes i storre grad at stor trafikkmengde og hoy fart pa veier der barn ferdes
er et problem enn det mindre sentrale kommuner gjor. I mindre sentrale kommuner nevnes
1 storre grad at krysningspunkter med manglende belysning eller signalregulering og
manglende fortau eller gangveier er et problem. Andre problemer som nevnes i
sporreundersokelsen som svar pa et apent sporsmal, er:
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e Manglende belysning

e Manglende snarveier

e Ulike nermiljoutfordringer som ikke har med trafikk a gjore

e Behov for overordnet trafikkopplaring og forebyggende tiltak
e At syklister med hoy fart skaper problemer langs skolevei

¢ Unedvendig foreldrekjoring

e Manglende skiltplan og merking

e Utflytende kjore- og parkeringsarealer.

4.1.2 En rekke tiltak for gkt trafikksikkerhet er iverksatt

Sa godt som alle svarer at kommunene har iverksatt ett eller flere tiltak for 4 handtere
problemer med trygge veier til skole og fritidsaktiviteter. Tiltak som er iverksatt gjenspeiler
utfordringsbildet vist i avsnitt 4.1.1. Som Figur 4.2 viser er de vanligste tiltakene 4:

e Etablere sammenhengende fortau/gangveier langs veier der barn ferdes

e Utbedre krysningspunkter med belysning og signalregulering

e FEtablere Hjertesoner rundt skoler

e Regulere trafikkmengde og fart pa veier der barn ferdes

Tiltak for & handtere problemer med trygge veier til skole og fritidsaktiviteter
(prosentandel av de som har iverksatt tiltak)

Etablert sammenhengende fortau/gangveger _ 79%
langs veier der barn ferdes 0
Utbedret krysningspunkter med belysning og _ 65%
signalregulering 0
Etablert Hjertesoner rundt skolen(e) _ 58%
Regulert trafikkmengde og fart pa veier der barn _ 540%
ferdes ’
Gjennomfart trafikkseparering og _ 250
parkeringsregulering i boligomrader 0
Satt av ressurser til bedre vedlikehold og _
19%

vintersikring pa fortauer/gangveger

Etablert Gdende skolebuss - 10%

Felles kjgring til fritidsaktiviteter [ 6%

Andre tiltak ||| 21%

Figur 4.2: Prosentandel som oppgir at kommunen har iverksatt nlike filtak for a handtere problemer med trygge
veier til skole og fritidsaktiviteter (prosentandel av de som bar iverksatt tiltak). N = 48

Gaende skolebuss er et frivillig tiltak som organiseres lokalt pa hver skole. En voksen
fungerer som bussjifor” og elevene er gaende “passasjerer”. Foreldrene til barn som bor 1
nzrheten av hverandre bytter pa a vaere bussjafor (Fyhri og Neergaard 2018).

Sentrale kommuner nevner i storre grad at de har etablert Hjertesoner ved skoler og
regulert trafikkmengde og fart enn det mindre sentrale kommuner gjor.

En del nevner ogsa at de har iverksatt andre typer tiltak. Dette gjelder i storre grad mindre
sentrale kommuner enn sentrale kommuner. Andre typer tiltak nevnt som svar pa apent
sporsmal er blant annet:
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e Opprusting av snarveier

e Bedre belysning

e Montert bom pi gang/sykkelvei

e Innfering av Trafikksikker kommune

e Etablert trygge hente/leveringssoner ved skolene (utenom Hjertesone)
e Sykkelopplering til alle pa 3. trinn

e Innfort bilfrie skolegérder.

4.1.3 Positive effekter dominerer - Bedre for alle myke trafikanter, flere
barn gar og sykler

Mange kommuner har gjennomfert flere tiltak. For hvert tiltak kommunen har gjennom-
fort, fikk respondenten sporsmal om hvilke effekter tiltaket har hatt. Mange respondenter
har derfor vurdert flere tiltak. Figur 4.3 oppsummerer effektene av alle de gjennomforte
tiltakene som er iverksatt for 4 handtere problemer med trygge veier til skole og fritids-
aktiviteter.

Tiltakene som er iverksatt oppfattes i all hovedsak som positive og har i liten grad negative
effekter. Tiltakene har stort sett samme effekter; de gjor det bedre for alle myke trafikanter,
gjor at flere barn gar og sykler og ferre kjores, og de gir okt trygghet for foresatte.

Effekter av gjennomfgrte tiltak

Bedre for alle myke trafikanter I 76%

Feerre barn kigres I 54%

@kt trygghet for foresatte  INEEGEGGGGG 54%

Flere barn gér og sykler GGG 52%

Andre positive effekter I 17%
Negative effekter M 7%
Ingen effekt B 1%
Vetikke NN 23%

Figur 4.3: Effekter av tiltak for d handtere problemer med trygge veier til skole og fritidsaktiviteter. Prosentandel av
alle giennomforte tiltak som er rapportert i sporreundersokelsen. De fleste kommuner har giennomfort flere tiltak, og
mange respondenter har derfor vurdert flere tiltak. Antall tiltak som er vurdert er derfor boyere enn antall personer
som har svart pa selve undersokelsen. N (tiltak) = 162.

Det var ogsa et apent tekstfelt for 4 beskrive andre positive effekter av tiltakene. Her
nevnes det blant annet:

e Gir barn og unge gode vaner

e Farre ulykker

e Mindre lokal forurensning, triveligere lokalmiljo
e Bortfall av behov for skoleskyss

e Viktig for folkehelsa nar flere gar og sykler

e Tiltakene bidrar til en bevisstgjoring av foreldre
e Bevisstgjoring av miljoperspektivet

e Synliggjor at barn blir tatt pa alvor

e Hjertesone-prosjekter bra for samarbeid
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4.1.4 Fanegative effekter nevnes

Det er fa som trekker fram negative effekter av tiltakene: For kun 7 prosent av tiltakene er
det rapportert om negative effekter, og de er i storre grad spesifikke for hvert enkelt tiltak
enn de positive effektene. Respondentene viser ogsa gjerne til motstridende interesser. De
negative effektene av tiltak som er listet opp under er direkte sitater fra
sporreundersokelsens apne tekstfelt.

¢ Etablere sammenhengende fortau/gangveiet:
O  «Noen bilister mener at syklende har a holde seg pa fortan og skal la vere d forstyrre
trafikken.»
e Utbedre krysningspunkt med belysning og signalregulering:
O  «Lysregulering kan oke trygghet, men oke ventetid for gaende og syklende. Pd engelsk
bruker de uttrykket "beg-button". For ofte md man ga bort til en boks og be om lov til d
ga videre.»
e Etablere Hjertesoner:
O  «Det krev mykje ekstra arbeid av skuleleiinga a drifte Hjartesone, og det er for knappe
leiingsressursar il a drifte slike ekstra prosjekt. Blir dugnadsarbeid for elevane sitt beste»
O  «Utfordrende d fa til med ulike veieiere»
e Trafikkseparering og parkeringsregulering i boligomrader:
O  «WNoen foler at de blir fratatt noe de "alltid har hatt". Nedtrapping av subsidiert
parkering burde skje pa nasjonalt, ja globalt plan.»
O  «Farre parkeringsplasser kan gi ferre muligheter for droppsoner.»
e Bedre vedlikehold og vintersikring:
O  «Fortsatt litt overdreven bruk av salt, som kan gi verre fore. Pluss flekker,
rust/ korrosjon, planteskader. Sand blir liggende for lenge. Forskning kan tyde pd at
sanda om varen etc leder 1l like mange skader som vinterglatt fore.»

4.2 Andre typer tiltak for egenstyrt og aktiv mobilitet

I sporreundersokelsen spurte vi ikke bare om trafikksikkerhet, som er en forutsetning for
egenstyrt mobilitet, men ogsa om andre tiltak som er viktige for 4 oke barns aktive og
selvstendige mobilitet. De fleste kommunene (98 prosent) har iverksatt tiltak med dette
formal, se Figur 4.4. En stor andel har svart «vet ikke» pa dette sporsmalet (37 prosent).
Det er hoyere enn normalt. Dette kan skyldes at spersmalsformuleringen, som gjaldt «bva
kommunen eller andre aktorer hadde iverksatty, kanskje er for upresis eller omfattende (man vet
ikke hva alle andre har gjort). De som har svart kan ogsa vaere mindre kjent med de
tiltakstypene som kategoriene indikerer.

Vi kan skille mellom tre tiltaksgrupper:

e Praktisk tilrettelegging for sykling. Dette er den storste gruppen. Det er for
eksempel 21 prosent som nevner at kommunen eller andre har en ordning med
billige eller gratis utlansmuligheter for sykler og 21 prosent som nevner at de har
mobilt sykkelverksted for barn.

e Plan- og arealrelaterte tiltak i form av lokalisering av aktiviteter naer hjemmet og
a beholde grendeskoler. Det er for eksempel 12 prosent som nevner at kommunene
har lokalisert aktiviteter neermere hjemmet som et tiltak for a oke barns egenstyrte
og aktive mobilitet.

e Tiltak rettet mot kollektivtransport er nevnt av forholdsvis fa: 8 prosent nevner
gratis kollektivtransport for skolebarn, 4 prosent nevner rutetilbud tilpasset barn og
unge og 2 prosent nevner egenstyrt kollektivtrafikk og applikasjon for bestilling.
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Tiltak for & gke barns egenstyrte og aktive mobilitet

Billig/gratis lanemulighet for sykler

Mobilt sykkelverksted for barn

Informasjon om viktigheten av egenstyrt mobilitet
Klare regler for elsparkesykler

Lokalisering av aktiviteter neermere hjemmet
Beholde grendeskoler

Gratis kollektivtransport for skolebarn
Rutetilbud tilpasset barn og unges behov
Egenstyrt kollektivtrafikk/apper for bestilling
Andre tiltak

Vet ikke

Ingen slike tiltak gjennomfart

I——— 21%
I——— 21%
I 15%
I 13%
I 12%
I 10%

I 8%

B 4%

M 2%

I 13%

Figur 4.4: Gjennomforte tiltak i kommunene for d oke barns egenstyrte og aktive mobilitet. N = 52.

I samtalene og workshopene ble det stilt utdypende sporsmal om tiltak for a oke barns
egenstyrte mobilitet og aktivitet. Resultater herfra beskrives 1 kapittel 5.

4.3 Mange planlagte sikkerhetstiltak blir ikke iverksatt

4.3.1 Ikke iverksatte tiltak er av samme type som de gjennomfgrte

tiltakene

De fleste som har svart pa undersokelsen mener kommunen har planlagt tiltak for 4 hand-
tere problemer med trygge veier til skole og fritidsaktiviteter som ikke er iverksatt. Disse
tiltakene er 1 hovedsak samme type tiltak som allerede er gjennomfert (se Figur 4.2 og 4.5).

e Etablere fortau og gangveier langs veier der barn ferdes

e FEtablert Hjertesoner rundt skoler, eller Gaende skolebuss

e Utbedre krysningspunkter med belysning og signalregulering

e Regulere trafikkmengde og fart pa veier der barn ferdes
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Tiltak som er planlagt, men ikke iverksatt

Etablert fortau/gangveger langs veier der barn _ 54%
ferdes
Etablert Hjertesoner rundt skolen eller Gaende _ 48%
skolebuss
Utbedret krysningspunkter med belysning og _ 33%
signalregulering
Regulert trafikkmengde og fart pa veier der barn _ 29%
ferdes
Gjennomfart trafikkseparering og _ 2306
parkeringsregulering i boligomrader
Satt av ressurser til bedre vedlikehold og - 10%

vintersikring pa fortauer/gangveger
Felles kjaring til fritidsaktiviteter I 2%

Andre tiltak ||| | T 10
vetice NG 23%

Figur 4.5: Prosentandel som oppgir at kommunen har planlagt, men ikke iverksatt ulike tiltak for a handtere
problemer med trygge veier til skole og fritidsaktiviteter. N = 52.

Eksempler pa andre typer tiltak som er planlagt, men ikke er iverksatt er:

e Stenging av smal jernbaneundergang for kjorende

e  Mer belysning langs skolevei

e Utbedre krysningspunkt med oppheyd gangfelt og intensivbelysning, men uten
signalregulering

e Revidere eksisterende trafikksikkerhetsplan for 4 fa oversikt over tiltak

e Veileder for arbeidsvarsling for gaende og syklende, blir som regel ikke brukt eller
implementert under anleggsarbeid

Hyvilke typer tiltak som er planlagt, men ikke gjennomfort, er relativt likt fordelt i ulike
typer kommuner. Men mindre sentrale kommuner har i noe storre grad planlagt, men ikke
gjennomfort, tiltak for a utbedre krysningspunkter med belysning og signalregulering enn
sentrale kommuner, mens de som har svart fra sentrale kommuner i storre grad svarer at de
ikke vet.

4.3.2 De vanligste barrierene er manglende ressurser

De som nevner at kommunen har planlagt, men ikke iverksatt et tiltak, fikk sporsmal om
aktuelle barrierer og hindringer for dette. En fellesnevner for mange av tiltakene er mang-
lende ressurser i form av manglende okonomi og manglende kapasitet i kommunen, i
tillegg til manglede politiske vedtak og manglende samarbeid mellom ulike aktorer (se
figur 4.0).
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Barrierer og hindringer mot a iverksette planlagte tiltak

Manglende gknomiske ressurser [N 65%
Manglende kapasitet i kommunen [N 50%
Politiske vedtak NN 32%
Manglende samarbeid mellom aktgrer |GG 27%
Motforestillinger/negative holdninger [INININEGEEE 17%
Manglende informasjon og veiledning [ 8%
Uklare krav, lover og regler I 7%
Andre barrierer  [INIIIIEIEGGNNNNN 33%
Ingen barrierer [l 4%
Vetikke [l 5%

Figur 4.6: Barrierer og hindringer mot d iverksette planiagte tiltak for d handtere problemer med trygge veier til skole
og fritidsaktiviteter. Prosentandel av alle planlagte, men ikke iverksatte tiltak. De fleste kommuner har planlagt flere
tiltak. Antall tiltak er derfor hoyere enn antall personer som har svart pa selve undersokelsen. N (tiltak) = 113

Mindre sentrale kommuner opplever flere ulike barrierer og hindringer sentrale kommuner.
Respondentene nevner i storre grad bade manglende kapasitet i kommunen og
motforestillinger, negative holdninger, uklare lover/regler og politiske vedtak.

En del nevner ogsa andre barrierer mot 4 iverksette tiltak enn de vi hadde listet opp i
sporreskjemaet. Disse varierer fra tiltak til tiltak. Barrierene som er listet opp under er
direkte sitater fra sporreundersokelsens apne tekstfelt.

e Ftablere ssmmenhengende fortau/ gangveier:
O  «Tunge prosedyrer ved endringer og en mangel pa vilje til a bruke midlertidige losninger»
O  «Bilister har for hoy prioritering tiden som spares for da komme seg fort fram med bil er
vurdert som alt for hay, mens kostnadene ved bilbaserte losninger er lik nully
e Ftablere Hjertesoner eller Giende skolebuss:
O  «Dette er tidkrevende d fa pa plass pa alle skoler»
O  «Det kan vere krevende d finne gode losninger pa noen skoler»
O  «Det kan vere utfordrende d fa med seg veieiere»
e Utbedre krysningspunkt med belysning og signalregulering:
O  «Gjennomforing av tiltaket er ogsd er avhengig av ressurser og prioriteringer i
Fylkeskommunen»
O  «Manglende tilskudd fra fylkeskommunen er et problem
e Regulering av trafikkmengde og fart
O  «Gjennomforing av tiltaket er ogsd avhengig av Fylkeskommunens ressurser og
prioriteringer»
O  «Ulike aktorer ma komme seg ut av bil-tvangstroya og oppdatere seg, skik at man i
storre grad evner d se trafikksikkerbet, folkehelse, barekraft og barns rettigheter i
sammenbengy
e Trafikkseparering og parkeringsregulering i boligomrader:
O  «Trafikkseparering er arealkrevende og krever en detaljreguleringsplan og kanskje ogsa
ekspropriasjon. Ekspropriasjon kan gi lange prosesser.»
O  «Motforestillinger bade blant politikere og innbyggere»
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4.4 Tiltak og krav for a sikre arealer til aktivitet og fri
utfoldelse

4.4.1 Kommuneplanen brukes for a ivareta barns interesser

Tilgjengelighet til gode og egnede arealer er viktig for sikre mulighet for fri lek og utfoldelse
og samvzar med venner. Det er ikke sd ofte egenstyrt mobilitet er nevnt 1 kommuneplaner.
Men mange kommuner har krav til lokalisering og sterrelse pa utenders oppholdssteder,
det finns krav om bla-gronne omrader og arealer for lek og utfoldelse som er av stor
betydning.

I vir sporreundersokelse, er det over 70 prosent som svarer at kommunen har iverksatt
tiltak for 4 sorge for at det finnes steder barn og unge liker. Halvparten svarer at kommune-
planen har krav og prinsipper for 4 ivareta barn og unges interesser og behov for aktiv
mobilitet og utfoldelse. Halvparten svarer ogsa at kommunen har en overordnet gront-
strukturplan som kan ivareta barns behov for egenstyrt aktivitet uten voksne, samvaer med
venner og kontakt med natur.

Sentrale kommuner har i storre grad iverksatt tiltak for 4 sorge for at det finnes steder barn
og unge liker enn mindre sentrale kommuner. De har ogsa i storre grad nedfelt krav og
prinsipper for 4 ivareta barn og unges interesser og behov for aktiv mobilitet og utfoldelse
enn mindre sentrale kommuner. Sentrale kommuner har i storre grad enn mindre sentrale
kommuner en overordnet grontstrukturplan.

Eksempler pa konkrete tiltak som er iverksatt for 4 sorge for at det finnes steder barn og
unge liker og trenger til lek og utfoldelse, er:

e Nye og oppgraderte kvartalslekeplassar og skoleomrader

e Niye felles/offentlige lekeplasser/park/badeplasser

e Oppgradering av cksisterende friomrider/lekeplasser

e Utbedring av neromrader med benker og lekestativ

e Lckeplass pi torget

e  Opparbeiding av sentralt friomride med sykkelbane, klatreloype,
fotball/skaytebane, akebakke

Over halvparten av de som har svart, nevner at kommunen stiller krav til lokalisering,
storrelse og beliggenhet for utenders oppholdssteder og grontarealer til bruk i regulerings-
planer (jamfor figur 4.7). Sentrale kommuner stiller i storre grad slike krav enn mindre
sentrale kommuner.

Prosentandel som stiller konkrete krav til ulike utendgrs oppholdssteder og
grgntarealer til bruk i reguleringsplaner med hensyn pa

Lokalisering | IEEEEE— N G 7%
Sterreise | IEEEEG  60%
Beliggenhet | 5490

Figur 4.7: Prosentandel som nevner at kommunene stiller konkrete krav til nlike utendors oppholdssteder og
grontarealer til bruk i reguleringsplaner med hensyn pa lokalisering, storrelse og beliggenbhet. N = 52

Gode eksempler pa konkrete areal- og kvalitetskrav som kan stilles i kommuneplanens
samfunnsdel, overordnet plan for bld-gronn struktur og kommunedelplaner til bruk 1
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reguleringsplaner finnes i mange byer. Noen eksempler, basert pa svar fra
sporreundersokelsen, finnes i vedlegg 6.

4.4.2 Barrierer mot sikring av arealer for lek og fri utfoldelse

Resultater fra sporreundersokelsen viser at manglende ressurser (ikke avsatt tid og
bemanning) til 4 utvikle krav til utbyggere om 4 sikre nok grontarealer er den viktigste
barrieren mot 4 sikre barn gode arealer for lek og fri utfoldelse i nermiljoet. Manglende
samarbeid mellom kommunens ulike etater er en annen utfordring (jamfor figur 4.8).

Mindre sentrale kommuner opplever flere ulike barrierer og hindringer i arbeidet med 4
sikre gode arealer for lek og fri utfoldelse enn det mer sentrale kommuner gjor. Serlig
nevner de i storre grad enn de mer sentrale kommunene at motforestillinger og negative
holdninger er til hinder, og at det ikke er avsatt tid og bemanning til arbeidet med
barnekrav.

Hindringer i arbeidet med a sarge for gode arealer for lek og fri utfoldelse i
naermiljget

Manglende ressurser til & utvikle krav til utbyggere _ 38%
om & sikre nok grentarealer 0
Ikke avsatt tid og bemanning til arbeidet med _ 3106
barnekrav 0
Manglende samarbeid mellom kommunens etater _ 27%
Motforestillinger/negative holdninger || NN 19%

Manglende veiledning fra statsforvalteren [l 8%

Andre hindringer - | 25
vetikke NG 1%

Figur 4.8: Hindringer i arbeidet med a sorge for gode arealer for lek og fri utfoldelse i narmiljoet. N = 52

Hindringer og motforestillinger som nevnes i sporreundersokelsen er knyttet til fortetting,
vekst og utbygging av knutepunkter. Det gjelder bade malkonflikter, manglende
prioritering/forstaelse av viktighet og manglende ressurser til 4 utvikle krav til utbyggere.
Noen direkte sitater fra sporreundersokelsens apne tekstfelt kan illustrere hvordan
respondenten har opplevd hindringene og motforestillingene:

o «Onsket om vekst og utbygging prioriteres i noen tilfeller hoyere enn gode arealer for lek og
utfoldelse»
o «Politiske besiutninger. Prioritering av talefore interessenter pa bekostning av andre svakere
gruppery
o «Manglande politisk forstielse - me har jo sa mykje natur»
o «Uthyggere som onsker storst mulig gevinst i sine prosjekter, gior gierne ikke mer enn akkurat det
de ma»
o «Kommunens ressurser er presset og kommunen blir avhengig av prosjektmidler for d fa til
enkeltstaende prosjeket. 1 edlikehold blir en utfordring.»
Disse barrierer og utfordringer er godt dokumentert i flere NIBR-studier av hvordan barns
interesser blir ivaretatt i planleggingen, se avsnitt 2.7.1. De viser ogsa at det er vanligst i
mindre sentrale kommuner. I kapittel 5 skal vi se narmere pa hvordan deltagere i samtaler
og workshops mener at barrierer kan motes.
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5 Resultater fra kvalitative metoder

I dette kapitlet beskriver vi resultatene fra samtalene, workshops, samling i Rogaland og
gjestebud.

5.1 Utdypende samtaler

For a supplere informasjonen fra sporreundersokelsen gjennomforte vi tre kvalitative
nettbaserte intervjuer over Teams. Intervjupersonene ble rekruttert via sporreundersok-
elsen, slik som beskrevet i kapittel 3 om metode.

Intervjuene var i stor grad knyttet til tiltak for 4 oke barns og unges frie lek og utfoldelse,
men ogsa andre momenter knyttet til barns egenstyrte mobilitet og aktiviteter ble nevnt.

5.1.1 Tiltak for & gke barns aktive mobilitet og frie utfoldelse

Redusere belastningen av biltrafikk

Et forslag nevnt i samtalene er 4 innfore 30 eller 25 km/t som standard i tettbebygde strok.
Det kan styrke konkurransekraften til alternative transportmater, gi mindre alvorlige konse-
kvenser av kollisjoner, gi okt trygghetsfolelse og foreldre vil derfor i storre grad la barn ga
og sykle selv. Slike fartsgrenser er onsket for fylkes-/riksveier som gir gjennom tettsteder
og pa fylkes-/riksveier i sprettbygde strok der barn ikke har noen alternativ vei de kan g
eller sykle. Fartsdumper kan bidra til at reduserte fartsgrenser blir overholdt.

Et annet tiltak for a redusere belastningen av biltrafikk 1 tettbygde strok som ble nevnt 1
samtalene, er 4 innfore bompengebetaling for riksveier som belaster lokalmiljoet.

Videreutvikle Barnetrakk

Barns medvirkning ble nevn som et viktig tiltak i samtalene. Saerlig Barnetrakk ble nevnt,
hvor det ble trukket fram at der en stor fordel at registreringen gjores pa skolen, noe som
kan gjore at barna svarer friere enn nar de sitter hjemme med sine foresatte, se beskrivelse i
avsnitt 2.7.3.

Det ble ogsa nevnt at man bor satse pa en videreutvikling av Barnetrakk, pa veiledning
knyttet til bruken og pa bedre systemer kobling av Barnetrakk-dataene til kommunale
planverktoy. Vindafjord er en pilotkommune som andre kan lzere av. De har fitt hjelp av

NORKART til 4 fa inn Barnetrakkdataene pa egne kart pa GIS-LINE. Disse er lett
tilgjengelige for saksbehandlere og er kompatible med kommunenes plankart.

Det ble ogsi tatt opp at det er store forskjeller mellom aldersgruppene, og om det er behov
for a utvikle et Ungdomstrakk. De eldste barna reiser mye lenge og er mer kompetente for
a reise uten voksne.

Planlegging som sikrer tilgang til steder for egenstyrt aktivitet

At kommunale omradeplaner er et viktig verktoy for a se sammenhengen mellom og
adkomsten til ulike steder barn og unge bruker i et litt storre omrade ble nevnt i en samtale.
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Det bor stilles krav om tilgjengelighet og sikkerhet i kommuneplanen slik ta barna skal
kunne komme seg til de stedene de bruker jevnlig pa en trygg mate.

Utnytte «gra» omrader

For 4 sikre arealer til barns og unges frie lek og utfoldelse bor kommunene lage en liste
over aktuelle omrader i kommunen som kan brukes til utbygging i stedet for a bruke
gronne omrader. Begrepet «gra omrader ble brukt i en av samtalene. Som eksempler pa
gra omrader som kan brukes til utbygging ble bade parkeringsplasser og gamle industribygg
og lagerbygg som kan flyttes nevnt. Ekspropriering for a sikre arealer til barn og unge er en
tung prosess, og det er derfor viktig 4 vaere fore var og sikre de gronne arealer og friarealer
som allerede eksisterer.

Det ble ogsi nevnt at kommuner bor ta inn krav om rekkefolge pa ferdiggjoring av
omrader for barn og unge i reguleringsplaner. Med et slikt rekkefolgekrav kan ferdigattest
nektes for disse arealene er utbygd.

5.1.2 Utfordringer og barrierer

Vekst og utbygging prioriteres hgyere enn gode arealer

I en samtale ble det nevnt at en viktig barriere mot a sikre barn og unge steder for egenstyrt
utfoldelse 1 nermiljoet er at andre interesser og hensyn kan tillegges storre vekt enn hen-
synet til barn og unge. Dette skjer selv om kravene i kommuneplanen er konkrete nok.
Dette gjelder swrlig der det er knapphet pa arealer. Momenter som ble nevnt i samtalene,
var:

e Utbyggere onsker storst mulig profitt, og da kan det ga med arealer som var egnet
for barn og unge.

e DPolitikernes onske om vekst og utbygging prioriteres hoyere enn gode arealer for
lek og utfoldelse, og de kan dermed stotte utbyggere i konfliktsaker. Dette er en
seerlig utfordring nar det gjelder fortetting og knutepunktutvikling.

e Siden man har godt med naturareal i utkanten av byen, blir det lettere 4 ta det nare
arealet mellom husene til utbygging.

e Det hender at narlek- og strokslekeplasser blir slatt sammen.

e DPlanetaten som har ansvar for 4 felge opp planer bor ta litt mer ansvar for a folge
opp barnekrav.

5.1.3 Grep for a overkomme utfordringer og barrierer

Som grunnlag for samtalene fikk de som deltok en del spersmal vi mente supplerer resul-
tatene fra sporreundersokelsen, se eksempel 1 vedlegg 3. Et tema var mulige grep for a
overvinne barrierer. I samtalene kom det fram flere synspunkter pa hvordan kommune, stat
med fler kan hiandtere ulike hindringer.

Statlige krav og veiledning

Strengere palegg fra statlig niva kan bidra til 2 overkomme barrierer mot a iverksette tiltak
for 4 oke barns aktive mobilitet, og 4 sikre barn og unge steder for egenstyrt utfoldelse i
nermiljoet.

Det ble nevnt at 1 mange mindre sentrale kommuner er administrasjonen positiv til a
prioritere barn og unge, men de blir politisk nedstemt fordi kommunen er bilbasert. Et
radikalt grep kan vare 4 vekte ressurser etter transportmatens andel av transportarbeidet.
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Irland ble trukket fram som et eksempel pa hvor ressurser vektes slik, og hvor sykkelveier
far 10 prosent av transportbudsjettet.

Det ble ogsa nevnt behov for statlig veiledning for hvordan planetaten skal folge opp
reguleringsplaner og Rikspolitiske retningslinjer for barn og planlegging (RPRBU) som
stiller krav til arealer for barn og unge og for erstatning hvis slike arealer brukes til andre
formal, se avsnitt 2.6.2. Et nasjonalt krav om fortauer i omrader med et visst antall
boenheter var en annen ide.

Behov for gkt kunnskap og informasjon

I samtalene kom det fra behov for okt kunnskap om negative konsekvenser av for lite
tysisk aktivitet, og om barns behov for egenstyrt mobilitet. Dette vil kunne bidra til 4
redusere foreldres kontrollbehov. Det ble nevnt at WHO har en Akziv transport-kalkulator
som kan vare et nyttig verktoy for a vise betydningen av aktiv transport.

Det ble ogsa nevnt at det er et behov for informasjon rettet mot foreldre. Mange foreldre
skjonner ikke hvor trafikkfarlig det er nar alle skal kjore sine barn. Slik skapes det lett en
vond sirkel, serlig i omrader hvor det er darlig tilgang pa kollektivtransport:

Voksne prioriterer bilkjoring =¥ barna blir kjort =¥ barna far ikke trening i aktiv mobilitet og lerer
seg at det er den normale miten d komme seg frem = barna vokser opp 1l a bli bilister/ andre
motoriserte trafikanter.

Det ble i en samtale pekt pa at det trengs mer kreative og spennende uteomrader. Det ble
henvist til Tim Gill (2021) som skrev om hvordan barnevennlig planlegging og design kan
redde byene. Mange lekeomrader er svert like og spesielt storre barn trenger variasjon. Det
er viktig a sikre at de omradene som finnes gir rom for uorganisert aktivitet.

Kreativ formidling

Motforestillinger og negative holdninger til a prioritere barns aktive og egenstyrte mobilitet
kan motes med bedre formidling. Gjennom samtalene kom det fram flere mulige mater 4
jobbe for 4 lofte temaet hoyere pa dagsorden:

e Ta kontakt med NRK Super og be dem lage tv-programmer som omhandler barns
rettigheter med hensyn pa mobilitet. NRK Super har for eksempel laget et program
om forebygging av drukning.

e Lare massemediene a ikke legge skylden pa barnet hvis et barn blir pakjort.

e Verve sterke talspersoner til 4 tale denne saken, som for eksempel engasjerte
politikere, Barneombudet, kjendiser.

e Kontakte bloggere og influensere som enten retter seg mot barn og unge eller
foreldre.

5.2 Idemyldring i workshops

Det ble som beskrevet i kapittel 3 gjennomfert to workshops pa nett. Den forste med tre
deltakere og den andre med seks deltakere.
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5.2.1 Workshop 1: Nye tiltak for barns aktive og egenstyrte mobilitet

Innledningsvis hadde vi en samtale om hva som kan gjores for a styrke barns rettigheter.
Utfordringen med at noen politiske foringer trumfer andre foringer ble tatt opp av deltak-
erne. Et eksempel fra Oslo kommune var hvordan malet om a bygge mest mulig sykkelvei
trumfet hensyn som barns trygge skolevei. Den typen malstyring pavirker hva som far mest
gjennomslagskraft.

I mindre kommuner sliter de med 4 fa med Statens vegvesen og fylkeskommunen med for
a finansiere infrastruktur for myke trafikanter (herunder: barn) fordi de er sa fa. Det forer
til at beboere pa sma steder ikke far infrastruktur som tilrettelegger for myke trafikanter.
Det eksisterer ogsa en malkonflikt mellom lokalsamfunnets behov for 4 tilrettelegge for
myke trafikanter og enske om effektiv gjennomfartstrafikk. Lokalsamfunn kan enske 4
redusere hastigheten langsetter riksvei for at det skal oppleves tryggere 4 ga og sykle der (og
dermed folk velge 4 sykle eller gi), men Statens vegvesen ikke vil sette ned farten. En mulig
losning er a sette krav til gang- og sykkelinfrastruktur langs riksvei, men det vil da koste
mer.

Deltakerne ble utfordret til 4 komme med ideer pa nye tiltak for barns aktive og egenstyrte
mobilitet. Tiltakene de foreslo kunne grupperes i seks ulike grupper: 1) Pavirke barna, 2)
Involvering av barn, 3) Infrastrukturtiltak, 4) Pavirke faktisk politikk i kommunene, 5) Fa
barns mobilitet pa agendaen og 6) Sikring av omrader for barn. Tiltakene er listet under:

1. Pavirke barna:

e  Bruke barnefotter/morsomme farger pa asfalt — lede folk til 4 ga der.
e Tomleplasser for barn pa veien til skolen.
e  Minigater med rundkjeringer for sykkeltrening, for eksempel i skolegarder.

e Lede disse myke trafikantene pa en god mate — skille kjoretoy og myke
trafikanter.

e  Gidende ekskursjoner (inspirert av gaende skolebuss).
2. Involvering av barn:
e  Nir barn sporres sa er de pavirket av hva de har hort av de voksne og det er

derfor viktig at barna «beskyttes» fra de voksne og deres meninger nar de skal
involveres.

e Barn vet lite om sine rettigheter med hensyn pa mobilitet og grenne omrader
og det bor gjores noe med.
3. Infrastrukturtiltak
e  Nedsatt generell hastighet (standard hastighet) der barn gar — burde den vzare
maksimal 30 km/t det barn gir? Kan det gjennomfoeres piloter?

e Belysning — dette er spesielt viktig i spredtbygde strok fordi det er ferre hus
som lyser opp omgivelsene. Men lyset ma veare passe sterkt og for hvitt lys kan
forvirre planter og dyr.

e  Stenge steder med gjerde (for eksempel darlige snarveier). Her kan ofte regler
for oppsetting av gjerder vare et hinder.

e Bompengebetaling for riksveier som belaster lokalmilje.

4. Pavirke faktisk politikk i kommunene:

e Lare kommunene om hvilke rettigheter barna har til grenne omrader.

e  Gidende ekskursjoner: Ta med lokalpolitikere og byrakrater for a ga med barna.
e Id barns mobilitet inn 1 flere planer (det bor loftes frem flere steder).

e Fa bistand fra fylker og sentrale myndigheter til kommunenes planarbeid.
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e Bor det settes oppfolgingskrav til kommunene eller blir det kun en skrive-
ovelse? Vi trenger gode maltall for tilrettelegging for barn.
5. Fa barns mobilitet pa agendaen:
e TFinne sterke talspersoner; engasjerte politikere, barneombudet, kjendiser, fa
engasjert NRK Super.
e Lofte temaet barns mobilitet i offentligheten gjennom kulturuttrykk, tegne-
konkurranser og lignende.

6. Sikring av omrader for barn:

e  Statsforvalteren ma ha det pa agendaen og nevne det ved uttalelser til planer og
lignende.

e  Spre kunnskap om dette til foreldrene slik at de, for eksempel, kan arrangere
nabooppror.

e  Alliere seg med NRK super for 4 fa ut informasjon om barns rettigheter til
egnede omrader.

Noen av tiltakene kan virke urealistiske 4 gjennomfoere innenfor dagens regelverk, som for
eksempel 30 km/t fartsgrenser pa fylkes/riksveier i sprettbygd strok der barn ikke har noen
alternativ vei, eller bompengebetaling for riksveier som belaster lokalmiljoet. Men ved 4
gjennomfore slike typer tiltak som piloter kan holdninger til bade beslutningstakere og
vanlige folk endres.

5.2.2 Workshop 2: Nye tiltak for a sikre utendgarsarealer for barns aktive
0g egenstyrte mobilitet

Innledningsvis snakket vi om hvordan vi kan styrke barns rett til utendersarealer. En
deltaker nevnte at vi ma kartlegge hvilke arealer som blir brukt til lek for at det kan tas
hensyn til i plansaker. Planleggere vet hva som et omrade er regulert til, men vet i liten grad
hvilke steder som faktisk brukes av barn. Bruk av innsigelsesretten for a sikre barns
utendorsarealer 1 plansaker forutsetter slik kunnskap.

I Stavanger kommune har det blitt gjennomfert en skoleveianalyse og na jobbes det aktivt
for at denne blir brukt. Det ble ytret et onske om 4 utvide analysen til flere steder barn
bruker jevnlig. Men Stavanger kommune er stor og har hatt kompetanse og ressurser til a
gjennomfore en slik analyse selv. Andre kommuner vil trenge bistand for 4 lage tilsvarende
analyser, og det kan gjerne kommer fra sentrale myndigheter.

Sentrale myndigheter setter strenge krav til sykkel- og gangveier, men i liten grad til
barnevennlige uteomrader. God tilgang pa friomrader, som skog, blir en sovepute som
utbygger henviser til, men det er ikke sikkert at disse friomrddene er sa tilgjengelige, med
hensyn pi eierforhold og tilrettelegging. Dessverre mangler kommunene ofte kompetanse
til 4 vurder tilgjengeligheten til friomradene. Det mangler ogsa i mange tilfeller en helhetlig
kartlegging av turveier.

Sykkel- og gangveier kan anses som en slags parker i mindre kommuner. Gang- og sykkel-
veier som er belyste brukes en storre del av degnet, mens skog og hei brukes mer i helgene
nar det er lyst.

Det finnes mange eksempler pa at sykkel- og gangveier er regulert inn, men det likevel ikke
finnes midler til realisering og de derfor ikke blir bygget. Nordlandspakken, for eksempel,
inkluderer i sveert liten grad gang- og sykkelveier.

Under idemyldringen ble deltakerne utfordret til 4 finne nye tiltak for 4 sikre utendors-
arealer for barns aktive og egenstyrte mobilitet. Her delte vi inn tiltakene i 3 hovedgrupper:
1) Tiltak for egenstyrt mobilitet, 2) tiltak for 4 sikre arealer, og 3) tiltak for 4 overvinne
barrierer og hindringer.
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1) Tiltak for egenstyrt aktivitet og mobilitet:

a)

b)

5

)

h)

k)

)

Utvide bruken av Hjertesone:

1) Stille krav a legge til grunn Hjertesone-prinsippene ved nye skoler og andre
lokaliteter som barn bruker (idrettshaller et cetera).

i) Opparbeide gode nok arealer rundt idrettshaller og lignende — bade ved nye
steder og ved utbedring av eksisterende steder.

iii) Lage sluser rundt om parkingsplasser — de unge skal slippe 4 matte krysse
mellom bilene.

iv) Burde vi ogsa lage hjertesoner rundt nye boligfelt? For eksempel felles
parkeringsfelt ved eneboligfelt, rekkehusfelt og lignende.

v) Pilotprosjekter pa hjertesone: Sette opp lys, spesielt pa de morkeste stedene pa
snarveiene. Utendors belysning er ikke sa dyrt som for.

Alle skoler skal ha egen politikontakt: Skoler der det er kaos bor fa inn politiet til 4
uttale seg for 4 endre atferd/skape vilje til endring.

Fartsdumper er bra.

Det godkjennes nye boligomrider med lang avstand til skole. Selv om det kun
kreves skoleskyss ved over 4 km til skolen, er det fd barn som gar mer enn 2,5 km.
Burde det lages bestemmelser om maksimal avstand til skole ved etablering av nye
boligomrader? Et slikt krav bor muligens kun gjelde bykommuner.

Sette krav og anbefalinger ved etablering av nye barnehager slik at det skal vare
mulig for barna 4 komme seg til friomrader. Det skal oppleves trygt for
barnehagepersonale 4 ta med seg barna dit.

Bor vi ha andre krav til transporttjenester med hensyn pa usikre arealer pa plasser
der folk bor litt vanskelig til? Det er uforsvarlig 4 kjore buss visse steder. Bor det da
settes krav til drosjetransport?

Det settes ofte krav til mobilitetsanalyse for voksne brukere. Det er viktig 4 gjen-
nomfere de samme analysene for barn og unge og da ta hensyn til at barn kan ha
kortere radius.

Mer involvering av yngre barn for 4 sikre at ogsa deres interesser blir ivaretatt. Det
ble nevnt et eksempel der en reguleringsplan ikke tok hensyn til at et omrade ble
brukt av en barnehage. En mulig metode er 4 gjennomfere barnetrakk for yngre
barn.

Definere gangarealer som oppholdsarealer for 4 synliggjore verdien av gangveier i
mindre sentrale kommuner.

Strengere krav i kommuneplanen: Vi trenger krav om tilgjengelighet og sikkerhet
for at barna skal komme seg til omradene.

Barn og unge trenger steder med verksted, sykkelutleie, og andre fine ting for barn,
som for eksempel BUA. Det er en fordel om slike steder er lokalisert i nzerheten av
ungdomsskoler eller senteret eller andre steder unge liker 4 oppholde seg.

Mange kommuner jobber med gistrategier/snatrveier, men det trengs storre fokus
pa barn og unge i dette arbeidet.

m) Trafikksikker kommune:

1) Deter mye bra med trafikksikker kommune: Det gjor noe med organisasjonene
1 kommunene og pavirker derfor hele kommunen.

i) Alle kommuner burde bli palagt 4 bli trafikksikker kommune.
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2) Tiltak for a sikre arealer:
a) Planlegge boligomrader: Lekeplasser og andre uteomrader bor vare pa bakken.

b) Statlige foringer til kommunene for utearealer for barn — tilsvarende ga og sykkel
fra SVV — tilpasset ulike typer omrader.

c) Sikre uorganiserte aktiviteter for unge — barn og unge har behov for ledig tid pa
idrettsplassen.

3) Tiltak for 4 overvinne barrierer og hindringer:
a) Vi ber utnytte innsamlet kunnskap bedre:
1) Utvikle digitale verktoy for bearbeiding av data og tilgjengeliggjoring for andre.
1) Kompetanseheving om medvirkningsprosesser med barn.
i) Respekterer vi resultatene fra Barnetrakk? De ma brukes nar de er samlet inn.

iv) Bistand til kunnskapsgrunnlag (friluftslivet ferdselsare) — kobling der folk bor
og friluftsomrade — for 4 heve kunnskapsgrunnlaget i kommunene.

b) Hoyere politisk prioritering:
1) Det trengs en tydelig prioriteringsliste av trafikanter (transporthierarki) vedtatt i
kommunestyret (eksempel Oslo: giende/syklende 1, varetransport 2, biler 3).

i) Lokale bymiljeavtaler bor lages for mindre byer og tettsteder der biltrafikken
finansierer tryggere veier for barn og unge. Slike bymiljeavtaler vil vise en
tydelig prioritering av barn og unge.

i) Strengere palegg fra statlig niva: Administrasjon i bilbaserte kommuner kan
veare positive til 4 prioritere barn og unges mobilitet, men blir politisk nedstemt.

c) Bygge opp presset:
1) Bygge nettverk og allianser rundt FAU og skolene (fritidsaktivitetene ofte pa
skolene).

i) Lofte temaet i offentligheten og media gjennom for eksempel
informasjonsaktivitet, tegnekonkurranser og tv-programmer.

d) Styrke rollen til barna og unges talsperson i planlegging:

1) Behov for barna og unges talsperson i planlegging som uttaler seg og blir
konsultert der det er relevant.

1) Statlig finansiering for barn og unges talsperson i planlegging der det ikke
finnes?

5.3 Samling i Rogaland om Barnetrakk og Hjertesone

Pa samlingen om «T'rygg skolevei med Barnetrikk og Hjertesonen, arrangert av Trygg
Trafikk og Rogaland fylkeskommunen ble det konkrete arbeidet med trygg skolevei 1 ni
kommuner presentert. Dette ga nyttig informasjon om tiltak for egenstyrt mobilitet, om
utfordringer og barrierer og om forutsetninger for a lykkes med arbeidet. Nedenfor
redegjores det for innspill til ulike tiltak som kom opp pa denne samlingen.

5.3.1 Tiltak for & gke barns aktive mobilitet

Tenke trafikksikkerhet i alt teknisk arbeid i kommune

Trafikksikkerhet kan koples til flere tekniske arbeider; graving, hekkeklipping, byggesaker.
Nir det skal legges ror til avlep eller utbygging bor man samtidig tenke pa om noe kan
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gjore for sikkerheten. I Vindafjord kommune har de for eksempel kombinert overvanns-
handtering med bygging av gang- og sykkelvei, lage bredere fortauer eller droppsoner pa
adkomstveier til skoler. Dette har gitt mange gang-/sykkelveier i kommunen.

Trening for gkt og sikker sykling

Nir barn i storre grad skal reise selv, er sykkel et naturlig kjoretoy. Pa samlingen i Rogaland
ble det nevnt at mange barn ikke har egen sykkel, og de sykler de har er mange ganger
svart darlige og trenger omfattende reparasjoner. At foreldre kjorer dem til skole og sarlig
fritidsaktiviteter medforer dessuten at de ikke har nok trening i 4 sykle.

I Rogaland har noen kommuner fatt midler fra FTU (Fylkets TS-utvalg) til innkjop av sykler
som elevene kan bruke til opplaring. P aksjonsdager for okt sykling har noen skoler hatt
sykkelreparatorer pa plass pa skolen.

FLINKI, www.flinki.no, er et tiltak som hjelper kommunene 4 lage sykkelloyper i neermiljoet
der barna kan ove, trene og lzere seg sikker sykling. Flinki sykkelloyper er et pilotprosjekt

1 Rogaland. Sykkelloypene er pa henholdsvis 1 og 8 kilometer lange. De er tegnet inn pa
kart og en applikasjon er utviklet i samarbeid med Sandnes kommune. Prosjektet skal
motivere til mer sykling og eving i trafikken sammen med barna, og kan bidra til flotte
familieturer 1 naermiljoet som alle har tilgang til. Malet for FLINKI er at alle skoler 1
Rogaland skal fa sin egen loype. Minigater med rundkjering for sykkeltreninger har ogsa
blitt etablert andre steder i landet, for eksempel i skolegarder.

Involvering av barn

Mange vektlegger medvirkningsaspektet ved Barnetrakk. Argumentene for barn og unges
medvirkning er mange. De ser og oppfatter blant annet trafikken pa en annen mate enn
voksne og siden de gar og sykler mer enn voksne kan de gi viktige innspill til planlegging
for framtidens trafikanter.

I tillegg til Barnetrakk-registreringer, gjennomforer Sokndal kommune tellinger i atte uker,
den sa kalte Beintoft-aksjonen. Aksjonen har et kombinert miljo- og trafikksikkerhets-
perspektiv. Elevene krysser 1 14 dager av for hvordan de kommer seg til skolen. Det er en
aktivitet som krever lite av leereren. Erfaringene er at tellinger holder trykket oppe pd a na
malet om 4 gi/sykle til skolen.

Bevisstgjoring og holdningsskapende arbeid

Foreldre som kjorer barna til skolen skaper tidvis et svaert uoversiktlig og utrygt trafikk-
bilde. Foreldre/foresatte skjonner ikke alltid faren de utsetter andre for. I Ha kommune i
Rogaland ensket man derfor tall pa hvor mange det dreide seg om for 4 bevisstgjore de
kjorende og dermed fa ned antallet. Barn og unges kommunestyre i Hd kommune fikk
midler og gjennomforte en trafikkartlegging/registrering med elevmedvirkning rundt
skolene. Bade elever og foresatte tellet biler pa vei til skolen. Observasjon og telling viste at
det ble kjort for fort pa hovedveien ved krysset inn til skolen og at for mange ble kjort til
skolen, uansett var. Elevradet har sendt brev til vegeier, fylkeskommunen, med onske om
trygeing i form av nedsatt fartsgrense eller opphoyd fotgjengerfelt. Det er usikkert om de
har fatt svar.

En annen kommune, hvor alle skoler har droppsoner, har brukt foreldre som trafikkvakter ved
enkelte skoler for 4 gi dem okt forstaelse for dette og se farene de selv er med pa a skape.
Trafikksikker kommune

Godkjenningsordningen Trafikksikker Kommune trekkes fram som et godt tiltak. I
Rogaland har man et tett samarbeid med Trygg Trafikk (T'T), og alle kommunene er
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sertifisert av T'T som Trafikksikker kommune. Dette forplikter kommunen til 4 arbeide for
trafikksikkerhet pa alle nivaer, fra kommuneplanens samfunnsdel og budsjett, via en
trafikksikkerhetsplan til detaljert gjennomforing av tiltak. A vaere en trafikksikker kommune
ser ogsa ut til 4 gjore at man ser ulike aksjoner og grep i sammenheng. For eksempel viser
barnetrakkregistreringer hvilke steder det er viktig 4 etablere Hjerte- og droppsoner.

Bedre varsling og skilting av veiarbeid og hull i veien

Flere kommuner har veiledere for varsling arbeid pa veiarealer, men alt arbeid blir ikke
varslet med skilt og avstengning. Det er en del sma grep som kan gjore stor nytte. Sokndal
peker pa problemer med store hull i veien og Gjesdal pa plutselige hull og stengninger.
Arbeidsvarslingplaner kan vare er et godt grep her. Ogsa kortvarige arbeider kan utgjore en
stor fare for barn pa veien og ma derfor varsles med skilt.

Gatelys pa snarveier og om kvelden

Manglende belysning pa snarveier og om kvelden er en mangel som tas opp av de unge i
Rogaland. Dette kan ordnes med enkle grep.

Bruk av film, nye formidlingsmetoder

Flere kommuner i Rogaland har brukt film og video for 4 formidle resultater fra Barnetrakk
pa skolene og ellers pa en bedre mate enn rapporter. Noen har hatt kontakt med en bedrift
som laget film.

5.3.2 Utfordringer og barrierer

Manglende standarder pa trafikksikkerhetsomradet

I samlingen pa Rogaland kom det fram at manglende standarder for skilting pa
trafikksikkerhetsomradet, sarlig for skilting ved skolene, er en utfordring. Et eksempel er
manglende krav til utforming av Droppsoner med skilt:

e Hvor langt fra skolen skal de ligge?

e Hvor store skal de vaere? HJERTESONE DROPPSONE
e Kan noen kjore i sonen? ;
e Hvordan skal de skiltes? %o

Dette siste punktet er problematisk siden
droppsoneskiltet og hjertesoneskiltet ikke er as
godkjente som nasjonale, trafikale skilt. De -
betraktes som reklameskilt/infoskilt som
kommunene kan avgjore bruken av, og
skiltmyndighetene i kommunene er ikke alltid
like samarbeidsvillige. Dette kan gjore det
vanskeligere a gjennomfore
hjertesoneprosjekter, se figur 4.5.

Manglende veiledning for drift og bruk av Barnetrakk

De aller fleste synes veldig forneyde med opplegget for Barnetrikk. Mange vektlegger
medvirkningsaspektet ved Barnetrakk, En del forslag basert pa Barnetrakk gjelder fylkes-
veier og blir da sendt til fylket. Man vet ikke hva som skjer med dem i fylket. Savner
tilbakemelding pa behandling av seknader. Det savnes en kontaktperson i fylket som kan gi
kommunene veiledning til seknader og bruk av midlene.
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Pa samlingen tok flere opp at det trengs et standardisert opplegg for analyser, bearbeiding
og verktoy for kopling av Barnetrakkdata til kommunale plankart. Se boks nedenfor som
ble vist pa samlingen 1 Rogaland.

Onsket veiledning for gjennomfering og bruk av Barnetrakk:

e Hvordan bearbeide Barnetrakk data — hva skal til for aktiv bruk av data og registreringer?
e Hvem skal samle inn barne- og ungdomstrakkdatar
Plan - Folkehelse - Skole - Fritid - Eksterne konsulenter/etater?
e Hvordan bearbeide og presentere barne- og ungdomstrakkdata?:
I rapport, pa kart analogt/digitalt?
e Houvilke data blir presentert? (Kartdata, kommentarer)?
Etter tema - skole og fritidsvei, aktivitet, positive og negative steder, trafikk, annet?
e Hoyvilken informasjon i barne- og ungdomstrakkene blir ikke vist?
Hensyn til personvern - Tema som er vanskelig 4 presentere mm.
e Hvem bruker dataene? Skole - Plan - Trafikk - Folkehelse - Fritid - Andre?

e Hvordan bruke data fra barne- og ungdomstrakk bedre? Tilbakeforing av data
Interne brukere - Eksterne brukere?

Det trengs et opplegg for presentasjon av resultater til ulike formal; fra tilbakeforing til
elevene til grunnlag for kommunale planer. Det ble nevnt at UiB som har ansvar for den
nasjonale Barnetrakkdatabasen arbeider med dette. En utfordring med felles opplegg er
selvsagt at kommunene har svart forskjellig storrelse.

5.3.3 Forutsetninger for suksess

Samlingen 1 Rogaland ga ogsa gode innspill pa forutsetninger for a lykkes med arbeidet med
a fa gjennomfort tiltak for egenstyrt mobilitet.

God og vedlikeholdt infrastruktur kombinert med holdningspavirkning

Bedre infrastruktur er sarlig viktig for a sikre barn og unge som er sarbare trafikanter og
ikke har fysiske og psykiske forutsetninger for a forsta trafikken.

Samarbeid mellom aktgrer fra ulike enheter og nivaer

I Rogaland har folk fra alle typer kommunale enheter; plan, helse, skole, teknikk, oppvekst,
idrett og kultur har jobbet med Barnetrakk og Hjertesone. Flere pekte ogsa pa at dette er
viktig siden man ser pa ting fra ulike perspektiver. Videre ble understreket at samarbeid
med Foreldrenes arbeidsutvalg (FAU) trengs for 4 informere foreldre og barn og for a
pavirke holdninger.

Medvirkning fra barn og ungdom

Mange vektla medvirkningsaspektet ved Barnetrakk. At barns synspunkter og situasjons-
beskrivelser kommer fram og blir en del av den kommunale planleggingen er selve basisen
for Barnetrakk.

Enkle soknadsmuligheter for midler til arbeidet

Ulike stotteordninger en viktig forutsetning og stimulans for arbeidet. Samtlige innledere pa
Rogalandsamlingen pekte pa betydningen av stotten de har fatt fra stat, fylkeskommune og
Trygg Trafikk. De understreket ogsa at det er viktig med enkle soknadsmuligheter.
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5.4 (Gjestebud

Som nevnt i kapittel 3 har det blitt gjennomfort to gjestebud med elever fra 9. trinn: En
skole relativt sentralt i Fredrikstad kommune, og en skole mindre sentralt i Ringerike
kommune.

Elevene ble spurt om hva de liker a gjore pa fritiden som ikke foregar hjemme. Elevene fra
Fredrikstad fremhevet a sta pa skoyter, hockey, handball, trene pé treningssenter, vere med
venner ute, skate i skateparken, fotball, mens elevene fra Ringerike fremhevet organiserte
aktiviteter som speider, skyting, handball og dansing, og ikke-organiserte aktiviteter som
sykle, sta slalam, vare ute 1 bygda med venner, drive pa telefon, spille fotball, lope og jobbe
pa gard.

Pa sporsmal om hvordan de kom seg til aktiviteter pa fritiden, nevnte begge grupper
folgende transportformer (1 samme rekkefolge): Ga alene, gi med folge av voksne, sykle,
sparkesykle, offentlig transport, kjoring (bil). Elevene fra Ringerike presiserte at de gikk,
sparkesyklet eller syklet dersom de skulle et sted i nerheten, mens de tok buss, ble kjort
eller satt pa med venner dersom det var lengre unna.

Vi spurte dem ogsa hva slags steder disse aktivitetene foregikk: Elevene fra Fredrikstad
svarte at skoyter og hockey foregikk pa en bane ute eller en dam i nzrheten, eventuelt pa
isen til en barneskole 1 nxrheten. Skating foregikk pa en utenders skatepark noen kilometer
unna. Handball foregikk 1 en lokal hall i narhetene og ved en videregiaende skole i sentrum.
Ellers spilte de na (organisert eller uorganisert) fotball 1 en hall lenger unna fordi den lokale
utebanen ikke kan brukes ute nar det snor.

Elevene fra Ringerike svarte at speideraktivitetene var ulike steder, inkludert i skogen.
Skyting foregikk pa en skytebane i neeromradet og slalaim i en bakke litt lengre unna.

Begge grupper fremhevet at til flere aktiviteter var de avhengig av at foreldrene kjorte. Hvis
ikke foreldrene hadde tid, ikke var hjemme eller var syke, matte de enten ta offentlig
transport (buss i Ringerike og buss eller ferge i Fredrikstad) eller utsette (der det var mulig)
eller avlyse aktiviteten. I den grad det var mulig 4 ta buss eller ferge, matte det planlegges i
god tid og det var ikke alltid det var mulig 4 ta offentlig transport fordi det enten tok for
lang tid, eller fordi den sluttet a gd pa et for tidlig tidspunkt.

Elevene ble spurt om hva som kunne hjelpe dem til 4 dra pa aktiviteter pa fritiden pa egen-
hand. De fleste forslagene gikk pa forbedringer i det offentlige transporttilbudet, narmere
bestemt busstilbudet. Mer spesifikt sd onsket de seg bussruter med traseer der de hadde
behov for a reise, oftere bussavganger, bussavganger en storre del av degnet, skolebusskort
som ogsa kunne brukes pa fritiden og billigere priser. Elevene fra Fredrikstad fremhevet
disse momentene:

e Kan skolebusskortet brukes utenom skoletiden? En elev var pa tur med skolen og
skulle ta buss hjem, men matte betale fordi skolebusskortet ikke virket sa sent.
e Tlere elever vet at det finnes gode priser 1 applikasjoner for ungdom, men de synes
det er vanskelig 4 finne dem nar de ikke har brukt applikasjonene for.
e Terga er gratis og derfor lettere 4 bruke.
e Det koster mer nar man bor lenger unna og det er dumt for dem som bor langt
unna.
e Dersom man er pa besok hos en venn og skal ta bussen hjem, og ikke rekker forste
bussen, ma man vente lenge, gjerne en time, til neste buss.
e Bysykler:
O De har aldersgrense og det er dumt.
O De mi ogsa settes tilbake der den ble lant og det er upraktisk.
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e Bolt-sparkesykler:
O Det er dumt at omréadet for Bolt-sparkesykler er snevret inn blant annet
fordi de da ikke kan brukes av alle elevene hele veien hjem.
O Flere og flere regler for el-sparkesykler gjor det vanskeligere a bruke dem.

Elevene etterspurte ogsa parkeringer for el-sparkesykler i nerheten og billigere el-sparke-
sykkel.

Noen relevante sitater fra Ringerike var:

o «Foreldre har ikke tid til a kjore langt unna.»
o «Noen aktiviteter vi er nysgierrige pa foregar i storbyer lenger unna, men da trengs det bedre

offentlig transport.»

o «Siste buss hjem fra byen gar £1.19.00. Da er det umnlig d delta pa aktiviteter i byen som slutter
sent.»

o «Skal vi 11l Ringeriksbadet med offentlig transport, tar det to timer. Dette er en avstand som med
bil tar 20 min».

Det var ogsa tydelig at tilgangen til transport begrenset elevenes deltakelse pa aktiviteter.
Flere av elevene pa begge skoler bodde sa langt unna aktiviteter og friomrader at de var
avhengige av at foreldrene kjorte for a komme seg dit (sitat: elever fra Ringerike):

o fotball og handball er vi ikke nok til d danne lag, men siden vi blir avhengig av at foreldre
kjorer, blir det ikke 11 at vi blir med pa andre lokallag heller».

Til slutt spurte vi dem om steder 1 nzrheten av der de bodde der de kunne vare sammen
uten voksne. Elevene fra Fredrikstad fremhevet 4 dra til byen med venner, skatepark og a
dra 4 bade om sommeren (havet eller utenders basseng pa badeland). Dessverre likte ikke
alle foreldre at de dro til byen fordi den hadde blitt et negativt sted 4 vare pa grunn av
skumle voksne (menn) i sentrum. Elevene savnet ogsa en fritidsklubb 1 nzrheten. De visste
om andre elever pa trinnet som dro til andre fritidsklubber i byen.

A ga til friomrader ble fremhevet som fint pa sommerhalvaret (for eksempel for 4 bade),
men det var behov for belysning nar det var morkt.

Elevene fra Ringerike fremhevet ute ved klubbhuset og skoytebanen. Omtrent halvparten
bodde si lang unna disse stedene at de enten matte bli kjort eller bli med venner hjem for a
ga dit. De andre kunne ga eller sykle. Det fantes ingen steder der de kunne vare alene inne.
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6 Oppsummering, diskusjon og
anbefalinger

6.1 Mye godt arbeid gjgres i kommunene

Basert pa resultater fra sporreundersokelsen, samtaler og workshops kan vi konkludere
med at det gjores mye godt arbeid i kommunene for 4 gi barn okt egenstyrt mobilitet.
Spektret er stort, fra omfattende infrastruktur- eller plantiltak, til konkrete mindre opplegg
for informasjon og handtering av problemer pa skolevei og i naermilje. Tiltak brukt i noen
kommuner kan gi inspirasjon til nye grep eller piloter i andre kommuner.

6.1.1 Tiltak for tryggere infrastruktur er det mest brukte

De fleste kommuner har iverksatt en rekke tiltak for a bedre infrastrukturen for a sikre
ferdselsveiene for barn og unge, noe som er selve forutsetningen for egenstyrt mobilitet.
De viktigste tiltakene er é:

e Etablere sammenhengende fortau/gangveier langs veier der barn ferdes.

e Utbedre krysningspunkter med belysning og signalregulering.

e [FEtablere Hjertesoner og Droppsoner rundt skoler.

e Regulere trafikkmengde og fart pa veier der barn ferdes.

Darlig vintervedlikehold nevnes som grunn til a kjore barna pa vinteren av over 40 prosent
av de foresatte, se avsnitt 2.3.2 og figur 2.6. Vi vet at fallulykker er den viktigste grunnen til
eneulykker for fotgjenger, se avsnitt 1.2 og Bjernskau (2021). At 37 prosent nevner vedlike-
hold og vinterdrift som grep kommunen har iverksatt, se figur 4.1, tyder ogsa pa at dette er
viktige grep for a oke egenstyrt mobilitet.

6.1.2 Positive og negative effekter av tiltak

Disse tiltakene har i all hovedsak positive effekter, ved at de gjor det bedre for alle myke
trafikanter, bidrar til at flere barn gar og sykler og farre kjores og gir okt trygghet for
foresatte. At flere gar og sykler er positivt for folkehelsen. I tillegg bidrar tiltakene til feerre
ulykker, mindre lokal forurensning, samt a gi barn og unge gode vaner for framtiden.

Det er fa som trekker fram negative effekter av tiltakene. De negative effektene er i storre
grad spesifikke for hvert enkelt tiltak enn de positive effektene; for eksempel kan signal-
regulering av krysningspunkter gi okt trygghet, men ogsa okt ventetid for gaiende og
syklende, og farre parkeringsplasser ved skolen kan gi farre muligheter for droppsoner.

6.1.3 Tiltak for a sikre gode friomrader for barn

I over halvparten av kommunene stilles det krav til lokalisering, storrelse og beliggenhet for
utendors oppholdssteder og grontarealer for barn og unge til bruk i reguleringsplaner.
Dette gjelder i storre grad sentrale kommuner enn mindre sentrale kommuner.

De fleste kommuner har ogsa iverksatt tiltak for a sikre for at det finnes steder barn og
unge liker og har behov for, ved a oppgradere eller lage nye lekeplasser, opparbeide
friomrader, badeplasser, akebakker og lignende.
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6.1.4 Utfordringer og barrierer

Selv om det jobbes godt med tiltak for 4 gi barn okt egenstyrt mobilitet, og selv om
lovverket gir regler for 4 sikre barns rettigheter, viser var kartlegging at en rekke planlagte
tiltak ikke blir iverksatt. Tiltakene som er planlagt og ikke iverksatt er i hovedsak de samme
typene tiltak som allerede er gjennomfort.

Kartleggingen avdekker flere utfordringer og barrierer som hindrer kommunene i 4 gjen-
nomfore planlagte tiltak. De vanligste barrierene er manglende ressurser i form av
manglende okonomi, manglende kapasitet og manglende kompetanse i kommunen. Mindre
sentrale kommuner opplever flere barrierer og hindringer mot a iverksette planlagte tiltak
enn det sentrale kommuner gjor, og opplever sarlig de i storre grad mangler kapasitet og
kompetanse.

Vi finner ogsa en del av det vi kan kalle prinsipielle utfordringer, se avsnitt 1.2, der ulike
hensyn stir mot hverandre. Et eksempel nar det gjelder sikker mobilitet er nar der sterke
nasjonale og regionale myndigheter prioriterer gjennomfartstrafikk framfor a legge til rette
for lokale myke trafikanter. Videre nevnes det at lokale politikere noen ganger prioriterer
vekst pa bekostning av arealer for barns frie utfoldelse. Sterke interessegrupper som tjener
okonomisk pa a bygge tett bidrar ogsa til dette.

Det er ogsa en prinsipiell utfordring med manglende oppfelging av lovverket av offentlige
myndigheter, hvis staten ikke sorger for god nok spredning av kunnskap om
Barnekonvensjonen (se avsnitt 1.2) eller statsforvalteren ikke paser at kommunene folger
lovverkets krav (se avsnitt 2.6.2). Et konkret eksempel er at det leveres fa innsigelser for a
ivareta sikring av friomrader som barn bruker, se avsnitt 2.6.2 og 2.6.3.

Mange foreldre skjonner ikke hvor trafikkfarlig det er nar alle skal kjore sine barn. Slik
skapes det lett en vond sirkel, serlig i omrader hvor det er darlig tilgang pa
kollektivtransport:

Voksne prioriterer bilkjoring @ barna blir kjort D barna far ikke trening i aktiv mobilitet og lerer
seg at det er den normale maten i komme seg frem D barna vokser opp til é bli bilister/ andre
motoriserte trafikanter

Det er ogsa for fa som taler barnas sak, slik at tiltak for a gi barn ekt egenstyrt mobilitet
ikke blir tilstrekkelig loftet opp pa dagsordenen.

6.2 Tiltak for ana BTP’'s mal om gkt egenstyrt mobilitet og
aktivitet

6.2.1 Tiltak som styrker barns egenstyrte mobilitet

Trygg ferdsel for myke trafikanter

Hjertesone er et samarbeid mellom mange aktorer som alle onsker 4 fremme barns trygghet,
sikkerhet og helse pa skoleveien. Formalet med 4 etablere en hjertesone rundt en skole er 4
gjore det sikrere for elevene 4 ga eller sykle, blant annet gjennom 4 redusere biltrafikken og
etablere tryggere stopp- og hentesoner. Det kan settes krav til at Hjertesone-prinsippene
skal legges til grunn ved etablering av nye skoler. I tillegg kan Hjertesone-prinsippene
innfores rundt idrettsanlegg og andre steder der barn samles pa fritiden. Ved etablering av
Hjertesone-prosjekter pa steder der det foregar aktivitet for barn og unge pa kveldstid bor
det ogsa vurderes om man kan sette opp lys pa morke steder. Belysning er spesielt viktig i
spredtbygde strok fordi farre hus lyser opp.

Det kan ogsa etableres Hjertesoner rundt nye boligfelt med felles parkeringsplass. I tillegg
kan det settes statlige krav om fortau i omrader med et visst antall boenheter.
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En teknisk sjef fra Rogaland har innfort prinsippet om a fenke trafikksikkerbet ved alle
kommunale prosjekter som inneberer graving. Pa den maten har kommunen klart a fa laget mange
nye fortau og gang- og sykkelveier uten at det har blitt for kostbart. Dette prinsippet kunne
innferes 1 langt flere kommuner.

Prioritere myke trafikanter fremfor biltrafikk

Ainnfare 30 eller 25 fm/t fartsgrense som standard i tettbebygde strok ble nevnt som et
tiltak. Det vil styrke konkurransekraften til alternative transportmater, gi mindre alvorlige
konsekvenser av kollisjoner, gi okt trygehetstolelse og foreldre vil derfor 1 storre grad la
barn ga og sykle selv.

Statens Vegvesens kritetier for fartsgrenser anbefaler 30 km/t pa adkomstveier eller gater i
bolig- eller forretnings/sentrumsomrader som ikke har tilrettelegging for giende eller
syklende. De er bindende for riksveier og for SVV’s fartsgrensevedtak pa fylkesveger som
gar gjennom tettsteder (SVV 2021a og Elvik 2021). Det trengs med andre ord grep for a
oke sikkerbeten pa kommunale veier eller for fylkes/ riksveier i sprettbygde strok der bam ikke har noen
alternativ vei der de kan ga eller sykle. Fartsdumper kan bidra til at reduserte fartsgrenser blir
overholdt.

Et annet tiltak for 4 redusere belastningen av biltrafikk i tettbygde strok kan vare a innfore
bompengebetaling (eventuelt hoyere veiprising) for riksveier som belaster lokalmiljoet.

Tilrettelegging for barns sykling

Sykling er ofte et godt alternativ nar barn skal reise alene. Det er mange barn som ikke har
egen sykkel, og de syklene de har kan vere 1 darlig stand og trenge reparasjoner. At foreldre
kjorer barna til skole og sxrlig fritidsaktiviteter kan dessuten fore til at barna far liten
sykkeltrening.

Billig eller gratis /anemuligheter for sykkel (for eksempel gjennom stiftelsen BUA) og gratis og
lett tilgjengelige sykkelverksted for barn og unge kan vare gode tiltak. Sykkelreparatorer kan
besoke skoler eller andre steder der barn og unge oppholder seg jevnlig. Opparbeidelse av
sykkelloyper eller minigater med rundkjering for sykkeltrening er gode tiltak for a legge til
rette for sykkeltrening. Slike steder bor legges i tilknytning til skoler eller andre steder der
barn oppholder seg jevnlig.

Gjore det mer attraktivt for barn 4 ga

Tiltak som gjor det mer attraktivt for barn 4 ga kan gjore at de venner seg til 4 gd mer.
Herunder kommer tiltak som skiller bil og myke trafikanter, men ogsa «koseligere» tiltak
som a lage lekeplasser og andre uteomrader tilpasset skolebarn pa veien til skolen og bruke
barnefotter/male morsomme farger pé asfalt for 4 lede barna til 4 ga den «riktige» veien. A
sette opp belysning pa ga- og oppholdsarealer, inkludert snarveier som barna bruker vil
ogsa gjore det mer attraktivt for barn 4 ga en storre del av aret.

Tiltak for gkt kollektivbruk

Gjestebudene viste at ungdomsskoleelever etterspor offentlig transport som er bedre
tilpasset deres behov. De onsker seg hyppigere avganger som dekker en storre del av
dognet og som folger de traseene de har behov for a reise. Rimeligere billetter (gjerne
gratis) synes de ogsa hadde vart fordelaktig. Dette kan til en viss grad loses ved a oke
kvaliteten pa offentlig transport, men en bedre losning (og muligens rimeligere) er 4 lage et
offentlig transporttilbud spesielt tilpasset barn og unge. Et slikt transporttilbud kan ogsa
tilpasses yngre barn som ikke vil fa lov av foreldrene til 4 reise alene med offentlig
transport.

Et mulig alternativ er «rosa bussem for barn, etter modell fra malrettet kollektivtrafikk for

eldre. Dette brukes i Stabak i Viken og bor piloteres flere steder. I Stabazk henter og
bringer bussene barn og unge til og fra fritidsaktiviteter der kollektivtilbudet ikke er
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tilpasset deres reisebehov. Her kan ny teknologi brukes til 4 utvikle applikasjoner for barns
egen bestilling av busstransporten. Et pagaende TOI-prosjekt om tiltak for 4 redusere
foreldrekjoring jobber med dette (Barum kommune 2020a og 2020b). Dette er et omrade
der det bor settes av ressurser til a prove ut flere ulike piloter og teknologier.

Kommunal planlegging som sikrer tilgang til steder for egenstyrt aktivitet

Kommunale omrideplaner ex et viktig verktoy for a se sammenhengen mellom og adkomsten
til ulike steder barn og unge bruker i et litt storre omrade. Det kan stilles krav om tilgjenge-
lighet og sikkerhet 1 kommuneplanen slik at barna alene skal kunne komme seg til de
stedene de bruker jevnlig pa en trygg mate. Arealplanlegging som sikrer lokalisering av
aktiviteter naer hjemmet og sikre adkomstveier til storre friomrader er en god basis for
egenstyrte aktiviteter og samvzar med venner.

Det blir ofte satt krav til mobilitetsanalyse for voksne brukere, men man kan ogsa gjennom-
fore tilsvarende analyser for barn og unge som i mange tilfeller har kortere radius. Ved
godkjennelse av nye boligomrader kan ogséd avstander til barns aktiviteter hensyntas. Barn
har rett til skoleskyss nar avstand mellom hjem og skole er over 4 km, men det er fa barn
som gar mer enn 2,5 km. Et mulig tiltak er a sette krav til maksimumsavstand til skole for
godkjennelse av nye boligomrader.

Det kan ogsa stilles krav til barnebagers tilgang til friomrider ved etablering av nye barnehager.
Dersom barna far erfaring med 4 ga til friomrader, legges det et grunnlag for at de kan ga
alene 1 tilsvarende trafikkmiljo nar de blir gamle nok til det. Kartbaserte sporreundersok-
elser blant barnehagepersonell kan gi mer kunnskap om hva som kreves av de fysiske
omgivelsene for at barnehagepersonale skal oppleve det som trygt nok til 4 ga med barna til
friomrader.

Lokalisering av fritidsaktiviteter for barn og unge kan planlegges slik at de har mulighet til 4
komme seg til stedet selv. Skole og skolefritidsordninger ligger ofte 1 gang- og sykkel-
avstand og elevene kjenner veien dit. Et samarbeid med skole og skolefritidsordninger for a
flytte aktivitet til skolens lokaler pa kveldstid vil oke muligheten for at barn og unge kan
komme seg dit selv.

Gang- og sykkelveier 1 sma kommuner kan utvikle seg til lokale samlingssteder og utgjore en
slags parker. Slike gang- og sykkelveier kan ogsa utgjore en fin treningsarena for barn som
skal lzere seg 4 sykle. Slik bruk bor derfor muligens hensyntas nar man skal beregne en
nytteverdi for eventuell utbygging av gang- og sykkelveier. A sikre belysning pa morke
steder slik at alle foler seg trygge der vil ogsa oke nytteverdien av gang- og sykkelveiene.

6.2.2 Tiltak og krav for & sikre arealer til aktivitet og fri utfoldelse

Statlige retningslinjer

Tydeligere og mer konkret krav og retningslinjer fra sentrale myndigheter om storrelse og
avstander til gode utearealer for barn (pa bakkeplan) tilpasset ulike typer omrader, for
eksempel by versus land, vil kunne styrke barns tilgang pa arealer til aktivitet og fri utfold-

else. Noe tilsvarende finnes for gang- og sykkelinfrastruktur i Statens Vegvesens (2019)
Vegnormaler og 1 KDD’s veiledere.

Kommuner

Kommuner kan regulere inn eksisterende friomrader for barn tidlig for a forhindre at de
blir utbygd. Ekspropriering for a sikre arealer til barn og unge er en tung prosess og det er
derfor lettere a sikre de gronne arealer og friarealer som allerede eksisterer.

Kommuner kan ta inn krav om rekkefolge pa ferdiggjoring av omrader for barn og unge i

reguleringsplaner og nekte ferdigattest til utbyggere for disse arealene er utbygd. I de
tilfellene der egne lekeomrader for barn ikke vurderes som nedvendig pa grunn av
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friomrader i nerheten, kan kommune sette krav til trygg og sikker tilgang til disse friomrad-
ene slik at barn kan ga eller sykle dit alene og sikring av selve friomradene slik at foreldre
foler seg trygee pa 4 la barna leke der alene.

Kommunene kan ogsa 1 mye storre grad enn i dag involvere barn og unge og deres repre-
sentantet/ talspersoner tidlig i reguleringssaker. Her finns i dag mange aktuelle aktorer; Barn
og unges talsperson 1 planlegging, Ungdomsrad, Barnas kommunestyre, elevrad og Ungsats.

Styrke kompetansen hos kommunene

Mange kommuner mangler kompetanse om barns rettigheter til gronne og andre uteom-
rader 1 kommunene. De kan derfor trenge stotte til utvikling av konkrete barnekrav til
kommunens ulike planer, for eksempel til bruk 1 handtering av utbyggere i fortettings- og
knutepunktprosjekter. Her kan, for eksempel, fylkeskommunene bidra.

Styrke innsigelser mot nedbygging

Innsigelsesretten brukes i dag i liten grad for a sikre barns interesser, se avsnitt 2.7.1.
Nasjonale myndigheter kan styrke sin veiledning pa hvordan planetaten, fylkeskommunen
og statsforvalteren skal folge opp reguleringsplaner og RPRBU, se avsnitt 2.6.2. Aktiv
medvirkning og registrering ved hjelp av Barnetrakk eller andre kartbaserte innsamlings-
metoder kan vare et virkemiddel for 4 synliggjore arealer som brukes av barn og derfor
krever erstatningsarealer ved utbygging. A styrke kunnskapen om barns rettigheter blant
interessegrupper (foreldre, FAU et cetera) vil ogsa kunne oke bruken av innsigelsesretten.

Sikre god kvalitet pa uteomrader

Mange lekeomrader er svert like og spesielt storre barn beveger seg lengre og trenger varia-
sjon. Det er ogsd enskelig a sikre at de uteomradene som finnes ikke er fullbooket av
organiserte aktiviteter, men ogsa gir rom for uorganisert aktivitet.

6.2.3 Aktuelle grep for & overvinne barrierer

Hoyere prioritering av barns mobilitet

I workshopene fremhevet flere deltakere at bilens framkommelighet vektes hoyt sammen-
lignet med barn og andre myke trafikanters interesser. Der planlagte tiltak ikke blir gjen-
nomfoert kan det vare at sentrale og regionale myndigheter prioriterer effektiv gjennom-
fartstrafikk fremfor lokale behov, eller at politikerne 1 bilbaserte kommuner i mindre
sentrale strok prioriterer bilister fremfor tilrettelegging for myke trafikanter. Dersom det er
onskelig 4 endre denne prioriteringen, trengs det grep som tydeliggjor nytten av a tilrette-
legge for barn og andre myke trafikanter, og viser kostnadene ved biltrafikk for eksempel i
SVV’s (2021b) Handbok for Konsekvensanalyser.

Veldig mange tiltak innfores med begrunnelse 1 trafikksikkerhet. Trafikksikkerhet bor ogsa
sees 1 sammenheng med folkehelse siden det er viktig for folkehelsen at folk gir og sykler.
Det a se disse hensynene i sammenheng og vise til synergieffekter, kan gi storre tyngde til
krav om tilrettelegging for myke trafikanter.

Kommunestyrene kan vedta en tydelig prioriteringsliste (transporthierarki) for a forplikte
seg til a prioritere barn og andre myke trafikanter fremfor annen trafikk. I Oslo, for eksem-
pel, er det vedtatt at gaende og syklende prioriteres forst. Det er mulig man ogsa bor
utvikle bedre malsystem. Enkelte (kvantitative) malemetoder kan gi uonskede konse-
kvenser. Et eksempel som ble nevnt, var at det kan bli viktigere med lang sykkelvei enn
faktisk trygghet blant de syklende. Vi trenger ogsa gode mal for tilrettelegging for barn.

Strengere krav og veiledning fra sentrale myndigheter

Flere av vare informanter etterspurte strengere palegg fra sentrale myndigheter. Det ble
fremhevet at i mange mindre sentrale kommuner er administrasjonen positiv til a prioritere
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barn og unge, men de blir politisk nedstemt fordi «kommunen er bilbasert». For a utarbeide
bedre krav og veiledning, er det kanskje nodvendig med bedre samarbeid mellom ulike
sentrale myndigheter.

Et nasjonalt krav om fortau i omrader med et visst antall boenheter vil kunne hjelpe. Det
bor ogsa settes krav til veier rundt skoler. Slike krav kan bygge pa arbeidet med Hjertesoner
som er beskrevet i kapittel 4.

Det kan settes krav om at alle kommuner blir sertifisert som en Trafikksikker kommune av
Trygg Trafikk. De som er trafikksikre kommuner i Rogaland opplever dette som positivt
for samarbeid og innsats pa trafikksikkerhetsomradet. Erfaringen er ogsa dokumentert i en
ny TOI rapport (Navestad og Milch 2021).

Et mer radikalt grep er 4 vekte ressurser etter transportmatens andel av transportarbeidet. 1
Irland, for eksempel, vektes ressurser slik og sykkelveier far derfor 10 prosent av transport-
budsjettet.

Lokale bymiljoavtaler i mindre byer og tettsteder, der biltrafikken finansierer tryggere veier
for barn og unge, kan gi en tydelig prioritering av denne gruppen. Det er ogsda mulig 4
introdusere prising av eksterne virkninger som pavirker barn og unge negativt, utsetter dem
for fare eller reduserer deres frihet, a la en CO2-avgift.

Samarbeidet mellom etater med planrelatert og barnefaglig kompetanse bor ogsa bedres
slik at kunnskapen som allerede finnes der ute blir bedre utnyttet.

Behov for kontaktperson i fylket

En del forslag basert pa Barnetrakk gjelder fylkesveier og blir da sendt til fylket. Men det er
noen ganger uklart for kommunene og andre aktorer hva som skjer med forslagene 1 fylkes-
kommunen. Det er serlig nar det gjelder forslag fra barn viktig med tilbakemelding pa
behandling av soknader. Trygg Trafikk etterlyser derfor en kontaktperson i fylket som kan
gi kommunene veiledning til seknader og bruk av midlene.

Styrke rollen til barn og unges talsperson i planlegging

Barn og unges talsperson 1 planlegging skal uttale seg om barns interesser og konsulteres i
planprosesser. Denne rollen er en lovpalagt ordning gitt 1 Plan- og bygningsloven (§{3-3).
Likevel mangler cirka 30 prosent av kommunene en slik talsperson, se avsnitt 2.6.3. Og selv
der kommunen har en slik talsperson, er kanskje stillingsprosenten sa liten at de i liten grad
klarer 4 folge opp alle saker som berorer barn og unge. Det er derfor mulig at det trengs
statlig finansiering eller oremerkede midler for a sorge for at rollen blir prioritert hoyt nok
av kommunene.

Utnytte kunnskap bedre

For at kommunene skal kunne prioritere barns behov ma de ha kunnskap om behovene til
barna som bor i kommunen. Det er samlet inn mye kunnskap om barns behov og annen
relevant informasjon, blant annet gjennom Barnetrakk, men den er ikke alltid like tilgjenge-
lig for de som skal bruke kunnskapen. Det er derfor behov for a legge bedre til rette for
bruk av dataene som er samlet inn. Det trengs digitale verktoy for bearbeiding av data og
tilgjengeliggjoring for andre, blant annet for data samlet inn via Barnetrakk. Kvantitative
data bor suppleres med kvalitative data samlet inn for eksempel gjennom gaende ekskur-
sjoner med barn og fagfolk.

Regionale eller sentrale myndigheter har gjerne bedre fagkunnskap enn mange kommuner,
spesielt de sma kommunene. Det kan vare svert kostbart for en liten kommune a leie inn
konsulenter med relevant kompetanse. Det er derfor enskelig at regionale og/eller sentrale
myndigheter kan bidra med veiledning om barns behov inn 1 kommunenes planarbeid for 4
sikre at barns behov blir ivaretatt pa en god mate, noe de ogsa er palagt etter
Barnekonvensjon og Plan- og bygningsloven, se avsnitt 2.6.2 og 1.1. Det kan ogsa veare
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gunstig om kommunene fikk veiledning fra regionale og/eller sentrale myndigheter med
hensyn pa hvordan de kan gjennomfore medvirkningsprosesser med barn.

Temaet ma loftes hoyere opp pa dagsorden

Motforestillinger og negative holdninger til a prioritere barns aktive og egenstyrte mobilitet
kan motes med bedre formidling. Det finnes flere mulige mater a jobbe for at temaet loftes
hoyere pa dagsorden:

e Ta kontakt med NRK Super og be dem lage tv-programmer som omhandler barns
rettigheter med hensyn pa mobilitet. NRK Super har for eksempel laget et program
om forebygging av drukning.

e Lzre massemediene a ikke legge skylden pa barnet hvis et barn blir pakjort. Kan
Medietilsynet eller Barneombudet bidra her?

e Verve sterke talspersoner til 4 tale denne saken, som for eksempel engasjerte
politikere, Barneombudet, kjendiser.

e Kontakte bloggere og influensere som enten retter seg mot barn og unge eller
foreldre.

e Tage en informasjonskampanje rettet mot barn og/eller foreldre om temaet.
Dersom barn er malgruppen, kan man, for eksempel, inkludere en tegnekonkur-
ranse.

e Spre kunnskap til foresatte, skoler, kommuner og fylkeskommuner

e Bygge nettverk/allianser rundt FAU og skolene rundt temaet barns aktive og
egenstyrte mobilitet

e Opprette fagforum for kommuner og andre relevante aktorer, for eksempel etter
modell av Kollektivforum.

6.3 Egne barnestudier som kan supplere Barne-RVU

Egne barnedeler (Barne-RVU) 1 de nasjonale reisevaneundersokelsene (RVU) besvares av
voksne. Det er viktig for a se pd utvikling i barns reisevaner og aktivitetsmonstre, og for 4
fa foreldrenes vurdering av barns transportmuligheter.

Men barn og unge kan ha andre vurderinger (se avsnitt 2.7.3 og Bjorklid og Gummesson
2013). For fa fram barn og unges synspunkter kreves andre grep. Barnetrakk er et eksempel
pa hvordan ny teknologi kan gi barn en stemme. Se veiledere om medvirkning (Hegna 2017 og
2021, Barneombudet 2018, KMD 2019).

Barnetrikk er en enkel metode for 4 sikre barns medvirkning og 4 gi dem et innblikk 1
demokratiske spilleregler. Barnetrikk har et stort potensiale for a gi et godt kunnskaps-
grunnlag for planer som vedrorer barn. Det er en stor fordel at registreringen gjores pa
skolen, det vil si at barna er mindre pavirket av sine foresatte.
De fleste vi har mott 1 samtaler, samlinger og workshops mener at Barnetrakk er enkelt a
bruke og et utmerket verktoy for a:

e sikre medvirkning fra barn og unge

e fi fram synspunkter, behov og ensker

e fi kunnskap om hvordan de ferdes og hvilke steder de bruker
Man ber derfor satse pa utvikling av Barnetrikk, pa veiledning knyttet til bruken og pa

bedre systemer for kobling av Barnetrikk-dataene til kommunale planverktoy. Enkelte
kommuner har laget piloter som andre kan lzre av.
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* Vindafjord har fitt hjelp av NORKART til 4 fa inn Barnetrakkdataene pa egne kart pa
GIS-LINE. Disse er lett tilgjengelige for saksbehandlere og er kompatible med
kommunenes plankart.

* Rogaland er interessert 1 kartbasert informasjon for a kunne folge opp Rikspolitiske
retningslinjer for barn og planlegging (RPRBU). De peker pa at siden de eldste
barna reiser mye lengre og er mer kompetente til 4 reise uten voksne, burde man
kanskje utvikle Ungdomstrakk eller andre verktoy for innsamling av kartbaserte
data (applikasjoner eller kartbaserte sporreundersokelser) bedre tilpasset dem.

A videreutvikle Barnetrikk er ikke en oppgave for mindre kommuner og det bor derfor
utvikles et ensartet system som alle kommuner kan bruke. Dette er i trad med det som
angis 1 Barnas transportplan:

«Samferdselsdepartementet vil vurdere a etablere en nasjonal barnetrakklosning for mobil registrering,
Jforvaltning og tilgjengeliggioring av data. En slik losning vil kunne benyttes av alle kommuner,
tilsvarende Kartverkets eksisterende losning for kartlegging av universell

utforming/ tilgengelighetsdata.» (SD 2021)

Tilgjengeliggjoring og deling av data (1 henhold til GDPR) er viktig, og det bor derfor lages
losninger som kan dele data pa aggregert niva, for eksempel for ulike typer kommuner
(storrelse, sentralitet, geografi et cetera).

Det er behov for et felles prosjekt som involverer flere relevante sentrale myndigheter for a
utarbeide og sikre en god vei framover. Her er det viktig 4 involvere ulike faggrupper.
Planetaten i kommunene kan for eksempel ha mindre kompetanse pa barn enn Park og
idrett eller Helse ogsa videre.

To viktige oppgaver er a:

e Utarbeide en kommunikasjonsstrategi tilpasset ulike malgrupper for 4 synligjore at
Barnetrakk brukes ved 4 vise eksempler pa hva som er gjort. I Stavanger fikk
elevradet midler til 4 lage en film for presentasjon av Barnetrakk og resultater. I en
mindre kommune kan muligens en brosjyre eller en annonse pa sosiale medier gjore
nytten.

¢ Gjennomfore noe av det barna ensker seg eller vil endre, samtidig som man kan
forklare for barna hvorfor man ikke kan gjore noe med alle forslagene de har. Dette
vil utgjore en viktig leksjon 1 demokrati.

6.4 Nullvekstmalet er bra for barns mobilitet

Over beskriver vi mange spesifikke tiltak for barn eller rettet mot barn. I den sammenheng
er det viktig 4 fremheve at det eksisterer flere generelle tiltak som barn har stor nytte av.
Dette inkluderer

e ct godt kollektivtransportsystem for alle
e utbygging av sykkelveier og sykkelbaner
e cangtiltak, som for eksempel sammenhengende gangveinett og sikre
krysningspunkter
Tiltak for 4 nd nullvekstmalet om at persontransportveksten i byomradene skal tas med

kollektivtransport, sykkel og gange vil derfor som oftest ogsa bidra til barns okte egenstyrte
mobilitet, og tiltak som bidrar til barns okte egenstyrte mobilitet vil bidra til nullvekstmalet.
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TQI har redaktoransvaret for to kataloger/hindbeoker som oppsummerer forskningsbasert
kunnskap om virkninger av ulike tiltak for trafikksikkerhet og milje og klima som kan bidra til okt
egenstyrt mobilitet og aktivitet for barn og unge:

Trafikksikkerhetshandboken, der de svaert mange tiltak er relevante for utredningenes tema. Her
skrives tiltakene av TOI’s forskere.

Tiltakskatalog for transport og milje, www.tiltak.no, som gir oversikt over miljo- og klimatiltak som
kan brukes for 4 redusere vegtrafikkens negative verknader. Her har sd langt 27 fagmiljoer
samarbeidet om 4 skrive tiltak.

Katalogene har bade tiltak spesielt innrettet mot barn og unge og mange generelle tiltak som ogsa er
av stor betydning barns sikkerhet og oppvekstmiljo.

Tiltak for a sikre barn og unge egenstyrt mobilitet og gode oppvekstmiljoer
1 www.tiltak.no er for eksempel (ansvarlig fagmiljo 1 parentes):

e Rikspolitiske retningslinjer for planlegging for barn og unge (TOI og NIBR 2020)
e  Overordnet gronnstruktur planlegging (NMBU 2021)

e Fortetting med kvalitet (NIBR og TOI 2021)

e Barneckonsekvensanalyse (TOI 2020)

e Barnas transportplan (TOI 2021)

e Barnetrdkk for 4 dokumentere hvor barn leker og ferdes (DOGA 2018)

e Kampanjer for sykling og gaing blant barn (TQI 2019)

e Snarveier (SVV og TAI 2019)

e  Giende skolebuss (TOI og Trygg trafikk (2018))

e  Aktivitetsskapende bymebler (TO1 2019)

e Dirift og vedlikehold gangarealer NTNU og SVV 2021)

e Fysiske anlegg for giende (TOI 2019)

e  Gangfelt og andre kryssingssteder (NTNU og TOI 2019)

e  Dirift og vedlikehold sykkelarealer NTNU og SVV 2021)

e Sammenhengende sykkelvegnett (TOI 2020)
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Vedlegg

Vedlegg 1: Sporreundersgkelse for Barnetrakk ........cccueveeeeeeennnne. Feil! Bokmerke er ikke definert.

Vedlegg 2: Informasjonsskriv og samtykkeerklaering ................. Feill Bokmerke er ikke definert.

Vedlegg 3: Eksempel pa samtaleguide........ccuveeeeennneeennnneenennnns Feill Bokmerke er ikke definert.

Vedlegg 4: Innkalling til workshop om barns aktive og egenstyrte mobilitetFeill Bokmerke er ikke
definert.

Vedlegg 5: Sporsmalsliste for gjestebud.........cceeeeiiinnnnnnnieeennnnn. Feil! Bokmerke er ikke definert.

Vedlegg 6: Krav til lokalisering, storrelse og beliggenhet for utenders oppholdssteder og grontarealer
egnet for Darn ......ueiiveeieieiieeece e Feil! Bokmerke er ikke definert.
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Vedlegg 1: Sparreundersgkelse for Barnetrakk

ID:start_samtykke

dato_start Dato for oppstart av intervjuet

¢ range:*

afilla:sys_date c
Fylles inn automatisk | | ‘ ‘ ‘ | | | ‘

tid_start Tid for oppstart av intervjuet

¢ range:*

afilla:sys_timenowf ¢ m
Fylles inn automatisk

Information

Sparreundersgkelse til brukere av Barnetrdkk i kommunene

Norges Nasjonale transportplan (NTP 2022-2033) har, som farste land, en egen Barnas transportplan som slar
fast at:

«Det er viktig for regjeringen & gi barn og unge gode muligheter til & vaere aktive og selvstendige trafikanter
samt & ta hensyn til barn og unges behov i areal- og transportplanleggingen.».

Samferdselsdepartementet har derfor gitt Transportakonomisk institutt (T@I1) i oppdrag a utarbeide oversikt over
eksisterende tiltak og pilotordninger samt innspill til nye tiltak som kan gi barn gkt egenstyrt mobilitet i ulike deler
av landet. Denne kunnskapen skal gi grunnlag for departementets videre arbeid pa omradet.

I denne spgrreundersgkelsen vil vi kartlegge tiltak kommunene/skolene/andre aktarer har innfart, planer for
framtidige tiltak, erfaringer med tiltakene og motforestillinger og barrierer. Vi vil 0gsa spgrre om hvorvidt du er
villig til & delta i en virtuell workshop for & diskutere ulike tiltak, og om du kjenner andre personer som burde
svare pa denne spgrreundersgkelsen.

Universitet i Bergen, som har ansvar for Barnetrakkregisteret, sender ut undersgkelsen. Dette er et
hasteprosjekt, sa vi ber om svar

innen fredag 5. november.
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¢ range:*

Start undersgkelsen
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ID:bakgrunn

¢ range:*
Kommune Open
Jeg har ansvar for en region/flere kommuner (beskriv) Open

filter:\kommune.a=2
¢ range:*

Kommune Open

Antall skoler D:I:I

¢ range:*

Planlegger
Ansatt pa skole
Barnas talsperson

Ansatt i helse

Annet, beskriv Open

¢ range:*

afilla:sys_timenowf ¢ m
Fylles inn automatisk
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ID:tryggeveier

problemer Hvilke typer problemer relatert til trygge veier til skole og fritidsaktiviteter har kommunen
registrert via Barnetrakk eller pad annen mate?

Du kan velge flere alternativer

¢ range:*

Kryssingspunkter med manglende belysning, signalregulering med mer
Manglende fortau eller gangveier langs veier der barn ferdes

Stor trafikkmengde og hay fart p& veier der barn ferdes

Manglende trafikkseparering og parkeringsregulering i boligomrader
Manglende vedlikehold og parkeringsregulering i boligomrader

Manglende vedlikehold og vintersikring pa fortauer/gangveier

Andre problemer, beskriv Open

exclusive:yes
Ingen typer problemer registrert

exclusive:yes
Vet ikke

Iverksattetiltak |Hvilke tiltak har kommunen iverksatt for hdndtere problemer med trygge veier til skole og
fritidsaktiviteter?

Du kan velge flere alternativer

¢ range:*

Utbedret krysningspunkter med belysning og signalregulering

Etablert sammenhengende fortau/gangveger langs veier der barn ferdes
Regulert trafikkmengde og fart pa veier der barn ferdes

Gjennomfart trafikkseparering og parkeringsregulering i boligomrader

Satt av ressurser til bedre vedlikehold og vintersikring pa fortauer/gangveger
Etablert Hjertesoner rundt skolen(e)

Etablert Gaende skolebuss

Felles kjaring til fritidsaktiviteter
Andre tiltak, utdyp Open

Ingen slike tiltak gjennomfart
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Vet ikke

filter:\iverksattetiltak.a=9
¢ range:*

Flere barn gar og sykler

Feerre barn kjgres

@kt trygghet for foresatte

Bedre for alle myke trafikanter

Andre positive effekter, beskriv

Open

Negative effekter, beskriv

Open

Ingen effekter

Vet ikke

filter:\iverksattetiltak.a=1
¢ range:*

Flere barn gar og sykler

Feerre barn kjgres

@kt trygghet for foresatte

Bedre for alle myke trafikanter

Andre positive effekter, beskriv

Open

Negative effekter, beskriv

Open

Ingen effekter

Vet ikke
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filter:\iverksattetiltak.a=2
¢ range:*

Flere barn gar og sykler

Feerre barn kjgres

@kt trygghet for foresatte

Bedre for alle myke trafikanter

Andre positive effekter, beskriv Open

Negative effekter, beskriv Open

Ingen effekter

Vet ikke

filter:\iverksattetiltak.a=3
¢ range:*

Flere barn gar og sykler

Feerre barn kjgres

@kt trygghet for foresatte

Bedre for alle myke trafikanter

Andre positive effekter, beskriv Open

Negative effekter, beskriv Open

Ingen effekter

Vet ikke

filter:\iverksattetiltak.a=4

¢ range:*
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Flere barn gar og sykler

Feerre barn kjgres

@kt trygghet for foresatte

Bedre for alle myke trafikanter

Andre positive effekter, beskriv Open

Negative effekter, beskriv Open

Ingen effekter

Vet ikke

filter:\iverksattetiltak.a=5
¢ range:*

Flere barn gar og sykler

Feerre barn kjgres

@kt trygghet for foresatte

Bedre for alle myke trafikanter

Andre positive effekter, beskriv Open

Negative effekter, beskriv Open

Ingen effekter

Vet ikke

filter:\iverksattetiltak.a=6
¢ range:*

Flere barn gar og sykler
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Feerre barn kjgres

@kt trygghet for foresatte

Bedre for alle myke trafikanter

Andre positive effekter, beskriv Open

Negative effekter, beskriv Open

Ingen effekter

Vet ikke

filter:\iverksattetiltak.a=7
¢ range:*

Flere barn gar og sykler

Feerre barn kjgres

@kt trygghet for foresatte

Bedre for alle myke trafikanter

Andre positive effekter, beskriv Open

Negative effekter, beskriv Open

Ingen effekter

Vet ikke

filter:\iverksattetiltak.a=8
¢ range:*

Flere barn gar og sykler

Feerre barn kjgres

@kt trygghet for foresatte
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Bedre for alle myke trafikanter

Andre positive effekter, beskriv Open

Negative effekter, beskriv Open

Ingen effekter

Vet ikke

¢ range:*

afilla:sys_timenowf ¢ m
Fylles inn automatisk

72 Copyright © Transportakonomisk institutt, 2021
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 2018



Tiltak for barns egenstyrte mobilitet og aktivitet

ID:barrierer

ikkeiverksatt Har dere planlagte tiltak for & handtere problemer med trygge veier til skole og
fritidsaktiviteter som ikke er iverksatt?

Du kan velge flere alternativer

Utbedret krysningspunkter med belysning og signalregulering

Etablert fortau/gangveger langs veier der barn ferdes der dette manglet
Regulert trafikkmengde og fart pa veier der barn ferdes

Gjennomfart trafikkseparering og parkeringsregulering i boligomrader

Satt av ressurser til bedre vedlikehold og vintersikring pa fortauer/gangveger

Vet ikke

Etablert Hjertesoner rundt skolen eller Gdende skolebuss

Felles kjaring til fritidsaktiviteter
Andre tiltak, utdyp Open

Alle planlagte og tenkte tiltak er iverksatt

barrierer_8

Du svarte at kommunen ikke har iverksatt andre typer tiltak (som du har beskrevet/utdypet i
forrige spgrsmal).
Hvilke barrierer eller typer mangler mener du kan veere grunnen(e) til det?

Du kan velge flere alternativer

¢ range:*

filter:\ikkeiverksatt.a=8

Manglende kapasitet i kommunen
Manglende gkonomiske ressurser
Politiske vedtak

Uklare krav, lover og regler
Manglende informasjon og veiledning
Manglende samarbeid mellom aktarer

Motforestillinger/negative holdninger
Andre barrierer, utdyp Open

Ingen barrierer
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Vet ikke

¢ filter:\barrierer_8.a=7

Skriv her: Open

filter:\ikkeiverksatt.a=1
¢ range:*

Manglende kapasitet i kommunen

Manglende gkonomiske ressurser

Politiske vedtak

Uklare krav, lover og regler

Manglende informasjon og veiledning

Manglende samarbeid mellom aktarer

Motforestillinger/negative holdninger

Andre barrierer, utdyp Open

Ingen barrierer

Vet ikke

¢ filter:\barrierer_1.a=7

Skriv her: Open
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filter:\ikkeiverksatt.a=2
¢ range:*

Manglende kapasitet i kommunen

Manglende gkonomiske ressurser

Politiske vedtak

Uklare krav, lover og regler

Manglende informasjon og veiledning

Manglende samarbeid mellom aktarer

Motforestillinger/negative holdninger

Andre barrierer, utdyp Open

Ingen barrierer

Vet ikke

¢ filter:\barrierer_2.a=7

Skriv her: Open

filter:\ikkeiverksatt.a=3
¢ range:*

Manglende kapasitet i kommunen

Manglende gkonomiske ressurser

Politiske vedtak

Uklare krav, lover og regler

Manglende informasjon og veiledning

Manglende samarbeid mellom aktarer
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Motforestillinger/negative holdninger

Andre barrierer, utdyp Open

Ingen barrierer

Vet ikke

¢ filter:\barrierer_3.a=7
Skriv her: Open

filter:\ikkeiverksatt.a=4
¢ range:*

Manglende kapasitet i kommunen

Manglende gkonomiske ressurser

Politiske vedtak

Uklare krav, lover og regler

Manglende informasjon og veiledning

Manglende samarbeid mellom aktarer

Motforestillinger/negative holdninger

Andre barrierer, utdyp Open

Ingen barrierer

Vet ikke

¢ filter:\barrierer_4.a=7

Skriv her: Open
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filter:\ikkeiverksatt.a=5
¢ range:*

Manglende kapasitet i kommunen

Manglende gkonomiske ressurser

Politiske vedtak

Uklare krav, lover og regler

Manglende informasjon og veiledning

Manglende samarbeid mellom aktarer

Motforestillinger/negative holdninger

Andre barrierer, utdyp Open

Ingen barrierer

Vet ikke

¢ filter:\barrierer_5.a=7

Skriv her: Open

filter:\ikkeiverksatt.a=6
¢ range:*

Manglende kapasitet i kommunen

Manglende gkonomiske ressurser

Politiske vedtak

Uklare krav, lover og regler

Manglende informasjon og veiledning

Manglende samarbeid mellom aktarer
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Motforestillinger/negative holdninger

Andre barrierer, utdyp Open

Ingen barrierer

Vet ikke

¢ filter:\barrierer_6.a=7

Skriv her: Open

filter:\ikkeiverksatt.a=7
¢ range:*

Manglende kapasitet i kommunen

Manglende gkonomiske ressurser

Politiske vedtak

Uklare krav, lover og regler

Manglende informasjon og veiledning

Manglende samarbeid mellom aktarer

Motforestillinger/negative holdninger

Andre barrierer, utdyp Open

Ingen barrierer

Vet ikke

¢ filter:\barrierer_7.a=7

Skriv her: Open
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¢ range:*

afilla:sys_timenowf ¢ D:I:I:I]]
Fylles inn automatisk
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ID:egenstyrtmobilitet

tiltakforegenst
yrtmobilitet

Har kommunen eller andre aktgrer iverksatt tiltak for & gke barns egenstyrte og aktive

mobilitet?

Du kan velge flere alternativer

¢ range:*

Egenstyrt kollektivtrafikk/apper for bestilling

Gratis kollektivtransport for skolebarn

Rutetilbud tilpasset barn og unges behov

Billig/gratis lanemulighet for sykler

Mobilt sykkelverksted for barn

Klare regler for elsparkesykler

Lokalisering av aktiviteter naermere hjemmet

Beholde grendeskoler

Informasjon om viktigheten av egenstyrt mobilitet og aktivitet

Andre tiltak, beskriv

exclusive:yes
Ingen slike tiltak gjennomfart

exclusive:yes

Vet ikke

Open
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ID:arealer

¢ range:*

Ja

Nei

Vet ikke

¢ range:*

Ja

Nei

Vet ikke

Skriv her: Open
¢ range:*
Ja Nei Vet ikke
1 2 3

Lokalisering?

Starrelse?

Beliggenhet?

* filter:\konkretekrav.a.1=1

Skriv her: Open
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* filter:\konkretekrav.a.2=1
Skriv her: Open

* filter:\konkretekrav.a.3=1
Skriv her: Open

¢ range:*

Steder der det er skumle personer

Steder med mye trafikk

Steder der trafikken har hgy fart

Steder med mobbere

Steder med lite belysning

Andre steder, beskriv Open

Vet ikke

¢ range:*

Fin skog med mange dyr

Fotballbane

Steder der man kan lage hytter

Fin grgnn park

Sted man kan bade

Sted man kan kose seg med venner eller familie

Andre steder, beskriv Open

Vet ikke
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¢ range:*

Ja

Nei

Vet ikke

* filter:\sikrestederbarnliker.a=1

Skriv her: Open

¢ range:*

Ikke avsatt tid og bemanning til arbeidet med barnekrav

Manglende samarbeid mellom kommunens etater

Manglende veiledning fra statsforvalteren

Manglende ressurser til & utvikle krav til utbyggere om & sikre nok grgntarealer

Motforestillinger/negative holdninger

Andre barrierer, utdyp Open

Vet ikke

* filter:\barriererarealer.a=5

Skriv her: Open

¢ range:*

afilla:sys_timenowf ¢ D:I:I:Ijj
Fylles inn automatisk

Copyright © Transportakonomisk institutt, 2021 83
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 2018



Tiltak for barns egenstyrte mobilitet og aktivitet

¢ range:*

Ja

Nei

Vet ikke

filter:\talsperson.a=1
¢ range:*

Ja

Nei

Vet ikke

¢ range:*

Ja

Nei

Vet ikke

filter:\ungdomsrad.a=1
¢ range:*

Ja

Nei

Vet ikke

¢ filter:\talspersonUR.a=1

Skriv her: Open
¢ range:*
Ja
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Nei

Vet ikke

¢ filter:\talspersonUR.a=1
Skriv her: Open

¢ range:*

afilla:sys_timenowf ¢ D:I:I:Ijj
Fylles inn automatisk

¢ range:*

afilla:sys_date ¢
Fylles inn automatisk | | ‘ ‘ ‘ | | | ‘

¢ range:*

afilla:sys_timenowf ¢ D:I:I:I]]
Fylles inn automatisk

Skriv her: Open
¢ range:*
Ja

skip:merdeltakelse
Nei
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Skriv inn e-postadressen Open
Skriv inn e-postadressen Open
Skriv inn e-postadressen Open
Skriv inn e-postadressen Open
Skriv inn e-postadressen Open

¢ range:*

Ja, samtale

Ja, workshop

skip:exit
exclusive:yes

‘ Z
@

¢ range:*
Skriv inn e-postadressen Open
Gjenta e-postadressen Open

¢ range:*
LI e
¢ exit:yes
¢ redirect:https://www.toi.no/?lang=no_NO
¢ status:COMPLETE
=
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Information

Takk for at du deltok!
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Vedlegg 2: Informasjonsskriv og samtykkeerklaering

Vil du delta 1 forskningsprosjektet

7Utredningsprosjekt om barns mobilitet™

Dette er et sporsmal til deg om a delta i et forskningsprosjekt hvor formalet er 4 kartlegge
tiltak for okt egenstyrt mobilitet blant barn og unge. I dette skrivet gir vi deg informasjon
om malene for prosjektet og hva deltakelse vil innebzre for deg.

Formal

Gjennom oppdraget skal TOI gjore folgende:

1) Kartlegge eksisterende tiltak og pilotordninger som bidrar til 4 gi barn okt egenstyrt
mobilitet i ulike deler av landet; bade
a. Kvantitativt: Har kommunene gjort tiltak for a oke transporttilbudet for
barn, i form av f.eks. hyppigere avganger til steder barn ofte bruker?
b. Kbvalitativt: Har kommunene gjort tiltak for a oke kvaliteten pa
transportlesninger og legge bedre til rette for barn og unge, f.eks. gjennom
(flere) direkte avganger, okt trygghetsfolelse, okt komfort og kortere
reisetid, nye bestillings- og betalingsordninger.
Her vil vi inkludere tiltak innfort av offentlige, private og frivillige aktorer, samt
uformelle losninger.

2) Vurdere positive og negative virkninger ved ulike tiltak og kartlegge hvem som far
nytte av tiltakene og hvem som blir berort av eventuelle negative virkninger.

3) Vurdere i hvilke deler av landet og pa hvilke stedstyper tiltakene egner seg (store
byer, mindre byer, distriktene).

4) Vurdere hvem (hvilket ansvarsniva) som har ansvar for a iverksette tiltakene.

5) Vurdere av eventuelle prinsipielle sporsmal som kommer frem som folge av
droftingen i 2) og 3), f.eks. prioritering mellom ulike grupper, prioritering mellom
sikkerhet og frihet, mellom klimahensyn og narmiljokvaliteter.

6) Skissere innspill til mulige nye tiltak.

Hvem er ansvarlig for forskningsprosjektet?

Transportokonomisk institutt er ansvarlig for prosjeketet.
Oppdragsgiver er Samferdselsdepartementet.

Hvorfor far du spersmal om 4 delta?

Du fair denne invitasjon til intervju/ workshop fordi vi tror at du har kjennskap til et eksisterende tiltak og
pilotordninger som bidrar til a gi barn okt egenstyrt mobilitet.

Hva innebzaerer det for deg a delta?

*  «Huis dn velger a la deg intervjue, vil vi notere ned svarene dine elektronisk.»
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*  «Huvis dn velger a delta i den virtuelle workshopen, vil hva du sier bli registrert pa videoopptaset.
V77 kommer til a giore notater bade under workshopen og notater under giennomsyn av
videoopptaket. Disse kommer kun il a bli lagret i anonymisert form.»

Det er frivillig a delta

Det er frivillig 4 delta i prosjektet. Hvis du velger 4 delta, kan du nar som helst trekke
samtykket tilbake uten 4 oppgi noen grunn. Alle dine personopplysninger vil da bli slettet.
Det vil ikke ha noen negative konsekvenser for deg hvis du ikke vil delta eller senere velger
a trekke deg.

Ditt personvern — hvordan vi oppbevarer og bruker dine opplysninger

Vi vil bare bruke opplysningene om deg til formalene vi har fortalt om i dette skrivet. Vi
behandler opplysningene konfidensielt og i samsvar med personvernregelverket.

o Kun progjektgruppen vil ha tilgang til ikke-anonymiserte data/ videoopptatk.

o Ikke anonymiserte data vil kun bli lagret i et eget datasystem GoAnywhere som er sikret mot
uvedkonmende.

Ingen av deltakerne vil kunne gjenkjennes i rapporten.

Hva skjer med opplysningene dine nar vi avslutter forskningsprosjektet?

Opplysningene anonymiseres etter at prosjektet er avsluttet, senest innen 28.02.21.
Videopptak vil slettes innen denne dato.

Dine rettigheter
Sa lenge du kan identifiseres i datamaterialet, har du rett til:

- innsyn 1 hvilke personopplysninger som er registrert om deg, og 4 fa utlevert en
kopi av opplysningene,

- 4 fé rettet personopplysninger om deg,

- 4 fd slettet personopplysninger om deg, og

- asende klage til Datatilsynet om behandlingen av dine personopplysninger.

Hva gir oss rett til 4 behandle personopplysninger om deg?

Vi behandler opplysninger om deg basert pa ditt samtykke.

Pa oppdrag fra Transportokonomisk institutt har NSD — Norsk senter for forskningsdata AS
vurdert at behandlingen av personopplysninger i dette prosjektet er i samsvar med
personvernregelverket.

Hvor kan jeg finne ut mer?

Hyvis du har sporsmil til studien, eller onsker 4 benytte deg av dine rettigheter, ta kontakt
med:

o Transportokonomisk institutt ved Sunniva Meyer pa sfm(@toi.no/920 48 560.
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o Virt personvernombud: Silvia Johanne Olsen kan kontaktes pa sjo@toi.no/408 82 359

Hvis du har spersmal knyttet til NSD sin vurdering av prosjektet, kan du ta kontakt med:

e NSD — Norsk senter for forskningsdata AS pa epost (personverntjenester@nsd.no)
eller pa telefon: 55 58 21 17.

Med vennlig hilsen

Sunniva Meyer
(Forsker)

Samtykkeerklering

Jeg har mottatt og forstatt informasjon om prosjektet Uzredningsoppdrag om barns mobilitet, og
har fitt anledning til 4 stille sporsmal. Jeg samtykker til:

O 4 delta i intervju
O 4 delta i workshop

Jeg samtykker til at mine opplysninger behandles frem til prosjektet er avsluttet

(Signert av prosjektdeltaker, dato)
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Vedlegg 3: Eksempel pa samtaleguide

Hei NN,
Kjempeflott at du vil ta en prat med meg pa mandag.
Vi vinkler sporsmalene i disse samtalene til forhold vi ikke har fatt si mye kunnskap om
gjennom sperreundersokelsene og derfor gjerne vil vite mer om.
Serlig aktuelt er sporsmal knyttet til barns og unges frie lek og utfoldelse?:
e Virkninger av og utfordringer knyttet til 4 sikre barn og unge steder for egenstyrt
utfoldelse (uten voksne) i neromradet.

e Hvordan de krav Harstad kommune har til lokalisering og storrelse pa utendors
oppholdssteder og grontarealer for barn i ulike aldre blir brukt 1 praksis.

e Hender det at andre hensyn tillegges storre vekt enn hensynet til barn og unge
formulert 1 kravene? Hvilke hensyn er det i tilfelle?

o Mener du at kravene er konkrete nok?

Du har pekt pa en del hindringer og barrierer i arbeidet med 4 sorge for gode arealer for lek
og fri utfoldelse i nermiljoet og barrierer.

e Motforestillinger og negative holdninger.

e  Onsket vekst og utbygging prioriteres hoyere enn gode arealer for lek og utfoldelse.

e Utbyggere som onsker storst mulig profitt gjor gjerne ikke mer enn det de ma.
Hva kan gjores for 4 overvinne de hindringer du har pekt pa? Har du konkrete forslag til
tiltak til:

e Staten — ulike departementer

e Statsforvalteren

e Fylkeskommunen

e Lokale aktorer?

I hvilken grad sikrer Harstad kommune barn og unges rettigheter til medvirkning og til
utnevnelse av talspersoner som kan tale barnas sak?
[ ]

Selvsagt kan du ta opp andre momenter knyttet til barns egenstyrte mobilitet og aktiviteter?

Med vennlig hilsen
Marika Kolbenstvedt
Seniorforsker TO1
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Vedlegg 4: Innkalling til workshop om barns aktive og
egenstyrte mobilitet

Velkommen til workshop ...dag den xx. november mellom X og X.

I utgangspunktet ensker vi 4 gjennomfere workshopen pa Teams. Gi beskjed om det ikke
fungerer for deg! Hvis Teams er vanskelig for noen, sa kan vi sende en invitasjon pa Zoom.

Under selve motet onsker vi at dere skal ha Post-it lapper og skrivesaker tilgjengelig. Om
dere ikke har Post-it lapper, gir det det ogsa fint med vanlig papirark.

Dere vil fa tilsendt et informasjonsskriv og noe mer info senest mandag.
Informasjonsskrivet vil jeg be dere om 4 lese gjennom, signere og sende tilbake
underskrevet. Vi ma dessverre be om det av hensyn til personvern og forskningsetikk.

Bare ta kontakt om du har noen sporsmall

Vennlig hilsen

Sunniva Meyer

Forsker
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Vedlegg 5: Sparsmalsliste for gjestebud

e Hva liker dere 4 gjore pa fritiden som ikke foregir hjemme?

e Hvor foregir disse aktivitetene?

e Hvordan reiser dere til stedene der disse aktivitetene skjer? Ga alene, ga med folge
av voksne, sykle, sparkesykle, offentlig transport, kjoring etc.

e Hva kan hindre dere 4 reise dit?

e Hva kan hjelpe dere slik at dere oftere kan dra pa slike aktiviteter som ikke foregar
hjemme?

e Erdet noen steder der dere unge kan vare sammen uten voksne 1 nerheten av der
dere bor?

e Hyvilke steder er det?

e Hvordan reiser dere dit? Ga alene, ga med folge av voksne, sykle, sparkesykle,
offentlig transport, kjoring etc.

e Hva kan hindre dere 4 reise dit?

e Hva kan hjelpe dere slik at dere oftere kan dra til slike steder?
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Vedlegg 6: Krav til lokalisering, stagrrelse og beliggenhet for
utendgrs oppholdssteder og grgntarealer egnet for barn

Vi har krav for lekeplass ved inngang min. 150 m? over 5 boenheter, nzrlekeplass min. 15 m? pr.
boenhet / 1,5 daa for maks 100 boenheter, strokslekeplass min. 10 m? pr boenhet / minst 5 daa for
maks 500 boenheter. Vi har ogsa kvalitetskrav til lekeplasser f.cks: plassering, universell utforming,
trygg adkomst (fortau, lysregulering, skilting etc), grontomrader og gronne korridorer, solbelysning,
tilrettelegging for ulike aldersgrupper, skjerming (forurensning, stoy, trafikk, annen helsefare,
naturkrefter), drift og vedlikehold.

Sarskilte krav til alle bygningstyper med mer enn 3 boenheter og reguleringsplaner med mer enn 3
boenheter. Boligene skal ha tilgang til folgende lekeplasser: 1. Strokslekeplass: Aldersgruppe: For
storre barn fra 10 ar og oppover. Storrelse: Minst 3000 m? Avstand: Maks 500 meter fra bolig.

2. Naerlekeplass: Aldersgruppe: 5 — 13 ar. Storrelse: Minst 1000 m? Avstand: Maks 150 meter fra
bolig. 3. Felles stroks- og narlekeplass: I boligomrader med mindre enn 150 boenheter, kan det vere
aktuelt 4 sld sammen funksjoner for stroks- og netlekeplass. Storrelse: Minst 2500 m?. Avstand:
Maks 150 meter fra bolig. 4. Lekeplass ved inngang: Aldersgruppe: 2 — 6 ar. Adkomst til lekeplass
skal ikke vaere i konflikt med biltrafikk. Storrelse: Minst 150 m? Avstand: Maks 50 meter fra bolig.
Lekeplass anbefales avsatt forst for 4 sikre at arealene egner seg til lek og opphold. Lekearealet bor
legges i tilknytning til grentomrader og gronne korridorer. Minst 50 % av arealet skal vare solbelyst
kl 15:00 ved jevndegn. Omradene skal vare tilrettelagt for variert lek for barn i forskjellige
aldersgrupper og skal kunne brukes bide sommer og vinter. Lekeplassen skal kunne fungere som en
moteplass for barn og ungdom med ulik alder. Det er en fordel om deler av arealet innbyr til egen
kreativitet i forbindelse med lek, og det bor vaere rom for at barn selv kan pavirke miljoet. Omradet
bor vere skjermet mot de viktigste vindretninger og snedrev

Same krav for heile kommunen: Omréde for eine- og tomannsbustader med inntil 4
hovudbueiningar: 200 m?> MUA per hovudbueining for privat leik og opphald 50 m? per
sekundztleiligheit. Omrade for eine- og tomannsbustader med fleire enn 4 hovudbueiningar: 200 m?
MUA samla for privat leik og opphald per hovudbueining 25 m? per hovudbueining for felles leik.
Omréde for konsentrert busetnad: 50 m? MUA per bueining for privat opphald | 50 m? per bueining
for felles leik. Omradeleikeplass pd 250 m? per10. bueining.

Kommuneplanen har avstands-, areal- og kvalitetskrav til lekeplasser og moteplasser. Vi har krav for
lekeplass ved inngang min. 150 m? over 5 boenhetet, nerlekeplass min. 15 m? pr. boenhet / 1,5 daa
for maks 100 boenheter, strokslekeplass min. 10 m? pr boenhet / minst 5 daa for maks 500
boenheter. Vi har ogsa kvalitetskrav til lekeplasser f.eks: plassering, universell utforming, trygg
adkomst (fortau, lysregulering, skilting etc), grontomrader og gronne korridorer, solbelysning,
tilrettelegging for ulike aldersgrupper, skjerming (forurensning, stoy, trafikk, annen helsefare,
naturkrefter), drift og vedlikehold.

Lekeplass anbefales avsatt forst for 4 sikre at arealene egner seg til lek og opphold. Lekearealet bor
legges i tilknytning til grontomrider og grenne korridorer. Minst 50 % av arealet skal vare solbelyst
kl 15:00 ved jevndegn. Omradene skal vare tilrettelagt for variert lek for barn i forskjellige
aldersgrupper og skal kunne brukes bide sommer og vinter. Lekeplassen skal kunne fungere som en
moteplass for barn og ungdom med ulik alder. Det et en fordel om deler av arealet innbyr til egen
kreativitet i forbindelse med lek, og det bor vere rom for at barn selv kan pavirke miljoet. Omradet
bor vare skjermet mot de viktigste vindretninger og snedrev.

Lekeplassene skal vare skjermet mot forurensing, stoy, stov, trafikk og annen helsefare. Det skal
dokumenteres/besktives hvordan dette kravet blir oppfylt, evt. hvordan avbetende tiltak ma utfores.
2. Arealene som inngir i beregningen skal vare skjermet mot stoy over grenseverdiene ihht
retningslinjer fra Miljoverndepattementet (gul sone for stoy jf. T-1442/12). 3. Planbestemmelsene
mi beskrive at lekearealer pa omrider som er folsom for luftforurensning ma vurderes i henhold til
kapittel 5 i retningslinje for behandling av luftkvalitet i arealplanlegging T-1520. 4. Minst 50 % av
arealet skal vare solbelyst kl. 15:00 ved vir og hestjevadegn. Solanalysen skal gjores med maksimal
bebyggelse som planforslaget hjemler, og skal gjelde bade volum og ct-hoyde

Krav om sentral plassering, natutlig orienteringspunkt, vare skjermet for farer, trafikk, forurensning
og stoy. Krav om lys- og solforhold

Krav til lekeareal: sandlekeplass 50m? (i tilknytting til alle boligplaner), kvartalslekeplass 1500m?,
ballfelt 100m?, sentralt lekefelt 5000m?2.
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