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1 Orientering

Dimensjon Radgivning er engasjert av SPAR Eigergy for a gjare en trafikkteknisk vurdering
av kryss og utforminger i kryssomradene Hovlandsveien x Ufgrfjellveien i forbindelse med
planlagt flytting av butikken fra vestsiden til gstsiden av Hovlandsveien.

Flyttingen av butikken har en bakenforliggende forklaring i at utviklingen bade nar det gjelder
bolig og nzering pa Eigergy gjgr at SPAR Eigergy ser seg ngdt til & bygge ny og starre butikk
for & kunne falge utviklingen. Dagens butikk er liten, gammel og slitt. Det finnes ikke
mulighet til & bygge nytt pa navaerende tomt pga. plassmangel. For & ha en Dagligvarebutikk
pa Eigergy, har SPAR Eigergy vurdert at beliggenheten rett over veien pa gstsiden av rv. 502
er ideell.

SPAR Eigergy har lenge hatt en dialog med Eigersund kommune om dette, og ogsa
kommunen ser behovet for en ny og starre butikk i dette omradet, og er derfor positive til
planene.

Utfordringen med a flytte lokalisering over pa andre siden av vegen er i dialogen med
kommune og Statens vegvesen i hovedsak fokusert pa hensynet til de "myke trafikantene"
som ved flyttingen fra primzrt boligomradet i fra vestsiden (v/ Ufgrfjellveien) ma krysse
hovedvegen der eksisterende lokalisering med butikk pa samme side som boligfeltene var mer
gunstig for dette forholdet.

Det er i videre dialog med Statens vegvesen blitt stilt krav om at det skal gjennomfares en
trafikkteknisk analyse for & kvalitetssikre dimensjonering og geometriske lgsninger.

Det er i gjeldende regulering med denne endringen i forutsetningene ikke tatt hensyn til slikt
utvidet krysningsbehov og det er da ikke vist krysningssted for myke trafikanter.

Denne trafikkanalysen har derfor hatt som hovedmal & kunne vaere en kvalitetssikring og da
kunne brukes til & bestemme og utforme beste lokalisering av krysningssted i forhold til
stedlige forhold og med utgangspunkt i bade gjeldende regulering og fremtidig regulering.
Det er da gjort en vurdering av de viktigste faktorene som vil pavirke slik lokalisering /design
av hele kryssomradet. Dette gjelder da i forhold til bade dagens kryssutforming og for
fremtidig utforming. Faktorene vi har vurdert og inngar i en helhetsbetraktning er da for
eksempel pa dimensjonering, lokalisering og utforming av buss-stopp, venstresvingefelt, g/s
nettverk, trafikkniva etc.

Det er tatt et utgangspunkt i krysset Hovlandsveien x Ufgrfjellveien der dimensjonering her er
mest fglsom for endringen med flytting av butikken —og i noen grad da styrer de viktigste
geometriske valgene avhengig av behovet for venstresvingefelt eller ikke. Derifra er analysen
utvidet noe i dialogen til ogsa a se litt nsermere pa kryss Hovlandsveien x Svanavagveien.

Det blir i analysen ogsa gitt noen vurderinger tilknyttet tidsfasing av tiltak fra midlertidige
tiltak opp mot full opparbeidelse av en regulering.



2 Trafikk i kryss Hovlandsveien x Ufgrfjellveien

Det er gjennomfart en registering av &8 < % * '
trafikk i krysset torsdag 14.11.2016 & s {
Registeringen er gjort med Y2 times

opplesning men i det videre
oppsummert for hele timer.

Kryss
Hovlandsveien x Ufgrfjellveien

Tilfarteri kryssregistrering

Det ble gjennomfart en registering
over tre timer pa morgenen mellom
07-10 og over fire timer pa
ettermiddagen mellom 14-18.

Trafikkregisteringen innebefatter
alle svingebevegelser i krysset fra de
tre tilfartene

1 - Hovlandsveien Nord
2- Hovlandsveien Sar
3 - Ufarfjellveien

Diagrammet under viser sum trafikk i krysset for hver time i registreringsperioden.

Krysstelling 14. november 2016

07:00-08:00 08:00-09:00 09:00-10:00 14:00- 15:00 15:00-16:00 16:00-17:00 17:00- 18:00

Tilfart 1 Tilfart2 mTilfart3

Det er da henholdsvis 08:00-09:00 om morgenen og 16:00-17:00 hvor det i sum er mest
trafikk i krysset.



Krysset har en relativt jevn fordeling av trafikk fra hver tilfart og et relativt likt trafikkmgnster

morgen og ettermiddag,

Tilfart 1
Morgen 08:00 - 09:00
[Kjeretoy / ime] ‘
69 kjeretay
21 kjeretay
Tilfart 2

Ettermiddag 16:00 - 17:00
[Kioretay / time] ‘

Tilfart 1

1894 kjsretay.

80 kjeretay

=
Pl
=1
=

Tilfart 2

Hovedstrsmmen er pa fylkesveien, men det er likevel en relativt hgy andel trafikk inn/ut fra

Ufarfjellveien (tilfart 3).

Det er et relativt likt fordelt til/fra tilfart 3 og tilfart 2 i forhold til tilfart 1, i makstimene.

Enkel kapasitetskontroll — Ettermiddag

Vi har utfgrt en enkel kapasitetsberegning
(SIDRA) som viser at krysset i utgangspunktet
har god teoretisk kapasitet for alle
svingebevegelser for den mest belastede timen.

Belastningsgraden eller forholdet mellom
kapasitet og trafikk er pa et beskjedent niva
(0,25-0,22) og relativt likt for alle
svingebevegelser.

Det beregnes at 1 (gjennomsnitt) til 2 (gvre
niva risiko) kjaretayer kan matte stoppe opp i
venstresving fra sgr inn pa Ufarfjellveien.

Tilsvarer da ca. 10 — 15 meter.

DEGREE OF SATURATION

Ratio of Demand Volume to Capacity (vIC ratio)

WV site: Stop 3-way 2-Lane Major R - Conversion

ection with 2-lane major road (Stop control)

Three-way inters
Giveway [ Yield (Two-Way)

All Movement Classes

Soulh East West Infersection

023 022 025 025

025

i 0,25

Tilfart 1

Golour code based on Degree of Saturation

- V1

il

Tilfart 3 Ufarfjellveien

023 023

ar

e m——
[<06] [06-07] [07-03] [08-08] [08-10] [>10] Continuous

Tilfart 2

0,22 4——=

022 '



2.1 Drgfting av behov for venstresvingefelt, X Ufgrfjellveien

Vegnormalene beskriver ulike nivaer for nar en ber vurdere utvidelser eller egne felt i kryss
for en bade gke kapasitet og i forhold til trafikksikkerheten i kryss.

Fra NVDB (Vegkart — Statens vegvesen) er dagens ADT pa Hovlandsveien 6000.
Normalt legger en bade ADT og fartsgrense til grunn for en vurdering av kryssutforminger.

Hay fartsgrense vil i mange tilfeller gi relativt omfattende geometriske krav til kryssutforming
og det er derfor naturlig & ogsa vurdere reduksjon av fartsgrense samme med en vurdering av
om det vil veere endringer i ADT (gkning eller reduksjon).

Fartsgrensen er i dag 50 km/t i kryssomradet og nordover. Fartsgrensen er 60 km/t sgr for
krysset

2.2 Krysstype / kryss-standarder

2.2.1 Ukanaliserte plankryss
Dagens situasjon kan betraktes som for denne betegnelsen av kryss-standard.

Ukanaliserte kryss er aller enkleste krysstype og kan velges om ikke forholdene pa stedet
tilsier andre mer kostnadskrevende og arealkrevende lgsninger. Krysset kan veere regulert som
forkjarskryss eller med vanlig vikeplikt etter hgyreregelen, sakalt uregulert. I dagens situasjon
er krysset vikeplikts-regulert fra sidevegen.

I forhold til trafikkavviklingen pa hovedvegen og for trafikksikkerheten, vil en ved denne type
kryss ogsa kunne forbedre krysset ved at kjgrebanebredden tillater passering pa hgyre side av
kjeretayer som venter pa a foreta venstresving.

| dagens situasjon er det muligheter for slik breddeutvidelse i kryssomradet — og det er
muligheter til & lage en mindre passeringslomme.

e | henhold til et niva for utbedringsstandard (Handbok N100) kan krysset etableres
med passeringslomme i stedet for venstresvingefelt.



2.2.2 Ukanaliserte kryss med breddeutvidelse
Som beskrevet for ukanalisert Kryss, kan 117 Ppasseringsiomme

. . Formalet med en passeringslomme (breddeutvidelse pa hayre side av vegen) er at trafikk som skal
envu I’del’e bl’eddeutVIdelser | kl’ySS - rett fram kan passere pa heyre side av biler som venter pa a svinge til venstre. Breddeutvidelsen ber

vaere pa 3— 3,5 mover en lengde (L) pa minst 30 m.

I tldllgere handbﬂker var dEt angltt at en Breddeutvidelsen utferes som vist i figur E.10.
bﬂr Vurdere Sllk breddeUtVIdelse dersom Passeringslomme kan anlegges i T-kryss hvor det ikke er behov for kanalisering i primaervegen.
ADT er Stﬂl’l’e enn 1500' Passeringslomme kan vaere et alternativ til venstresvingefelt ved utbedringsstandard,

(I nyere handbgker er ikke slike verdier

lenger oppgitt, men i starrelsesorden L

gjelder samme «kapasitetsberegning» P

enna.) 20735 1:10 f 1:10
o . . —_— e

| den radende situasjonen er ADT 6000- g —

og slik breddeutvidelse er derfor noe en
ser kanskje skulle veert etablert for en tid
tilbake.

Figuren til hayre viser prinsipiell
utforing for slik breddeutvidelse

(H&ndbok N100)

2
L

Sa langt vi kjenner til er det ikke rapportert om kapasitetsproblemer eller ulykker som
eventuelt kunne veert tilknyttet et slikt mer akutt behov. Vi vurderer da dagens radende
situasjon til a veere etter forholdene relativt trygg, men hvor det na er klart et behov for
utbedring for & holde mate fremtidig vekst /tilneerme seg dagens nyere og strengere krav til
kryssutforminger.

| forhold til situasjonen med flytting av butikk og en mulig utbedring i krysset sa kan etter var
vurdering bruke utbedringsstandard som utgangspunkt for et eventuelt farste byggetrinn med
passeringslomme innenfor dagens regulering.

2.2.3 Kanalisert plankryss

Det er i tidligere diskusjon om kryssutforming fremlagt vurderinger/spgrsmalstillinger
omkring behovet for etablering av venstresvingefelt.

Vegnormalene har som et hjelpemiddel til & gjare et overslag over behovet for
venstresvingefelt laget noen diagrammer som falger:

Tidligere vegnormaler (018) hadde Venstresvingefelt bar vurderes nar ADT pa primaervegen er over
5000. Dette gjar at venstresvingefelt stort sett er aktuelt PA H1 og H2 veger. P& stamveger bar
venstresvingefelt vurderes nar ADT er over 1500.

| den r&dende situasjonen er ADT 6000- og en ser derfor at en i et overordnet perspektiv
derfor akkurat na er kommet opp pa et niva nar det gjelder trafikkmengder er videre
standardheving med venstresvingefelt av krysset er aktuelt.

Vegnormalene har over tid endret litt pa selve anbefalingene for hvor mye trafikk som utlgser
et behov for venstrevingefelt. Dette er da ikke eksakt vitenskap men en kombinasjon av
trafikksammensetning, kapasitet i kritisk tidsperiode og den fysiske avviklingsstandard — hvor
vegnormalene da leder opp til en anbefaling.



Behov for venstresv

ingefelt pa hovedveg

Vi har i det underliggende, innledningsvis ogsa tatt med oss tildigere normalers diagrammer
for vurdering av behov for svingefelt/kanaliseringer pa hovedvegen eller sidevegen ettersom
tidligere planer for krysset sannsynligvis har hatt dette utgangspunktet. Vi har for gvrig

forholdt oss til de siste reviderte handbgkene (N100, V212 mfl.)

Behov for venstresvingefelt
Venstresvingefelt bgr etableres i henhold til Figur 3.6.
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Handbok N100 Veg
0g gateutforming

Venstresvingefelt

Antall venstresvingende (Cy) kjt/t

200

blokkerer for trafikk som s

400 500 800 1000
Trafikk i hovedretning (A+Cy) kjt/t

kal rett frem.

- C;

Figur 3.6: Kriterier for vurdering av eget venstresvingefelt basert pa trafikken i dimensjonerende time

Grunnlaget for kravene i Figur 3.6 er basert pa sannsynlighet for at venstresvingende trafikk

Passeringslomme kan benyttes som et alternativ til venstresvingefelt ved utbedringsstandard.

Diagram for vurdering av behovet for venstresvingefelt (Siste handbok V121 Geometrisk
utforming av vag og gatekryss)

Grunnlaget for kravene i Figur 3.6 er basert pa
blokkerer for trafikk som skal rett frem.

Passeringslomme kan benyttes som et alternal

Utforming av venstresvingefelt
Venstresvingefelt utformes som vist i Figur 3.7.

sannsynlighet for at venstresvingende trafikk

tiv til venstresvingefelt ved utbedringsstandard.

Figur 3.7: Utforming av venstresvingefelt

Venstresvingefeltet bestar av strekningene L1

u

og L2. | overgangsstrekningen (L2) skjer utvidelsen til

full feltbredde. L1 er parallell med primaervegen og har kanstant feltbredde.

Som nevnt i det overstaende om u-
kanaliserte kryss- sa er passeringslomme et
alternativ til venstresvingefelt.

Poenget er overfort til
situasjonen, er om det

den aktuelle
i de stedlige

forholdene er en sannsynlighet for at trafikk

blir blokkert eller ikke.



Behov for kanalisering i sideveg

| ] { | l ‘
= 80 = o .. —J .
= {Kanalisering onskolig _— 2 o
et —wf 3 Karfaliseli
2 B B 100 il
G 40 —t 5 J
= Knnnllsering valghm E g —
32 i z N
T £ oo N r—
0 L Karjal g valgfritt \ Y
0 300 900 40 T
Storste tfallkkmengde av A og Ckjut - B
0

o 300 600 900
Trafikk i hovedretning (A + C) kjit/t

Diagram for vurdering av
kanalisering/trafikkey pa sideveg
(tldllgere normaler/ ny normal :ﬂez;zi:ﬁet?grrgéegne:jl?lrépewyeré\edelraﬁkantenetilet riktig sporvalg i krysset og a gjore kryssingen
V121)

Figur3.4: i veg basert pa il i di ji time

Trafikkgrunnlag / registering / input til diagrammer

For henholdsvis morgen og ettermiddag, kan vi da plotte falgende nivaer pa trafikkstremmene
inn pa disse retningsgivende anbefalingene.

Tilfart 1

138 116 135

08:00 - 09:00 - 14:00 - 15:00 - 16:00 -
09:00 10:00 15:00 16:00 17:00

* Rett frem = Hgyresving

Tilfart 2

08:00 - 09:00 -
09:00 10:00

*Venstresving = Rett frem

Ut fra registreringene kan vi hente fglgende verdisett til & bruke i de retningsgivende
diagrammene for vurdering av ventresvingebehovet — i dagens situasjon:

Ar + B = 266 + 248 = 514 [kjt/t] Av= 80 [Kjt/t]
A + B = 266 + 248 = 514 [Kjt/{]
Bv= 80 [Kjt/t]

10



2.2.4 Venstresvingefelt-behov (fra s@r) - dagens situasjon
Grunnlaget for & vurdere venstresvingefelt har utviklet seg etter siste handbokrevideringer.

Vi har for ordensskyld tatt med de tre siste diagrammene som er vist i handbgkene.
(diagrammene vist i kronologisk rekkefglge, Siste gjeldende N100 nederst)

Basis datasett:

Ar + B =266 + 248 = 514 [Kjt/t]
A + B = 266 + 248 = 514 [Kjt/t]
Bv= 80 [kjt/t] / Av= 80 [Kjt/t]

\ | 4 |
s | N i ] 5_‘} Av E_. = g i_‘
; ‘l‘ 1 IA—];hAr g 2 __4__‘%:%;__"_5 :_J"‘"“"_"

T 1 100 - —t ——+— b — - — - — ]
Sl | NS [ LI PERECP JL
> A { ‘enstresvingefelt J Bv=80--% Q:\“ \“@*"'“'““‘ B

Av =80 1-5-80h-N%: QL onskelig g G D AP

8 4 ; 1 ' ) g \ \3 lav
‘:é o } | = \"\“ N ]
s ™ \‘Iw § 2| tehsuetnachn .2
£ 20r Venstresvingofelt o 300 600 900

n; valgfrint i ! Trafikk i hovedretning (A+B) kjt/t

o 300 600 900

Trafikk | hovedretning ( Ar+B) kjt't A+B=514

Ar+B=514

Behov for venstresvingefelt

Handbok N100 Veg-
Venstresvingefelt bor etableres i henhold til Figur 3.6. oggaeutionning

140
s
i> 120 \ ?
o S i
@ 100 N i

O,
-g 4 ! ‘_C[
[y *
-GC»---D | o A >
E 60 \8&90 1
o .~ [ Cy
2 i
1

E = Vertresvingefelt
b 1
g '

5 i

4] 200 400 T 600 800 1000

Trafikk i hovedretning (A+Cy) kijt/t

Figur 3.6: Kriterier for vurdering av eget venstresvingefelt basert pa trafikken i dimensjonerende time

Grunnlaget for kravene i Figur 3.6 er basert pa sannsynlighet for at venstresvingende trafikk
blokkerer for trafikk som skal rett frem.

Passeringslomme kan benyttes som et alternativ til venstresvingefelt ved utbedringsstandard.

| prinsippet viser alle disse diagrammene helt samme at for dagens trafikk, hvor butikken er
pa vestsiden — sa er det gnskelig med venstresvingefelt i dette krysset, fra sar.



2.2.5 Venstresvingefelt behov (fra sar) — etter flytting av butikk

Ved flytting av butikken fra vestsiden til gstsiden, vil det bli en endring i trafikkmansteret.

De mest «kritiske/betydningsfulle & & N W
endringene:» . W)
. . 8 Venstresving gkes
-Andel venstresvingene i krysset
Ufarveien x Fv. reduseres. 3 4 28
-Andel venstresvingene i kryss . NG . ving P _
Svanavagveien x Fv. vil gke noe. Y oK P
. - 5 = : ll‘ o ~
Vi har, basert pa den manuelle i -y

grunn at andelen venstresving fra

i i 1 Butikk -
tellingen, i det falgende lagt til # : E LA
& Z Eigery Post I8l 1 :

sgr til Utfarveien reduseres med

50% som felge av flytting av

butikken. (Dette forutsetter da at det
ikke etableres tilsvarende virksomhet
her innenfor det vi definerer som et
kortsiktig tidsperspektiv se kap.5)

Poenget i denne forbindelse, er at det
at det ikke er butikken som er direkte

«ansvarlig» for trafikkgrunnlaget tilhgrende venstresvingene fra sgr — etter flytting. Som en
del av det vi vurderer som er bade et kortsiktig planperspektiv og et langsiktig, vil det vaere

mer naturlig at eventuelle rekkefglgebetingelser til planen ogsa gjenspeiler at ansvar for
venstresvingfelt fra sar i starre grad tilligger kommunen/(som falge av boligfeltet) og at

venstresving fra nord i sterst grad da tilhgrer utviklingen av industriomradet pa gstsiden, der
butikken da blir en del av dette (se for gvrig kap.5.).

| forhold til requlering og behov for venstresvingefelt fra sgr:

Flytting av butikken vil
med hgy grad av
sannsynlighet redusere
antall venstresvingene
fra ser. Dette er den
eneste butikken i
naeromradet. Det er
vurdert at naer 50 % av
venstresvingene trafikk i
ettermiddagssituasjonen
er relatert til butikken.

Overfort fra
trafikkregistreringen gir
dette 40 kjt/t
venstresvingene fra ser —

etter flytting. Behovet for venstresvingefelt reduseres, men er fremdeles innenfor det som

Behov for venstresvingefelt
Venstresvingefelt ber etableres i henhold til Figur 3.6.

3
=)

s

= 120 :

g s

@ 100 \%o N

g N Dagens situasjon -—C
g N |
- =80 \ / > A —>

= \80/904

1) i K Cy
'E" svingefelt

g 20 : Etter flytting

. i
o 200 400 T 600 800 1000

Trafikk i hovedretning (A+Cy) kjt/t

Figur 3.6: Kriterier for vurdering av eget venstresvingefelt basert pa trafikken i dimensjonerende time

Grunnlaget for kravene i Figur 3.6 er basert pa sannsynlighet for at venstresvingende trafikk
blokkerer for trafikk som skal rett frem.

Passeringslomme kan benyttes som et alternativ til venstresvingefelt ved utbedringsstandard.

vegnormalene definerer ber krav til venstresvingefelt.

Handbok N100 Veg
0g gateutforming
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Flytting av butikken vil uansett redusere andelen venstresving i forhold til i dag -og i en
periode fremover. Som nevnt innledningsvis vurderer da dagens radende situasjon til & vere
etter forholdene relativt trygg, men hvor det na er klart et behov for utbedring for & holde
mgte fremtidig vekst /tilnserme seg dagens nyere og strengere krav til kryssutforminger.

Passeringslomme, er derfor slik ogsa vegnormalene beskriver, et alternativ dersom en gnsker
a utbedre pa dagens situasjon, der en i dag ikke har tilstrekkelig formelt grunnlag til annen
fysisk opparbeiding gjennom gjeldende regulering eller finansiering. Vi vil anbefale at
passeringslomme ber etableres i den radende situasjonen — men vurderer som nevnt over at
det ikke er butikken som er den utlgsende arsak til behovet.

I forhold til problemstillingen: Er det behov for a regulere for venstresvingefelt fra sgr?

- Ja, Det er grunnlag for a si at en ny regulering ber ivaretar hensynet til at
arealdisponeringen i dette krysset ivaretar behovet for kanalisering i Utfgrveien og
med plass for venstresvingefelt fra sar.

o Men, vi vurderer at venstresvingefelt fra sar ikke er et behov som tilharer
«flytting av butikk».

I situasjonen — til problemstillingen: Er det behov for etablering av venstresvingefelt fra
sgr na /eller i forbindelse med flytting av butikk?

- Normalene angir ut fra det generelle gjennomsnittlige trafikkniva, at en bar vurdere
venstresvingefelt ogsa fra sgr i dagens situasjon.

o Men, vi vurderer at det lokalt ikke er pavist a veere problemer tilknyttet til
dagens situasjon og siden en ligger sa nart grenseverdiene for gjennomsnittlig
diagramoppsett, at en passeringslomme som utbedringstiltak derfor vil vaere et
tilstrekkelig utbedringstiltak i denne kjgreretningen for en god del ar fremover.

Det er som nevnt et poeng i denne saken hva gjelder ansvarsfordeling, at venstresvingefeltet
fra sgr egentlig ikke er et behov som utlgses av butikken eller kan settes i sammenheng med
flytting av butikken.

Et annet poeng er at vi vurderer at det er like mye grunnlag i normalene til & kunne vurdere
enklere lgsninger med utvidelser i krysset eller kort venstresvingefelt som alternativ til
fullverdig kanalisering- fra sar.

Vi tar dette med videre som et grunnlag inn mot en helhetsvurdering i tid og rom hva gjelder
mulig og naturlig utbedring av kryssomradene i takt med utviklingen..

Det er relativt sett i forhold til behov for venstresvingefelt, da heller kryssing for g/s - over Fv
som er det primeere tiltaket i forbindelse med butikkflyttingen.

Dagens fartsgrense er 50 km/t i fartsgrense gjennom kryssomradet som et dimensjonerende
forhold i en helthetsvurdering.

Lengden pa venstresvingefeltet fra sgr har i forhold til en kapasitetsberegning med SIDRA et
oppstillingsbehov pa 1- 2 kjaretay (personbiler) som tilsvarer 10-15 meter. Nar en farst lager
venstresvingefelt sa er ogsa dette den minste lengden vi eventuelt ville anbefalt ogsa- der
1-2 personbiler eller alternativt en lastebil bar kunne ta oppstilling i svingefeltet.

Statens vegvesen har ogsa en forenklet dimensjoneringsveileder tilknyttet lengder av
venstresvingefelt. Denne gir da omtrent samme veiledning til hvor langt et venstresvingefelt
fra ser bar veere i forhold til fremtidig regulering.



lenke til vegdirektoratet for beregningsskjema

VerSjuin T

T

Fartsgrense V, Velg fartsgrensen pa stedet
Stigning s [%] Velg stigning pa primaervegen
Tungtrafikkandel [%] Velg tungtrafikkandel i kryssomradet
Trafikktall
- Cr Gjennomgaende kit - ikke
relevant for beregningen
P 80 Cv AnraH venstresvingende kjt
i dimensjonerende time
Antall kit A 514 >
idim. time
€ positiv stigningsretning
Krav til lengderav L1 og L2:
Lengde av L1 11 [m]
Lengde av L2 15 [m]
Figur A: Prinsippskisse for utforming av venstresvingefelt
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| | |
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e S —————
e ———— B — —
 ——
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Beregning venstresvingefelt fra sar, viser at oppstillingslengde i venstresvingefelt med dagens
situasjon er 11m. Vi anbefaler 15 meter som da er en mer praktisk minste lengde og ellers vil
veere tilstrekkelig for eventuell naturlig trafikkvariasjon/vekst.

2.2.6 Kanalisering i sideveg
(Fra trafikkregistering) A=266 [kjt/t] , B=232

Retningsgivende diagram for vurdering av
behov for kanalisering i sidevegen
(Utfarveien) er uten tvil et behov i dagens
situasjon.

Slik kanalisering bar en gjgre som en del av
tilretteleggingen for kryssende fotgjengere og
i forbindelse med foreslatt gangsystem til ny
butikk og senest ved en etablering av
venstresvingefelt fra sar.

Trafikkmengde B kjt/t |}
1

Kanalisefing valgfrjtt \

1
0 300 600 900
Sterste trafikkmengde av A og C kjt/t

A (stgrst) = 266
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2.3 Kryssing av Hovlandsveien for gdende / syklende.

Det viktigste tiltaket i forhold til flytting av butikken er & sikre et nytt krysningspunkt over

Hovlandsveien. Det er ikke oppgitt

3.9 Kryssinger for gaende og syklende

Mange av de alvorligste ulykkene | tettbygde strok skjer ved pakjersel av gaende eller syklende
kryss. Den sikreste lesningen for kryssing er planskilte kryss, men dette er ikke realistisk over alt
blant a runn av arealbruk. Kryssing mellom gaende og syklende og biltrafikken ber derfori

stor grad skje i plan, det er derfor viktig at farten er lav. Dette kan man oppna med stram utforming av
kryssene, noe som tvinger kjerende til 3 sette ned farten. Samtidig blir kryssingsavstandene kortere

for de som gar eller sykler. Det skal imidlertid sikres at kryssene gir framkommelighet for dimensjone-
rende kjeretoy og kjremate.

Gangfelt
Ganglelt etableres | forbindelse med kryssomrader. Gangfelt pa strekninger mellom kryss er mer
ulykkesbelastet enn gangfelt ved kryss. Oppheyde gangfelt gir god trafikksikkerhet.

Hindbok N100 Vg
Gangfeltet ber enten ligge 1- 2 m (L) fra kantstein til den gata som gér parallelt med gangfeltet, eller o5 gateutiomming
5m (L) fra denne, se figur 3.24

Gangfelt plasseres der det er naturlig for gdende 3 krysse. Kort avstand gir liten omveg for gdende
langs gata, 5 m avstand gir mulighet for en bil til 3 stoppe for gdende uten & hindre kryssende motori-
sert trafikk.

nasitetsmessige forhold likevel gjore det nadvendig & lede ganglrafikken bort fra en naturlig

an bruke ledegjerder eller andre fysiske tiltak for & fa gaende til  krysse vegen der det er
mest anskelig
. Handbok jeg-
Bredden pa gangfelt skal vaere minst 3 m ved fartsgrense 50 km/t eller lavere. oggaleuliorming

Der det er mange gaende, kan gangfeltbredden med fordel akes.

E.2.4 Gangfelt ogledegjerder

Kriterier for bruk av gangfelt er omtalt i h&ndbok V127 Gangfeltkriterier. For eventuell taktil og visuell
markering av gangfelt vises det il handbok V129 Universell utforming av veger og gater. Det vises
til handbok V128 Fartsdempende tiltak for utforming av oppheyde gangfelt.

Gangfelt

Gangfelt skal utformes som ordinaert oppmerket gangfelt eller som oppheyd gangfelt. Gangfelt
plasseres der det er naturlig for gaende & krysse. Gangfeltet ber enten ligge 1- 2 m (L) fra kantstein
til den gata som gar parallelt med gangfeltet, eller 5 m (L) fra denne, se figur E.34. Kort avstand gir
liten omveg for gaende langs gata, 5 m avstand gir mulighet for en bil til & stoppe for g&ende uten &
hindre kryssende motorisert trafikk.

Bredden p& gangfelt skal vaere minst 3 m ved fartsgrense 50 km/t eller lavere. Der det er mange
gdende, kan gangfeltbredden med fordel pkes.

| signalregulerte kryss og ved signalregulerte gangfelt legges stopplinja minst 1 m foran gangfeltet.
Ved enkeltstidende signalregulerte gangfelt legges stopplinja minst 2 m foran gangfeltet.

Heydesprang for nedsenket kantstein bgr vaere 2 cm.

7.3 Gangfelt

Gangfelt er et oppmerket kryssingssted for
gaende. Omtalen her omfatter bide gang-
felti gatekryss og gangfelt pd en gate- eller
vegstrekning samt i rundkjoring,

Anbefalt utforming

Mulet er best mulig sikkerhet og brukbariet for
alle

Det er store utfordringer knyteet til sikker-
heti gangfelt. Ved valg av lesninger er det
viktig at malet om universell utforming
og milet om best mulig sikkerhet sees i
sammenheng, og at en velger lasninger
som trekker i samme retning i forhold il
disse mdlene. En bar velge lasninger som
gier gangfeltet mest mulig synlig bade for
fotgjengere og for bilister. Lesninger som
bidsar til & dempe bilenes fart over gang-
feltet anbefales.

Litforming av gangfeltet i kjorchanen

* Cangfeltet bor utformes slik at det er
mest mulig synlig for bilister.

*  Utformingen ber bidra tl redusert
fartsniva. Inoen tilfeller er det en for-

utsetning for & kunne etablere gangfelt.

Se Handbok V127 Gangfeltkriterier.

+  Gangfeltet bor lgge vinkelrett over
kjerebanen og ligze ved rett kantstein.

+  Dekket bar vare jevnt og sklisikkert.
Sebrastriper regnes som akseltabelt.

+ Dersom gangfeltet har et annet belegg
enn kjerearealet, ber gangfeltet vare
detsom er letrest 4 g pid og 4 trille pa.

+  Bredden pd gangfelbetbor vaore minst 3 m.

Litforming av nedramping mot gngfelt

*  Nedramping kan unngds ved a
anlegge oppheyd gangfelt eller opp-
heyd kryssomrade.

*  Nedramping ber ha helning 1:12 eller
slakere. Nivasprang pid 2 centimeter
kan komme i tillegg,

+ Det bor vare plass tl landingsareal
Pid minimum 12 m pd fortavet bak
rampen.

* Landingsareal og nedramping bar ha
tverrfall pd maksimalt 2 %.

+ Nivisprang ber vare 2 centimeter
i overgang mot gangfelt (toleranse-
grense + /- 3 mum).

* Dekke bar vare jevnt og sklisikkert.
Varselfelt regnes som akseptabelt.

+ Hvis detikke er mulig i £3 plass tl tl-
strekkelig landingsareal, kan nedram-
ping deles i to, og en del tas i fortauets
lengdereming for gangfeltet.

* En kan ogsi kombinere oppheyd
gangfelt og rampe i lengderetningen
pa fortauet.

Utforming av ledelinjer

For synshemmede er behovene delt inn i:

« Afinne gangfeltet.

« Afinne remning over kjerearealet.

. Aregish\ere overgang mellom fortau og
kjorebane i begge ender av gangfeltet,
samt registrere trafikkoy.

Funksjonskravene kan metes pd ulike
miter. Lesningene kan 4l en viss grad tl-
passes lokale forhold. Det er ikke enskelig

Gangfelt kan plasseres pa mange mater og det er egentlig to primare poeng som er sentrale:

e At gangfeltet ligger naturlig plassert (for & redusere kryssing i flere punkt/

«snarveger»).

e At gangfeltet er godt synlig for bilister

Eigersund kommune har etter hva vi er opplys
om fra oppdragsgiver, tidligere gjort en
vurdering pa lokalisering av krysningspunkt og
at dette da er vurdert best mellom de to
kryssene

Vi vurderer ogsa at dette er den mest logiske
lokaliseringen av et gangfelt.

Lokaliseringen forbinder eksisterende G/S-veg
og fortauslgsningen i Ufarfjellveien.

Det ma uansett lages en mer tydelig kryssing
av Ufarfjellveien og denne er da naturlig a
arrangere med en kanalisering i «denne
sidevegen» som vist til i det foregaende
vedrgrende kanalisering i denne tilfarten.

> oy >




2.3.1 Tilrettelegging av krysningssted

| utgangspunktet er det kun trafikk mellom busstopp pa begge sider, boligfelt og ny
butikklokalisering som er vi forstar vil vaere genererende for kryssingsvolum.

Ut fra «normale» dimensjoneringsforhold/referanser, sa vurderer vi denne genereringen til
ikke a gi et stort nok volum eller for eksempel et hensyn til skoleveg, som i dette tilfellet vil
kunne utlgse et krav om planfri kryssing (bru eller undergang).

e

Vi har ikke som grunnlag hatt et utgangspunkt for hvor mange
fotgjengere/syklister som vil kunne krysse. | det fglgende tar vi derfor
utgangspunkt i maksimal-timen er mellom 20-40 kryssende fortgjengere.
Tjue kryssende pr. timer normalt et terskelniva for a utlgse tiltak og
etablere krysningspunkt- og vi har da lagt oss over denne terskelen.

| forhold til & betrakte krysningspunktet i ulike hovedkategorier (ref:
Handbok V127 Gangfeltkriterier), vurder vi at riktig kategori for
krysningspunkt over Hovlandsveien er Gangfelt med tilleggstiltak.

Hovedkategori Type losning
Ingen tiltak Ingen spesielle tiltak nodvendig
Tilrettelagt

kryssingssted
(ikke gangfelt)

Siktutbedring, forsterket belysning, trafikkoy, innsnevring,
ledegjerder, rumlestriper

Gangfelt Med oppmerking og skilt, evt. kun oppmerking

Gangfelt med

llEggstitak Fartsdempende tiltak, trafikkoy, forsterket belysning, ledegjerder

¢ Pa strekning, evt. med fartsdempende tiltak

Signairegularing ¢ | kryss med refuger/innsnevringer og evt med fartsdempende

av gangfelt tiltak

’ Bru ’
Planskilt kryssing

‘ Undergang ’

1
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Det er i forhold til kryssing med gaende/syklende i hovedsak fartsnivaet pa vegen som er
dimensjonerende for tiltakstype. Dagens skilting er 50 km/t. V

F K % i Gescly e | dette kryssomradet ser vi at det vil veere naturlig at
or strekninger me m/t er det satt ; o ‘ :
krav til fartsdempende tiltak der farts- det ar'lbefales fartsdempende tiltak i tiknytning til en
nivéet (85 %-fraktilen) er heyere enn 35 kryssing.

km/t (“typisk” fartsniva i 30-sone med . ) ) . )

fartsdempende tiltak ligger pa mellom 30 Foreslatt krysningssted ligger pa en tilneermet

og 35 km/t og pa mellom 40 og 45 km/t i rettstrekning — det er derfor en viss sannsynlighet
Alsoneaben fartsdempente tltak). for at 85%-fraktilen i dagens situasjon vil kunne

For strekninger med fartsgrense 40 kit er ligge opp mot skiltet hastighet. Det vurderes derfor
det anbefalt fysiske tiltak ved kryssings- at det i forbindelse med ombygginger i krysset ogsa
S“‘Skade;Sm:‘l fﬂ:S"i""“‘fD(BS Yo-fraktilen) - pgr skilte ned fartsnivaet-samtidig som en tilfarer
er 40 km/t eller hoyere. Dette er omtrent . . 2

det fartsniva en tilstreber pa 40-strekninger, TartSd?mpende_tlltak' Vi VII_ 0gsa anbefale
uavhengig om det er kryssingssted for intensivbelysning for kryssingen.

gdende eller ikke. . . .
Vi vurderer derfor at det vil kunne veere naturlig og

For strekninger med fartsgrense 50 km/t ogsa som en del av dette vurderer a sette ned
er det anbefalt fartsdempende tiltak ved fartsgrensen til 40 slik at denne da dekker hele
kryssingsstedet dersom fartsnivéet (85 %- o

kryssomradet, samt at en da vurderer om f.eks.

fraktilen) er 45 km/t eller hoyere.
oppheyd gangfelt bar vaere en del av denne
For strekninger med fartsgrense 60 km/t lgsningen.

eller hayere ber det ikke anlegges gang-
felt. Dersom fartsnivaet (85 00'frakt“0n) (tekst)Héndbok 270 Gangfeltkriterler, angir
T g anbefalinger som vi mener passer godt inn i
deres (eks. i forbindelse med rundkjeringer) . . g P g
situasjonen - og der en bgr vurdere fartsgrense 40
km/t i tillegg til fysiske tiltak.

2.3.2 Alternative lokaliseringer for krysningssted

£ Alternative lokaliseringer vil eventuelt veere henholdsvis nord eller sar,
- for begge kryss, og som vi anbefaler: midt mellom kryssene og da i
— forbindelse med midtrabatt.

IternativNord A\ b

Vi vurderer at en sentral plassering av krysningspunktet- og i
gjennom(fremtidig) midtrabatt er den beste lokaliseringen for
gang/sykkeltrafikk. Det er da mulig & kun ha denne kryssingen- der den
kan betjene alle malpunkt/forbindelseslinjer.

Krysningen kan etableres ogsa uten gvrige tiltak i kryssene, og vi
anbefaler uavhengig av utviklingstrinn i krysset et krysningen etableres
sammen med fartsdempende tiltak og intensivbelysning.

Det er vurdert at gvrige lokaliseringer nord eller sgr for krysset, hver for
seg ikke betjener alle formal. Disse kan etableres i tillegg, men vi
vurderer forelgpig at ett krysningspunkt er den beste og mest
hensiktsmessige lgsningen.




2.4 Lokalisering eksisterende og nytt planlagt busstopp
Det er kun ett busstopp innenfor disse to kryssomradene i dag. Det ligger i serlig retning.

Vi har ikke fatt sjekket dette mer opp, men grunnet trafikkgjerde og fortauet som er etabler
inn mot fylkesvegen, stiller vi ogsa et sparsmalstegn ved om denne busslommen i sin tid er
konstruert for & ha mulighet til to-veis oppstilling. Der bussen da krysser vegen i nordlig
kjareretning.

Siden de to kryssene ligger organisert i en venstre- hgyre kombinasjon — og der avstanden
mellom kryssene ikke er mer enn ca. 50 meter (c/c) sa sier det seg selv at en ved vurdering av
alternative lokasjoner for busstopp - ikke kan lokalisere busslommer i mellom kryssene

J{

Venstre-hgyre

Al
\

Hayre-venstre

1

Figur 2.5:Forskjevne T-kryss

Stedlige forhold, trafikkmengder, fare for tilbakeblokkering ved ko og reqguleringsform er avgjgrende
for hvordan kryssene forskyves.

Det bar etableres en busslomme i nordlig retning. Nar en innfgrer kanalisering av kryssene vil
eventuell mulighet for & bruke den eksisterende busslommen for begge retninger frafalle. Vi
anbefaler heller ikke dette prinsippet i den radende situasjonen.
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Naermeste busslomme for nordlig retning
er ca. 200 meter sgrover i forhold til kryss
med Ufgarfjellveien.

Standarden pa denne busslommen er
relativt lav — og den ligger ogsa litt i
innerkurve (som kan gi redusert sikt og
noe gket risiko ved eventuell forbikjgring
over i motsatt kjgrefelt pa dette punktet).

Busstrafikken/frekvens vurderes & vere
svaert lav pa denne vegen ogsa pa lang
sikt.

Det kan derfor vurderes & mer i retning av rasjonelle lgsninger — enn de helt optimale. (En kan
vurdere a fjerne denne dersom en etablerer ny ved Ufarfjellveien)

\

£ Kt
£ Y

2.5 Busslommelokalisering — nordgaende retning — aktuelt
kryssomrade.

Grunnet den eksisterende situasjonen der sgrgaende
busslomme ligger ovenfor kryss med
Svanavagveien er det nzrliggende a tenke at en
gnsker a trekke busslommene og krysningspunktet
sa tett sammen som mulig.

Ser en dette i sammenheng med den foregaende
vurderingen av en kan vurdere utvidelser i kryss
som et rasjonelt alternativ eller i tillegg til et kortere
venstresvingefelt fra sar,

- Sa kan en vurdere kombinasjonen av
utvidet kryss/busslomme som «et tilpasset
prinsipp i den stedlige situasjonen» - som
gitt noen forutsetninger vil kunne fungere
helt fint og som vi ikke ser er «optimalt»
men fullt brukbart i situasjonen med
redusert utvikling med venstresvingene
trafikk i fremtiden i kombinasjon med sveert
liten bussfrekvens.

Vi vil adressere at det her kan veere et poeng a
skille litt mellom «tiltak som er ngdvendige» og
tiltak som oppfyller en eventuell starre regulering.

Det bar vaere mulig & se dette som ogsa utvikling av
kryssomradet over flere planlagte tidsfaser.

Forutsetningene er at en sikrer sikt i krysset — og at fartsnivaet kan holdes sa lavt som mulig.



2.6 Annet

2.6.1 Skiltet hastighet / Dimensjonerende hastighet

Skiltet hastighet
Dagens fartssoner

Vi vil som nevnt generelt anbefale at det for begge kryssomradene
skiltes ned fra 50 km/t til 40 km/t. Dette av flere arsaker, men hvor gkt
Jopprettholdt trafikksikkerhet er hovedmalet. Skiltet hastighet til 40
km/t fra bade nord og sgr av kryssene(kryssomradet), vil ogsa kunne
skape en tydeligere stedlig identitet og senke naturlig fartsnivaet til et
niva der sannsynlighet for alvorlige skadegrader reduseres betraktelig.

Skiltet hastighet mellom Eigergy bru i nord og Sundstg i ser er 50 km/t
frem til og med kryssomradet og 60 km/videre sgrover. Dette oppleves
som en naturlig oppdeling i dagens situasjon.

| dag finnes
fartshumper for
krysningssone, samt
ekstra belysning. Sa
langt vi vurderer er
disse anlagt tilknyttet
krysningssoner og
bussholdeplasser.

Vi mener det ogsa bar etableres tilsvarende markert fartsdempings tiltak fra sgr- og at
fartssone for 50 km/t enten trekkes lenger sgrover- eller at en som nevnt etablerer en 40 sone
for kryssomradet.

Til venstre er vist enkelt en oversikt/forslag til innfgring av 40 km/t i
. Kryssomrédet.

Det anbefales for gvrig a kanskje ta en gjennomgang pa fartssonene bade
lokalt i forbindelse med kryssutbedring og videre sgrover.

Dimensjonerende hastighet i kryssomradet
Vi mener at dimensjonerende hastighet gjennom kryss/venstresvingefelt
ber veere lik skiltet hastighet i dag 50 km/t.

Kryss og veg kan da dimensjoneres etter H1 standard for ADT (6000 +
vekst) og 50 km/t. Dersom en legger til grunn mellom 1,5 — 2,5 % arlig
vekst blir dimensjonerende ADT ca. 7000-8000.
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3 Trafikale behov i lgsning grunnet flytting av butikk

3.1 Behov som oppstar direkte som falge av flytting av butikk

e | forhold til at butikken skifter lokalisering fra vestsiden til gstsiden av krysset —sa vil
en kunne si at dette da reduserer behovet for venstresvingefelt. Og at det i en
reguleringssammenheng og tilknyttet eventuelle rekkefglgekrav da ikke er naturlig a
knytte ansvaret for et venstresvingefelt opp til butikken — men at dette mer er en
arsak/ansvar som tilligger til boligfeltet og videre annen utvikling pa vestsiden i
Ufarfjellveien.

e Flytting av butikken utlgser imidlertid et behov for a sikre ny gangforbindelse over
hovedvegen mellom gang/sykkelveg pa vestsiden, boligfelt tilknyttet Ufarfjellveien og
da gstsiden hvor ny butikk er planlagt. Det naturlige rekkefalgetiltaket som da falger
av butikkflyttingen er a sikre denne kryssingen.

e Busslomme i nordlig retning kan legges vis a vis kryss til Ufarfjellveien. Dette gir en
lgsning som gir kort veg til krysningspunkt for fotgjengere samtidig som det kan
betjene og delvis erstatte behovet for venstresvingefelt.

e | forhold til en ny regulering — som skal ivareta en langsiktig arealdisponering i
kryssomradet sa vil det veere mest riktig at denne ivaretar et arealbehov for fremtidige
utvidelser for venstresvingefelt/kanalisering i krysset.

3.2 Oppsummert anbefaling trafikktekniske tiltak kryssomrade
Hovlandsveien x Ufgrfjellveien, i forhold til at butikken flytter
over pa gstsiden av vegen

En kan i denne situasjonen vurdere om en kan utbedre kryssomradet i etapper- der forste
etappe defineres ved at butikken flytter over pa gstsiden.

De naturlige tiltakene som fglger av denne flyttingen — og sammen med en justering
oppgradering av kryssomradene.

o Kirysningspunkt for fotgjengere — dette bar veere opphgyd.

o Busslomme / kombinert breddeutvidelse i kryss fra sgr vs Ufarfjellveien
o Kanalisering i Ufarfjellveien.

o Gangkryssing i Ufarfjellveien

o Eventuell reduksjon til 40 km/t i kryssomradet og videre nordover

o Eventuell etablering av fartsreduserende tiltak sgr for kryssomradet.



4 Reguleringsforslag «Reguleringsplan for Svanavagen
Industriomrade (09.11.1998)

| det fglgene gis noen vurderinger tilknyttet eksisterende regulering opp mot nye
forutsetinger.

4.1 Generell vurdering

| reguleringsforslaget for Svanavagen Industriomrade
forutsettes hele kryssomradet inkludert begge kryssene
oppgradert med kanalisering og venstresvingefelt.

#

§6 F é@:ﬁdene kan tillates videre utbygd til industriformal skal krysset med Rv.502
4,“{f=ere utbedret iht. vedtatt reguleringsplan.

| forhold til de tiltak som vi har vurdert i denne
vurderingen er tilknyttet primert det ene kryssomradet
Hovlandsveien x Ufgrfjellveien ettersom
problemstillingen primaert har veert tilknyttet behovet
for & vurdere/finne beste lokalisering for
fotgjengerkryssing ved flytting av butikken fra
vestsiden til gstsiden av vegen.

Det fremgar ikke slik vi kan lese av plankartet i reguleringsplanen, hvordan det er tatt hensyn
til fotgjengerkryssing i eller ved krysset.

Vi registrerer at det er regulert busslomme rett nord av kryss Hovlandsveien x Svanavagveien.

Vi registrerer at det i reguleringen er tilrettelagt for et lengre venstresvingefelt fra nord og inn
mot Svanavagveien.

Vi registrerer at det i reguleringen er tilrettelagt for et kortere venstresvingefelt fra ser mot
Ufarfjellveien.

Vi registrerer at det kun er foreslatt kanalisering i Svanavagveien og ikke i Ufarfjellveien
(men reguleringen viser ikke vestsiden av vegen fullt ut)

Vi har ikke utfgrt en videre utdypende analyse av dimensjonering innen reguleringsforslaget,
men kan ut fra erfaringsgrunnlag si at det ser ut til & vaere en relativt normal dimensjonering
og utforming som er lagt til grunn — og stort sett i henhold til vegnormalene.

| forhold til gjeldende regulering / reguleringsbestemmelse for krysset / og endringene i
forutsetningene med fglge av flytting av butikken og det behovet som da forsterker for bedre
presisering av fotgjengerkryssing / og ogsa noe mindre ting som f.eks. kanalisering og
fotgjengerforbindelse i Ufarfjellveien- i gjeldende reguleringsplan.

Det er var vurdering at en bgr /kan se pa tiltak i krysset na litt mer differensiert i bade hva
gjelder fysiske lgsninger i ulike tidsperspektiver og i forhold til endringene i forutsetningene-
enn hva som da er gitt i reguleringsbestemmelsene i gjeldende plan.

4.2 Kommentarer / synspunkt til gjeldende regulering

Vi antar at det ligger til grunn en ensidig utvidelse mot gst i forbindelse med
reguleringsplanforslaget. Reguleringsplanforslaget har i all hovedsak ivaretatt de vesentligste
ngdvendige trafikkelementene med utvidelse til svingefelt i begge retninger og ny busslomme
i nordlig retning. Vi antar at en har dimensjonert for 60 km/t (med hensyn pa skiltet hastighet
50 km/t —som i dag)
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Utvidelsen mot gst ivaretar da plass til midt-rabatter og venstresvingefelt i begge kryssene.
Det er innenfor dette regulerte trafikkarealet — da etter var vurdering mulig & ogsa se pa andre
lgsninger — eller utviklingstrinn i lgsningene.

Venstresvingefeltet i fra nord — mot Svanavagveien er vesentlig lengere og klart dimensjonert
for at vogntog mm skal kunne ta oppstilling innenfor dette feltet ved venstresving inn til
industriomradet

Venstresving feltet fra sgr — mot Ufarfjellveien er relativt kort og klart dimensjonert
hovedsakelig for personbiler inn til boligomradet.

Vi har ikke gatt inn og geometrisk na kontrollert alle lengder og bredder i
reguleringsplanforslaget- men vurderer at det for kanalisering tilknyttet venstresvingefeltene
er innenfor normalkravene. Det kan likevel vurderes at venstresvingefelt fra sgr virker a vare
er inn mot minimum av hva som er i vegnormalene- men da som vist i kapasitetsberegninger
likevel tilstrekkelig.

Det er et par forhold i reguleringsplanforslaget som vi likevel velger & kommentere:

4.2.1 Eksisterende busslomme i s@rlig retning.

Busslommen har i dag trafikkay mot kjgrefelt. Som nevnt tidligere er vi litt i tvil om denne
trafikkayen er ment & ivareta buss i begge retninger eller om det er tenkt mer pa a skjerme fra
trafikk i krysset.

BrUk av SI I k traflkkﬂy er Sllk Vi Ulike prinsipper for utforming av busslomme
vu rderer det Stl’engt tatt |kke Figur10 - figur 15 viser prinsippskisser forutforming av busslommer. Yalg av lpsning ma stedstilpasses.

nﬂdvend | g Og bru kes mest del’ det Figur 10 viser busslommea rmed trafikkay som deler busslomman fra kjgrebanen. Bradden pa trafikkey

skal vaere 1,5 metar pluss 0,5 meter, og lengden n x 20 + 10 meter. Denne lgsningen hindrer evantusll

er hﬂy fart pé gjennomgéende buss nr. 2 & passara fremste buss. Lasningen krevas kunved fartsgranse 90 kmjt.
veqg.

g ) X
Ref: Kollektivhandboka V123 o

(statens vegvesen)
Vl fOFSté.r det Slik at det kan V&re Figur 10 Busslomme med delende trafikkey I#//

vurdert at dette ogsa kan veere

gjort for & mulignes «stramme inn

i krysset» og at en har vurdert tidligere et behov for a skjerme nusslommen fra gvrig trafikk
eller svingende i krysset (antatte historiske arsaker).

Vi vurderer det slik, og ut fra erfaring at
busslommer ved flere tilfeller kan plasseres
L 0g benyttes slik at de far en funksjon som
% breddeutvidelse i kryss og da kan delvis

=1 erstatte eller midelrtidig fungere som
\ forbikjgringsareal der en ikke har
venstresvingefelt. Dette kan i mange
tilfeller ogsa betraktes som et
trafikksikkerhetstiltak. Vi kan derfor
vurdere ogsa at denne rabatten kan fjernes i
dagens situasjon — dersom en avventer
etablering av venstresvingefelt inn mot
Svanavagveien.




4.2.2 Kommentar til ny regulert busslomme — nordgaende retning
| reguleringsplan er vist busslomme rett nord av Svanavagveien.
Vi vurderer at en kan gjgre noen revurderinger til denne lokaliseringen .

Vi antar at det kan legges til grunn H1 veg (<60 km/t) hvor da stoppsikt oppgis til 80 m
(70m+10m grunnet rettstrekning), figur C3 i N100.

E.3.1 Plasseringav holdeplasser

Holdeplasser bar ikke ligge slik at bussen stanser naermere enn 5 m foran et gangfelt eller minst 1m
etter gangfeltet (bussens bakpart). Holdeplasser anbefales plassert etter kryss.

Det skal sikres sikt bakover fra bussens speil i en lengde lik 1,2 ganger stoppsikt.

Nar holdeplass anlegges itilknytning til plankryss, plasseres den efter krysset pa primzaervegen. Dersom
det er gangveg pa den andre siden av krysset kan holdeplassen plasseres i tiknytning til denne.

1,2 x 80 m = 96 meter

Det vi vil papeke her er at det er en svakhet i sikt fra
buss nar det er utkjgrende trafikk mot nord fra
Svanavagveien.

Lokaliseringen av busslommen ligger da «etter» krysset
pa primaervegen men likevel slik at buss ikke vil kunne
se kjgretay som kommer ut fra Svanavagveien.

Et alternativ til plassering av busslommen ville da veaert
mer i sgr av kryssomradet der kravene til sikt ville veert

uproblematiske.

| denne situasjonen — og ut fra den endringen med

lokalisering av butikk, behov for og lokalisering av

kryssningssteder til/fra butikken — sa kan en ogsa

vurdere at busslommen kan legges mer sgr i

kryssomradet og dermed ogsa kommer mer i direkte
kontakt med dette krysningspunktet — slik at en kan
unnga kryssing ogsa av Svanavagveien for fotgjengere
til/fra busslommen.

Som beskrevet innledningsvis kan en i et kortsiktig
perspektiv vurdere utbedring i krysset som en
kombinasjon av a etablere ny busslommen i nordlig
retning som en del av en mer forenklet lgsning i
tilknytning til venstresving til Ufarfjellveien.

Dette kan da ogsa gjeres i sgrgaende retning (ta bort
rabatt).

Vi vurder videre denne lokaliseringen som mye bedre i B e bussiomme

- Q - - Q Kombinert for utvidelser i kryss
forhold til gangmgnster pa g/s trafikk som da slipper a psiniindbesunall
krysse ogsa Svanavagveien eller kan bli fristet til a
krysse veien nord for kryssene fordi det blir en «xomvei»

rundt nordover.
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4.2.3 Vurderinger busslomme vs kantstinsstopp

Handbok N100
Vag- og gate-
uforming (2013)

4.4 Valgav holdeplasstype

| handbok N100 Veg- og gateutforming er det ulike krav til veq og gate bade med hensyn til transport-
funksjoner og transportformer, omgivelser, fartsgrenser og trafikkmengder. Dette har konsekvenser
for valg og utforming av holdeplasstype. Kravene er sammenstilt i dette kapittelel. Ved valg av holde-
plasstype ma det alltid gjeres en vurdering av trafikksikkerhet, framkommelighet og stedlige forhold.
Valg av holdeplasstype mé ogsa ta hensyn til marked og kapasitetsbehov.

Holdeplasser skal utformes som kantstopp eller busslomme (med eller uten refuge).

Figur7 og figur 8 viser prinsipplgsninger for busslomme og kantstopp. Figurene viser ikke lpsninger for
adkomst til plattform. Ulike varianter av tilknytning for gdende og syklende er vist i kapittel 4.5,

Busslomme er areal for holdeplass som ligger inntil kjprebanen. Holdeplassen kan ligge i direkte
kontakt med kjprebanen eller atskilt fra denne med en refuge, Busslommer gir god framkommelighet for
biltrafikken, men medfgrer normalt gkt tidsbruk for kollektivtrafikken. Inn- og utkjering av busslomme
tarlenger tid enn ved kantstopp og qir darligere komfort for passasjerene. Busslomme krever ogsa mer
areal. Figur 7 viser prinsipplasning for busslomme.

N‘_q_/'/’—

Figur7 Prinsipplgsning for busslomme -

Kantstopp er holdeplass med stopp i vegbanen. Kantstopp prioriterer kollektivtrafikkens fram-
kommelighet framfor biltrafikken. Kantstopp gir kort betjeningstid, god komfort for busspassasjerene,
er lite arealkrevende, er enklere 4 drifte og vedlikeholde. Kantstopp har lavere investeringskostnader
enn busslomme. Der det er mye busstrafikk kan kantstopp hindre framkommelighet for andre busser
og evrig trafikk.

| bygater og i tettbygde strok anbefales kantstopp som normallesningen. Kantstopp kan ogséa etableres
utenfor tettbygd strek der det ut fra trafikksikkerhetshensyn er akseptabelt at bussen stopper i kjore-
banen. Forbikjering av buss pa holdeplass ved kantstopp kan medfare et trafikksikkerhetsproblem.
Figur 8 viser prinsipplesning for kantstopp.

.

Figur& Prinsipplgsning for kantstopp

Det fremkommer av kommentar fra Statens vegvesen at en grunnet relativt liten

kollektivfrekvens og stedlige forhold, at kantsteinsstopp ogsa kan erstatte bruk av busslomme.

Var vurdering er at begge lgsninger kan benyttes. Vi vil nok fremdeles anbefale busslomme

som det mest hensiktsmessige i situasjonen. Arsaken er at fordelene med prioritering,
holdeplasstid etc. er nok mye stagrre i mer bymessige strgk og at vi ser noe mer risiko
tilknyttet fartsnivaet her, enn i bynaere omrader dersom bussen stopper i vegbanen.




4.2.4 Kommentar til venstresvingefelt mot Svanavagveien

Trafikkgrunnlag

ST St & 13 Tie S n " - Som nevnt innledningsvis ligger det ikke i
: oppdraget for denne trafikkanalysen a gjare en
neermere beregning av generert/attrahert trafikk
tilknyttet kryssene.

Dette kan eventuelt gjeres gjennom a gjare en
videre trafikkplan-analyse eller som ogsa ofte
blir referert til som en mobilitetsplan.

Det er regulert for fremtidig industri og
naringsutvikling pa gstsiden — samt at en har et
etablert boligomrade pa vestsiden.

Vi har da ikke anledning i denne
trafikkanalysen til 4 ta utgangspunkt i
registrerte eller modulerte trafikktall for det
nordlige krysset tilknyttet Svanavagveien.

En metode som kan brukes likevel er & gjare en falsomhetsanalyse med kapasitetsberegninger
og dimensjoneringsberegninger for fysisk utforming.

En far da frem for hvilke trafikale niva som krever ulik fysisk dimensjonering. Derifra kan en
vurdere sannsynligheten for om den fysiske utformingen er tilstrekkelig regulert.

Fysisk utforming i reguleringsplanforslaget

Vi ser (avrundede tall) at venstresvingefeltet i Il 1
reguleringsplanen er tegnet med ca. 50 meters lengde, f
samt ca. 20 meter retardasjonslengde. Total oppstilling

kan derfor ogsa regnes som en sum 70 meter om en

strekker definisjonene litt.

Vi kjenner ikke til dimensjoneringsgrunnlaget som er
benyttet. Pa forespgrsel har vi likevel sett litt pa dette
krysset i forhold til geometrisk starrelse mm.

| dette tilfellet — gitt at det er et industriomrade med en
starre andel av tungtransport (lange kjeretayer) — sa vil
en alltid matte ta merhensyn til dette hva gjelder — .
lengder pa oppstillingsfelt mm p

Vi ma for denne «kontrollen» gjare noen forenklinger

hva gjelder svingefordelingen i trafikkgrunnlaget- da vi / 7
ikke kjenner til dette til/fra Svanavagveien og hvilken LY \
utvikling en her har sett for seg videre. : —

Vi kan likevel bruke deler at trafikktellingen i kryss
med Ufarfjellveien til & legge inn gjennomgaende
trafikk pa hovedvegen. 2 ;
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Vi velger da a bruke ettermiddagssituasjonen som er registrert som et utgangspunkt /

trafikkgrunnlag pa hovedvegen. Videre har vi lagt pa noen forskjellige nivaer pa avsvingende

trafikk. Vi benytter en relativt hgy tungtrafikk-bilandel (50%) for a redusere risiko for
underdimensjonering i denne kontrollen.

VI benytter ogsa 60 km/t som dimensjonerende fart — for & ha en buffer ogsa med hensyn til

lengde pa overgangsstrekningen/retardasjonslengden.

Statens vegvesen har en forenklet dimensjoneringsveileder tilknyttet lengder av

venstresvingefelt.

Figur B: Prinsippskisse for beregnede lengder i venstresvingefelt

V2 Vi Vo
|
omem— B =
I —
Y [F—
Lo L
VI hal’ da kjﬂrt noen Fartsgrense v, Velg fartsgrensen pé stedet VEIRRITTL D eiTertette
Ullke niVé.er pé Stigning s II'[%] Velg stigning pd primasrvegen
trafikkmengder for é Tungtrafikkandel [ 50 il Velg tungtrafikkandel | kryssomradet
Vise da f_glsomhet f_or et « cr Gjennomgaende kj.r-rkke
geometriske krav til e
Iengder pé f[;:ﬁ:’;ﬁe A — . i dimensjonerende time
venstresvingefelt. |
Lengden av Krav til lengder av L1 og L2: € postivetaringarsng
- Lengde av L1 21 [m]

retardasjonsfeltet er kun Lengde avL2 )
tilknyttet fartsniva. Figur A: Prinsippskiss for uforming av g
L1+L2eri v v W

- *—l—___\_;
reguleringsplanen da ——asamm—— S S S—

som nevnt ca.70 meter
til sammen.

L2 er avhengig av
fartsgrense der 15 meter

tilsvarer 50 km/t og 20 meter tilsvarer 60 km/t (70 km/t gir L2 25 meter).

L2 virker da & veere tilstrekkelig dimensjonert i henhold til potensielt fartsniva inn mot

krysset (\VVO0).



Vi har da kontrollert om: L1= ca. 50 meter er ok for forskjellige trafikkvolum.

Venstresvingefelt mot Svanavagveien

120
mL1(Cv100) mL1(Cv150) mL1{Cv 200)

100 (Cv) Venstresvingende trafikk

60 Kontroll L1 — opptegnet venstresvingefelt= 50 m.

400 500 600 700 800 900 1000
(A) Nordgéende trafikk

Trafikkmengdene i sgylene kommer frem med & suksessivt gke input i regnearkmodellen.

Dette blir da en falsomhetsanalyse hvor det reelt utslagsgivende er rett frem trafikk fra sgr
som da venstresvingene fra nord (i venstresvingefeltet) har vikeplikt for.

CVQ Dagens gjennomgaende (A) nordgaendetrafikk er
registrert til (avrundet oppover) 500 kjt/t (se innledende

kapittel.

t Vi ser at lengden pa venstresvingefeltet (i
8 reguleringsplanen), via denne type fglsomhetsoppsett, har
i @ 500 kjit./t  en «kapasitet» for at trafikken nordover pa Hovlandsveien
*8 kan vokse opp mot 900 kjt/time sammen med et
venstresvingene volum inn mot Svanavagveien pa mellom
150 og 200 Kjt/time.
[
i

Det er lagt inn 50% tungbiltrafikkandel i dette
«falsomhets-oppsettet». Dette er vurderes a vere et hgyt
niva, men det er uansett veere fornuftig a dimensjonere for
minst to sterre kjgretgy (a 15-20 meter) i oppstilling i
venstresving til industriomrader av denne typen.

Vi ser av diagrammet, vil en matte gke gjennomgaende trafikk (A) med ca. 60-70% far en far
avviklingsproblemer /lengden pa 50 meter er brukt opp, i venstresvingefeltet.

Som en malestokk kan vi sammenligne dette opp mot ADT og prognostisert vekst i
planperioden samt registrert trafikk i maks time. ADT i dag ca. 6000. ADT om 10 &r ca. 7000-
8000 (1,5-2,5 % varlig vekst). Maks time (A) er i da 500 kjt/t og utgjer da ca. 9 % av ADT.

Som et overslag for maks time i et 10 ars fremskrevet prognose for ( A) kan vi bruke 10 % av
ADT = 700-800 kjt/t. Vi ser at (A) ogsa for en fremtidig trafikkvekst er under de nivéene
som utlgser behov for starre lengde pa venstresvingefeltet. L1 er derfor OK i
reguleringsplan.

Vi vurderer derfor reguleringen av venstresvingefeltene til & vaere riktig geometrisk
dimensjonert i reguleringsplanforslaget..
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5 Oppsummering med forslag til differensiert tiltaksstrategi

Reguleringsplanen i seg selv og det ytre avgrensing den har — er pad mange mater
dekkende en fremtidig arealdisponering.

Det er et par elementer som vi har nevnt, hvor vi vurderer at en ogsa kan se pa andre lgsninger
— og der det som falge av flytting av butikken ogsa ma tilfgres noen endringer i planen fordi
tidligere forutsettinger da endres.

%

§6 F&@rﬁdene kan tillates videre utbygd til industriformal skal krysset med Rv.502
c;"{iaerc utbedret iht. vedtatt reguleringsplan.

| forhold til & komme videre i planprosessen — og med hensyn pa den drgftingen av en del
poenger som vi har gjort i det forestaende vil vi komme med et konkret forslag til videre
fremgangsmate:

Vi vil i dette tilfellet foresla at en eventuelt endrer rekkefglgebeskrivelse i planen noe- og far
inn et noe mer differensiert tidsperspektiv inn i planforutsetningene for gradvis utbedring etter
behov:

Reguleringsplan — ytre reguleringsgrenser dekker alle tidsfaser

Utbedring av kryss kan gjennomfgres suksessivt etter behov og gkonomi

Utlgsende: Flytting av butikk Utlgsende: Naeringsomrade aktiveres i Eventuell fullfaring alle planlagte tiltak

+  Gangfelt (opphgyd/ekstra storre grad / eller «innen 10 ar» i reguleringsplan / (pluss 10 -15 dr)
belysning) * Venstresvingefelt kryss * Revurdere behov for

+  Busslomme/utvidet kryss Svanavagveien. venstresvingefelt til Utfgrfjellveien
Utfgrfjellveien + (ta bort rabatt i ¢ Utvidet krysningspunkt med *  Andre mindre justeringer
busslomme i sgrlig retning) midtrabatt (tilknyttet

+ Kanalisering Utfgrfjellveien venstresvingefelt Svanavagveien)

*  Gangfelt kryssing Ufgrfjellveien. * Kanalisering Svanavagveien

+  Vurdere 40 km/t skiltet hastighet
med fartsdemping tiltak pa
hovedveg

Vi vurderer at de ulike fysiske trafikale elementene i lgsningen da kan kombineres og utvikles
over tid:

e Nytt gangfelt (oppheyd/ekstra belysning)

e Busslomme / utvidet kryss Ufgrfjellveien

e Kanalisering Ufarfjellveien

e Gangfelt kryssing Ufarfjellveien

e (Fjerning rabatt busslomme vs kryss Svanavagveien)
e Venstresvingefelt kryss Svanavagveien

e Kanalisering Svanavagveien

e Venstresvingefelt Ufarfjellveien



Vi vurderer at det i dette tilfellet bgr kunne vurderes midlertidige lgsninger i krysset som en
direkte konsekvens av flyttingen av butikken fra vestsiden- til gstsiden av vegen (fase 1).

i Vurdere fjerning av
- | eksisterende rabatt i
busslomme.
/ breddeutvidelse i kryss
(«venstresvingefelt light»)

Utlgsende: Flytting av butikk
*  Gangfelt (oppheyd/ekstra

belysning)
*  Busslomme/utvidet kryss e A Y
Utfgrfjellveien + (ta bort rabatt i Kanalisering H’ Opphayd kryssing
Fortauer m/ ekstra belysing

busslomme i serlig retning)
¢ Kanalisering Ufgrfjellveien
*  Gangfelt kryssing Ufarfjellveien.
*  Vurdere 40 km/t skiltet hastighet

. / Z, & e = »
med fartsdemping tiltak pa Kombinert ny busslomme
/ breddeutvidelse i kryss

hOVEdVEg - El («venstresvingefelt light»)

| forbindelse med flyttingen av butikken, vil de
tiltak og justeringer som vist over, kunne vere
et fgrste byggetrinn som ivaretar de viktigste
behovene som oppstar ved flytting av butikken.

| dette byggetrinnet lager en ikke egen : :
venstresvingefelt — men bruker busslomme / passerlngslomme i begge retninger.

Dette vurderer vi er tilstrekkelig utbedring av dagens situasjon.

Tiltakene i dette byggetrinnet kan eventuelt ogsa gjennomfgres uten ny regulering, men det er
naturlig at de faller inn som en del av regulering for bade endringen i omradeplanen og for
kryssomradet.

Dette farste byggetrinnet er ogsa mate a komme i gang pa ved gjennomfgring av
reguleringsplanen og intensjonene i planen ut fra et gkonomisk perspektiv, uten at en gar pa
akkord med trafikksikkerhet eller andre trafikale behov i dette samlede kryssomradet.

Vi vurderer at utbygging av industriomradet vil komme over et noe lengre tidsperspektiv og at
det derfor heller kan knyttet rekkefglgebestemmelser til at videre utvidelser av krysset og
veiene kommer pa rett tid til rett sted i forhold til behovene pa sikt (fase 2-3).

Dette som innspill og kommentarer til videre opptegning av reguleringsplan og innspill til
mulig faseplan og rekkefglgebeskrivelser til planleggingen, med et fokus pa hva som er
ngdvendig i forbindelse med flytting av butikken fra vestsiden til gstsiden av fylkesveien.
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