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Forord 
Denne rapporten dokumenterer Vista Analyses arbeid med å identifisere og dokumentere arealbruksvirkninger av 

Oslo kommunes gateprosjekt i Torggata.  Arbeidet er utført innenfor Statens vegvesen, Vegdirektoratets FoU-pro-

gram «Bedre kunnskapsgrunnlag for endret transportmiddelfordeling i byer» (Bedre By).  Målet for programmet er å 

gi et bedre analysegrunnlag for samfunnsøkonomiske analyser i byområder og gi innspill til retningslinjer og veiled-

ning i Statens vegvesen om metoder for transportanalyser og samfunnsøkonomisk analyse. 

Samferdselsinvesteringer i byområder særpreges i økende grad av utradisjonelle prosjektmål (positive eksterne virk-

ninger tillegges økt vekt på bekostning av kapasitet og framkommelighet).  Samtidig gjennomføres prosjektene i om-

råder hvor utviklingen også (kan) påvirkes av en rekke andre faktorer.  Begge forhold gjør det utfordrende å doku-

mentere virkninger av prosjektene. 

I arbeidet med å belyse arealbruksvirkningene av gateprosjektet i Torggata har vi lagt stor vekt på å se tiltaket i 

sammenheng (kontekst) med andre drivkrefter som påvirker utviklingen i området.  Vi har videre utviklet en syste-

matikk (metode) som vil være egnet til å belyse tilsvarende tiltak, og som også kan anvendes til å vurdere konsekven-

ser for gatebruk av andre typer tiltak (f.eks. etablering av omkjøringsveger).  

Arbeidet er utført av Vista Analyse med bistand fra Dyrvik Arkitekter.  I Vista Analyse er arbeidet utført av Hanne 

Toftdahl, Oscar Haavardsholm, Jens Furuholmen, Eivind Tandberg og Tor Homleid, med sistnevnte som prosjektle-

der.  Fra Dyrvik Arkitekter har Eli Grønn og Saga Andersson deltatt i arbeidet. 

Oppdragsgivers kontaktpersoner i arbeidet har vært Anne Kjerkreit, og Guro Berge.  Underveis i arbeidet har det 

vært avholdt flere møter hvor også Ulf Haraldsen har deltatt.  Vi takker for et godt samarbeid og konstruktive kom-

mentarer underveis i arbeidet. 
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Sammendrag 
I dette arbeidet identifiseres og dokumenteres arealbruksvirkninger av gateprosjektet i Torggata som ble 

gjennomført i 2015 med sikte på å etablere en bygate med torgpreg der det kan være aktivitet gjennom 

hele døgnet. Vi identifiserer og dokumenterer virkninger av tiltaket og drøfter disse i sammenheng (kon-

tekst) med andre forhold som påvirker utviklingen i området.  Samlet har det vært en svært positiv utvik-

ling i Torggata ς og Hausmannskvartalene for øvrig ς i de senere år, men gateprosjektet er bare en blant 

flere drivkrefter.  Vi vurderer at gateprosjektet har bidratt til å forsterke og/eller forsere utviklingen. 

Med sikte på å gjøre resultatene av arbeidet overførbare til tilsvarende prosjekter (prosjekter med felles 

karakteristika) som gjennomføres andre steder, er det utviklet et sett av indikatorer ς Utviklingstrapp ς 

som gir en ramme for systematisk beskrivelse av området og drøfting av resultater.  Metoden er særlig 

relevant for å vurdere næringsattraktivitet, men er også relevant for stedsattraktivitet for øvrig.  Vi drøf-

ter også erfaringene fra gateprosjektet i lys av veiledningen om Arealbruksvirkninger i kapittel 9.2 i Hånd-

bok V712, og peker på muligheter til (og behov for) å gi bedre veiledning knyttet til samferdselsprosjekter 

som gjennomføres i byområder.  

I denne analysen identifiseres og dokumenteres arealbruksvirkninger av gateprosjektet Oslo kommune 

gjennomførte i Torggata på strekningen Youngs gate- Hausmannsgate i 2014 (åpnet august 2014).  Må-

let med prosjektet er å bidra til å utvikle metodikk og erfaringstall som kan benyttes som grunnlag for 

bedre og mer helhetlige konsekvensanalyser knyttet til framtidige gateprosjekter i byer.  Gateprosjektet 

i Torggata analyseres som et case i dette arbeidet. Arbeidet er delt inn i fem deler. Vi har identifisert 

tema som kan forstås som arealbruksvirkninger av gateprosjekter i byer. Vi har presentert erfaringstall, 

beskrevet prosesser og angitt forutsetninger og indikatorer for måle og tydeliggjøre arealbruksvirk-

ninger og vi har beskrevet prosesser. Arbeidet har vært gjennomført som metodetriangulering, som 

betyr at vi har valgt å analysere prosjekt og prosess ved bruk av ulike metoder. Det er avslutningsvis gitt 

innspill til metodikk som kan supplere veiledningen i håndbok V712 der de samfunnsøkonomiske virk-

ningene (den økonomiske nytten) analyseres. 

Tiltaket i Torggata er gjennomført i en periode hvor det også er gjennomført en rekke andre tiltak for 

bedre tilrettelegging for syklende i nærliggende områder, videre har det vært en sterk økning i etter-

spørselen etter boliger i stor deler av Oslo.  Dette gjør det utfordrende å isolere (tallfeste) effektene av 

tiltaket i Torggata fra effekter av andre drivere.   

En viktig del av erfaringene som kan ha overføringsverdi til andre prosjekter har vært å identifisere in-

dikatorer som kan påvirke utviklingen. En av disse indikatorene er trafikkutviklingen og arealbruk i gate-

løpet. Gata har gjennomgått en betydelig forandring og bidratt til en helt ny planlagt arealbruk i gata og 

derigjennom en større sirkulasjon og gjennomstrømming av mennesker som igjen skaper grunnlag for 

arealbruksendringer i byggene langs gata, særlig på gateplan. Denne strukturendringen har bidratt til at 

flere mennesker går gjennom Torggata og de sirkulerer også mer fra side til side. I tillegg øker attrakti-

viteten og dermed stimuleres også til opphold. Begge deler gir grunnlag for økte priser og økt arealut-

nyttelse i byggene langs gata. 
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Figur A:  Gatebruksutvikling i Torggata.  

 
Kilde: Dyrvik Arkitekter 

Sentralt i analysen av samfunnsøkonomisk nytte er hvilket potensial som eksisterer for utvikling mot økt 

næringsmessig effekt. For å analysere grunnlaget for næringsmessig effekt har vi identifisert et sett kri-

terier som ligger som forutsetninger for vekst. Disse omfatter bygningsmessige forhold, beliggenhet, 

attraktivitet, kundetilgang og investeringsevne. Dette har vi kalt utviklingstrappa for næringsmessig 

vekst. Ved bruk av en slik utviklingstrapp er det mulig å identifisere barrierer for økonomisk vekst i form 

av endring arealbruk. Desto flere av disse kriteriene som er oppfylt, desto større sannsynlighet er det 

for å utløse samfunnsøkonomisk nytte. Begrepet friksjon betyr i denne sammenheng steder der folk 

samles (myldring) og det oppstår møteplasser og potensial for kommersiell aktivitet. 

Figur B:  Utviklingstrapp for næringsmessig vekst.  

  
Kilde: Vista Analyse 

Noen av disse kriteriene var oppfylt i utgangspunktet og flere av kriteriene ble utløst gjennom tiltaket.  

Men ettersom viktige forutsetninger var til stedet i utgangspunktet, kan vi ikke konkludere med at tilta-

ket ville gitt effekter uten disse forutsetningene.  

En sentral utfordring i analysen er de kausale sammenhengene. Samfunnsutviklingen pågår fortløpende. 

Et tiltak vedtas og tiltaket iverksettes. Utvikling kan skje før og etter gjennomført tiltak. Ofte ser vi at det 

er vedtaket som utløser kommersiell aktivitet eller investering. De sterkeste aktørene har investerings-

evne, iverksetter ved vedtak og kan ta tap de første årene. De mindre sterke aktørene kommer på banen 

etter at tiltaket er iverksatt og må ha inntjening fra dag en. En tredje kategori utvikling som gir sam-

funnsøkonomisk effekt er innovatørene (den kreative klassen) som over tid bidrar til gentrifisering slik 

vi har sett på Grünerløkka. Gentrifisering er et fenomen som oppstår i byer der tidligere arbeiderstrøk 
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forvandles til bydeler for mer velstående befolkningsgrupper, ofte fra den kreative klassen.  En fjerde 

kategori er aktører som har hatt tilhold i gata gjennom lang tid og som utnytter de nye rammebetingel-

sene til å utløse vekst/økt omsetning, men det vil også være aktører som presses ut pga økt konkurranse.  

Kategoriene oppsummeres i Figur C. 

 Vi har registrert at alle disse aktørene har bidratt ς hver på sin måte ς til synlig transformasjon i Torg-

gata. Aktørene har hatt ulike utgangspunkt, de har agert på ulike tidspunkt og det at de eksisterer har 

bidratt til at det har oppstått synergier av samferdselstiltaket.  I Torggata eies mange av byggene av 

Thongruppen, det vil si en sterk aktør med investeringsevne som kan tåle tap over tid. Dette har bidratt 

til tempo i utviklingen etter at vedtaket om opprusting av Torggata ble fattet. Samtidig har arealbruks-

endringene pågått over lenger tid, blant annet fordi det samtidig har pågått en begrenset gentrifisering 

i området.  

Figur C:  Kategorier av aktører som påvirker og påvirkes av tiltaket 

 
Kilde: Vista Analyse 

Konklusjonen er at tiltaket har hatt effekt, men det er mange forutsetninger som har ligget til grunn som 

gjør at vi ikke kan konkludere med at samferdselstiltak i andre områder vil ha tilsvarende effekt. Noen 

av forutsetningene som har vært spesifikke for Torggata fremkommer i figuren under. 
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Figur D: Arealbruksendringer påvirkes av flere faktorer 

 
Kilde: Vista Analyse 

Analysen konkluderer med at funnene gir grunnlag for endre metodikken i V712 på flere punkter.  

Direkte og potensielle framtidige arealbruksvirkninger - Vi mener vårt arbeid med drøfting av kontekst 

og beskrivelse av virkninger kan benyttes som utgangspunkt for å beskrive direkte arealbruksvirkninger 

av liknende tiltak i andre bygater/byområder. Teksten i håndboka angir imidlertid ikke noe tydelig skille 

om disse virkningene skal omtales som direkte arealbruksvirkninger eller potensielle, framtidige areal-

bruksendringer.  Det kan være behov for en tydeligere definisjon av begrepene.  En mulighet er å knytte 

begrepsbruken nærmere opp mot planstatus. Vi foreslår følgende definisjoner:  

¶ Direkte arealbruksvirkninger - endringer i arealbruk innenfor gjeldende områderegulering  

¶ Potensielle framtidige arealbruksvirkninger - endringer i arealbruk som forutsetter ny område-

regulering  

Lokale og regionale virkninger - Vi mener det er viktig å drøfte målekriterier i utgangspunktet, slik vi har 

gjort ved bruk av utviklingstrappa foran. Man kan i større grad forutse mulige konsekvenser av et sam-

ferdselstiltak dersom man i forkant analyserer stedets kontekst med fokus på beliggenhet, praktiske 

forhold, kommersielle forutsetninger, besøksvolum, friksjon, fysisk struktur og samtid (og antagelser om 

framtid). Dette kan, i kombinasjon med samferdselstiltakets form, belyse mulige konsekvenser av et 

samferdselstiltak. Vi anbefaler derfor en analysestruktur der kriterier for suksess drøftes gjennom ana-

lysen. Det valgte kriterieoppsettet må begrunnes i forkant.  

Følsomhetsanalyser - Slik opplegget for følsomhetsanalyser er lagt opp i Håndbok V712 innebærer det 

at det lages et nytt sett av arealbruksforutsetninger for transportmodellen hvor det legges inn forven-

tede endringer som muliggjøres av tiltaket.  Dagens transportmodeller mangler variabler som er nød-

vendig for å belyse endringer av faktorer knyttet til kvalitet og trygghet, vi vurderer derfor at denne 

typen følsomhetsanalyser ikke vil gi økt kunnskap om prosjekter av den typen som er gjennomført i 

Torggata.  
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1 Innledning 
I denne analysen identifiseres og dokumenteres arealbruksvirkninger av gateprosjektet Oslo kommune 

gjennomførte i Torggata på strekningen Youngs gate- Hausmannsgate i 2014.  Gateprosjektet ble åpnet 

i august 2014.  Målet med vårt arbeid er å bidra til å utvikle metodikk og erfaringstall som kan benyttes 

som grunnlag for bedre og mer helhetlige konsekvensanalyser knyttet til framtidige gateprosjekter i 

byer.  Gateprosjektet i Torggata analyseres som et case i dette arbeidet. 

Arbeidet er delt inn i fem deler: 

1. Identifisere tema som kan forstås som arealbruksvirkninger av gateprosjekter i byer.  

2. Angi relevante indikatorer for å kvantifisere og tydeliggjøre disse arealbruksvirkningene. 

3. Få fram erfaringstall fra Torggata for sammenhenger mellom gateprosjektet og arealbruksvirk-

ninger.  

4. Beskrive prosesser og forutsetninger for de ulike arealbruksvirkningene som har oppstått.   

5. Gi innspill til en metodikk for å kunne analysere arealbruksvirkninger av investeringer i gatepro-

sjekter. Metodikken og erfaringstallene kan supplere veiledningen i håndbok V712 når det gjelder 

konsekvensutredninger av samferdselstiltak i by- og byområder. 

For å analysere arealbruksvirkninger av gateprosjektet har vi sett på mulige sammenhenger mellom 

tiltaket og arealbruken i området rundt Torggata. I arbeidet deler vi virkningene inn i direkte virkninger 

(førsteordens effekter) og indirekte virkninger (andre og tredje ordens effekter).  I direkte virkninger 

inngår effekter som beregnes og/eller omtales i prosjekter som analyseres under forutsetning om uend-

ret arealbruk.   

Arealbruksvirkninger inngår, i utgangspunktet, som andre og tredje ordens effekter (se Figur 2.6).  Areal-

bruksvirkninger inkluderer endret bruk (mer/mindre intensiv, endret formål) av eksisterende bygnings-

masse, økt eller redusert attraktivitet, utbyggingstiltak innenfor gjeldende arealbruksplaner og omregu-

lering av arealer som følge av tiltaket.  

Flere faktorer påvirker omfang og gjennomføringshastighet for arealbruksvirkninger, for eksempel: 

¶ Tidspunktet for vedtak/tiltak ς kommer tiltaket som et ledd i en pågående utviklingsprosess? 

¶ Arealbruksvirkninger av et tiltak avhenger av om eiere og brukere motiveres av tiltaket. Vil eier-

struktur og brukerstruktur ha betydning for utfall og effekter? 

En viktig del av prosjektet er å utvikle indikatorer for å kvantifisere og synliggjøre arealbrukseffektene 

av tiltaket og erfaringstall med overføringsverdi til framtidige prosjekter av samme type. 

Videre er det viktig å identifisere forhold som kan ha bidratt til å forsterke eller dempe virkningene av 

tiltaket, hvordan ulike aktører med interesser i området ser på tiltaket og etablere kunnskap om proses-

ser rundt beslutninger som har ledet til endret arealbruk. 

En effekt måles opp mot et referansealternativ eller en referansebane. En slik bane eller referansealter-

nativ må defineres. 

Et mål med studien er å avlede resultater fra case Torggata som har relevans for bruk i analyser av andre 

samferdselsprosjekter i byområder og i forbindelse med metodeutvikling for Håndbok V712.   Vi legger 

derfor stor vekt på å beskrive hvilken kontekst gateprosjektet er gjennomført i og forsøker å drøfte 
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sammenhenger mellom kontekst og de resultatene vi finner.  I dette arbeidet trekker vi også inn erfa-

ringer fra andre gjennomførte analyser.  

Vista Analyse arbeider med flere andre prosjekter der areal og transporttematikken berøres som en 

metodisk utfordring.  Omlegging av ny E6 utenfor Lillehammer er allerede et hett tema blant nærings-

drivende i Lillehammer og pågang etter arealene rundt nytt mulig kryss er stor allerede på nåværende 

tidspunkt. Tilsvarende registreres økt etterspørsel etter areal ved ny avkjøring for ny RV3 ved Elverum, 

for å nevne noen eksempler. Denne type arealbruksmessige virkninger har Vista Analyse analysert i for-

bindelse med Samfunnsøkonomiske virkninger av ny E39 mellom Søgne og Ålgård. Vi vil legge vekt på å 

konkretisere hva Torggata-caset gir faglig input på og hva det ikke vil dekke opp. 

Videre oppbygging av denne rapporten er som følger: 

¶ Kapittel 2: Metode: Beskrivelse av metoder som er benyttet for å belyse arealbruksvirkninger 

¶ Kapittel 3: Torggata ς gateprosjektet i sammenheng (kontekst); historisk utvikling, status, gjel-

dende planer og politiske vedtak. 

¶ Kapittel 4: Analyse: Beskrivelse og vurderinger av virkninger av gateprosjektet. 

¶ Kapittel 5: Overføringsverdi: Hvordan metode og erfaringer kan anvendes i andre sammenhenger, 

vurderinger i forhold til Håndbok V712. 
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2 Problemstilling og metode 
I dette kapittelet presenterer vi metodene vi benytter for å analysere arealbruksvirkninger av gatepro-

sjektet i Torggata. Under arealbruk favner vi bredt og inkluderer bostedspreferanser og næringslivslo-

kalisering og utvikling av disse (tidsdimensjonen). 

Analysen omfatter to hovedpunkt: 

1. Analyse av ett konkret case ς Torggata. Avledning av resultater med overføringsverdi til metodisk 

tilnærming til andre prosjekter.  

2. Bearbeiding av resultatene som grunnlag for metodiske innspill for V712.  

Analysen tar for seg arealbruksendringer av samferdselstiltak etter flere dimensjoner, herunder boset-

tingspreferanser, kommunal infrastruktur og næringslivslokalisering. Vi berører dermed tema som kre-

ver flere metodiske tilnærminger og vi benytter derfor metodetriangulering.  

Et samferdselstiltak vil være en del av en større sammenheng. For å forstå effekten av et tiltak er det 

viktig å se på den overordnede konteksten. Hva har skjedd forut for tiltaket, og hva er de ulike prosess-

ene som spiller en rolle i arealbruken i en by. I en slik analyse tar vi utgangspunkt i et referansealternativ. 

2.1 Referansealternativ 

I samfunnsøkonomiske lønnsomhetsanalyser skal Referansealternativet, ifølge Statens vegvesens Hånd-

bok V712, beskrive «situasjonen dersom tiltaket ikke gjennomføres» (Statens vegvesen, 2017).  I beskri-

velsen av Referansealternativet skal en videre ta hensyn til størrelser som influensområdet for analysen, 

befolknings- og inntektsutviklingen i influensområdet, eventuelle endringer i lokalisering av næringsom-

råder, kjøpesentre osv, eventuelle endringer i infrastrukturen i influensområdet og utvikling i trafikkvo-

lum og transportmiddelfordeling innenfor influensområdet. 

Framstillingen i håndboka tar utgangspunkt i en likevektstankegang hvor samferdselstiltaket medfører 

betydelige endringer sammenliknet med de andre drivkreftene som påvirker utviklingen i influensom-

rådet.  I tråd med dette forutsettes vanligvis at arealbruken ikke endres som følge av tiltaket.  Oppgaven 

i dette prosjektet er å studere arealbrukseffekter av et samferdselstiltak ς og tiltaket er gjennomført i 

et område hvor det det også er andre sterke drivkrefter som påvirker utviklingen.   

Arealbrukseffektene av et samferdselstiltak vil være størst nærmest den strekningen og de kryssene 

hvor tiltaket gjennomføres. Det vil også kunne oppstå effekter i et område i nær tilknytning til tiltaks-

området eller i helt andre områder.  Økt eller redusert bruk av disse områdene som følge av endret bruk 

av tiltaksområdet kan regnes som en direkte følge av tiltaket.  Det er i liten grad gjennomført analyser 

for å identifisere utbredelsen av slike virkninger av tiltaket ς og hvordan disse eventuelt avtar med 

økende avstand til tiltaket.  

I tillegg til etableringen av gang- og sykkelprioritering, er det flere ulike forhold som påvirker arealbruks-

utviklingen i området rundt Torggata.  I figuren under har vi skissert en tenkt utvikling i et område som 

et Referansealternativ og vist hvordan et tiltak vil kunne påvirke en utviklingsprosess.    
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Figur 2.1: Illustrasjon av utvikling med tiltaket og uten tiltak (referansebane) 

 

Kilde: Vista Analyse 

Sentralt i denne typen studie er å identifisere hva som er effekten av samferdselstiltaket og hva som er 

effekten av andre (eksterne) drivere.  I et bybilde vil det være en rekke drivere som påvirker utviklingen 

i et område. Referansealternativet følger utviklingsbanen uten tiltak.  Det er forskjellen mellom Refe-

ransealternativet og Tiltaksalternativet som vil være effekten av tiltaket.  

Utfordringen rent metodisk og empirisk er å skille nettopp utviklingen som skjer som følge av andre 

drivkrefter enn vegtiltaket fra effekter av tiltaket. Vi kan registrere utviklingen i området rundt Torggata 

før og etter gjennomføringen av tiltaket, samtidig vet vi ikke hvordan utviklingen ville vært uten gjen-

nomføring av tiltaket.  For å belyse hvordan utviklingen kunne vært (Referansealternativet), ser vi derfor 

på utviklingen i andre områder / gater med liknende trekk ς og benytter utviklingen i disse områdene 

som en indikator på utviklingen i området rundt Torggata uten gjennomføring av tiltaket. 

2.2 Identifisering av arealbrukseffekter 

Arealbruk er metodisk utfordrende å trekke inn i samfunnsøkonomiske analyser av samferdselstiltak. 

Arealbruksdata i transportmodellene består i dag av antall bosatte, antall arbeidsplasser, demografiske 

data og næringsstruktur samt prognoser for endringer i disse variablene. Det er imidlertid en rekke 

andre faktorer som påvirker arealbruken. Noen av disse er vist i Figur 2.2 under.  Potensielle arealbruks-

effekter i form av arealbruksendringer påvirkes direkte og indirekte av andre faktorer enn samferdsels-

tiltaket. Oppsummert kan en si at de stedegne fortrinn vil kunne påvirke endringene positivt og utløse 

flere effekter enn i områder med færre fortrinn (mange utfordringer). Men en kategorisering av enkelt-

faktorer er det enklere å avdekke forhold som skiller utviklingen i ett område fra utviklingen i et annet 

område. 

Utvikling 

Utvikling uten tiltak 

Utvikling med tiltak 

Tiltak 

Virkning av tiltaket 
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Figur 2.2  Eksempler på faktorer som påvirker endring i arealbruk i byområder 

 
Kilde: Vista Analyse 

I figuren under har vi satt opp en utviklingstrapp med kriterier som må ligge til grunn for å oppnå næ-

ringsmessig effekt i gateplan. Utviklingstrappa brukes til å identifisere i hvilken grad stedegne fortrinn 

endres gjennom tiltaket. 

Figur 2.3  Utviklingstrapp for næringsutvikling. 

 

 
Kilde: Vista Analyse 

2.3 Metodetriangulering 

Vi har benyttet et bredt faglig sammensatt team i analysen og valgt å analysere ved bruk av metodetri-

angulering. Dette innebærer at våre økonomer har gjennomført de statistiske analysene, byplanleg-

gerne har gjennomført analyser av den romlige organiseringen og alle har bidratt i dokumentanalyse og 

intervjuundersøkelsen. Vi deler inn metodebruken i tre deler som presenteres i dette kapittelet. 

1. Dokumentanalyse ς Plandokumenter og tidligere rapporter 

Romlig kontekst -
kvalitet og egnethet 

Arealenes fleksibilitet -
innhold (leietakere) kan 

justeres over tid

Klima og topografi 
tilgang til sol og fravær 

av vind

Trygghet og trafikk-
sikkerhet og egnethet 

for gående

Naboer - klynger av 
likeartet næring (handel, 
service og tjenestetyting)

Tilgjengelighet og  
tetthet av tilbud

Kundetilgangog 
kundevolum
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2. Kvantitativ analyse ς Statistikk 

3. Kvalitativ analyse ς Analyse av den stedlige kontekst, den romlige organiseringen og den bygnings-

messige strukturen. I tillegg gjennomføres Intervjuer og observasjoner i felt 

I figuren under har vi skissert hovedelementene i analysen. 

Figur 2.4  Et sett av metoder er benyttet. 

 
Kilde Vista Analyse 

Resultatet av dette settet med analyser av caset Torggata sammenfattes og vurderes mot et valgt refe-

ransealternativ/referansebane. Vi trekker deretter ut resultater som har overføringsverdi i arbeidet med 

den metodiske oppgaven som skal være innspill for V712. 

Figur 2.5: Faser i prosjektet 

 

Kilde: Vista Analyse 

Dokumentanalyse - Dokumentanalysen omfatter gjennomgang av relevante kommunale planer og vi har 

også vært i dialog med representanter for kommunen som deltok i prosessen da tiltaket ble gjennom-

Fase 1 

Kunnskapsinnhenting

ωDelanalyser til case og 
referansealternativ

Fase 2 

Caseanalyse

ωReferansealternativet

ωTiltaksalternativet

Fase 3 

Metodeutvikling

ωUtsiling av resultater med 
overføringsverdi

ωMetodeutvikling 



 
 

Vista Analyse  |  2017/38 17 
 

ført. Videre har vi gått gjennom ulike utredninger om samferdselstiltak, utredninger om Torggata spe-

sielt og annen litteratur og dokumentasjon fra ulike fagtema som har vært relevant for analysen. Opp-

dragsgiver har bidratt med relevante analyser og rapporter.  

Kvantitativ analyse - I den kvantitative delen av analysen håndterer vi datasett fra flere kilder. Vi bruker 

det til å sammenligne utviklingen i Torggata med utviklingen i Grünerløkka og resten av Oslo. Vi sam-

menligner utviklingen i Torggata med utviklingen i resten av byen er for å identifisere trender og utvik-

lingstrekk som bare inntreffer i Torggata.  Vi bruker utviklingen i områder med liknende karakter som 

Referanse for utviklingen vi finner i området rundt Torggata.  

Den kvantitative analysen inneholder følgende elementer: 

¶ Trafikkmønsteret analyseres med sikte på å avdekke i hvilken grad tiltaket endres fordelingen og 

volumet av gående og syklende.  

¶ Boliger og beboere analyseres med sikte på å avdekke om tiltaket bidrar til endringer i beboer-

grupper (fra gamle til unge, fra fattige til rike osv.) 

¶ Handel og næring analyseres med sikte på å avdekke om tiltaket bidrar til nye leietakere, økt om-

setning og andre tilbud som følge av nye kundegrupper 

¶ Eierstruktur analyseres med sikte på å avdekke om tiltaket bidrar til økt omsetning, høyere areal-

priser og nye leietakere. 

Kvalitativ analyse - Den kvalitative delen av analysen inkluderer flere analyseelementer. Det gjennomfø-

res en analyse av gatas stedlige kontekst og den romlige organiseringen. Videre gjennomføres intervjuer 

med et mindre utvalg av gårdeiere og forretningsdrivende i gata.  Sammenlignet med den kvantitative 

analysen vil denne delen av arbeidet i større grad være preget av fortolkning og menneskelig erfaring.  

Analyse av den stedlige kontekst 

Det er ikke tilfeldig hvorfor noen områder utvikles mer eller mindre enn andre områder i indre by. Noen 

områder har forutsetninger for transformasjon og utvikling mens andre områder har ikke det. Gjennom 

en analyse av den stedlige konteksten avdekkes slike forutsetninger. Bygningsmasse, topografi, gate-

bredde osv. har betydning for hvordan gata vil respondere på endret trafikkmønster. 

Sammen med den stedlige konteksten analyserer vi den romlige strukturen. Dersom området har en 

beliggenhet som er gunstig med hensyn til sirkulasjon av mennesker er dette positivt.  

Intervjuundersøkelse 

Vi har gjennomført samtaleintervjuer med sentrale aktører i Torggata: 

¶ Thongruppen 

¶ Mindre gårdeiere 

¶ Leietakere 

¶ Torggata gateforening 

¶ Beboere 

Det viste seg vanskelig å få potensielle informanter til å stille på intervju. Vi registrerte flere intervjuere 

i Torggata i vår undersøkelsesperiode, flere opplyste også at de nylig hadde svart på liknende/tilsva-

rende spørsmål.  Vår analyse baseres derfor (i større grad enn ønskelig) på erfaringer fra et begrenset 

antall større aktører. 
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I tillegg til samtaleintervjuer har vi gjennomført observasjoner i felt gjennom det som omtales som del-

takende observasjon. Det er en samfunnsvitenskapelig forskningsmetode som er særlig benyttet i so-

sialantropologien og sosiologien der forskeren deltar i de sosiale prosessene han eller hun studerer. På 

grunn av manglende villighet til å stille til intervjuer valgte vi denne metoden som supplement. Analysen 

foregår ved at vi utredere besøker og bruker gata som andre besøkende. Vi benyttet muligheten på vei 

til og fra jobb, og dels ved opphold og bruk til ulike tider av døgnet. Registreringer ble gjennomført dels 

ved registrering av kundeadferd, dels ved å besøke serveringsstedene og vurdere kunder og betjening, 

dels ved å gå inn i butikker, handle litt og observere kunder og ansatte. I tillegg til dette stilles tilfeldige 

spørsmål om livet i gata og kundetilgangen.  

2.4 Effekter av tiltak 

Effekter av tiltaket oppstår på ulike tidspunkt og de skjer på ulike nivåer. En viktig del av arbeidet er 

derfor å kartlegge / anslå størrelsen på ulike effekter og identifisere sammenhenger mellom de ulike 

effektene. 

Det er vekselvirkninger mellom endringene i transportsystemet, som et samferdselstiltak representerer, 

og arealbrukssystemet. Tiltak i transportsystemet gir opphav til tilpasninger i arealbrukssystemet, som 

igjen gir opphav til endret tilpasning i transportsystemet. En samlet pakke av tiltak kan også gi opphav 

til tilpasninger i begge systemer. 

Figur 2.6  Mulige effekter av gatebrukstiltak. Effekter kan oppstå på ulike tidspunkt og utløses av 
ulike faktorer. 

 
Kilde: Vista Analyse 

I figuren over har vi delt inn effektene av et samferdselstiltak i tre grupper, en inndeling vi vil følge i vår 

analyse: 

1. Førsteordenseffektene er effektene som følger direkte av tiltaket når vi ikke tar hensyn til areal-

bruksvirkninger.  For tiltaket i Torggata gjelder dette endringer i reisemiddelvalg og endringer i ru-

tevalg (trafikale endringer), endringer i trivsel for de som ferdes i gaten og endringer i (opplevd) 

sikkerhet. 

2. Andreordenseffekter definerer vi som endret utnyttelse av eksisterende bygningsmasse innenfor 

gjeldende reguleringsplan.  Indikatorer for slike virkninger kan være utvikling i antall ansatte og 

omsetning i området og utvikling i boligpriser.  Eventuelt endret bruk av eksisterende bygninger 

(fra bolig til næring eller fra næring til bolig) inkluderes også i denne typen effekter.  
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Figur 2.7: Mulig utviklingsprosess for Torg-
gata som følge av tiltaket fra ved-
takstidspunkt 

3. Tredjeordenseffekter defineres som nye utbyggingstiltak ς som erstatning for eller supplement til 

eksisterende bygningsmasse.  Dette kan være effekter som forutsetter omregulering av arealer, 

men kan også være utbyggingstiltak innenfor gjeldende arealplaner. 

Arealbruksvirkninger inngår i det som i figuren betegnes som 2. og 3. ordens effekter. 

2.5 Kausale sammenhenger og faktoren tid  

En konkret utfordringer i denne oppgaven er å avlede 

kausale sammenhenger.   

Årsak-virkningsforhold er gjerne komplekse og som vi 

viste i Figur 2.6 foran, skjer arealbruksendringene ς 

med økonomiske implikasjoner - over tid. Faktoren tid 

er derfor relevant. Det betyr at endringene kan påvir-

kes av flere faktorer som oppstår på ulike tidspunkt 

gjennom prosessen. Vi vil legge vekt på å synliggjøre 

usikkerheten knyttet til effekt av tiltak. Samtidig er 

nettopp kjeden av nye situasjoner som oppstår en del 

av en sammenhengende prosess der utelatelsen av ett 

konkret tiltak (som for eksempel trafikk og opprusting 

i gateplan) kan gjøre at hele prosessen stopper opp.  

Ulike effekter inntreffer ved ulike tidspunkt, og det vil 

være vekselvirkninger mellom de ulike effektene av til-

taket.  Størrelsen på de samlede effektene av tiltaket 

vil derfor påvirkes bl.a. av hvilket potensial som ligger 

i arealene rundt tiltaksområdet og om forholdene lig-

ger til rette for at et tiltak utløser en god eller en dårlig 

sirkel. I tillegg er det viktig hvor stort potensiale det er 

i et område, og i hvor stor grad forholdene ligger til 

rette for en slik kaskadeeffekt av et tiltak. 

I figuren til høyre har vi illustrert en mulig utviklings-

prosess for Torggata.  

 

 

 

Kilde: Vista Analyse 
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3 Torggata ς gateprosjektet i sam-
menheng 

3.1 Historisk tilbakeblikk 

3.1.1 Historisk og bymessig kontekst ς tidlig handelsrett 

Reguleringsplanen for nytt torg og nye gater på Youngs løkke ble vedtatt 5. april 1846. Grosserer Nils O. 

Young tilbød kommunen gratis gategrunn på sin løkke, mot at tomtene skulle få handelsrett. Regule-

ringsplanens hovedgate som går fra Stortorvet til Hausmanns gate tvers gjennom det nye Torvet (mar-

kert med bokstaven A på reguleringsplankartet), fikk navnet Torvegaten. Torget som gaten passerte fikk 

navnet Nytorvet, men folk kalte det Youngstorget, og kallenavnet ble offisielt i 1951. På et kart fra 1852 

(se Figur 3.1) er både kvartalene og gatene på dette området tydelig tegnet inn. Fra den tid fram mot 

århundreskiftet ble altså Torggata og tilstøtende kvartaler (Hausmannskvartalene) bygget. 

Figur 3.1  Reguleringsplan for Youngs løkke fra 1846 

 
Kilde: Historiske Atlas Gamle kart forteller Lars Roede Pax Forlag 2016. 
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Figur 3.2   Torggata knytter byområdene Grünerløkka med Akerselva sammen med Youngstorget 
og Stortorget  

 

Kilde: Dyrvik arkitekter 

Oslos sentrumskjerne er forbundet til omkringliggende by- og boligområder via radielle gater. Torggata 

er en slik radiell gate og derfor en viktig ferdselsåre til sentrum fra Grefsen, Sandaker, Torshov og Grü-

nerløkka (Se Figur 3.2 og Figur 3.3)  

På bydelsnivå knytter Torggata byområdet Grünerløkka med Akerselva sammen med Youngstorget og 

Stortorvet.  
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Figur 3.3  Prinsippdiagram, Oslo sentrumskjerne er forbundet med omkringliggende by- og bolig-
områder via radielle gater. 

 
Kilde: Dyrvik arkitekter 

 

3.2 Tidslinje 

Utviklingen av gateprosjektet i Torggata har en lang forhistorie. Det er gjort en rekke politiske vedtak 

som har betydning for Torggata, og fokus i disse vedtakene har beveget seg over tid. Noen av vedtakene 

fokuserer på Torggata som gågate, noen legger vekt på Torggata som sykkelvei, og noen vedtak kombi-

nerer begge hensyn. Dette avsnittet gir en kort sammenfatning av de viktigste vedtakene siden 1981 da 

Torggata fortsatt var åpen for gjennomgående biltrafikk fra Stortorvet til Hausmannsgate. 

I 1981 vedtok bystyret å bygge en sammenhengende sykkelvei fra Sinsenkrysset til Hjortnes. Denne 

sykkelveien skulle gå gjennom Torggata. Vedtaket omfattet detaljerte reguleringsplaner for hele traseen, 

og anga de tekniske løsningene som skulle brukes. I høringen gikk Oslo veivesen og politiet mot at syk-

kelveien skulle gå gjennom Torggata, fordi det ville fortrenge biler og øke trafikkbelastningen i andre 

gater, og medføre problemer for vareleveranser og innkjøring til parkering i portrom. 

Vedtaket om sammenhengende sykkelvei gjennom Oslo ble bare delvis gjennomført, men det ble av-

merket en sykkeltrase gjennom Torggata. Planens forutsetninger om bruk av rød asfalt i sykkeltraseen, 

fysisk skille mellom kjørevei og sykkelvei, lysregulering for syklister, fartshumper i bilveien og vikeplikt 

for biler overfor syklister ble imidlertid ikke realisert. 
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Tabell 3.1: Tidslinje for utvikling av Torggata som gang- og sykkelåre  

År Type og dato Innhold i vedtaket 

1981 Reguleringsplan for sentral sykkel-
vei gjennom Oslo (Bystyret 
21.5.1981) 

Oslo bystyre vedtar reguleringsplan for sentral sykkelvei 

gjennom Oslo ς fra Sinsenkrysset til Hjortnes.  Torggata 

inngår. 

1988 Endring av reguleringsplan (Bysty-
ret 17.8.1988) 

Torggata mellom Bernt Ankers gate og Youngs gate gjøres 

ikke til gågate før Calmeyers gate er ført gjennom Tukthus-

kvartalet og inn i Youngs gate. 

1990 Prinsipplan for hovedsykkelveinett 
i Oslo (Bystyret 20.6.1990) 

Prinsipplan for utbygging av et hovedsykkelveinett i Oslo 

tas til orientering. Planen følges opp i kommunedelplaner 

og reguleringsplaner. 

1992 Endring av reguleringsplan for 
Torggata (Bystyret 26.8.1992) 

Torggata mellom Stortorvet og Pløens gate reguleres til gå-

gate. 

1995 Stenging Youngstorget (Bystyret 
24.5.1995) 

Torggata stenges for biltrafikk over Youngstorget 

2002 Prinsipplan for gatebruken i Oslo 
sentrum (Bystyret 17.4.2002) 

I det videre planarbeidet vurderes utvidelse av gågaten 

i Torggata frem til Hausmanns gate. 

2008 Prinsipplan for gatebruken i Oslo 
sentrum - Status, evaluering og vi-
dere arbeid (23/04/2008 sak 136) 

Gågatenettet i Oslo sentrum utvides med følgende strek-
ningΥ ¢ƻǊƎƎŀǘŀ ŦǊŀ IŀǳǎƳŀƴƴǎƎŀǘŜ ǘƛƭ ¸ƻǳƴƎǎǘƻǊƎŜǘΧΦΦL 
nord/sør-retning vurderes egen sammenhengende sykkel-
trasé for strekningen Ankerbrua - Torggata - Kirkegata 

2011 Revidert prinsipplan for gatebru-
ken i Oslo sentrum (Bystyret 
28.8.2911) 

Gågatenettet i Oslo sentrum utvides med følgende ga-
ǘŜǊκǎǘǊŜƪƴƛƴƎŜǊΥ Χ ¢ƻǊƎƎŀǘŀ ŦǊŀ IŀǳǎƳŀƴƴǎƎŀǘŜ ǘƛƭ ¸ƻǳƴƎǎπ
torget. Torggata stenges permanent mellom Hausmanns-
gate og Hammersborggata i tillegg til strekningen mellom 
Hammersborggata og Youngs gate ved Youngstorget. Torg-
gata mellom Hausmannsgate og Youngstorget tilretteleg-
ƎŜǎ ŦƻǊ ƎňŜƴŘŜ ƻƎ ǎȅƪƭŜƴŘŜΧΦ 

2013 Torggata, strekningen Youngs gate 
ς Hausmanns gate, detaljregule-
ring (Bydel St. Hanshaugen, 
2.10.2013) 

Oslo bystyre vedtar med hjemmel i plan- og bygningslovens 
§ 12-12 detaljregulering med reguleringsbestemmelser for 
Torggata mellom Youngs gate og Hausmanns gate, som re-
guleres til sykkelvei/kjørevei. (Gateprosjektet) 

2014  Gateprosjektet åpnes i slutten av august 

Kilde: Vista Analyse 

I 1988 ble strekningen fra Youngstorget til Hammersborggata regulert til gågate (ikke gjennomført) i 

forbindelse med byggingen av Ring 1, mens strekningen videre til Bernt Ankers gate skulle bli en inte-

grert del av Arbeidersamfunnets plass.  Vedtakene markerte slutten på bruken av Torggata som gjen-

nomfartsåre for biler og i 1992 ble Torggata regulert til gågate på strekningen Stortorvet ς Youngstorget. 

Prinsipplan for gatebruken i Oslo sentrum, som ble vedtatt i 2002, anbefalte å vurdere utvidelse av gå-

gaten i Torggata fram til Hausmannsgate.  Dette ble vedtatt ved revisjon av den samme planen i 2008, 

mens det ved ny revisjon av den samme planen i 2011 ble vedtatt at strekningen mellom Hausmanns-

gate og Youngstorget skulle tilrettelegges for gående og syklende. 

Vedtaket ledet videre til detaljreguleringsplan for strekningen Youngs gate ς Hausmannsgate vedtatt i 

2013 for gateprosjektet som ble fullført i 2014 og er tema for denne rapporten. 
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3.2.1 Torggata ς en sentral del av Oslo indre by 

Torggata strekker seg fra Stortorvet i vest til Ankerbrua i øst, og går tvers over Youngstorget. I denne 

rapporten konsentrerer vi oss om delen av gata som går mellom Hausmannsgate og Youngs gate, dvs 

den delen av gata som omfattes av gateprosjektet.   

Torggata er regulert som byggeområde for forretning, kontor, industri og bolig (Oslo kommune, Plan-

innsyn, 2017). Gata har vært en forretningsgate siden den ble ferdiggjort i 1876 og har en vernet fasade. 

Det er i dag butikker og serveringssteder på bakkenivå, og for det meste kontorer og boliger fra andre 

etasje og oppover. 

Figur 3.4 Oversikt over gatenettet i Hausmannskvartalene, Torggata med tverrgater og parallelle 
gate.  Grunnkretser i området med grenser. 

 
Kilde: Vista Analyse 

Det har vært debatt om trafikkmønsteret i Torggata i flere tiår og flere løsninger har blitt utprøvd. Gata 

har vært definert som sykkeltrasé siden 1999, mens den i 2002 ble utpekt som en del av gågatenettet.  

I 2008 gjennomførte Ipsos en forundersøkelse som kartla publikums holdninger til prøvestenging og 

omlegging og deres ferdsel i og bruk av området. Undersøkelsen kom blant annet frem til at brukere av 

gata synes den var dårlig tilrettelagt både for syklister og bilister (Ipsos, 2015). 

I 2009 ble Torggata stengt for biler i et prøveprosjekt. Formålet var å redusere biltrafikk og for å finne 

ut av om man skulle ha en ren gågate eller en kombinasjon av sykkel- og gågate. Løsningen førte ifølge 

NRK til «fullt kaos» og ble avbrutt (NRK, 2009).  






































































































