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1 Sammendrag 
 
Hamar kommune startet arbeidet med veg- og transportplanen i 2004. Planprosessen er 
koordinert med det pågående arbeidet med revisjon av SMAT og kommunens 
klimahandlingsplan.  SMAT står for samordnet veg-, miljø- og arealplan og utarbeides for 
kommunene i Hamarregionen. 
Formålet med planen er å fastlegge overordnede føringer for investeringer, utbedringer, drift- 
og vedlikehold på gate- og vegnettet.    
 
Gjennom prosessen med utarbeiding av veg- og transportplanen har det vært et mål å få en 
felles forståelse av utfordringer og å finne fram til enighet om valg av strategier og løsninger.  
Veg- og transportplanen skal bidra til bedre samordning av areal- og transportplanleggingen i 
kommunen på et mer detaljert nivå, og legge grunnlag for en bedre og forenklet 
saksbehandling. 
 
Veg- og trafikkplanen skal være retningsgivende  

- for utforming av vegsystemet 
- for avvikling av kollektivtrafikken på veg 
- for trafikksikkerhetsarbeidet i kommunen  
- for valg av parkeringsløsninger 

 
Det er foretatt trafikkberegninger ut fra sannsynlig utbygging i et langsiktig perspektiv med 
utgangspunkt i kommuneplanens arealdel. 
 
Det legges opp til et gatenett som skal sikre framkommelighet for alle med en samtidig heving 
av standarden både funksjonelt og estetisk. Dette innbærer samtidig en økt satsing på drift- og 
vedlikeholdet på vegnettet. Det skal satses videre på økt driftsstandard der kommunen har 
ansvar for vegdriften. 
 
Konkret omfatter forslaget til tiltak en begrenset utbygging av nye vegforbindelser. De 
nasjonale tiltak som støttes er 4-felts E6 og dobbelspor på Dovrebanen. Vangsvegen utenfor 
Ringgata foreslås utbygget til 4-felt, Ringgatas og Høiensalgatas forlengelse foreslås etablert. 
De øvrige tiltakene som er foreslått som investeringstiltak er i hovedsak ombygging av 
eksisterende gater og veger eller punktvise utbedringer som f eks tiltak i kryss. En vesentlig 
endring i kjøremønsteret i sentrum innføres gjennom gjenåpning av Grønnegata for toveis 
trafikk. Gjennomgående har det i alle vurderte tiltak vært fokus på trafikksikkerhet og planen 
legger vekt på at ulykker skal unngås. 
 
Det er et overordnet mål at flest mulig skal gå og sykle og benytte kollektivtilbudet. Det er en 
forutsetning for at det ikke skal være behov for ytterligere utbygging i vegkapasitet. Det er satt 
et spesielt fokus på å få arbeidsreisende til å velge andre framkomstmidler enn bil, og  målet 
er at  antall  gående og syklende  skal dobles innen 2016. 
 
Ved å etablere trygge skoleveger ønsker man at flest mulig skolebarn fra og med andre 
skoletrinn skal gå til skolen.  På samme måte skal det tilrettelegges for at  barn fra femte 
skoletrinn skal kunne sykle på trygge skoleveger   
 
Langs riksvegnettet skal det gjennomføres gang- og sykkelvegtiltak, først og fremst i 
sentrumsområdet.  
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På fylkesvegnettet skal planen gi økt satsing på etablering av sykkelparkering og punktvise 
utbedringer av hindringer mv. Gang- og sykkelvegtiltak langs fylkesveger er for øvrig i 
hovedsak  langs skoleveger i og utenfor sentrum.  
 
Tiltakene på det kommunale vegnettet omfatter sykkelparkering og tiltak for å komplettere og 
utbedre tur- og hovedrutenettet for sykkel. Gjennom en gradvis utvikling skal sentrums-
området skiltes om til 30 – sone med blandet trafikk, det vil si at syklistene sykler i kjørebanen.  
 
Kommunen slutter seg til forslaget i SMAT om å innføre et såkalt taktnett for busser. Veg- og 
transportplanen fastslår at kollektivrutenettet i sentrum bør fordeles på Strandgata og 
Grønnegata. Det eksisterende vegnettet tillater ikke at det anlegges kollektivfelt uten store og 
dyre ombygginger. Ved en framtidig ombygging av Vangsvegen bør dette tas opp til nærmere 
vurdering utenfor Ringgata. 
 
Parkeringspolitikken er kommunens sterkeste virkemiddel for overføring av trafikk fra 
personbil til kollektivtransport eller sykkel. Avgiftsnivået må tilpasses slik at folks langtids-
parkeringsvaner endres fra parkering i sentrumskjernen, hvor det primært skal være 
korttidsplasser, til et nett av langtidsparkeringsplasser utenfor sentrumskjernen. En utfordring 
her ligger i å samordne avgiftsnivået mellom de kommunale og  de mange private 
parkeringsplassene i sentrum.  
 
Det skal etableres parkeringshus for langtidsparkering i utkanten av sentrum samtidig med at 
langtidsparkeringsplasser i sentrum omformes til korttidsplasser. Dersom det i enkelte 
områder innenfor avgiftssonen kreves større gjennomstrømming, kan kortere tidsintervaller 
enn 3 timer vurderes fortløpende. Dagens avgiftsnivå ligger inntil videre fast. Det foreslås 
videre en utvidelse av avgiftssonen  slik at denne omfatter områdene til og med  
parkeringshusene. Det blir viktig å følge opp i boligområdene utenfor l avgiftssonen slik at 
uønsket parkering og gjennomkjøring unngås.  
 
Kommunens parkeringsvedtekter bør endres slik at utbyggere i langt større grad benytter seg 
at frikjøpsordningen.  Vedtekten bør også stille krav om etablering av sykkelparkering i 
parkeringshus, ved hovedbussholdeplasser, større utbyggingsprosjekter mv.  
 
Kommunen har et spesielt ansvar for å oppfordre byens bedrifter til å gjennomføre 
holdningsskapende arbeid for å få flere til å velge alternative reisemidler.  
 
Det er i planen forslag om handlingsplaner og tiltakspakker for gjennomføring. 
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2 Forord 
 
Hamar kommune startet arbeidet med  kommunedelplanen for veg- og transport i 2004. Det 
meste av grunnlaget for planen er utarbeidet i løpet av 2007 og 2008.  
 
Veg- og transportplanen har vært ute på en foreløpig høring i perioden 16.august til  
29. september i 2008. Merknader til planen er  tatt opp til politisk behandling i  
kommuneutviklingskomiteen  30. oktober 2008. Endringer er  innarbeidet i plandokumentet. 
 
Som underlagsmateriale til rapporten foreligger det følgende dokumenter: 

- trafikkberegninger for vegnettet i Hamar 
- rapport om barnetråkkregistreringer 
- delrapporter for vegsystem, gående og syklende, parkering, kollektiv og 

trafikksikkerhet, foreligger også som samlerapport 
- notater med utredning av spesifikke tema som underlag for delrapportene 
- sammendrag av innkomne merknader med kommentarer til foreløpig høring 
- referater fra medvirkningsmøter 

 
Underlagsmaterialet er lagt ut på kommunens hjemmesider: www.hamar.kommune.no 
De enkelte delrapportenes handlingsplaner er  oversendt Vegvesenet som innspill til 
rulleringen av Nasjonal Transportplan for perioden 2010 – 2013. 
 
Prosjektets organisering: 
Kommuneutviklingskomitéen har hatt det politiske ansvaret for å utarbeide forslaget til 
kommunedelplan. Arbeidet har for øvrig vært organisert med en administrativ styringsgruppe 
bestående av representanter fra Hamar kommune, Statens vegvesen Region øst og Hedmark 
Fylkeskommune.  
 
Kommuneutviklingskomiteen 
Leder:   Lars Meyer 
Saksordfører:  Gry V. Engli 
 
Administrativ styringsgruppe: 
Leder:  Odd Lindstad Hamar kommune 
Prosjektleder: Ellen A. Huse Norconsult 
Medlemmer.  Geir Pedersen Statens vegvesen Region øst 
  Hanne Finstad Statens vegvesen Region øst 
  Reidar Aas  Hamar kommune 
  Steinar Bjørnstad Hamar kommune 
  Geir Cock  Hamar kommune 
  Per Olav Bakken Hedmark Fylkeskommune 
Sekretær  Ola Brandvold SWECO Norge AS 
 
I kommunestyreperioden 2003 – 2007 var Arne Frogner sakordfører for arbedet. 
Kari Nilssen, Hamar kommune, har deltatt i planprosessen i administrativ ledergruppe og 
ellers som bidragsyter med innspill til plandokumentet.  De fleste illustrasjoner til rapporten er 
utarbeidet av Signy Paalhaugen, Hamar kommune. For øvrig har Ole Chr. Bang i Statens 
vegvesen Region øst vært bidragsyter med innspill til delrapportene. 
 
 
 
Medvirkning i planprosessen: 
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Planprogrammet har lagt opp til at medvirkningen skal foregå i alle faser av planarbeidet. Det 
har vært avholdt folkemøte ved oppstart av planarbeidet, og det er gjennomført en barnetråkk-
undersøkelse i samarbeid med Hamarskolene. Ulike temagrupper har bidratt  i 
utredningsfasen.. 
 
I høringsperioden, foreløpig høring høsten 2008, har det i tillegg til åpent møte og utstilling i 
rådhuset, vært avholdt temamøter med berørte parter om parkering og varelevering og 
kollektiv- og sykkeltransport. Rådet for mennesker med nedsatt funksjonsevne har hatt veg- 
og transportplanen på møteplanen i denne perioden. I tillegg har interesseorganisasjonene 
fått mulighet til å framlegge sitt syn direkte overfor kommuneutviklingskomitéen. 
 
Dokumentet er tredelt: Mandat og hovedmålformuleringer, utredningsdel med resultatmål og 
handlingsplan med finansiering   
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3 Historikk 

3.1 Transportplan for Hamar (1983) 

Hamar kommunes forrige kommunedelplan for veg 
og transport ble utarbeidet i 1983. Mange av de 
beskrevne prinsipper, bl a fordeling av trafikk på de 
fire hovedinnfartsårene til Hamar, er lagt til grunn for 
den senere planlegging. Utredningen fikk tittelen 
”Transportplan for Hamar”. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

3.2 Kommuneplan for Hamar (2005-2016) 

I gjeldende kommuneplans arealdel er flere av 
temaene i veg- og transportplanen beskrevet. 
Blant annet slås det fast at det skal utarbeides en ny 
transportplan for Hamar i form av kommunedelplan 
for veg og trafikk. 
I de generelle retningslinjene er det understreket at 
ved byggetiltak, regulerings- og bebyggelsesplaner 
skal det tas hensyn til utbyggingens effekt på 
trafikksystemet, dvs lokalvegnett, hovedvegnett, 
parkering og behov for kollektivt transporttilbud. 
I retningslinjene heter det blant annet under punktet 
”viktige ledd i kommunikasjonssystemet” at det skal 
planlegges for et utbyggingsmønster som muliggjør at 
framtidig trafikkvekst i størst mulig grad kanaliseres til 
kollektivtrafikk og gang- og sykkeltrafikk. 
 
 
 
 
 

3.3 SMAT 

Fylkesdelplanen for SMAT er under revisjon og skal 
vedtas til sommeren 2009. Som grunnlag for arbeidet 
med veg- og transportplanen er føringer fra dette 
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arbeidet lagt til grunn. Dette gjelder spesielt for temaene parkering, kollektivtransport og miljø. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

3.4 På sykkel i Hamar 

 
I 1993 ble det gjennomført en delutredning  ”På 
sykkel i Hamar” som et grunnlag for rullering av 
kommuneplanen for Hamar. Deler av dette arbeidet 
er videreført i arbeidet med veg- og transportplanen. 
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3.5 Trafikksikkerhetsplan 2000-2003 

Trafikksikkerhetsplan for 2000-2003 vedtatt i kommunestyresak 102/2000 er videreført i dette 
arbeidet. 
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4 Mandat 

4.1.1 Mandat og organisering 

Mandat for utarbeidelse av en veg- og transportplan for Hamar ble vedtatt den 22.09.2004:  
 

 
 
Fristen for utarbeidelse av planen er forskjøvet bl.a. som følge av ønske om å avvente 
behandlingen av SMAT-planen. 
 

4.1.2 Forankring  

Veg og transportplanen er forankret i  de overordnede målsettinger og strategier som er 
nedfelt i kommuneplanens samfunnspolitiske del. Fem hovedmål for Hamar er: 
�
Hamar skal utvikle gode og varierte botilbud og et godt og effektivt tjenestetilbud. 
  
Hamar skal fremme en bærekraftig utvikling ved å ta vare på miljøet, styrke folkehelsen og gi 
gode helsetilbud bygget på nærhet og kompetanse. 
 
Hamar skal legge til rette for utvikling og fornyelse i næringslivet. 
Hamar skal utvikles som senter for kompetanse og utdanning der etableringen av 
Innlandsuniversitetet er et av de viktigste satsningsområder. 
 
Hamar skal tydeliggjøre sin funksjon som Innlandets hovedstad. 
�
Kommuneplanen har også definert handlingsmål som går direkte på veg og trafikk 
 

- sikre trygge og hensiktsmessige ferdselsårer for gående og syklende, spesielt i 
tilknytning til skoleområdene og fra boligområdene til sentrum. 

 
- arbeide for og bidra til forbedring av trafikksituasjonen i sentrum. 

 
Kommuneplanens langsiktige arealstrategi sier følgende om trafikksystemet: 
 
Utbygging av firefelts E6 og tospors jernbane er vesentlig for utviklingen av Hamarregionen 
som bo- og nærings-område. Hamar vil arbeide for å framskynde disse nasjonale 
samferdselstiltakene.  
 
Riksveg 25 skal konsekvensutredes for firefelts veg fra Torshov til Ringgata. Hamar kommune 
avventer utredningen og lar foreløpig omkjøringtrase om Vien ligge i kommuneplanen. 
 

Hamar formannskap gir Kommuneutviklingskomiteen i m andat å utarbeide et forslag 
til en veg- og trafikkplan for Hamar, med temaer og  føringer som beskrevet i 
saksutredningen. Planen skal være ferdig utarbeidet  i løpet av 2006. 
 
Veg- og trafikkplanen skal være et overordnet styri ngsdokument på 
kommunedelplannivå.  
 
Det forutsettes at Formannskapet blir orientert ved  milepæler i planarbeidet.  
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Ny vegtrase fra Ingeberg til Trehørningen skal skape god forbindelse mellom tettstedet og 
næringsområdene på Trehørningen og Olrud.  
 
Med økt fortetting i Hamar by skal det legges vekt på miljøtiltak og trafikksikkerhet.  
Det skal planlegges slik at bo - områder kan betjenes med kollektivtransport. Utfartsområdet 
Gåsbu bør knyttes til kollektivnettet. 
 
Det skal legges til rette for innfartparkering ved hovedveiene nær bysentrum. Med krav til økt 
arealeffektivisering i byen skal parkeringen i større grad skje i parkeringshus. Det skal utvikles 
ordninger som bidrar til realiseringen av felles anlegg for parkering. 
 
Hamar kommune vil legge til rette for økt bruk av sykkel. Planen ”På sykkel i Hamar” legger 
føringer for tilrettelegging.  
 
Kommunen har startet opp arbeidet med rullering av kommuneplanens arealdel. Konklusjoner 
fra arbeidet med veg- og transportplanen videreføres i dette arbeidet. 
 
Hamar kommune har uttalt seg til SMAT-plan på høring i desember 2008. Kommunen uttaler:  
 
”Hamar kommune slutter seg til SMAT – planens målsettinger om reduserte klimagassutslipp. 
For å redusere utslipp fra transportsektoren er det helt nødvendig at kommunene samarbeider 
om virkemidler, spesielt parkeringsregulering og veiprising. Det er også nødvendig at 
kommunene i SMAT – området påvirker sentrale myndigheter slik at andre effektive 
virkemidler snarest blir tilgjengelige, f eks skattelegging av fordelen ved gratis 
arbeidsparkering og parkeringsavgift i forbindelse med kjøpesentre. 
 
Hamar kommune ser at det er utfordringer i forhold til bruk av virkemidler for å nå målet i 
transportsektoren, og presiserer at statlige og fylkeskommunal midler er helt avgjørende for å 
tilrettelegge på en god nok måte for å øke andelen gående, syklende og kollektivtransport. Det 
gjelder også virkemidler i parkeringspolitikken. Hamar kommune viser til tidligere innspill at 
utredning om eventuelle bompenger må sees i et regionalt perspektiv”. 
 
Parallelt med veg- og transportplanen har Hamar kommune utarbeidet en klimahandlingsplan. 
Kommunens og lokalsamfunnets ansvar for miljøutfordringene blir nå lagt større vekt på. 
Å redusere utslipp fra transportsektoren er en utfordring for Hamar kommune. I foreliggende 
planforslag vektlegges å skape et robust vegnett med funksjonell og estetisk standard som 
tilrettelegger for en økt satsing og tilbud til gående og syklende og et bedret 
kollektivtransporttilbud som grunnlag for å møte denne utfordringen. 
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5 Visjon og hovedmålsetting 
 

5.1 Visjon 

 
I møte 12/08 i kommuneutviklingskomiteen ble følgende visjon for veg- og transportplanen 
vedtatt: 
 

 
 

5.2 Hovedmålsettinger 

 
Hamar skal ha et veg- og gatenett som er universelt utformet og som avvikler 
trafikken på en effektiv og god måte. 
 
Standarden på veg- og transportsystemet skal heves, både funksjonelt og estetisk. 
 
Flere skal velge å gå eller  sykle framfor å kjøre bil. 
 
Parkeringspolitikken skal bidra til et levende sentrum, og virke dempende på bilbruk. 
Parkeringspolitikken skal redusere behovet for areal til parkeringsplasser i sentrum. 
 
Flere skal reise kollektivt. Kollektivandelen skal økes på strekninger der privatbiltrafikk 
og kollektivtrafikk konkurrerer. 
 
Det skal etableres trygge og hensiktsmessige ferdselsårer for gående og syklende, 
spesielt i tilknytning til skoleområdene og fra boligområdene til sentrum. 

 

Visjon: ”Hamar kommune skal ha et miljøvennlig transportsystem som sikrer 
framkommelighet, bidrar til null ulykker og bedre folkehelse.” 
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6 Vurderinger og tiltak 

6.1 Vegsystemet 

6.1.1 Resultatmål 

· Et veg- og gatenett som sikrer tilgjengelighet for alle og som avvikler trafikken 
på en effektiv og god måte.  

· Heving av standarden på vegsystemet, både funksjonelt og estetisk. 
· Økt satsing på drift- og vedlikehold (funksjonelt og estetisk) på rutenettet for 

bybuss, innfartsvegene og på samle- og hovedveger i sentrum. 
· Beholde dagens drift- og vedlikeholdsstandard, men øke standarden i 

boliggater til kategori middels med fokus på økt vintervedlikehold.  
· Redusere energibruken i gatebelysningen i boliggatene med 5% uten å 

redusere tryggheten. 
 

 

6.1.2 Føringer for planlegging 

I ”Transportplanen for Hamar” fra 1983 ble det vedtatt å satse på fire hovedinnfartsårer til 
Hamar, Vognvegen, Furnesvegen, Vangsvegen og Stangevegen. Dette prinsippet ligger fast 
og videreføres i denne veg- og transportplanen. Dette medfører et begrenset investerings-
behov for å etablere nye vegforbindelser. Tiltak som er foreslått er at Vangsvegen utenfor 
Ringgata foreslås utbygget til 4-felt, Ringgatas og Høiensalgatas forlengelse foreslås etablert. 
Det vil bli en økt satsing på utbedring av det eksisterende vegnett med fokus på de myke 
trafikkantgrupper. Videre er det behov for et forbedret kollektivtilbud for å stimulere til at flere 
skal benytte alternative transportmidler. Nøkkelen til begrensing av bilbruken i sentrale deler 
av Hamar ligger i en sterkere styring av langtidsparkeringen. Det vil si at reisende til og fra 
arbeid i større grad må styres til etablerte plasser for langstidsparkering langs innfartsårene. 
Parkeringen skal i større grad foregå i P-hus. En utfordring  på lengre sikt vil  bli å få til en 
bedre styring av de mange private parkeringsplassene i sentrum.  
 

6.1.3 Status og utvikling 

Kommuneplanen 2005 – 2016 legger opp til et utbyggingsmønster slik at framtidig trafikkvekst 
i størst mulig grad kanaliseres til kollektivtransport og gang- og sykkeltrafikk, særlig i 
sentrumsnære områder. Utfordringen er å få til en høyere arealutnyttelse innenfor 
byvekstgrensen. De viktigste fortettingsområdene / utviklingsområdene er: 

Ö Stavsberg og Martodden med  flermannsboliger 
Ö Espern og godsområdet sør for Dovrebanen med høy utnyttingsgrad jfr 

kommunedelplan 
Ö Omformingsområder i områder med lav arealutnyttelse/ lite enhetlig bebyggelse  
Ö Omforming langs Vangsvegen og på Maxiområdet 
Ö I hovedsak ingen tradisjonell eneboligutbygging innenfor byvekstgrensen 
Ö Styrking av fortettingsprinsippet innenfor kvadraturen 

 
Videre bør lokalisering av handels- og servicefunksjoner plasseres slik at det tilrettelegges for 
miljøvennlig transport til og fra virksomhetene. 
 Uterommene i sentrum skal styrkes og  byens identitet  ivaretas gjennom god tilgjengelighet 
til strandsonen for alle. 
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I de øvrige deler av kommunen legges det opp til vekst i de allerede etablerte områdene på 
Kirkebyenga og på strekningen Greftenmoen – Greftenenga/Slemsrud. Det er videre et ønske 
om videreutvikling av Ingeberg – området. Dette må imidlertid avklares regionalt gjennom den 
pågående rullering av SMAT – planen.  
 
Veksten i vegtrafikken på hovedvegene har vært sterk. Trafikkveksten for landet har vært på 
26 % for perioden 1997 - 2007. I samme periode lå veksten for Hedmark på 32,4 %. 
På E6 ved Espa er trafikkveksten på drøyt 10 % i perioden 1.1.2002 - 1.1.2008.  
Ser vi på trafikkveksten på hovedinnfartsårene i Hamar sentrum som en indikasjon på 
interntrafikken i SMAT-området, så har denne økt med ca 22% i perioden 1998-2007. Den 
tilsvarende veksten på de øvrige vegene i Hamar sentrum har vært ca 11% i samme periode. 
 
I diagrammet under er vist trafikkøkning i perioden 1997 – 2007 for Hedmark sammenliknet 
med de andre fylkene i Vegvesenets region Øst. 
 
 

Indeksert trafikkutvikling 

0,800

0,900

1,000

1,100

1,200

1,300

1,400

1,500

1,600

1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007

Østfold Akershus Oslo Hedmark Oppland

 
 

Trafikkutvikling i perioden 1997 – 2007 for fylkene omfattet av Vegvesenets Region øst. 
 
Historisk sett er det en kjensgjerning at de utarbeidede prognoser for trafikkvekst ligger 
betydelig lavere enn den virkelige. Som eksempel ble det i Hedmark for perioden 1994 – 2005 
spådd en trafikkvekst på 8,5%, mens den virkelige veksten i samme periode lå på nesten 
35%. (Kilde: Vegen og vi). 
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Indeksert registrert trafikutvikling med prognoser 
etter 2007
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Vegvesenets prognoser for trafikkutvikling i perioden 2007 – 2035 for  fylkene omfattet av 
Region øst. Prognosen for Hedmark ligger på ca 34%. 
  
Veg- og transportplanen søker å legge opp til en be grensning i veksten av biltrafikken. 
De stedene det er oppnådd redusert trafikkvekst er i fortrinnsvis i urbane strøk der det 
er satset på bedret tilrettelegging for gående og s yklende og kollektivtransport, gjerne i 
kombinasjon med restriksjoner på parkering. 

6.1.4 Hovedvegsystemet  

For 4-felts E6 pågår eget planarbeid. Fra E6 i øst fordeles trafikken inn på hovedvegnettet i 
sentrum. Det forutsettes egen planprosess for 4-felts rv. 25 på strekningen fra Ringgata til 
Torshov. Det er også behov for en ny vurdering av rv. 25 på strekningen Torshov – 
Brenneriroa (Løten kommune). Strategien med 4 hovedinnfartsveger til Hamar videreføres. 
Sammen med et fungerende ringvegsystem gir dette en fleksibilitet i fordeling av trafikken til 
og fra sentrum. Ringgatas forlengelse er behandlet i kommunedelplan for sør-østre bydeler 
2005. Kommuneplanen legger opp til at sentrum skal vokse / fortettes utover langs 
Vangsvegen og i Strandsonen. Prinsippene for endringer i Vangsvegen innenfor Ringgata 
behandles i veg- og transportplanen. Prinsipper for nytt vegsystem i strandsonen er behandlet 
i kommunedelplan for Strandsonen. På Stavsberg og Martodden skal det utvikles betydelig ny 
boligbebyggelse. Hovedvegnettet knyttet til disse utbyggingsområdene er behandlet i planer 
for de respektive områdene.  
 
I områdene utenfor byen planlegges gatenettet etter gjeldende forskrifter. De fleste av disse 
hoved- og samlevegene er statlige eller fylkeskommunale veger og er derfor underlagt 
vegvesenets normaler for utforming. Detaljer knyttet til utformingen blir bestemt gjennom disse 
normalene og blir endelig fastlagt gjennom reguleringsplaner etter plan- og bygningsloven. 
Prioritering av nye tiltak på hovedvegsystemet utenfor byområdet behandles i handlingsplanen 
i denne planen.  
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Hovedvegnettet i Hamar. 
 
Som grunnlag for vurdering og valg av løsninger er det i arbeidet med veg- og transportplanen 
utført trafikkberegninger for hovedveg- og samlevegnettet i kommunen. Beregningene tar inn i 
seg forventet utvikling og vekst i trafikken basert på prognostiserte tall og endringer i 
transportvolumet basert på forventet utbygging som følge av vedtatt arealdel.  Resultatet av 
beregningen foreligger som et eget dokument. 
 
Trafikkberegningene er utført vha. TASS-modellen. TASS-modellen er bygd opp rundt dagens 
vegnett, og det er utført beregninger for trafikkbelastningen i dagens situasjon. Videre er det 
foretatt en beregning for 2030 der prognostisert utvikling som en følge av generell trafikkvekst 
og endringer som en konsekvens av utbyggingsplanene som er lagt inn. Disse områdene er 
Strandsonen, Åkersvikavegen, Stavsberg, ved Klukhagan, Martodden, langs Vangsvegen, 
fortetting av sentrum, Utstillingsplassen, Maxi, Ingeberg, Trehjørningen, sykehusområdet, 
Sanderud sykehus, Åkershagan, Kåterud, Ottestad, Olrudsenteret og Nydal. Modellen viser ut 
fra dette en vekst på hovedinnfartene på mellom 17% og 33% fra dagens situasjon og fram til 
2030. 
 
Veg- og transportplanen legger opp til å begrense denne biltrafikkveksten gjennom satsing på 
tilrettelegging for gående og syklende og kollektivtransport samt styring av parkering. I tillegg 
vil det være behov for noe utbygging av hovedvegnettet.  
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Oversikt over hovedvegnettet og vurderte tiltak sør for Gåsbu 
 

6.1.5 Nye prinsipper for utforming av veger i sentr um  

Selve sentrumsområdet er vurdert spesielt opp mot parkeringspolitikk, kollektivtilbudet og 
framkommelighet og sikkerhet for myke trafikanter i et urbant miljø. Gatesnitt i Vangsvegen, 
på Martodden og ”shared-space”- prinsippet legges som nye føringer for utformingen av det 
framtidige vegsystemet  
 
I kommunedelplan for sentrum fra 1995 er det vedtatt at Sverresgt og St. Olavsgate skal 
utvikles som en del av hovedvegnettet. Dette anses ikke lenger aktuelt som følge av at 
kommuneplanen viser at sentrum skal vokse utover langs Vangsvegen. 
 
For Vangsvegen vil det etableres et nytt prinsipp for vegtverrsnitt som følge av de 
overordnede føringene for gang- og sykkelvegløsning i denne planen. I Vangsvegen legges 
det opp til bruk av tre ulike tverrsnitt på strekningen St. Olavsgate – Disen bru. Se vedlegg.    
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6.1.5.1 Blandet trafikk i byrom – shared space 
 
Shared space er forenklet sagt en metode å planlegge arealer på, hvor alle trafikantgrupper 
integreres og ivaretas på samme areal. Utformingen etter Shared space prinsippet egner seg i 
en by eller et tettsted der det er mange myke trafikanter. Grunntanken er å planlegge gatene 
uten reguleringer, skilter og separering av de ulike trafikantgruppene. I stedet er det 
trafikantene som selv gjennom øyekontakt, skal få til et godt samspill. Metoden setter 
mennesket i sentrum og har som mål å skape plasser som er estetisk godt utformet og som 
egner seg både til opphold, handel og samtidig forflytte seg gjennom. For å få til et slikt 
samspill mellom de ulike trafikantgruppene som ”shared space” forutsetter, må biltrafikkens 
hastighet være lav.  
 
Områder i byen som kan egne seg til Shared space kan være et kryss eller en plass som man 
vil løfte fram til et attraktivt byrom og utforme som et torg. Det kan også være en gate hvor 
man har målpunkter og aktiviteter på begge sider og/eller har mange ulykker med trafikanter 
som krysser gaten. Økt forsiktighet hos bilistene kommer som en konsekvens av at området 
virker som det er for fotgjengere.  
 
Gjennom reguleringsplanen for kulturhuset forutsettes det at det utarbeides en gatebruksplan 
for Stortorget og tilstøtende veger. ”Shared space” bør vurderes som prinsipp her. 
 
I denne planen innføres 30 km/t fartsgrense i bykjernen. I sentrumsområdet kan det dermed 
ligge til rette for å vurdere å bruke Shared space prinsippet i enkelte gater/kryss. Dette kan for 
eksempel være i Strandgata v/Baserene i overgangen til Stortorget, Vangsvegen i overgangen 
til Østre torg, strekningen av Torggata fra Jernbaneparken til gågata og videre fra Hamar Kino 
i retning Aslak Bolts gate, samt Håkons gate fra Østre torg til Hamar Stadion.  

 
 

Deler av sentrum der det ligger til rette for å vurdere bruk av prinsippet ”Shared space”. 
 
Det bør gjøres en vurdering av utvidelse av gågata i sentrum og en eventuell kobling mot 
senterutbyggingen på stadionområdet og evt Fuglsethtomta. Ved innføring av prinsippet med 
såkalte sildregater, kan trafikken i deler av disse områdene alternativt underordne seg 
gående/syklende i langt større grad enn i dag. 
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6.1.5.2 Nytt kjøremønster i kvadraturen 
 

 
 

Forslag til nytt kjøremønster sentrum. Toveistrafikk i Grønnegata. Forkjørsregulering av 
Strandgata og Grønnegata. Kryss som må utbedres/trafikkreguleres er markert med rødt. 
”Søkeområde” for utvidelse av gågata/innføring av sildregater er skravert. Ny forbindelse i 
forlengelse av Høiensalgata er vist med stiplet strek. 
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6.1.5.3 Vegnett uten tilfredsstillende standard i sentrale deler av Hamar 
 
I kartet under er vist en oversikt over de vegstrekningene i sentrale deler av Hamar som ikke 
er utbygd i tråd med planens forslag til vegbredder. 
 
 

 
Hovedvegsystemet i sentrale deler av Hamar. Heltrukken strek indikerer veger med 
tilfredsstillende standard . Veger uten tilfredsstillende standard/nye veger er vist med stiplet 
signatur. Sentrumsområdet, kvadraturen er skravert grått.  
 
Av nye vegforbindelser er kun Ringgatas forlengelse vist. De øvrige strekningene er lokalisert 
til vegnett med for dårlig eller manglende standard. Dette gjelder Vangsvegen, Vienvegen, 
deler av Furnesvegen på Smeby, nedre del av Hakabekkvegen, Aslak Boltsgt, Knut 
Alvsonsgate, Storhamargata mot Odden, deler av Strandvegen nord for Jernbanemusèet, 
Birkebeinervegen, Nordvikvegen, Utfarten og Ringgata forbi skolene på Ajer.  
 
 

6.1.6 Fartsgrenser 

Alle boliggater i Hamar by skal skiltes med 30 km/t. Fartsdempende tiltak benyttes der skilting 
ikke gir ønsket effekt, eller vegnettet utformes slik at ønsket effekt oppnås. 
Bykjerne skal skiltes med 30-sone.  
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Forslag til skiltet fartsgrense for Hamar sentrum.  Endringer forutsettes utført gradvis. 
 
Det bør gjøres en vurdering av om Stangevegen innenfor Brugata bør få fartsgrense 30 evt 40 
km/time etter at området på Espern er utbygd. For Vangsvegen bør det vurderes når 30-
sonen skal utvides avhengig av utbyggingstakten. 
 
 Det vises for øvrig til eget notat som omhandler vegsystemet i sentrum og 
sentrumsutvidelsen langs Vangsvegen. 
 
Samleveger bør ha generell fartsgrense 50 km/t i tettbygdstrøk. Fartsgrense 40 km/t skal 
imidlertid brukes på de samleveger som ikke har noen form for gang- og sykkelveg. 
Nedsetting av fartsgrense skal følges opp med etablering av fartsdempere. 
 
Hovedveger, utenom sentrum/kvadraturen, skal ha generell fartsgrense 50 km/t i tettbygd 
strøk. Fotgjengerfelt som ligger i hovedtraseer for myke trafikanter, i henhold til kommuneplan, 
fotgjengerfelt som ikke har tilfredsstillende siktforhold og fotgjengerfelt som brukes av mange 
barn i skolevegsammenheng, skal sikres. 
 
 

6.1.7 Skogvegens forlengelse 

I tilknytning til behandling av revidert kommunedelplan for ”Sør – østre bydeler” ble det fra 
politisk hold framsatt ønske om å gjøre en vurdering av en alternativ løsning til Ringgatas 
forlengelse gjennom en ny (riks-)vegforbindelse mellom Vangsvegen og Åkersvikvegen via 
Skogvegen.  
Gjennom behandlingen av kommunedelplanen for sør-østre bydeler vedtok kommunestyret i 
juni i 2007 blant annet følgende: 
 
”Det forutsettes at Brugata stenges som hovedveg. 
…..Før Ringgatas forlengelse og uavhengig av denne må det gjøres tiltak langs denne 
strekningen som på en langt bedre måte sikrer gående og syklende. 
Før Ringgata eventuelt forlenges gjennomføres en vegforbindelse mellom Åkersvikvegen og 
Brugata. Denne vegen vil i hovedsak betjene personvarebiler og en frigangshøyde under 
Rørosbanen på inntil 3,5 meter er derfor tilstrekkelig”. 
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Statens vegvesen oversendte i juni 2007 en foreløpig uttalelse knyttet til en eventuell 
etablering av Skogvegens forlengelse og om denne kan inngå i vegnettet som en 
riksvegforbindelse. I uttalelsen heter det blant annet: 
 
”For å få en fullverdig sammenlikning av Ringgatas og Skogvegens forlengelse, burde det 
bl.a. være beregnet trafikkfordeling og kostnader for begge løsninger. Det har vi ikke, men 
uansett ønsker ikke vegvesenet å la en forlengelse av Skogvegen med høydebegrensning 
erstatte Brugata som riksveg. En eventuell slik forlengelse må bli en kommunal veg”. 
 
Kommunestyrets forutsetning om å erstatte Ringgatas  forlengelse med Skogvegens 
forlengelse avvises av fagmyndighet og forslås derf or ikke å inngå som en del av veg- 
og transportplanen. 

6.1.8 Vedlikehold 

Den kommunale vegkapitalen ved utgangen av 2008 er ut fra registreringer beregnet til 250 
mill. kr. Lave bevilgninger til drift og vedlikehold av vegnettet de siste 15 år har ført til et 
økende forfall og etterslep i vedlikeholdet. Det akkumulerte etterslepet på vedlikehold ligger 
pr. 01.01.2008 på 40 mill. kr. 
For riks- og fylkesveger antas det samlede etterslep å ligge på mellom 50 og 60 mill. kr., der 
manglende vedlikehold på fylkesveger utgjør ca 85%. 
Vedlikehold skal prioriteres i forhold til trafikk, trafikksikkerhet og framkommelighet. 
Av vedlikeholdshensyn ønskes fast dekke på grusgater i boligområder, men finansiering må 
løses. 
Samleveger med grusdekke gis fast dekke med overflatebehandling, Ottadekke. Fylkesveger 
gis prioritert utbyggingsrekkefølge som innspill til vegvesenets handlingsprogram. 
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6.2 Gående og syklende 

6.2.1 Resultatmål 

· Antallet som går eller sykler i Hamar by skal dobles innen 2016 og 
målsettingen etterprøves i etablerte målpunkter. Økningen av sykkelandelen 
måles mot det samlede transportvolum. 

· Er avstanden til skolen kortere enn 2 km, skal skolevegen være slik at det å 
gå til skolen blir et naturlig valg fra barn går i 2. trinn. 

· Skolevegen skal være tilrettelagt slik at sykkel blir et reelt alternativ for alle 
barn fra de går i 5. trinn. 

 
 

6.2.2  Utforming av vegsystemet for gående og sykle nde 

I Hamar er det et godt utbygd nett med tradisjonelle gang- og sykkelveger. Det vil si en 
løsning med blanding av gående og syklende på en side av vegen. Utover dette er det ikke 
tilrettelagt for syklister. I boliggater og sentrumsgater benytter syklistene kjørebanen evt. 
fortau der det fins. Disse gatene skal i all hovedsak skiltes med redusert hastighet 30 km/time. 
Det vil være ulike behov for hurtigsyklisten og andre. 
 
Prinsippet som er beskrevet over, anbefales ikke der det er mange gående og syklende. 
Tradisjonelle gang- og sykkelveger, ( 3m brede), med blanding av gående og syklende fører til 
konflikter og er lite trafikksikkert. I middels tett og i tett bebyggelse anbefales det å separere 
gående og syklende. Løsningen bør enten være sykkelfelt eller sykkelveger med fortau. 
Alternativt kan syklende benytte kjørebanen, men da må hastighetsnivået være lavt.  
På mange strekninger i Hamar er antallet gående og syklende ikke større enn at blandet 
trafikk er greit. I Vangsbygda vil den tradisjonelle løsningen være riktig også for framtida.  
 
Ved nyanlegg bør det gjennomføres tellinger i noen representative snitt for å kartlegge hvor 
gående å syklende bør skilles. Der det er behov for slik separering foreslås det utenfor 
Ringgata sykkelveg med fortau, f eks i Vangsvegen mellom Ridabu og Ringgata, eller med 
gang- og sykkelveg på begge sider. 
 
Langs hovedruter innenfor Ringgata etableres tradisjonell gang- og sykkelveg som beskrevet 
over, med unntak av: 
 

- Der det er mulighet eller ønskelig med fjerning av kantparkering , innføres merket 
sykkelfelt i begge retninger; Stangevegen, (evt Brugata), Skolegata, Vangsvegen 

- Ved innføring av fartsgrense 30 km/time tillates blandet trafikk i sentrumsgatene. 
Mulighet for fartsgrense 40 km/time i Storhamargata vurderes. 

- Endelig valg av alternativ krever en nærmere vurdering av den fysiske løsningen i 
forhold til busstopp, fjerning av parkering, varelevering samt faktisk plassbehov for en 
slik løsning. Blant annet Grønnegata må tas opp til nærmere vurdering. Som en 
foreløpig løsning velges det her fartsgrense 30 km/time og blandet trafikk, men merket 
sykkelfelt vurderes senere for å tilstrebe en enhetlig løsning i utkanten av 
sentrumsområdet mellom innfartsvegene. 

- For å få et sammenhengende sykkelnett er det et poeng å legge til rette også gjennom 
sentrum. Ved å prioritere syklende med sykkelfelt vil kommunen tydelig vise at man 
ønsker flere syklister.  

 
Ved skoler, som Rollsløkka og Storhamar, der det er stor gang- og sykkeltrafikk med blanding 
av skoleelever og ”hurtigsyklister”, skal  det tilrettelegges for adskilte arealer for gående og 
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syklende, der det arealmessig ligger til rette for det eller det ellers ikke er gjennomført 
tilfredsstillende tiltak. 
 
Det stilles krav til etablering av sykkelparkering på følgende lokaliseringer; ved Jernbanen, 
Østre torg, Håkonsgate, Triangelen, Bekkegata, Stortorget og Midtbyen park og ved større 
arbeidsplasser. Utenfor sentrum skal parkeringen primært lokaliseres til viktige målpunkter for 
syklende som f. eks. bussholdeplasser/kollektivknutepunkt.  
 
I tilknytning til utarbeidelse av reguleringsplaner for offentlige områder eller områder med stor 
aktivitet skal hensynet til  sykkelparkering ivaretas i bestemmelsene. 
 
Kartet under viser et endelig forslag til hovedrutesystem for sykler og område med foreslått 
30-soneskilting i bykjernen. I kap. 9.3 er vist kart over foreslått prioriterte gang- og 
sykkelvegtiltak i hele kommunen. 
 

 
     Hovedruter for sykkeltrafikk.  
 

6.2.3 Strategi for å få flere til å sykle 

Mange bilreiser kan erstattes av sykkel, særlig korte turer hvis forholdene legges til rette. I dag 
er 26% av bilturene kortere en 3 km, og 43 % er kortere enn 5 km. Økt sykkelbruk vil ha 
betydning for miljøet, samfunnsøkonomien og den enkeltes økonomi og helse. Sykkelanlegg 
er samtidig et viktig velferdstiltak for de som ikke disponerer eller ikke ønsker å bruke bil.  
 
Sykkelruter synliggjøres og markedsføres gjennom skilting, sykkelparkering, oppmerking og 
utarbeidelse av informasjon i form av kart. I tillegg er det aktuelt å synliggjøre sykkelruter 
gjennom boligområdene. 
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Det skal gjennomføres holdningsskapende arbeid i samarbeid med kommunens avdelinger, 
frivillig sektor og bedriftene i Hamar. For barn og unge bør det gjennomføres opplæring ved 
barne- og ungdomsskoler. Videre bør arbeidsgivere stimulere arbeidstakere til å benytte 
sykkel eller gå som et alternativ til privatbil.  Det bør i denne sammenhengen søkes å legge til 
rette for evt treningsarena(er) der elevene på et tidlig stadium får opplæring i trafikal adferd.  
 
Mer restriktive virkemidler som begrensede parkeringsmuligheter eller forhøyede 
parkeringsavgifter for langtidsparkering vil forventelig gi en overføring av transport fra bil til 
sykkel (og fotgjenger).  
 
For å få flere til å benytte sykkelen i større deler av året vil det være påkrevet med et 
forsterket vintervedlikehold for å bedre framkommeligheten.  
 

6.2.4 Universell utforming 

Ivaretakelse av universell utforming reguleres i henhold til plan- og bygningslovens 
bestemmelser og innarbeides i reguleringsplaner.  
Gjennom kommuneplanens arealdel er temaet omtalt på følgende måte: 
I så stor utstrekning som mulig skal tilgjengelighet for alle ivaretas ved alle planleggings- og 
byggeprosjekter. Bygninger, uteområder, frilufts- og rekreasjonsområder og andre anlegg skal 
utformes slik at de kan brukes av alle mennesker på en likestilt måte, også de med nedsatt 
bevegelsesevne, nedsatt orienteringsevne og miljøhemming. Hensynet til tilgjengelighet skal 
inn tidlig i planprosessen slik at det ikke blir behov for senere tilpasninger eller 
tilleggsløsninger. 
Departementets rundskriv T-5/99, Tilgjengelighet for alle, skal legges til grunn for all 
planlegging. Videre vises til veileder om universell utforming fra Statens bygningstekniske 
etat, HO-3/2004-Bygg for alle. 
 
Kommunen skal  vurdere om det er hensiktsmessig å utarbeide en egen veileder for hvordan 
detaljer knyttet til universell utforming skal håndteres enhetlig. Utarbeidelse av veilederen bør 
inntas som tiltak i handlingsplanen.   

6.2.5 Drift  

Dagens standard for vinterdrift av gang- og sykkelveger er brøyting ved 6 cm snø. Dette er 
samme standard som for kommunale samleveger. 
G/S – veger skal strøs minst så godt at fotgjengere/syklister ikke velger å bruke kjørebanen. 
Kun halve gang- og sykkelvegbredden strøs i dag slik at det er mulig å benytte sparkstøtting. 
Driftskostnadene ligger i dag på følgende nivå for vinterdrift : 
Brøyting/strøing: 6200 kr/km 
Gatevarme : 600.000 kr/km (erfaringstall hentet fra Enggata. Investeringskostnaden kommer i 
tillegg). 
Kostnaden ved å velge en barmarkstrategi for g/s-veger i vinterhalvåret, dvs hyppigere 
brøyting, strøing og salting, vil innebære en kostnad på i størrelsesorden 30.000 kr/km. 
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6.3 Parkering 

I de pågående arbeider med revisjonen av SMAT – planen legges det opp til å se på 
muligheten for å utvikle en regional parkeringspolitikk med bl a føringer for lokalisering av 
virksomheter. Dette innebærer videre at alle kommunene kan samarbeide om den 
arealbruken som fastsettes i SMAT.  
 

6.3.1 Resultatmål 

 
 

Langtidsparkeringen / arbeidsparkering: 
· I Hamar skal det primært etableres anlegg for langtidsparkering langs 

innfartsvegene utenfor sentrumssonen og ved skysstasjonen. På lang sikt skal 
parkering inn i P-hus og P-kjellere for best mulig arealutnyttelse. 

 
Parkering i sentrum: 

· Arealbeslaget til dagparkering i sentrum skal reduseres. 
I sentrum skal det være korttidsparkering som gir best mulig tilgang til forretnings-, 
kultur- og servicetilbud.  Kommunen skal søke å få til et samarbeid med eiere av 

private P-plasser slik at det kan gjennomføres en enhetlig parkeringspolitikk. 
 
Fritidsaktiviteter: 

· Det skal være tilstrekkelig med parkeringsplasser ved kulturinstitusjoner, 
idrettsanlegg og utfartssteder. 

· I og nær sentrum skal det være et mål å få til fellesløsninger og sambruk av 
parkeringsanlegg. 

 
Boligparkering: 

· Kravet til parkering ved boligbygging skal gjenspeile det faktiske behov. 
· Det skal være miljømessige og trafikksikre løsninger for parkering i 

boligområder. 
· Det skal reguleres slik at fremmedparkering og trafikk begrenses. 

 
Økonomi: 

· Inntektene fra parkering skal finansiere drift av parkeringsordningene og 
overskuddet skal prioriteres miljø- og trafikksikkerhetstiltak og opprusting av 
gater og plasser. 

· Kommunen må ha ordninger som bidrar til realisering av felles 
parkeringsanlegg. 
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6.3.2 Status 

6.3.2.1 Generelt 
 
Samlet er det i dag ca 5000 p-plasser i sentrum. Drøyt 1300 av de i alt 2200 kommunalt 
administrerte plassene er avgiftsbelagte, og ca 800 av disse er avsatt til korttidsparkering. 
Over halvparten av parkeringsplassene i sentrum er i privat eie. Halvparten av disse er 
offentlig tilgjengelige som avgiftsbelagte plasser, mens resten av de private plassene er 
arbeidsparkering. (I disse inngår også ansattparkeringer ved offentlige tilbud). 
 
Hamar kommune ønsker et styrket sentrum gjennom en parkeringspolitikk som bidrar til et 
levende sentrum, og som virker dempende på bilbruk og gir ressursbesparende arealbruk. De 
viktigste virkemidlene for dette er tilrettelegging for korttidsparkering og  begrensning av 
langtidsparkeringen. 
 

 

 
 
 

Parkeringsplasser i Hamar sentrum markert med P-symbol. Blå er offentlige plasser, gule er 
private. De grå P-symbolene angir plasser uten avgift. (Fra brosjyren ”Parkering i Hamar”). 
 

6.3.2.2 Oversikt over eksisterende og framtidige plasser 
I tabellen under er angitt en oversikt over dagens parkeringskapasitet i sentrum. Tilgjengelige 
plasser etter at utbyggingsplaner og omforming er gjennomført gjelder blant annet:  

- Utbygging av P-hus ved Stortorget i forbindelse med etablering av nytt kulturhus 
- Kommunal overtakelse av eksisterende p-hus på Østre torg 
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- Etablering av P-hus i Vangsvegen 73 med offentlig tilgjengelighet på av ca 1/3 av 
plassene 

- Reduksjon av P-plasser i Grønnegata som en konsekvens av åpning for toveis trafikk 
- Utbygging av Fuglesethtomta med offentlig tilgjengelighet på ca 50% /250 av plassene 
- Utbygging av Hamar stadion ca. 1200 p-plasser 
- Fjerning av hele eller deler av parkeringstilbudet på brygga 

 
Oversikt over tilgjengelige p-plasser i sentrum 
 Dagens situasjon 
Offentlige plasser med avgift 1365 
Offentlige plasser uten avgift 876 
Private plasser med avgift 1420 
Private plasser uten vedtak om avgift 0 
Ansattparkering 1343 
Sum 5004 

6.3.3 Vurderinger og endringer  

6.3.3.1 Korttidsparkering i sentrum 
 
For å fastslå om det er tilstrekkelig parkeringsdekning i sentrum i dag er det benyttet 
erfaringstall fra avgiftsbelagte plasser. På de kommunale korttidsparkeringsplassene var det i 
perioden 2005 – 2007 et gjennomsnittlig belegg på i overkant av 50% på disse plassene, 
(totalt ca 800 plasser). På fredager og lørdager er imidlertid belegget ca 25% høyere enn på 
de andre virkedagene. Maksimal parkeringstid er på disse plassene satt til 3 timer og 
statistikken viser at mellom 60% og 70% av kjøpt parkeringstid er på 1 time eller mindre. 
Den samlede inntekten fra 1. time utgjør i overkant av 5 mill. kr, eller om lag 65% av de 
samlede inntektene fra den kommunale avgiftsordningen. 
På lørdager er det i tillegg avgiftsfritak på Brygga og registreringer foretatt her indikerer et 
belegg på 50% - 60% på de i alt 415 plassene. (Jfr. kommunedelplanen for Strandsonen skal 
det meste av parkeringsarealene på Åttemetersplanet på sikt fjernes). 
Disse tallene indikerer at det er god parkeringsdekning i sentrum, og at det fortsatt finnes ledig 
kapasitet i dagens tilbud. 
 
Foruten de offentlig tilgjengelige plassene i sentrum på overflateparkeringer og som 
kantparkering, finnes det i dag ca 2700 private parkeringsplasser, hvorav ca halvparten er 
avgiftsbelagte korttids-/langtidsplasser. Disse har kommunen i dag, gjennom gjeldende 
lovverk, ingen mulighet til å regulere eller legge restriksjoner på.  
 
Med planlagte nybygg i sentrum vil dagens kapasitet ved kommunal korttidsparkering nær 
dobles. Selv om parkeringen på brygga fjernes vil allikevel det samlede tilbudet øke med i 
overkant av 200 plasser. Økningen i antallet plasser vil skje bl a ved etablering av nytt 
kulturhus, Utbygging ved Vangsvegen 73, utbygging av Fuglsethtomta og ved kommunal 
overtakelse av P-huset på Østre torg. 
Korttidsparkering tilrettelegges primært for handlende og de som benytter servicefunksjonene 
for øvrig. Parkering for arbeidsreisende kan i større grad påvirkes gjennom plassering, tilgang 
og prislegging. 
Private plasser som gjøres om til offentlig tilgjengelige plasser foreslås omgjort til 
avgiftsbelagte korttidsplasser ved behov. 
 
Konklusjon korttidsparkering:  

1. Langtidsparkeringsplasser i sentrum omformes til  korttidsplasser ved behov.  
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2. Prinsippet med 3 - timers grense for korttidspar kering fastholdes. I enkelte 
områder hvor situasjonen krever større gjennomstrøm ning kan kortere 
tidsintervaller vurderes fortløpende. (F eks område t ved Knutstad-Holen, ved 
Posthuset og Strandgata). 

3. Progressiv prising anbefales ikke nå, men tas op p til ny vurdering dersom det 
blir behov for større gjennomstrømning. 

4. På kort sikt opprettholdes dagens prisnivå ut fr a konkurransesituasjonen med 
private plasser. 

6.3.3.2 Langtidsparkering 
 
En stor andel av parkeringsplassene i sentrum er i dag forbeholdt langtidsparkering og i stor 
grad arbeidsreisende.  
 
På de private plassene finnes det ikke direkte regelverk for å pålegge begrensninger pr dato 
og dette gir derfor liten forutsigbarhet med tanke på utnyttelse av disse. Indirekte har 
kommunen anledning til å regulere bruken av arealer til parkering gjennom regulering etter 
plan- og bygningsloven. Dette vurderes ikke som spesifikt virkemiddel i veg- og 
transportplanen. Den videre drøfting omhandler derfor de kommunalt administrerte plassene. 
Som et ledd i å få flere arbeidsreisende til å benytte alternative reisemidler som buss, sykkel 
og også tilrettelegge for fotgjengere bør større deler av langtidsparkeringen skje utenfor 
sentrumsområdet. Det er en vanskelig avveiing mellom tiltak som motiverer de som har 
mulighet for å gå, sykle eller reise kollektivt og hva som kan være til å leve med for de øvrige. 
Ved kollektivknutepunkt blir det imidlertid viktig å sikre tilstrekkelig langtidsparkering, blant 
annet ved Hamar stasjon. I parkeringsvedtektene for Strandsoneplanen er det stilt krav om 
etablering av inntil 200 plasser som innfartsparkering ved skysstasjonen. Dette tallet må 
vurderes opp mot andelen reisende med kollektivtransport, veg og bane, og en framtidig 
utvidelse med dobbeltspor fram til Hamar. Behovet må tas opp til ny vurdering og 
dokumenteres gjennom utarbeidelse av reguleringsplan for ny skysstasjon. 
 
Parkeringsdekningen på de eksisterende kommunale langtidsparkeringsplassene varierer fra 
plass til plass. Som et eksempel er parkeringsbelegget på Brygga gjennomsnittlig ca 70% hittil 
i 2008 på de i alt 415 plassene. Ca 1/3 av belegget er korttidsparkering, dvs parkering med 
varighet mindre enn en dag. Betalt parkering for under 1 time utgjør mindre enn 3% på disse 
arealene. 
 
Det er en langsiktig målsetting å fjerne langtidsparkeringen i sentrumskjernen. Utfordringen 
ligger imidlertid i den store andelen private plasser.  
Når etter hvert parkeringskapasiteten i Vangsvegen utvides ved realisering av planlagte 
forretnings- og kontorbygg, må kommunen sørge for å tilrettelegge for korttidsparkering på 
plasser som kontrolleres av kommunen. Dette blant annet for å tilrettelegge for at en større 
andel av langtidsparkeringen på sikt kan etableres i utkanten av sentrumsområdet.  
Det har vært vurdert om det kan være aktuelt med parkeringsplasser utenfor byen med 
tilbringertjeneste med buss. Dette er vurdert som urealistisk, og dette er bakgrunnen for at det 
foreslås å plasse langtidsparkeringsplasser med gangavstand til sentrum. 
 
Ansattparkering i og i umiddelbar nærhet av Vangsvegen utgjør ca 700 plasser, hvorav ca 
halvparten er i offentlig eie. For å kunne påvirke at et eventuelt langtidsparkeringstilbud i 
parkeringshus på Johannesenløkka vil bli benyttet,  skal følgende tiltak iverksettes: 

- I regi av kommunen oppfordre til at det gjennomføres holdningsskapende arbeid hos 
bedrifter i området 

- Opprette samarbeid mellom offentlige etater for å transformere flere av 
langtidsplassene til kortidsparkering 
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- Ta P-normen i parkeringsvedtektene opp til ny vurdering – vurdering av behov for 
antallet plasser til ansattparkering 

 
Konklusjon langtidsparkering:  

1. Det etableres langtidsparkering langs hovedinnfa rtsårene med gangavstand 
til sentrum. Det vurderes å utvide dagens avgiftsso ne i sentrum til å omfatte 
sonene rundt de foreslåtte parkeringshus/langtidspa rkeringene jfr kartet 
under. Ordningen med gunstigere betalingsordning fo r beboerne innenfor 
sonen må samordnes med dagens ordning i sentrum. Ab onnement for 
beboere ligger i dag på  ca .2200 kr/år. Avgiften f or ikke-beboere i samme 
sone er på ca 3700 kr/år. Boligsoner tett inntil av giftssona bør følges tett opp 
for å unngå uønsket parkering. 

 
 ”P”  viser forslag til lokalisering av innfartsparkeringshus. Blå strek viser dagens avgiftssone 
og rød strek viser forslag til ny avgiftssone etter at parkeringshusene er etablert Oransje farge 
viser fase en for utvidelse av parkeringssona.  
 
Forslaget omfatter boliggater og områder som i dag eller i nær framtid vil måtte omskiltes som 
følge av dagens problemer med framkommelighet eller forventet utbygging. Utvidelse av 
parkeringssonen skal foretas som en etappevis utvikling, der fase 1, innenfor det oransje 
området på illustrasjonen, gjennomføres relativt umiddelbart. Etappe 2, innenfor den røde 
sonen på illustrasjonen, gjennomføres i takt med etablering av P-hus. 
Området rundt Høyskolen er i dag problematisk i forhold til heldagsparkering som hindrer for 
ledig korttidsparkering ved besøk enten til Høyskolen eller Hamar Sjukehus. Utvidelsen mot 
Østbyen er i dag hovedsakelig arbeidsparkering og parkering knyttet til reisende med tog. 

 
2. Det tilrettelegges for langtidsparkering for bil  og sykkel ved 

kollektivknutepunkt og bussholdeplasser. Avgiftsniv å utredes på et senere 
stadium. 

3. Åttemetersplanet avvikles gradvis som langtidspa rkering. Korttidsparkering 
etableres mot jernbanelinjen og øvrige deler omform es til grøntarealer/noe 
byggeområder jfr Strandsoneplanen. Det må gjøres en  særskilt vurdering av 
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behov for parkering tilknyttet reisende med jernban en og det regionale 
bussnettet, men dette må fortrinnsvis løses på Jern banens / Skysstasjonens 
eget område og et evt behov tilpasses mot dette. 

6.3.3.3 Boligparkering 
 
Parkeringsvedtektene legger opp til et differensiert system som skal dekke antatt behov. 
Utenfor sentrum stilles krav til oppstillingsplass for 2 biler pr boenhet over 60m2 BA og 1 for 
boenheter under 60 m2 BA. I sentrum, definert i henhold til gjeldende norm, er disse kravene 
satt til henholdsvis 1 og 0,5. 
 
BA= beregnet areal. 
 
Med restriksjoner på offentlig parkering i sentrum er det en utfordring å unngå uønsket 
parkering i boligsoner tett inntil sentrum utenfor avgiftsbelagt sone. 
 
Konklusjon boligparkering:  

1. Gjeldende norm for boligparkering som minimumsno rm beholdes. I henhold til 
SMAT bør boligparkeringen ha minimumsnorm for å dek ke opp for bilholdet. Det 
er bruken av bil og ikke bilholdet som skal påvirke s gjennom 
parkeringspolitikken. 

2. Boligområdene følges opp med skilting for miljø og framkommelighet. 

6.3.3.4 Parkeringsvedtekter 
 
Vedtektene skal  aktivt brukes som et styringsredskap for etablering av nye parkeringsplasser. 
Dagens vedtekter stiller minimumskrav til antall plasser ut fra beregnet areal og type 
bygningsmasse.  
Kommunen har i dag en frikjøpsordning. Denne benyttes i dag til etablering av øvrige 
kommunale parkeringstilbud, men er i seg selv ikke av en slik størrelse at dette er tilstrekkelig 
til å bygge og drifte parkeringshus av et visst omfang.  
Muligheten for innføring av en ordning med såkalt tvunget frikjøp er til vurdering i 
Samferdsels- og Miljøverndepartementet og kan bidra til at kommunen gjennom sine 
parkeringsvedtekter kan hindre utbygger å etablere parkeringsplasser på egen grunn, men 
økonomisk må bidra til utbygging av kommunale plasser. En slik ordning vil utvide 
kommunens myndighet til å påvirke den samlede areal- og transportpolitikken. 
 
 
 
Finansiering av P-hus:  
Dersom en tenker seg at hovedfinansieringskilden til etablering av P-hus vil være inntekter fra 
frikjøp og parkeringsavgifter, vil inntektspotensialet fra disse kildene være bestemmende for 
om dette kan være en selvfinansierende ordning. 
 
 Konklusjon parkeringsvedtekter:  

1. Dagens minimumsnorm fastholdes. 
2. Det  tilrettelegges for bruk av frikjøpsordninge n for næringsbygg ved å fastlegge 

denne til et nivå slik at de fleste velger løsninge n. Utbyggere  oppfordres til å 
benytte ordningen.  

3. Det skal stilles krav til etablering av sykkelpa rkering i p-hus, ved større 
utbyggingsprosjekter, de største bussholdeplassene.  Normkrav må fastlegges. 

6.3.4 Midlertidige parkeringsplasser 
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I retningslinjen for kommuneplanens pkt 5.3 heter det: " Rivningstomter skal opparbeides med 
midlertidig grøntanlegg og/eller gis en midlertidig bruk hvis det er praktisk mulig. Forsøpling 
skal unngås." 
 
For å begrense antallet parkeringsplasser i sentrum bør det i reguleringsbestemmelser  stilles 
krav om at rivingstomter/ubebygde arealer skal midlertidig opparbeides som grøntanlegg og at 
annen midlertidig bruk ikke  tillates.  

6.3.5 Varelevering 

 
I Hamar sentrum skal det legges til rette for at  at deler av vareleveringen kan skje fra 
sidegater til gågata. Restriksjoner på tidsbegrensing på vareleveringen skal tas opp til ny 
vurdering og samordnes med Grønnegata som planlegges toveisregulert. 
Hamar kommune ved Teknisk drift og anlegg  er i dialog med Hamar sentrumsforening for å 
søke å finne fram til nye rutiner for varelevering. Konklusjonene fra dette arbeidet legges til 
grunn for en eventuell endring i kommunens vedtekter. 
 

6.3.6 Offentlig parkeringsselskap 

 
En utfordring i Hamar er at det offentlige og private avgiftsnivået i liten grad er koordinert. 
Dersom parkeringspolitikken skal brukes til å dempe biltrafikken, synes en slik samordning 
ønskelig, spesielt med tanke på parkeringsbestemmelser og avgiftsnivå. 
For å oppnå en bedre grad av koordinering kan kommunen enten søke å inngå avtaler på 
frivillig basis med private interessenter eller man kan tenke seg etablering av et offentlig eid 
parkeringsselskap som vil få ettersyn med alle parkeringsplasser innenfor avgiftssonen. For 
grunneierne vil inntektspotensialet være av betydning, og for kommunen vil gjennomføring av 
parkeringspolitikken med bedre styring av bestemmelser og takster være det sentrale. Ut fra 
erfaringer med offentlig eide parkeringsselskap i andre kommuner og byer på Hamars 
størrelse, er slike selskap ikke hensiktsmessig og anbefales derfor ikke. Kommunen skal   
allikevel søke å få til en bedre samordning av parkeringstilbudet for å nå de parkerings-
politiske målene på lengre sikt.  
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6.4 Kollektivtransport 

Arbeidet med veg- og transportplanen og rulleringen av SMAT-planen pågår parallelt. 
Kollektivtransporten med buss i regionen administreres av fylkeskommunen som også har 
ansvaret for revisjonen av SMAT-planen. Kommunen vil derfor i hovedtrekk legge føringer fra 
dette arbeidet til grunn for arbeidet med veg- og transportplanen. Kapittelet vil i hovedsak 
omhandle bussbasert kollektivtransport. 

6.4.1 Resultatmål 

· Hamar kommune skal bidra til fysisk tilrettelegging for kollektivtrafikk slik at 
fylkeskommunen kan nå sitt mål om at kollektivtilbudet skal bidra til å dempe 
veksten i biltrafikken. (jfr. SMAT) 

 
Veg- og tranportplanen legger opp til at Fylkeskommunen kommer med et konkret innspill til 
andelen kollektivreisende i forbindelse med høringen, jfr retningslinjens pkt 4.1.3 i 
høringsdokumentet til SMAT. 
 

6.4.2 SMAT 

6.4.2.1 Intensjoner og mål i SMAT  
I arbeidet med å begrense transportomfanget, endre transportmiddelfordelingen i miljømessig 
retning og sørge for reduserte klimagassutslipp er kollektivtransporten et sentralt virkemiddel.  
 
SMAT har utredet  hvordan tilbudet av kollektivtrafikk, både buss og jernbane, kan forbedres. 
Det satses på tilrettelegging for kollektivtrafikk som gjør bussen til et attraktivt reisealternativ i 
forhold til personbiltransport. Blant mulige tiltak er samordning mellom buss og jernbane, 
forbedring av kollektivknutepunktene, hyppigere avganger, kortere reisetid, bedre komfort, et 
klart fattbart linjenett og bedre informasjon og service. Det må legges til rette for 
hensiktsmessige overganger mellom bil/buss/tog samt lokalisering av lett tilgjengelige og 
sentralt beliggende parkeringsmuligheter tett opp til kollektivknutepunktene. Det må også 
avklares en framtidig løsning for Hamar stasjon og skysstasjonen.  
 
Formålet med å utvikle et nytt driftskonsept for kollektivtrafikken i Mjøsregionen har vært å 
finne fram til ruteopplegg, traséløsninger og knutepunkter for kollektiv-trafikken som kan styrke 
kollektivtransportens rolle og markedsandel på reiser innen regionen.  
 Det  er bare er sett på de tyngre linjene og reisestrømmene, ikke alle skolereiser, korte turer 
med servicebusser, offentlig betalte transporter mv.  
Hensynet til kort reisetid, enkel og rask fremkommelighet og ønsker om høyest mulig frekvens 
har vært  mer bestemmende enn hensynet til korte gangavstander, omfattende flatedekning 
etc. 
Utredningen har kun behandlet  mulighetene for å forbedre kollektivtrafikkens attraktivitet og 
konkurransedyktighet. Restriktive virkemidler i form av parkeringsregulering eller avgifter på 
parkering eller kjøring med bil er ikke tatt med i bildet. Det kan  hevdes at et godt 
kollektivtilbud er en nødvendig forutsetning for at folk skal kunne akseptere slike restriksjoner i 
de større byene og tettstedene”. 
 

6.4.3 Konsept for kollektivt taktnett i Mjøsregione n (TØI) 

Som tiltak for å  øke kollektivandelen lanseres prinsippet om, taktnett for busser. Dette legger 
opp til et rutenett der bussene møtes i et knutepunkt der de reisende kan bytte mellom alle 
linjer uten lang ventetid. Det gir de reisende en mulighet til å reise videre i et 
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sammenhengende nettverk som er samordnet med hensyn på tidspunkt for avganger og 
lokalisering. 
I kartet under er vist taktnettprinsippet for Hamar med bybuss. 
 

 
Taktnett for Hamar med bybuss. (Sakset fra TØI’ rapport) 
 
Hyppigheten på avganger er foreslått og vist på kartet. Bybussnettet vil gi god flatedekning av 
Hamar, og nesten hele byen vil få et tilbud med to avganger i timen innenfor ca 400 meters 
gangavstand. 
 
I revidert forslag til SMAT–planen, er det forslag om å benytte Grønnegata som kollektivgate. 
Hamar kommune, Fylkeskommunen og Rom Eiendom må følge opp intensjonene i forslaget til 
nytt taktnett ved utforming av ny reguleringsplan for skysstasjonen. 
 
Hamar kommune ønsker imidlertid å basere seg på et ringvegsystem for buss rundt sentrum 
der Strandgata og Grønnegata benyttes i hver sin retning jfr kartet under. 
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�
                   Kartet viser kommunens forslag til kjøremønster for busser i sentrum. 
 
Gatenettet planlegges slik at trafikken lett kan orientere seg gjennom sentrum. 
Tilgjengelighet til kollektivtrafikken er avgjørende, og det er lagt vekt på at bussene alltid kan 
stoppe med avstigning inn mot gågata. 
Framkommelighet for busser avhjelpes ved at annen trafikk i størst mulig grad styres i motsatt 
retning i samme gater. 
Strandgata formgis som samlegate for å betjene busser vestover og hovedtrafikkstrøm 
østover. Buss kan stoppe i gata. 
Grønnegata formgis som samlegate for å betjene busser østover og hovedtrafikkstrøm 
vestover. Buss kan stoppe i gata. 
Kryssløsninger ved Grandsenteret og vest for Bryggeriet formgis slik at trafikken her blir ledet 
riktig. 
I store deler av dette området er det ikke plass for egne sykkelfelt, men det legges til rette for 
blandet trafikk innenfor sone 30 km/t. 

6.4.4 Universell utforming 

Det skal tilrettelegges for reiser med kollektivtransport ved f eks tilpassing av holdeplasser og 
parkeringstilbud for funksjonshemmede i tilknytning til holdeplasser, både i og utenfor 
sentrum. Bruk av ledelinjer for svaksynte vektlegges sammen med informasjon, gjerne fra 
høytalerservice både på holdeplass og om bord i bussen, slik at det blir mulig å orientere seg 
om hvor bussene går og hvilken holdeplass som er den neste. 
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6.5 Trafikksikkerhet 

 

6.5.1 Resultatmål 

· Unngå personskadeulykker  
· Kommunen skal være pådriver for å trygge de unge i trafikken ved f eks 

etablering av øvingsområde for sykkel 
· I løpet av planperioden skal det gjennomføres fartsdempende tiltak i alle 

boligområder der skiltet 30 – sone ikke blir respektert. 
· Er avstanden til skolen kortere enn 2 km, skal skolevegen være slik at det å 

gå til skolen blir et naturlig valg for barn i 2. trinn 
· Skolevegen skal være tilrettelagt slik at sykkel blir et reelt alternativ for alle 

barn fra de går i 5. Trinn 
 

6.5.2 Trafikksikkerhetsplan 2000 - 2003 

 
Kommunestyret vedtok i sak 102/2000 Trafikksikkerhetsplan for 2000 – 2003. 
 
Kapittelet trafikksikkerhet i veg- og transportplanen er i grove trekk basert på føringer fra 
denne planen. De vurderinger som er gjort knyttet til de forslåtte tiltakene i de øvrige kapitlene, 
har hatt sterk fokus på trafikksikkerhet. 
 
Det vises for øvrig til samledokumentet av Veg- og transportplanen som ligger på Hamar 
kommunes hjemmesider på Internett www.hamar.kommune.no. 
 

6.5.3 Ulykker 

 
Dette avsnittet er sakset fra dokumentet ”Kartlegging av dagens situasjon” fra 2006, et av 
forarbeidene i forbindelse med Veg- og transportplanen. 
 
I perioden 1997 – 2004 har vegvesenet registrert 353 politirapporterte trafikkulykker med 
personskade i Hamar. Tallene gjelder for både riks- og fylkesveger samt kommunale veger. 
Disse ulykkene har hatt som resultat 6 drepte, 3 meget alvorlige, 37 alvorlige og 430 lettere 
skadde personer.  
Den største del av vegnettet i Hamar kommune ligger i tettbygd strøk. Av den grunn er 
kryssulykker den mest dominerende ulykkestype med 44 %, etterfulgt av påkjøring bakfra med 
21 %.  
Ikke overraskende skjer det flest ulykker på de mest trafikkerte veger i Hamar som 
Vangsvegen, Strandgata, Furnesvegen, Vognvegen, Ringgata m.m. 
 
 I krysset mellom Vangsvegen og Grønnegata har det skjedd flest ulykker på 4 år fra 2001 til 
2004: 5 ulykker og 9 personer er skadd eller drept. I Olrudkrysset på FV84 har det vært 5 
ulykker med 10 skadde / drepte i samme periode.   
 
 
Spesielt ulykkesutsatte vegstrekninger i Hamar er ut fra tallene i registreringen Vangsvegen 
mellom Torggata og Hamarhallen og Rv 222 (Stangevegen – Strandgata) på strekningen 
Wergelandsgate – Stortorget og Furnesvegen på strekningen Grønnegata – 
Ringgata/Glasshuset Videre er Fv 74 fra Stortorget til Koigen vest ulykkesutsatt. 
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Det er allerede gjennomført eller foreslått tiltak på disse strekningene i Veg- og 
transportplanen. 

6.5.4 Driftsstandard 

I trafikksikkerhetsarbeidet står drift- og vedlikeholdsstandard sentralt. Av 
hovedfokusområdene nevnes; 

- Vinterdrift av anleggene, brøyting, strøing, tilrettelegging for framkommelighet – ikke 
minst for gående og syklende 

- Legging og vedlikehold av faste dekker 
- Fjerning av sikthindrende vegetasjon 
- Evt fjerning eller beskyttelse mot farlige hindre langs veg- og g/s-vegnettet 
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7 Vegtrafikkstøy 
 

7.1 Metodikk 

Statens vegvesen har gjennomført en kartlegging av støy fra riks- og fylkesvegnettet i 
kommunen. Det er utarbeidet forenklede støysonekart for oversiktsplannivå ved hjelp av 
programmet StøyPLAN og etter metodikken i Miljøverndepartementets retningslinjer for støy i 
arealplanleggingen, T-1442 og retningslinjer fra SFT’s veileder til denne dra 2005. 
Beregningene som er utført gir en indikasjon på hvilke områder som vil kreve en grundigere 
analyse ved gjennomføring av tiltak og er utført med prognosetall for forventet trafikk i 2020. 
 
Ved oppstart av støysonekartleggingen vurderte kommunen støy fra kommunale veger i 
samarbeid med Vegvesenet. Konklusjonen var at disse faller utenfor kartleggingsplikten på 
grunn av lav trafikk. 
 
Beregninger av støysonekart for jernbane foreligger ikke.  

7.2 Grenseverdier 

 
Som grunnlag for beregning av støysoner iht T-1442, er Lden, (ekvivalent støynivå), beregnet 
for intervallene 55 dBA og 65 dBA eller henholdsvis gul og rød sone. 
 
I gul sone bør det vises varsomhet med å tillate etablering eller utvidelse av støyfølsom 
bebyggelse slik som boliger, barnehager, skoler, sykehjem mv. Aktsomhetsgraden bør være 
størst i områder med støy nær øvre grense for gul sone, hvor de høye støynivåene naturlig 
nok vil føre til behov for mer omfattende avbøtende tiltak. 
 
I rød sone er støynivåene så høye at disse områdene vil være lite egnet til støyfølsomme 
bruksformål. Bygninger med støyfølsomme bruksformål bør derfor som hovedregel ikke 
tillates oppført i rød sone. Dersom dette fra kommunens side allikevel er ønskelig, bør disse 
områdene i utgangspunktet være utpekt i overordnet arealplan som fortettingsområder eller 
bysenter/bydelssenter. 
Etablering av støyfølsom virksomhet i gul eller rød sone bør kun tillates dersom det er 
gjennomført en støyfaglig utredning. 
 
For nye vegprosjekter eller vegutbedringsprosjekter er det i utgangspunktet et mål at 
støyfølsom bebyggelse som ligger i gul eller rød sone skal få avbøtende tiltak. Dersom tiltaket 
defineres som et miljø- eller trafikksikkerhetsprosjekt er kravet litt mindre strengt og det 
pålegges avbøtende tiltak primært for den bebyggelsen som ligger i rød sone. Statens 
vegvesen vil imidlertid i hvert enkelt tilfelle gjøre en analyse av om eventuelle støytiltak utgjør 
en så stor del av den samlede utbyggingskostnaden at dette kan gå på bekostning av selve 
intensjonen med utbyggingen. Det kan i disse tilfellene være aktuelt å fravike anbefalingen. 
 
Ved utarbeidelse av reguleringsplaner settes det krav til støyvurderinger som en del av 
utredningsarbeidet. 
 
For ytterligere detaljer vises det til retningslinjen T-1442 og veilederen fra SFT. 
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7.3 Støysonekart 

 

 
Støysoner langs riks- og fylkesveger i Hamar kommune, gul sone 55dBA og rød sone 65 dBA. 
 
 
 

7.4 Støvproblemer 

Planen legger til rette for redusert vekst i biltrafikk, spesielt i sentrum. Den teknologiske 
utviklingen vil i tillegg bidra til å redusere avgassproblemet fra biltrafikken. Støvproblemet vil 
bli redusert i sentrum ved innføring av lavere fartsgrenser. En forutsetter videre at kommunen 
løpende vurderer sine driftsrutiner for å redusere støvplagene. 
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8 Samfunnssikkerhet og beredskap 
 
I forbindelse med revisjonen av kommuneplanens arealdel har Hamar kommune utarbeidet 
følgende om temaet: 
 
Infrastruktur 
Tilknyttet større planarbeider med konsekvensutredning forutsettes det at risiko og sårbarhet 
utredes. Dette gjelder bl.a. i konsekvensutredningen for nytt sykehus på Sanderud, for E6, 
jernbanen og for rv 25, Vangsvegen. Hovedtema som bør utredes i denne type planer er 
knyttet til: 

- Ulykker med farlig gods - forurensning i grunn eller luft, 
- brann, eksplosjon 
- Framkommelighet for utrykningskjøretøyer 
- Omkjøringsmuligheter 
- Ulykker knyttet til luftfart, spesielt Hamar flyplass 

 
Generelt kan det sies at Hamar har et omfattende fylkesvegnett og et indre vegnett i byen som 
gir muligheter for omkjøring. Utfordringene er i hovedsak knyttet til området utenfor 
jernbanesporet (Espern, Godsområdet). Omkjøringsmuligheter og framkommelighet for 
utrykningskjøretøyer må her sikres gjennom reguleringsplan for området. 
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9 Samlet handlingsplan 
 
Kartet under viser en sammenstilling av de ulike tema med anbefalinger for byområdet i 
Hamar. Kart over tiltak i øvrige deler av kommunen, er vist under ulike temaer videre i 
handllingsplanen.  
 

 
Sammenstilling av tema i sentrumsområdet. Bussruter med rød strek, hovedruter for syklende 
med grønn strek, sentrumssone med skiltet hastighet 30 km/time med grønn skravur. 
Parkeringshus er angitt med P innenfor de nye parkeringssoner oransje og rødt. 
 
 

9.1 Vegsystem 

Kartet under viser en samlet oversikt over de prioriterte investeringsprosjektene på stamveger, 
riks- og fylkesveger. Tiltakene er beskrevet nærmere i de videre kapitlene. 
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Oversikt over prioriterte tiltak på stamveger, riks- og fylkesvegnettet. 
 

9.1.1 Investeringsprosjekter stamveger, riks- og fy lkesveger, kommunale veger 

Stamvegnettet (E6) 
Under er angitt en liste over de prioriterte forslagene til investeringer på stamvegnettet (E6). 
 

Prioritet Strekning Beskrivelse/status 
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1 E6 Utvidelse til 4 felt Kommunedelplanarbeide 
pågår. Inngår i 
stamvegnettet. Bedret 
trafikkavvikling. Midtdeler 
øker trafikksikkerheten. 

X X  X  

 
 
 
 
 
Riksvegvettet 
Under er angitt en liste over de prioriterte forslagene til investeringer på riksvegnettet. 
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Prioritet Strekning Beskrivelse/status 
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1 Rv 222 Opprusting 
Strandgata 

Detaljplanlegging pågår. 
Hovedsakelig trafikk- 
sikkerhetstiltak og 
innføring av 30 km/time. 
Forbedring av bymiljø.  

  X X 2010  

2 Rv 25 rundkjøring 
Midtstranda 

Behov for 
reguleringsplan. 
Trafikksikkerhetstiltak 
gående/syklende. 
Trafikkavviklingstiltak, 
også for kollektiv-
trafikken. 

X X  X  

3 Fv 77 Ringgatas 
forlengelse inkl 
miljøopprusting Brugata 
 
(Det vises for øvrig til 
Skogvegens forlengelse 
under kommunale veger) 

Vedtak KDP. Finansieres 
av riksvegmidler. Ses i 
sammenheng med 
nedklassifisering av 
Brugata. Bedret miljø 
Brugata. Bedret 
trafikkavvikling sentrum. 
Reguleringsplan må 
utarbeides. 

X X X   

4 Rv 25 Grønnegata – 
Ringgata 

Strekningen St.Olavsgt – 
Anne Disens veg avklares 
i reguleringsplan for 
Hamar stadion. Behov for 
fullfinansiering avklares. 
Bedret trafikkavvikling 
gjennom rundkjøring, 
sikring av 
gående/syklende med 
tosidig tilbud, økt kvalitet 
bymiljø 

X (X) X X Etter 
2009? 
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Prioriterte investeringsprosjekter på riksveg (forts) 
 

5 Rv 25 Ringgata – 
Torshov 4-felt 

Konsekvensutredet etter 
gammelt regelverk. Status på 
dette arbeidet krever 
avklaring. Opprusting av 
vegen gir bedret miljø, men er 
i første rekke et 
trafikkavviklingsprosjekt også 
med bedring av 
framkommeligheten for 
kollektivtransporten. 
Etablering av rundkjøringer i 
kryss prioriteres. 
(Bompengefinansiering kan 
være aktuelt) 

X X (X)   

6 Rv 222 Kirkebakken 
Grønnegata – 
Strandgatainkl kryss ved 
Basarbygningen. 
Inkl også fv73 Tverr-
forbindelse Grønnegt – 
Storhamargt, 
(Høiensalgata) 

Miljøpriorteringstiltak. 
Samarbeidsprosjekt mellom 
Statens vegvesen og Hamar 
kommune. Realiseres 
sammen med utbygging av 
kulturhus. Krever 
bebyggelsesplan. 

X  X X  

7 Rv 222 Stangevegen 
Strandgt – Grønnegt inkl 
utbedring av kryss med 
Grønnegt 

Reguleres i forbindelse med 
planer for ny 
skysstasjon/Grandsenteret 
Bedret framkommelighet for 
trafikk til Grønnegt, bedret 
miljø/opprusting mellom 
Strandgt og Grønnegt. Bedret 
trafikksikkerhet i kryss og 
gjennom skilting 30 km/time. 
Bedret trafikkavvikling for 
busser fra skysstasjon. 

X X X X  

8 Rv222 
Fotgjengerundergang 
Solvang 

Avklares ved reguleringsplan 
for Børstad idrettspark? 
Sikring gående/syklende. 

X   X  

9 Rv 222 Kryssutb. 
Furnesvegen x Ringgata 

Gjennomførbarhet avklares 
gjennom regulering. Må ses i 
sammenheng med kryss i 
Furnesvn,Nic. 
Hellandsgt/Solvangvegen 

X X    

10 Rv 222 Kryssutb. 
Furnesvn,Nic. 
Hellandsgt/Solvangvege
n 

Avklares ved reguleringsplan 
for Børstad idrettspark? Må 
ses i sammenheng med 
Furnesvegen x Ringgata. 

X X    

 
 
 
Fylkesvegenettet 
Under er angitt en liste over de prioriterte forslagene til investeringer på fylkesvegnettet. 
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Prioritet Strekning Beskrivelse/status 
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1 Kryss ved 
Bryggeriundergangen 

Byggeplanlegging pågår. 
Tilbakebetaling av 
kommunalt forskudd fra 
Statens vegvesen.  

 X    

2 Fv 75 Grønnegt 
Regulering til toveis 
trafikk – inkl 
kryssproblematikk 

Omfangsbehov utredes. 
Framkommelighet for 
kjøretøy, trafikksikkerhet 
gjennom fartsgrense 30 
km/time. 

X X  X  

3 Fv 74 Storhamargata inkl 
kryss med Kirkebakken 

Behov for tiltak etter at 
Strandgt er opprustet? 
Planavklaring bør 
prioriteres. Bedret 
bymiljø gjennom 
opprusting, bedret 
framkommeligeht i 
vanskelig kryss, 
(Kirkebakken). 

X X X   

4 Fv 84 Kryssutbedring 
ved Olrud 

Reguleringsplanavklart i 
Ringsaker. Vedtak 
mangler for Hamar. 
Framkommelighetstiltak, 
men bedrer også 
sikkerheten både for 
kjørende og 
gående/syklende. 

X X  X  

5 Fv 74 Vognvegen 
Utbedring av kryss med 
Aluvegen 

Vurderes mot utbygging 
Lund/Voll. Krever 
planavklaring. 

X X  X  

6 Senking av Vognvegen 
ved jernbanekryssingen 
ved MAXI 

Vurderes som alternativ 
rute for 
bryggeriundergangen 
med tanke på 
framkommelighet for 
større kjøretøy 

X X    

 
 
 
 
Kommunens vegnett 
Under er angitt en liste over de prioriterte forslagene til investeringer på det kommunale 
vegnettet. 
 



 

 

 

 

44

Prioritet Strekning Beskrivelse/status 
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1 Ny hovedatkomst Espern Reguleres 2008/2009. 
Tilknytningsveg ny bydel 
med ivaretakelse av 
gående/syklende. 

X X  X Uavklart 

2 Opprusting 
sentrumsgater 

Gjennomføres 
fortløpende og i samsvar 
med egen liste over 
prioriteringer og i takt 
med bevilgninger. 

  X   

3 Ombygging Haakonsgate Generell opprusting i tråd 
med sentrumsplanen. 
Mulig 
samarbeidsprosjekt ved 
utbygging på 
Fuglesethtomta? 

X  X   

4 Veger Midtstranda Avhenger bl a av endelig 
valgt plassering av ny 
hovedatkomst til 
området. Tiltak krever 
reguleringsplan. 

X X    

 

9.1.2 Prioritering legging av fast dekke på fylkesv eger 

Under er vist prioritert utbyggingsrekkefølge behandlet av kommuneutviklingskomiteen 
senhøsten 2007 som innspill til Statens vegvesens handlingsprogram for perioden 2010 – 
2013. De to uprioriterte tiltakene inngikk ikke i denne vurderingen: 
 
Prioritet Strekning Byggestart 
Faste dekke på fylkesveger 

1 Fv 115 Sankt Mikaelsveg (Kirkebyenga – Øståsvegen)  2008? 
2 Fv 118 Kvækavegen (Stange gr – Kvæka)  
3 Fv 115 Veståsvegen fra Torvet til Skjeset   
4 Fv 115 Alderslystvegen (Løten gr – Østås)  
5 Fv 105 Tomtervegen (Kapp – Øvre Tomter)  
 Veståsvegen mellom Vårtun og Narmo  
 Kurudvegen mellom Kvækavegen og Hjellumvegen  
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9.2 Gående og syklende 

Kartet under viser en samlet oversikt over de prioriterte gang- og sykkelvegtiltakene langs 
kommunale veger og riks- og fylkesvegnettet. Disse er beskrevet nærmere i de videre 
kapitlene 

 

9.2.1 Vurdering av måloppnåelse 

Statens vegvesen har pr dato to målepunkt langs innfartsvegene, et i Vangsvegen på Disen 
og et på Stangebrua, som har målt sykkeltrafikken siden 2003. For å kunne få et begrep om 
målsettingene i planen nås, må dette suppleres med et hensiktsmessig system i form av faste 
målepunkter blant annet i sentrum og mot Hamar vest. 

9.2.2 G/S – tiltak langs riksveger 

Under er angitt en liste over de prioriterte forslagene til g/s-veginvesteringer langs 
riksvegnettet. 
Prioritet     
1 Rv Rv 25 God sykkel-

forbindelse mellom 
stadion og sentrum 

 Må bli en del av helhetsløsning for 
gående og syklende fra Anne Disens veg 
til Østre torg. Også til Ringgata? 

2 Rv Gang og sykkelveg i 
Brugata 

0,6 km  

3 Rv Stangevegen bak 
smågårdene 

 Lenke i kommunedelplan for Østbyen. 
Viktig for fordeling av trafikk fra 
Stangebrua til ulike deler av byen 

9.2.3 G/S – tiltak langs fylkesveger 

Under er angitt en liste over de prioriterte forslagene til g/s-veginvesteringer langs 
fylkesvegnettet 
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Prioritet     
1 R/Fv/K Generelt tiltak sykkel-

parkering og utbedring 
av mindre hindringer og 
skilting 

 Det bør være en sekkepost til diverse 
mindre tiltak.  

1 Fv Fv 112/104 Grubhol –
Lunden skole 

2,2 km 
 

Farlig skoleveg  med høy fartsgrense, 
Manglende lenke fra Øvre Vang til byen, 
Tidligere prioritert på topp 

2 Fv Fv 77 Ringgata fra Ajer 
ungdomskole vestover 

0,65 
km 

Skoleveg med stor trafikk. Manglende 
lenke på Ringgata 

3 Fv Fv 72 Stavsbergvegen 1,6 km Skoleveg med mye trafikk. Viktig 
innfartsveg 

4 Fv Fv 79 Aslak Boltsgate 1,0 km Viktig lenke inn til byen med stor trafikk, 
men tilrettelagt for sikker kryssing og 
annen veg er utpekt som 
hovedsykkelrute fra Hamar vest 

5 Fv Fv 104 Karset Kapp 0,6 km  
6 Fv Tilrettelegging for sykling 

i Grønnegata 
 Uavklart om spesielle tiltak er nødvendig. 

Mindre tiltak må eventuelt prioriteres 
tidlig i perioden 

7 Kv til  
Fv 

Birkebeinervegen 0,8 km Finansiering søkes gjennom gjennom 
utbyggingsavtale 

9.2.4 G/S – tiltak langs kommunale veger 

Prioritet     
1 Kv Økt driftsstandard gang- og 

sykkelvegnettet 
 Viktig for å bedre framkommelighet og 

legge til rette for økt gang- og 
sykkeltraf. 

1 Kv Generelt tiltak sykkel-
parkering og utbedring av 
mindre hindringer og 
skilting 

  

2 Kv Koigen 0,5 km Viktig lenke i strandsonen. Stor 
sommertrafikk 

3 Fv til 
Kv 

Strandvegen fra 
Jernbanemuseet til 
legesentret 

 Del av merket sykkelrute Mjøstråkk 

4 Kv? Finsalvegen  Fullføre gang og sykkelveg. Må sees i 
sammenheng med gang og sykkelveg 
på fylkesveg ved Vang Brenneri 

 
 
 
 
 
G/S-tiltak langs kommunale veger (forts) 
 
 
5 Kv Sykkelveg/turveg fra 

Hjellum til Åker/Midtstranda 
 Søke å finne en løsning nær jernbanen 

med små høydeforskjeller. 
Aktualiseres som følge av utbygging 
av nytt sykehus på Sanderud. Kan 
også tas inn i reg.plan for Midtstranda. 
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Mulig jordvernkonflikt og forhold til 
grunneier bør undersøkes nærmere. 

6 Kv Casparisgate/Børstadalleen 0,4 km Trafikk vil bli redusert når nytt 
idrettsanlegg Børstad står ferdig. 

7 Kv Permanent løsning 
Frognervegen  

 Midlertidig løsning med grisensten 
gjennomført i 2007 

 
 

9.3 Parkering 

9.3.1 Biler 

 
 Tiltak vedr. korttidsparkering:  

1. Langtidsparkeringsplasser i sentrum omformes til korttidsplasser ved behov.  
2. Prinsippet med 3 - timers grense for korttidsparkering fastholdes. I enkelte områder 

hvor situasjonen krever større gjennomstrømning kan kortere tidsintervaller vurderes 
fortløpende. (F eks området ved Knutstad-Holen, ved Posthuset og i Strandgata). 

3. Progressiv prising anbefales ikke nå, men tas opp til ny vurdering dersom det blir 
behov for større gjennomstrømning. 

4. På kort sikt opprettholdes dagens prisnivå ut fra konkurransesituasjonen med private 
plasser. 

 
Tiltak vedr. langtidsparkering:  

1. Det etableres langtidsparkering langs hovedinnfartsårene med gangavstand tilsentrum. 
Det vurderes å utvide dagens avgiftssone i sentrum til å omfatte sonene rundt de 
foreslåtte parkeringshus/langtidsparkeringene. Ordningen med gunstigere 
betalingsordning for beboerne innenfor sonen må samordnes med dagens ordning i 
sentrum. Abonnement for beboere ligger i dag på  ca .2200 kr/år. Avgiften for ikke-
beboere i samme sone er på ca 3700 kr/år. Boligsonertett inntil avgiftssona bør følges 
tett opp for å unngå uønsket parkering. 

2. Det tilrettelegges for langtidsparkering for bil og sykkel ved kollektivknutepunkt og 
bussholdeplasser. Avgiftsnivå utredes på et senere stadium. 

3. Åttemetersplanet avvikles gradvis som langtidsparkering. Korttidsparkering etableres 
mot jernbanen og øvrige deler omformes til grøntarealer/noe byggeområder jfr 
Strandsoneplanen. Det må gjøres en særskilt vurdering av behov for parkering 
tilknyttet reisende med jernbanen, men dette må fortrinnsvis løses på Jernbanens eget 
område og et evt behov tilpasses mot dette. 

 
Tiltak boligparkering:  

1. Gjeldende norm for boligparkering som minimumsnorm beholdes. I henhold til SMAT 
bør boligparkeringen ha minimumsnorm for å dekke opp for bilholdet. Det er bruken av 
bil og ikke bilholdet som skal påvirkes gjennom parkeringspolitikken. 

2. Boligområdene følges opp med skilting for miljø og framkommelighet. 
 
 
Tiltak parkeringsvedtekter:  

1. Dagens minimumsnorm fastholdes.  
2. Det tilrettelegges for bruk av frikjøpsordningen ved å fastlegge denne på et nivå slik at 

de fleste velger løsningen. Utbyggere oppfordres til å benytte ordningen.  
3. Det skal stilles krav til etablering av sykkelparkering i p-hus, ved større 

utbyggingsprosjekter, de største bussholdeplassene. Normkrav må fastlegges 
gjennom arbeidet med revisjon av kommuneplanens arealdel. 
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9.3.2 Sykkelparkering 

For sykkelparkering videreføres de prioriterte områdene fra utredningen ”På sykkel i Hamar” 
gjengitt i tabellen under. 
 
Sted Merknad 
Jernbanen Del av skysstasjonsprosjektet. (Fortsatt 

aktuelt i forbindelse med plan for ny 
skysstasjon) 

Østre torg  
Håkons gate  
Triangelen  
Bekkegata  
Stortorget Bør vurderes i tilknytning til etablering av nytt 

kulturhus og opprusting av tilstøtende 
arealer 

Midtbyen park  
Større arbeidsplasser  
 
Utenfor sentrum skal parkeringen primært lokaliseres til viktige målpunkter for syklende som f. 
eks. bussholdeplasser/kollektivknutepunkt.  
 
I tilknytning til utarbeidelse av reguleringsplaner for offentlige områder eller områder med stor 
aktivitet skal hensynet til  sykkelparkering ivaretas i bestemmelsene. 
 

9.4 Kollektiv 

 

9.4.1 Jernbane 

I forslaget til rullering av Nasjonal Transportplan for perioden 2010 – 2019, er 
dobbeltsporparseller på Dovrebanen mellom Eidsvoll og Hamar foreslått gjennomført innenfor 
planrammen. Ved en eventuell utvidelse av planrammen med 20% prioriteres strekningen 
som helhet. En full utbygning på strekningen vil innebære en samtidig ombygging av Hamar 
stasjon. Det bør lokalt utarbeides en strategi for å framskynde disse arbeidene.  
 
Dobbeltspor kan muliggjøre at tog kan brukes mer i lokaltrafikksammenheng. Økt lokal 
togtrafikk bør også vurderes på Rørosbanen. Det må arbeides på administrativt og politisk 
hold for framskynding av utbygging av dobbeltspor mellom Eidsvoll og Lillehammer. 
 

9.4.2 Bussruter sentrum 

 
Hamar kommune gir sin tilslutning til det nye taktnettsystemet som er foreslått innført gjennom 
rulleringen av SMAT med et forbehold. Grønnegata er i forslaget i SMAT vist som 
kollektivgate med busstrafikk i begge retninger. Hamar kommune ønsker imidlertid å basere 
seg på et ringvegsystem for buss rundt sentrum der Strandgata og Grønnegata benyttes i 
hver sin retning. 
 

9.4.3 Kollektivgater og kollektivfelt 
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Det er ikke aktuelt for kommunen og reservere gater kun for kollektivtransport. Det skal i 
stedet tas opp til vurdering å prioritere busstransporten ved i større grad å innføre prinsippet 
med at bussene stopper i gata og at det ikke etableres busslommer utenfor kjørearealet. 
Prinsippet skal i første rekke vurderes i sentrumskjernen og innenfor den foreslåtte 30-sona. 
Da Vangsvegen etableres med fire felt mellom Ringgata og Torshov tas spørsmålet om 
reservasjon av to felt til kollektivtrafikk, samkjøring (flere enn en i bilen), eller eventuell 
prioritering av miljøvennlige kjøretøy opp til ny vurdering.  
Vegvesenet bes om å gjøre en nærmere vurdering av gevinsten ved å innføre 
trafikkstyringssystemer som prioriterer kollektivtrafikken. 
 

9.4.4 Kollektivknutepunkt 

Ved ombygging av eksisterende skysstasjon og i lys av innføring av taktnettsystem for busser, 
må det legges opp til en kompakt løsning for omstigning buss – buss og buss – tog, og ikke 
som i dag der deler av vegnettet ved jernbanparken inngår i løsningen. 
Videre må det tilrettelegges for tilstrekkelig med langtidsparkering for reisende med 
kollektivtransport i gangavstand til skysstasjonen. Parkeringen må dimensjoneres for økt 
kollektivandel blant annet med tanke på etablering av dobbeltspor fram til Hamar. 
 

9.5 Trafikksikkerhet 

9.5.1 Prioritering av sikringstiltak i fotgjengerfe lt 

Det må årlig og på bakgrunn av innspill gjennomføres en tiltaksvurdering og gjennomgang av 
aktuelle punkt før tiltaksliste kan utarbeides.Øvrige trafikksikkerhetstiltak gjennomføres i tråd 
med kommunens handlingsplan for disse eller inngår som en del av de prioriterte 
investeringsprosjektene i kapitlene over. 
 
 
 

9.5.2 Drift og vedlikehold 

Fokusområder i trafikksikkerhetsarbeidet er: Vinterdrift av anleggene, brøyting, strøing, 
tilrettelegging for framkommelighet – ikke minst for gående og syklende 

- Legging og vedlikehold av faste dekker 
- Fjerning av sikthindrende vegetasjon 
- Evt fjerning eller beskyttelse mot farlige hindre langs veg- og g/s-vegnettet 

 
For at tilfredsstillende standard skal oppnås og ivaretas, og som et ledd i det 
ulykkesforebyggende arbeidet, forutsetter dette at bevilgninger til tiltak styrkes. 
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10 Finansiering 
 
Skal en oppnå målsettingene i planen er det nødvendig med bevilgninger langt utover de 
rammer en har hatt til nå. Det skal utarbeides en tiltakspakke og søke departementet om 
finansiering. Dette er også drøftet i SMAT-sammenheng, men arbeidet på dette området er så 
langt ikke kommet i gang. 
 
Kommunen kommer  i dette kapitlet  med et første in nspill til en tiltakspakke knyttet 
opp mot målsettingene i planen . Det er ikke mulig å si konkret hvilke virkninger de ulike 
tiltak vil ha, men det er forsøkt å gjøre en vurdering og grove rammer for nødvendige tiltak.  

10.1 Statlige bevilgninger 

10.1.1 Investeringer veg 

I inneværende handlingsprogramperiode 2006 – 2009, (NTP 2006-2015) er midler til riks- og 
fylkesveger fordelt over tre ulike budsjettområder; stamveger, riksveger og fylkesveger.  
Fordeling av investeringsmidler til stamveger skjer sentralt i Vegdirektoratet, mens for riks- og 
fylkesvegnettet prioriteres prosjektene lokalt på grunnlag av budsjettrammer lagt i 
Samferdselsdepartementet. 
I perioden 2006 – 2009 ble det lagt til grunn en investeringsramme på ca 50 mill. kroner pr år, 
der Hamar kommene er tilgodesett med ca 15% av bevilgningene. 
 
Det pågår en rullering av Nasjonal Transportplan i disse dager. De endelige rammer for neste 
periode blir lagt ved årsskiftet 2008/2009 for perioden 2010 – 2013. Signalene fra dette 
arbeidet så langt viser en styrking av drift og vedlikeholdssiden av budsjettrammene. I den 
politiske debatten i høst er det imidlertid gitt signaler om styrking av satsingen på samferdsel i 
årene framover og i første rekke med en samlet foreslått økning på totalt ca 3 mrd kroner for 
2009. 
 
Enkelte større byer, f eks Drammen, har fått tilført frisk kapital gjennom tiltakspakker. 
Utgangspunktet for disse bevilgningene har vært behov for å løse store nasjonale utfordringer 
i samferdselssektoren og hvor lokalsamfunnet også selv har bidratt økonomisk til en samlet 
løsning. 
 
Fra 2010 overføres ansvaret for de regionale riksvegene til Fylkeskommunen, og de 
foreløpige føringer tyder på at bevilgninger til investeringstiltak på riks- og fylkesveger skal ses 
på samlet. 

10.1.2 Investeringer gang- og sykkelveger 

I dag finansieres det meste av tiltakene for gående og syklende gjennom statlige - eller 
fylkeskommunale  budsjetter. Dersom satsingen på overføring av trafikk fra kjørende til flere 
gående og syklende skal lykkes, må dette følges opp økonomisk på to områder: 

Ö Bedre utbygd gang- og sykkelvegnett og prioritering av gående/syklende ved 
trafikkreguleringer. 

Ö Økt vedlikehold av gang- og sykkelvegnettet, spesielt i vinterhalvåret. Dårlig eller 
redusert vintervedlikehold vil sannsynligvis medføre økt bruk av bil. 
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10.2 Kommunale midler 

Kommunen har fra inntektene av parkeringsavgiftene prioritert opprusting av sentrumsgater i 
Hamar. I tillegg brukes kommunale midler til bygging, opprusting og vedlikehold av 
kommunale gater etter prioriterte handlingsplaner. I nye utbyggingsområder søkes utgifter til 
bygging av god infrastruktur innkalkulert i boligtomter gjennom utbyggingsavtaler eller 
tomteprisen. 

10.3 Kortsiktige tiltak 

For å oppnå målsettingene i planen vil det være nødvendig å gjennomføre flere av tiltakene i 
handlingsplanen foran. Det er i neste kapittel laget en første skisse til mulig finansieringspakke 
for dette. Uavhengig av dette vil det være mulig å gjennomføre tiltak som har virkning i riktig 
retning i forhold til målene. Det er nedenfor listet opp en del aktuelle tiltak som kan 
gjennomføres på relativt kort sikt: 
 
Peke ut prosjektleder for gjennomføring. 
 
G/S tilrettelegging: 
-Sykkelparkering, sykkelskilting og mindre tiltak -30 i sentrum med blandet trafikk. 
-Turveg/sykkelveg i strandgateparken tilknyttet Strandgateprosjektet  
-Gradvis tiltak i Vangsvegen ved utbyggingen  
-Sykkelbane i Stangevegen 
-Bedret vintervedlikehold. 
 
Parkering: 
-Profilere frivillig frikjøp 
-Utvide parkeringssone. 
-Kommunal overtagelse av P-hus Østre torg med mer korttid og skilt i Strandgata med 
ledig/fullt  
-Gradvis omdisp 8-metern  
-Planlegging av p hus Johannesenløkka  
-Kontakt med grunneiere med private plasser om ønsket samordning. 
-Kontakt med grunneiere for fremtidige langtidsplasser  
-Avklare bruk av parkeringsplasser i Vangsvegen(Fuglesettomta, Stadion, Vangsvegen 73) 
-Istandsetting av langtidsparkeringsplass ved Bryggeriundergangen. 
 
Vegtiltak: 
-Gjennomføre opprusting Strandgata 
-Gjennomføre toveistrafikk Grønnegata 
-Gradvis gjennomføre tiltak Vangsvegen ved utbygging Stadion  
-Vurdere prioritering rundkjøringer i forhold til trafikkflyt 
 
Kollektiv: 
-Samarbeid ROM om regulering av ny skysstasjon og rollen til de ulike aktører. 
-Samarbeide med fylkeskommunen for prioritering av forslag i SMAT 
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10.4 Finansieringspakker 

10.4.1 Kollektivtransport 

I tilknytning til SMAT har Fylkekommunen tatt opp at en må komme fram til en tiltakspakke for 
å søke statlige midler til blant annet kollektivtransport. Det er så langt ikke gjort noe konkret i 
forhold til dette. 

10.4.2 Sykkelbyen 

Enkelte kommuner har valgt en strategi med økt framkommelighet og bruk av sykkel. Målet er 
å gjøre det enkelt og trygt å sykle, og øke sykkelbruken med 50 %. Får man flyttet flere reiser 
fra bil til sykkel, er det mulig å innkassere både miljø-, helse- og økonomiske gevinster. 
Prosjektene er finansiert med midler fra fylkeskommune, kommunen og Statens vegvesen, 
der Staten har vært den største bidragsyteren. 
 
For to konkrete utvalgte byer, Sandefjord og Kongsberg, viser satsingen at sykkelandelen er 
økt med henholdsvis 38% og 16% i perioden 2006 – 2008. Byene hadde i 2006 allerede en 
relativt høy andel syklende på mellom 13% og 19 %. 
 
Som et ledd i den nasjonale satsingen på sykkel , bør det være et strategisk satsingsområde 
for Hamar kommune å bli utpekt som sykkelby og derav få en del av de samlede statlige 
bevilgninger til formålet gjennom NTP.  

10.4.3 Tiltakspakke Hamar 

Investeringsbehov for etablering av 4 – felts E6 og dobbeltspor mellom Eidsvoll og 
Lillehammer behandles gjennom Nasjonal transportplan og uavhengig av forslaget under. 
Bygging av ny skysstasjon må løses i et samarbeid mellom parter hvor ROM Eiendom har 
reguleringsansvaret. 
 
Prioriteringen gjengitt i samlet handlingsplan, kapittel 9, er en anbefalt utbyggingsrekkefølge 
som innspill til de statlige, fylkeskommunale og kommunale budsjettarbeider. Tiltakspakka 
angitt under er et helhetlig grep for å forsøke å innfri resultatmålene i løpet av relativt kort tid. 

10.4.3.1 Grunnlag for investeringer 
 
Hovedmålsettingene i veg- og transportplanen er følgende: 
 

- Et veg- og gatenett som sikrer tilgjengelighet for alle og som avvikler trafikken på en 
effektiv og god måte. 

- Heving av standarden på vegsystemet, både funksjonelt og estetisk. 
- Flere skal velge å gå og sykle framfor å kjøre bil. 
- Parkeringspolitikk som bidrar til et levende sentrum, og som virker dempende på 

bilbruk og arealbruk. 
- Flere skal reise kollektivt. Økt kollektivandel på strekninger der privatbiltrafikk og 

kollektivtrafikk konkurrerer. 
- Trygge og hensiktsmessige ferdselsårer for gående og syklende, spesielt i tilknytning 

til skoleområdene og fra boligområdene til sentrum. 
 
For å nå hovedmålene nedfelt i planen foreslås følgende tiltak. 
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Hovedmål Tiltak Kommentar Stipulert 
kostnad 
(mill kr) 

Opprusting av Strandgata Gjennomføres fra 2010 og 
inngår ikke i den samlede 
tiltakslista 

 
0 

Rv 25 Rundkjøring 
Midstranda 

Ivaretar også økt 
trafikksikkerhet. 

10 

Fv 77 Ringgatas 
forlengelse 

Inkluderer også 
miljøopprusting i Brugata. 

70 

Rv 25 Vangsvegen,  
St. Olavsgate - Ringgata 

Miljø og 
trafikksikkerhetstiltak. 
Omforming fra veg til 
gate. Etablering av 
sykkelfelt. 

25 

Rv 25 Vangsvegen, 4 – felt 
Ringgata - Torshov 

Åpner for mulighet for 
prioritering av 
kollektivtransport eller 
miljøvennlig transport. 

250 

Rv 222 Kirkebakken inkl 
kryss ved Basarbygningen 
og Høiensalgatas 
forlengelse ved Vestre torg 

Miljøtiltak/standardheving. 
Høiensalgatas forlengelse 
”erstatter” forbindelsen 
over Stortorget 

20 

Rv 222 Kryssutbedring 
Furnesvegen/Ringgata 

Kan gi mulighet for å 
stenge Solvangvegen for 
gjennomkjøring og slik gi 
miljøgevinst for tilstøtende 
boområder. 

10 

Fv 75 Grønnegata – 
regulering til toveis trafikk 
inkl kryssutbedringer 

Viktig tiltak for å få 
trafikken rundt sentrum, 
også med fordeling i 
Grønnegata og 
Strandgata for busser 

50 

(Ny hovedatkomst 
Espern?) 

Tilknytning ny bydel 50 

Opprusting/fast dekke div 
fylkesveger 

 20 

Tilgjengelighet for 
alle/trafikkavvikling/ 
Standardheving 

Universell utforming Kartlegging og tiltak for 
bevegelses- og 
synshemmede 

10 

Økt driftsstandard gang- og 
sykkelvegnettet, 
vintervedlikehold  – ca 60 
km i sentrumsområdet 

Viktig for å øke andelen 
gående/syklende 

0,35 

God sykkelforbindelse 
mellom Stadion og sentrum 

Vangsvegen og/eller 
Håkonsgate (kostnad 
inngår i øvrige tiltak 

0 

G/S-veg i Brugata  5 
Generelle tiltak sykkel Sykkelparkering, skilting, 

mindre utbedringer både 
på kommunalt og statlig 
vegnett 

10 

Flere som går og sykler 

Holdningsskapende arbeid  1 
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Fv 79 Aslak Boltsgt Viktig forbindelse mellom 
bydel og sentrum 

5  

Tilrettelegging for 
langtidsparkering utenfor 
sentrum 

Se tiltak 
”parkeringspolitikk” 

 

Bygge opp tilstrekkelig  
p-kapasitet utenfor sentrum 

4 p-hus. (kostnad svært 
usikker – antar ca 1000 
plasser) 

200 

Midler til å frigjøre arealer 
til p-hus 

Svært usikket anslag 30 

Parkeringspolitikk 

Midler til å få kontroll med 
privat parkering 

Omfang og kostnad svært 
usikker 

10 

Nødvendige tiltak i 
Grønnegata/Strandgata  

Kostnad beskrevet under 
andre poster 

0 

4-felt i Vangsvegen Kostnad beskrevet under 
andre poster 

0 

Sykkelparkering ved 
hovedbusstopp 

Antar etablering av ca 100 
plasser 

1 

Ny skysstasjon/ 
bussoppstilling 

Skysstasjonen utvikles av 
ROM – Eiendom. Uklar 
fordeling av kostnader pr 
dato. 

10(?) 

Flere reiser kollektivt 

Bedret regularitet i 
bussnettet 

Fylkeskommunen og 
SMAT legger opp til et 
nytt taktnettsystem. Må 
følges opp av FK. 

 

Rv 222 
Fotgjengerundergang på 
Solvang 

 3 

Soneskilting 30 km/time i 
sentrum 

 1 

Trygge ferdselsårer 

Gang- og 
sykkelvegforbindelser til 
skoler 

Flere barn fra 2. trinn kan 
gå og flere barn fra 5. 
trinn kan sykle. (Kun tiltak 
med høyest prioritet er 
angitt) 

25 

SUM    815 
 
Det er knyttet stor usikkerhet til kostnadstallene, men oversikten er laget for å anskueliggjøre 
et behov.  
 
Jfr investeringsbehovet over, vil det med dagens bevilgningsordninger og de samme 
rammebetingelser ta ca 80 år før det er mulig å få gjennomført de nødvendige tiltak. 
 

10.4.4 Bompenger 

Bompenger eller vegprising kan være et virkemiddel for begrensning av trafikk og finansiering 
av veg og trafikktiltak.Hamar kommune har i samarbeide med Statens vegvesen gjort en grov 
vurdering av å innføre bompenger på innfartsvegene til Hamar. Bompenger har blitt en 
vesentlig finansieringskilde for nye vegprosjekter da staten i liten grad prioriterer prosjekter der 
lokalsamfunnet ikke bidrar.  
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Det er allerede vedtatt å bruke bompengeinnkreving som en del av finansieringspakka for 
utbygging av E6, og tilsvarende er under vurdering for Rv 3/ Rv25 fra Løten og nordover. 
Bompenger er hjemlet i veglovens §27 og det er Stortinget som er vedtaksmyndighet etter 
forslag og forutgående behandling av lokale myndigheter. Opprettelse og drift av eventuelle 
bompengeselskap er et lokalt ansvar, og selskapet må også bære den økonomiske risikoen. 
Regjeringen fremmet gjennom en stortingsmelding høsten 2007 muligheten for økt bruk av 
bompenger og vegprising  til finansiering av kollektivtransport:  
 

”Med samtykke frå Stortinget kan departementet fastsette at det skal krevjast bompengar 
på offentleg veg (også fylkesveg og kommunal veg), fastsette storleiken på avgiftene, og 
sette vilkår om bestemt bruk av avgiftsmidlane. Bompengane kan nyttast til alle tiltak som 
denne lova gir heimel for. Dessutan kan dei nyttast til investeringar i faste anlegg og 
installasjonar for kollektivtrafikk på jernbane, inkludert sporveg og tunnelbane (fra 1994). 
Som del av ein plan om eit heilskapleg og samordna transportsystem i eit byområde, kan 
bompengar nyttast til tiltak for drift av kollektivtrafikk (fra april 2008)”. 

  
Ved evt innføring av vegprising/bompengering bør det tas stilling til om deler av dette skal gå 
til finansiering og drift av gang- og sykkelvegnettet 
En eventuell innføring av bompenger eller vegprising i Hamar kommune krever grundigere 
utredninger og må ses på i regional sammenheng og i tilknytning til vedtatte 
bompengeprosjekter i nærområdet.  
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Vedlegg 1 
 

Etablerte p rinsipper for utforming av gater og veger  

I områdene utenfor sentrum planlegges gatenettet etter gjeldende forskrifter. De fleste av 
disse hoved- og samlevegene er statlige eller fylkeskommunale veger og er derfor underlagt 
Vegvesenets normaler for utforming. Detaljer knyttet til utformingen blir bestemt gjennom 
disse normalene og blir endelig fastlagt gjennom reguleringsplaner etter plan- og 
bygningsloven. 
 
Gatesnitt i Vangsvegen, på Martodden og ”shared-space”- prinsippet legges som nye føringer 
for utformingen av det framtidige vegsystemet.   
 

Bygater og byrom 
 
Innenfor sentrumsområdet på kartet finner vi hovedsak tre typiske snitt. 
 

Bygate i kvadraturen. 
Typisk snitt av bygate med 12,5 meter mellom 
fasadene og fortau på hver side. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

Hovedgate - 18-meters profilet (Parkgata) 
Typisk snitt for Parkgata med bredde 18 meter 
og fortaussoner adskilt med rabatt med 
trerekker på begge sider. Profilet er ikke 
etablert på hele strekningen men vil etter hvert 
kompletteres sammen med planlagt utbygging 
på utstillingsplassen.  
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Hovedgate - 14,5 meters profilet (Sverresgt/ St. Olavsgt/ Ringgatas forlengelse)  
 
I kommunedelplan for sentrum er det vedtatt at Sverresgt og St. Olavsgate som en del av 
hovedvegnettet skal ha 14,5 meter gatebredde med tosidig trerekke og fortausbredde 4,0 
meter samt vegbredde 6,5 meter inkl rennestein. 
 
For Ringgatas forlengelse er tilnærmet samme profil benyttet men vegbredden er redusert til 6 
meter slik at totalbredden er 14 meter. 
 
 

Hoved- og samleveger 
 

Hovedgate utenfor sentrum - ”Fylkesvegprofilet” 
Fylkesvegnettet er etablert etter prinsippet med 
kjøreveg og gang- og sykkelveg på en side med 
trerekker i rabatt. (eks Hakabekkvegen, 
Ringgata, Vognvegen, Furubergvegen m. fl). På 
hver side er det avsatt plass til snøopplag. 
 
Store deler av disse mangler imidlertid 
beplantning. 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Vangsvegen  
 
I Vangsvegen legges det opp til bruk av tre ulike tverrsnitt på strekningen St. Olavsgate – 
Disen bru.  
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St. Olavsgate - Ringgata 
Samlet vegbredde på 22,5 meter mellom fasadene med brede fortau og trerekker/belysning 
på fortausarealet og kantparkering/busslommer. Løsningen innebærer også etablering av 
tosidig sykkelfelt.  
 
 
 

Ringgata - Skogvegen 
Samlet vegbredde på 28 meter 
med  4 kjørefelt og ytterligere 
areal på utsiden mot 
husfasader. I rabattene på hver 
side er plassert trerekker og 
belysning. På vegens sørside er 
det lagt opp til separerte felt for 
gående og syklende.  
 
 

Skogvegen – Disen bru 
Samlet vegbredde på 26,5 
meter med og ytterligere 
areal på utsiden mot 
husfasader mot sør. I 
rabatten på ene siden er 
plassert trerekker og 
belysning. På motsatt side 
avsluttes fortau mot hage 
med forstøtning. Belysningen 
her plasseres i fortauet.  
 

 

Reguleringsplan for Martodden 
 
Ved utarbeidelse av kommunedelplan for Martodden er det foretatt en gjennomgang av det 
eksisterende vegsystemet med forslag til utbedringer. I alt 14 større og mindre tiltak er 
foreslått blant annet en ny funksjonsinndeling av vegnettet der Birkebeinervegen får en 
oppgradering til samleveg gjennom området. 
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Birkebeinervegen 
Bredden er som for ”fylkesvegprofilet”. 
Kjørearealet er imidlertid innsnevret noe til 
fordel for etablering av fortau. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

Boliggater 
 

Boliggater i Hamar etableres med 5 - 6 meter 
kjørebane og 1 meter skulder/snøopplag på 
hver side. Samlet bredde 7 – 8 meter. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 



 

 

 

 

ra
o4

n2
 2

00
8-

01
-2

3 

Vedlegg 2 

 

Kartmateriale 

 


