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1 Hensikten med prosjektet

Hensikten med prosjektet er & utarbeide et beslutningsgrunnlag for valg av
alternativer for syklende, mulig utforming og en overordet kostnadsvurdering. Det er
viktig & finne alternativer som gir lave kostnader. COWI ble engasjert til 8 utfgre et
forprosjekt/mulighetsanalyse og resultatet er dokumentert i denne rapporten.

I pdvente av at byplanen realiseres sees det pd midlertidige og kostnadseffektive
Igsninger for a prioritere sykkel gjennom sentrum. Rapporten vurderer ikke de
midlertidige tiltakene opp mot fremtidig Igsning, men tar utgangspunkt i slik
situasjonen er i dag. Forslag til tiltak vil likevel ikke vaere til hinder for planlagt lgsning.
I transportutredningen (grunnlag til byplanen) anbefales en midlertidig sykkelvei i
Storgata i pavente av en sykkelvei langs Kongens gate.

P& bakgrunn av kort leveransefrist og avgrensing av problemstillinger vurderes ikke
tiltak som kan gke fremkommelighet for buss, utredninger vedrgrende varelevering,
utforming/helhetlig utnyttelse av tilknyttet torg o.l. Det legges til grunn
vurderinger/utredninger som ble utarbeidet i forbindelse med omradeplan for
Hgnefoss.

1.1 Malsetninger

Fglgende forslag er utarbeidet pd bakgrunn av falgende malsetninger:

1. Lgsningen er gkonomisk realiserbar

Det er utarbeidet og foreslatt Igsninger med begrensede fysiske endringer fra dagens
situasjon. Det er sett pa Igsninger som kan lett etableres uten szerlig endringer pa
dagens infrastruktur.

2. Lgsningen gir fa systemskifter

Det er utarbeidet og foreslatt Igsninger som har mest mulig lik bredde og form langs
hele strekningen.

3. Lgsningen gir minst behov for side-bevegelser

Det er utarbeidet og foreslatt mest mulig gjennomgaende Igsninger med fa fysiske
hindringer.

1.2 Fgringer fra byplanen

Fgringene for hvordan Hgnefoss skal utvikle seg fremgar av byplanen (omradeplan for
Hgnefoss). Byplanen legger til rette for at hovedsykkelruten skal fglge Kongens gate.
Videre er det planlagt at Storgata etableres med brede fortau med regnbed og traer pa
gstsiden, og beholder noe gateparkering langs vestsiden. I Storgata er det kjgrebane
mellom Owrens gate og Kong Rings gate der sykling foregdr i blandet trafikk. Fra Kong
Rings gate til Sgndre torv er Storgata en gagate. Gaten kan i framtiden utvikles som
sambruksgate (ref. kvalitetsprogram omradeplan). Videre er det planlagt store
endringer i forbindelse med vridning av Hgnefoss bru og at dagens rundkjgring ved
Storgata x Kongens gate erstattes med lysregulert kryss.
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Byplanen viser til at det skal tilrettelegges for sykkelveier. Dette innebaerer en endring
fra dagens Igsning i Hanengata som har tosidig sykkelfelt.

1.3 Avgrensning av prosjektet

Prosjektets geografiske omfang er fra krysset Torvgata/Hammerbrogaden/Strandgata
til rundkjgringen Owrens gate/Storgata/Osloveien. Utvalgte sidegater er inkludert i
prosjektet.

Strekningen er en del av nord-sgr aksen i Hgnefoss som knytter de store
boligomrddene i nord med sentrum, og med de stgrste arbeidsplassene i Hgnefoss som
ligger sgr for sentrum, pa Hvervenkastet. Dette er en viktig sentrumstrase for
syklende i pavente av, og i tillegg til, ombygging av Kongens gate med sykkelvei og
fortau.

1.4  Definisjoner

Sykkelfelt

Sykkelfelt er generelt omtalt som en avgrenset bredde i kjgrebanen fra kant fortau og
er markert med en stiplet linje. Enkelte sykkelfelt har i tillegg et rgdt belegg for en
enda tydeligere markering og skille mellom sykkel og gvrige motoriserte kjgretgy i
kjgrebanen. Lgsningen i Hgnengata er et eksempel pa sykkelfelt.

Figur 1: Sykkelfelt i Henrik Ibsens gate, Oslo.!

Sykkelvei

Sykkelveier er generelt atskilt fra kjgrebanen med et definert grgntareal eller en
trafikkdeler. I landlige omrader kan sykkelveien ligge helt separat fra annen
infrastruktur. Fortau kan ogsa vaere inntil sykkelveien med ikke-avvisende kantstein
eller grgntareal som skiller sykkelveien fra fortauet.

1 Kilde: https://www.klimaoslo.no/2017/12/21/rekord-i-sykkelveier/
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Figur 2: Sykkelvei med fortau under jernbanen ved Veitvet, Oslo.?

Gang- og sykkelvei

P& en gang- og sykkelvei deler gdende og syklende areal. Lgsningen finnes oftest i
landlige omrader utenfor bykjernen.

Figur 3: Gang- og sykkelvei i Akershus.3

Sykkelbane (opphgyd sykkelfelt)

Sykkelbane er ofte forbundet med Danmark der sykkelfeltene er opphgyd og atskilt fra
kjgrebanen med kantstein. Kantstein gir en ekstra trygghet ved at motoriserte

2 Kilde: https://www.vegvesen.no/Riksveg/rv163sykkelruteostreaker/Nyhetsarkiv/feiret-ny-sykkelvei-i-

groruddalen
3 Kilde: https://www.akershus.no/ansvarsomrader/samferdsel/samferdselsplanlegging/gang-og-sykkelvei/



https://www.vegvesen.no/Riksveg/rv163sykkelruteostreaker/Nyhetsarkiv/feiret-ny-sykkelvei-i-groruddalen
https://www.vegvesen.no/Riksveg/rv163sykkelruteostreaker/Nyhetsarkiv/feiret-ny-sykkelvei-i-groruddalen
https://www.akershus.no/ansvarsomrader/samferdsel/samferdselsplanlegging/gang-og-sykkelvei/
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kjgretgy far et taktilt signal om at de er for naerme sykkelfeltet nar de kjgrer pd
kantsteinen.

Figur 4: Opphgyd sykkelfelt som typisk finnes i danske byer*

Blandet trafikk

Gater der syklisten deler kjgrebanen med bilisten skjer i blandet trafikk. Disse gatene
har ofte liten trafikkmengde og lav fart. Hovednett for sykkeltrafikken kan bestd av
blandet trafikk ifglge N100. Det er imidlertid en totalvurdering av konfliktpunkter,
hastighet, trafikkmengde, osv.

1.5 Aimsun-modell (trafikkmodell)

I forbindelse med oppgaven ble det gjennomfgrt trafikkmodellberegning ved bruk av
Aimsun med modell for Hgnefoss. Hensikten var & vurdere effektene av ulike tiltak pd
gatenettet som enten var direkte tilknyttet sykkellgsningen som er foreslatt i dette
prosjektet, eller andre tiltak som generelt bedrer trafikksikkerheten i omradet, samt
tiltak for & bekrefte eller avkrefte hvorvidt tiltaket er hensiktsmessig.

Aimsun-modellen har en utstrekning pd 7-8 km og inkluderer et betydelig stgrre
omréde enn ngdvendig i dette prosjektet. Det er derfor gjort en avgrensning som
inkluderer Hgnefoss sentrum, samt viktige veger inn/ut av modellen. Modellens
avgrensning er vist i Figur 5.

4 Kilde: https://www.aftenbladet.no/lokalt/i/84e41/na-skal-nord-jren-fa-danske-sykkelveier
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Figur 5: Modellavgrensning

Klipt modell inkluderer signalanlegget nord for Hgnefoss bru i kryss med Hgnengata og
Vesterngata. Dette gjor at modellen far med friksjonen fra dette krysset som bygger
opp kg mot Hgnefoss bru for trafikken i nordgdende retning.

Modellen er kjgrt for dagens situasjon, alternativ 1 og 2. Begge alternativene har for
fglgende tiltak:

Enveiskjgrt Storgata mellom Stangs gate og Kong Rings gate

Enveiskjgrt Kong Rings gate

Fra 40 til 30 km/t i Stangs gate

Sundgata - stengt for gjennomkjgring fra Kongens gate

Sundgata - stengt for trafikk ved Storgata

Kun tillatt hgyresving fra gst (Stangs gate) og venstresving fra nord (Holmboes
gate) i kryss med Holmboes gate og Stangs gate

> Hgnefoss bru - feltreduksjon og flytting av dagens gangfelt pa bru til nytt,
opphgyd gangfelt ved kryss Strandgata

VvV V V VvV VvV Vv

Forskjellen mellom alternativ 1 og 2 er at alternativ 1 har dagens krysslgsning i
krysset med Storgata og Stangs gate, mens alternativ 2 har lysregulering.

Alternativ 1 og 2 er vist med skisserte endringer i hhv. figur 6 og figur 7.
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Nytt opphgyd gangfelt
ved kryss Strandgata

Fjerning av
venstresvingefelt:
Venstresvingebevegelsen
kombineres i hgyrefeltet

Hgnefoss bru: Redusering
av felt for 8 f& plass til
sykkellgsning.

Eksisterende
enveiskjgring

Enveiskjort Kong rings gate £
D -
Enveiskjort Storgata mellom

Stangs gate og Kong rings gate

30 kmy/t Holmboes : ‘
gate |
: 30 kvt St t Dagens
' angs gate .

Stengt for gjennom- | krysslgsning
kjoring til og fra
Holmboes gate
kommunal vei

Figur 6: Alternativ 1, Aimsun
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Nytt opphgyd gangfelt
ved kryss Strandgata

Fjerning av
venstresvingefelt:
Venstresvingebevegelsen
kombineres i hgyrefeltet

Hﬂnefoss bm Redusering
| av felt for § f8 plass til
sykkellgsning.

Eksisterende
enveiskjoring

| Enveiskjort Kong rings gate
- 75 W Y WL bbb W
| Enveiskjgrt Storgata mellom 1

‘ Stangs gate og Kong rings gate

A Gy =
3 Lysregulering Storgata
Stengt for gjennom-
kjgring til og fra
Holmboes gate
kommunal vei

Figur 7: Alternativ 2, Aimsun

Resultatet fra de to alternative scenariene sammenliknet med dagens situasjon viser
veldig forskjellige forsinkelsesnivaer. Det er sett pa gjennomsnittlig forsinkelse per bil
og per buss gjennom hele modellen. Dette gir et overblikk over netto forsinkelse i
systemet innenfor modellen og hvordan bade biler og busser er pavirket.
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Gjennomsnittlig forsinkelse per kjt
[sek] Ettermiddagsrush kl. 15:00-17:00
180 167
137
m Forsinkelse, bil

120

68 78 Forsinkelse, buss

i I . I :
0
Dagens Alt. 1 Alt. 2

Figur 8: Gj.sn. forsinkelse per kjt gjennom ettermiddagsrush kl. 15-17

Figur 8 viser gjennomsnittlig forsinkelse per bil og per buss i stgrste rushperiode.
Beregningsresultater viser at alternativene gir en hgyere forsinkelse i vegnettet enn i
dagens situasjon, som er forventet mtp. tiltakene som skal bedre fremkommeligheten
og tilbudet for syklister gjennom Hgnefoss sentrum. Med alt. 2 gker forsinkelsen i stor
grad som fglge av signalregulering i krysset med Stangs gate og Storgata.

I fortsettelsen fglger mer spesifikke vurdering i beskrivelsene for de ulike strekningene
for sykkellgsningen. Utdypende informasjon fremgar i trafikknotatet som er vedlagt
denne rapporten. Se vedlegg, "Aimsun-beregninger, sammenhengende sykkeltrasé
Hgnefoss", datert 22.5.2020.

10
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2 Dagens situasjon og forslag til tiltak

I forbindelse med forslag til tiltak, er strekningen inndelt i parseller etter dagens
situasjon. Parsellene er oppdelt fra nord til s@r:

> Strekning 1: Strand gate — Arnemannsveien (til undergang)

> Strekning 2: Arnemannsveien (fra undergang pa Brutorget) - Storgata (Igsning
via tilgrensende gagater og over torg)

> Strekning 3: Storgata (mellom gagata og Owrens gate)
Ettersom det ligger fgringer i byplanen om vridning av Hgnefoss bru forutsettes det at
undergangen under Arnemannsveien beholdes frem til byplanen blir realisert.

2.1 Strekning 1: Strand gate — Arnemannsveien

2.1.1 Dagens situasjon

Ved Hgnefoss bru mgtes veien
Hammerbrogadan/Torvgata/Strandgata.
Sykkelfeltet for sgrgdende sykkeltrafikk
stopper ved gangfeltet fgr krysset.
Sykkelfeltet for nordgdende trafikk
starter i Strandgata.

Dagens Igsning gjgr at det er et uheldig
systemskifte bade for nord- og
sgrgdende sykkeltrafikk. Over Hgnefoss
bru er det fortau pa begge sider.

Ved Arnemannsveien er det rekkverk
som hindrer eventuelle syklende i
kjgrebanen & benytte undergangen. Det
er heller ikke mulig & krysse over til
Brutorget via lyskrysset. Dagens
undergang er smal og delt med
veimarkering mellom gdende og
syklende. Det er registrert en del
konflikter mellom gdende og syklende
som gar ut pa at en av dem har
oppholdt seg i feil felt. Koblingen mot
bruen oppleves som krapp og trang.

11



COWI
SYKKELPROSIJEKT 12

2.1.2 Forslag til tiltak

Dagens Igsning er lite tilrettelagt for syklende ved at denne gruppen er henvist til
eksisterende fortau eller kjgrebanen. Det har ikke veert gnskelig & viderefgre Igsningen
med sykkelfelt som i Torvgata og Strandgata, ettersom denne oppleves som utrygg.

P& Hgnefoss bru er det derfor foreslatt 8 omdisponere det ene kjgrefeltet til sykkelvei.
Det er ikke lagt til grunn opphgyd sykkelvei i en tidlig fase pa grunn av kostnader.
Prioriteringen av sykkelvei innebaerer at eksisterende midtrabatt pa@ Hgnefoss bru og
dagens krysningspunkt ma fjernes. Nytt opphgyd gangfelt (uten midtrabatt) ma
etableres lenger nord, naermere krysset ved Strandgata/Hammerbrogaden. Dette for 8
fa et mer hensiktsmessig koblingspunkt mellom ulike system og fa tilstrekkelig plass til
sykkelveien. Det opphgyde gangfeltet blir da overgangen mellom de to systemskiftene
til dagens sykkellgsninger i Strandgata og Torvgata.

Langs deler av sykkelveien pd Hgnefoss bru foreslas det & etablere kantstein med
apning for utrykningskjgretgy. Eventuelt gjerde hvis dette er noe etater med
utrykningskjgretgy kan godkjenne. Eksisterende gjerde mellom fortau og fremtidig
sykkelvei kan da fijernes, men dette gir ekstra kostnad. Det m& foretas en naermere
vurdering pa hvor lang strekning det skal vaere en fysisk hindring. Et viktig moment er
at utrykningskjgretgy kan benytte sykkelvei (dagens kjgrebane) dersom det er kg.
Eksisterende kantstein til fortau vil fungere som et skille mellom gdende og syklende
dersom gjerdet fjernes.

I sgr avsluttes sykkelvei ved undergangen i pavente av lgsninger som fremgar av

byplanen. Lgsningen innebaerer at det blir plass til faerre biler som skal svinge til hgyre

enn hva som er tilfellet i dag (forelgpige skisser viser ca. tre biler). Som mindre tiltak
o o . . . . .

ma en bytte om pa markeringer i undergangen, og fjerne eksisterende kantstein eller

pa annen mate redusere terskelen.
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Figur 9 Forslag til lgsning, utsnitt tegning B04.
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Figur 10 Forslag til normalprofil over Honefoss bru der en benytter vestre kjorebane til sykkelvei i
plan

N&r det gjelder trafikkavvikling vil fjerning av ett felt p& Hgnefoss bru, samt
venstresvingefeltet i nordgdende retning ved krysset med Hammerbrogate pavirke
trafikken med gjennomsnitt pa ca. 5-10 sekunder ekstra ventetid for begge
alternativene med og uten signalanlegg Storgata x Stangs gate. Dette vil gi noe
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lengere kger i ettermiddagsrushet. Basert pa Aimsun-modellen vil trafikken pa
Kongens gate vaere minimalt bergrt av kgen herfra.

Fordeler

Ulemper

> Eget areal til sykkel p& Hgnefoss bru.

Bedre forutsetning for syklister.
> Tydelig prioritering av syklister.

> Feerre konflikter mellom gdende og
syklende p3 fortau.

> Feerre konflikter mellom kjgretgy og
syklende i kjgrebanen.

> Utrykningskjgretgy kommer raskere
frem ved at de kan benytte
sykkelveien nar det er kg.

Tiltaket slutter opp ved undergang i
pavente av byplanen.

Noe trafikale ulemper ved & fijerne ett
felt pd Hgnefoss bru, samt
venstresvingefeltet. Dette utarter seg
til ca. 5-10 sekunder i gjennomsnitt
basert p& Aimsun-bergningene.

2.2 Strekning 2: Arnemannsveien (fra undergangen)
— Storgata (gdgater og torg)

2.2.1 Dagens situasjon

Fossveien er en sidegate til
Arnemannsveien. Deler av
Fossveien er regulert til gdgate,
men er utformet som vei med
fortau, noe som medfgrer at den
aktuelle strekningen ikke oppfattes
som en gagate.

I overgangen fra Brutorget til
Sgndre torv stdr et eksisterende
tre med sirkelbenk og lyktestolper,
samt plassering av frittstdende
avfallsdunker, skilt o.l. Dette fagrer
til at det ikke er tydelig hvor
syklisten skal veere. Det er flere
steder med kantstein som fungerer
som terskler. Det er ogsa treer i
gaten som begrenser areal som
kan benyttes av syklende.

14
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Mot Sgndre Torv er det et smalere
parti begrenset av kantstein (pga.
hgydeforskjell) og et
tre/uteservering.

Sgndre torv er utformet som en
dpen plass med ulikt mgblement.
Det er ikke noe skille mellom
gdende og syklende. Varelevering
til Sgndre torv gjgres enten fra
Kvernbergsund bru, videre
gjennom Storgata og deretter ut
gjennom St. Olavs gate eller
Kirkegata, eller omvendt. Flere
gagater leder inn til torget (deler
av St. Olavs gate, Stabells gate og
Storgata). I alle gatene er det
traer, benker, lyktestolper,
avfallsdunker og det er mer eller

mindre tilrettelagt for uteservering.

I St. Olavs gate er det stgrre
variasjon i bruk av belegningsstein
da det er benyttet ulike steintyper.
Det er ogsa flere skulpturer som
kan veere til hinder.

2.2.2 Erfaring med syklende i gdgate

T@1I har foretatt vurdering av samhandling mellom syklister og fotgjengere i to gdgater

i Oslo: Torggata og Brugata (T@I prosjekt: 4489 - Samspillsundersgkelse fotgjengere
og syklister). Situasjonen er ikke helt overfgrbar, men den viser at selv om det er
mange syklende og gdende i gatene, er det relativt fa konflikter (0.3-0.4%).

Kartleggingen viser at det er apenbart at omfanget av fotgjengere hindrer syklistene i
& opprettholde gnsket hastighet, men det ser ut til at syklistene tilpasser seg dette
greit. I de omradene det er mest konflikter skyldes det trolig at fotgjengerne og
syklistene har ulike forventninger til hvordan gaten oppfattes. Konflikten er stgrst der
fotgjengerne oppfgrer seg som om det er en gdgate og syklistene oppfgrer seg som

om de har retten til gatearealet.

15
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Prosjektet konkluderer med at sykling i gagater fungerer greit bade for syklister og
fotgjengere ndr en ser pd konfliktnivaet. Resultatene tyder pd at syklistene ferdes
gjennom disse gatene pa «fotgjengernes premisser». Resultatene her overensstemmer
godt med tidligere studier som viser at det ofte fungerer godt & blande trafikanter pa
samme areal, om man vurderer det ut ifra et sikkerhetsperspektiv. Samtidig viser
undersgkelsen at trafikantene selv som regel ikke gnsker fullstendig blandet trafikk -
det bade hindrer fremkommelighet og kan oppleves utrygt. Sykling i gagater er
dermed en Igsning som fungerer greit med tanke p3 trafikksikkerhet, men samtidig en
Igsning som verken fotgjengere eller syklister foretrekker.

2.2.3 Byreglement for torget og gagater

Kommunen har nylig vedtatt nytt reglement for bruk av offentlig uterom som tradte i
kraft 1. januar 2020.

Reglementet har som formal &:
a) angi vilkar og regler for leie og bruk av uterom i Hgnefoss
b) gjgre uterom i Hgnefoss tilgjengelige
c) bidra til en helhetlig og strategisk styring av uterom i Hgnefoss

Kommunen aksepterer begrenset fremkommelighet for gdende og syklende i
forbindelse med store arrangementer. Hovedregelen er likevel at ferdselen for
utrykningskjgretgy, gaende og syklende opprettholdes:

§ 5-7. Fremkommelighet og ferdsel

Bruken av de kommunale uterommene skal veere tilgjengelig for alle, og skal ikke
veere til hinder for utrykningskjgretgy, allmenn ferdsel eller andres legitime bruk
av uterommene. Det skal til enhver tid vaere fri atkomst for utrykningskjagretgy i
gagateomradet. Med dette menes minimum en kjgrebredde pa 3,5 m og fri hgyde
pz‘% 4 m. Det skal ikke plasseres hindringer i sykkeltraséer.

§ 6-3. Kjgretgy og vogner

Renovasjon, post- og varelevering skal ikke skje fra gdgateomradet dersom
annen adkomst er mulig. Dersom det ikke er annen adkomst for levering, gjelder
de skiltede tidsrommene for kjgring i gagateomradet.

Bruk av torg og gdgater har en viktig funksjon nar det gjelder a skape et attraktivt
byrom. Forelgpig gnsker ikke kommunen en for sterk tilrettelegging for syklende
ettersom det kan oppleves som begrensende for annen aktivitet pa torget. Dette gir en
ekstra utfordring i forbindelse med a finne en Igsning der syklende har en hgyere
prioritet.
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2.2.4 Forslag til tiltak

Generelt mangler gdgatene og torget noe struktur, og det er mange elementer som
hindrer ferdsel. Krav til universell utforming er ogsa delvis utfordrende 8 tilfredsstille
slik situasjonen er i dag.

Som en midlertidig Igsning i Brutorget (Hgnefoss Bru), foreslds det 8 avmerke et eget
areal pa den vestre siden av gaten (regulert til gdgate) slik at sykkelveien falger
dagens rennekantstein. Sykkelveien avsluttes ved undergangen i pavente av
realisering av byplanen. Byplanen legger til rette for en annen Igsning ved justeringer
av Hgnefoss bru og nar den blir realisert vil det bli bedre plass i dagens kryss samt
mulighet for krysning i plan.

Ved overgang fra kjgrevei til gdgate i Fossveien bgr det ogsa veere fartsdempende
tiltak for & markere overgangen. Som en midlertidig Igsning kan det benyttes
blomsterkasser og oppmerking, f.eks. mgnster eller merking i asfaltarealet. Skiltingen
ma& ogsa justeres slik at det tydelig fremgar at det er en overgang til gdgate. For a
unnga at bilister kjgrer inn i gdgaten for & snu, bgr det legges til rette for at privatbiler
kan snu i Fossveien. Det er begrenset med areal i omrddet, men en mulighet er &
benytte eksisterende avkjgrsel eller parkeringsplasser til dette.

For de gvrige gdgatene og torvet er det sett pd en forsiktig oppmerking for syklende
og redusering av hindringer. Man bgr imidlertid vurdere hvorvidt oppmerking pa
gategulvet vil gi merkbare fordeler for syklister. Torget vil i sommerhalvaret ha en del
gangtrafikk i visse perioder. Det stilles derfor spgrsmalstegn om man ved merking
kunne gke konflikten mellom syklister og gdende, ved at syklister faler seg tryggere &
sykle i hgyere hastighet pa grunn av oppmerkingen.

Ved overgangen fra Brutorget til gdgaten mot Sgndre torv ma det gjennomfgres flere
mindre tiltak for & fa en bedre ledelinje. Det anbefales det & bytte kantstein, fjerne
gruslagt omrdde, samt eksisterende tre og benk. Det ma vurderes om gvrige traer i
gaten ogsa bgr fjernes, men en kan avvente et slikt tiltak til et senere byggetrinn. Det
kan veaere at beskjaering er et tilfredsstillende tiltak.

Pa den nordre delen pa Sgndre torv legges Sykkelveien parallelt med bebyggelsen.
Den kan ikke legges for naer bebyggelsen. Ideelt sett burde linjefgringen vaert noe mer
diagonal over torget ettersom det gir en mer naturlig linjefgring, men en slik Igsning
vil gi stgrre utfordringer i forbindelse med annen bruk av torget (marked, boder,
arrangementer, m.m.).

I gdgatene Stabells gate og Storgata legge det bedre til rette for syklende midt i
gégaten som skissert under.
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Figur 11 Det er muligheter for 8 prioritere syklende midt i g8gaten (fargen illustrerer kun bredde
og areal).

I St. Olavs gate er det sett pd 8 prioritere syklende pa den ene siden (mot nord).
Arsaken er at dette kan gi en rimeligere midlertidig lgsning, samtidig som det ikke er
noen aktive fasader pd strekningen. Dekket er ogsa litt jevnere her. Det antas at
eventuelle konflikter mellom gdende og syklende vil vaere mindre ved en slik Igsning.

Figur 12 Areal som kan ha gkt prioritering for syklende i St. Olavs gate

Lasningen gir imidlertid utfordringer pa den gstre delen pd grunn av konflikt i
forbindelse med inngangspartiet til banken. Dette kan sikres f.eks. ved hjelp av et
gjerde.
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Figur 13 Forslag til prioritering av syklende, utsnitt tegning BO3

2.2.5 Forslag krysning av Sgndre torv

Hvordan en skal markere prioritering av syklende i gdgatene er utfordrende. P& Sgndre
torv er det kanskje enda mer utfordrende ettersom bruken er varierende i omfang til
ulike tidspunkter, noe medfgrer at prioritering av syklende sannsynligvis gir et gkt
konfliktnivd. Kommunen gnsker ikke & sette av et dedikert areal til ferdselskorridorer
dret rundt, men det kan vurderes oppmerking pa bakken/sykkelmotiv i
belegningsstein. Det er likevel en forutsetning at areal kan leies ut etter behov.
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Det er sett pa ulike alternativer for markering vedgrende krysning av torget. En
gjennomgaende rute fremgar av Figur 13. Under er det illustrert to andre Igsninger der
markeringen starter/stopper tidligere. Et alternativ som stopper ved torget er gitt
benevnelsen «omrddet A». Den henviser til tilsvarende areal i byreglementet. I det
tredje alternativet starter/stopper markeringen ved «torget».

®
N R
'I
*
f’;] + 0
Omrade ke
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Figur 14 Forslag til hvor markering for syklende kan starte/stoppe ved Sgndre torv, se vedlegg

B10.

Fglgende fordeler og ulemper belyses:

Fordeler

> Tydeligere markert areal for syklister i
overgangen mellom Fossveien og
gagate. Synlighet er bra for
trafikksikkerheten og tryggheten.

> Mulig enklere 8 realisere enn
eventuelle alternativer.

> Syklende mgter ikke motorisert trafikk
(utenom varetransport)

> Hyggelige omgivelser

> Kortest mulig vei fra krysset
Torvgata/Hammerbrogaden/Strandgata
til rundkjgringen Owrens
gate/Storgata/Osloveien

> God linjefgring

> Relativt f& svinger pa strekningen

Ulemper

Lgsninger der syklister blandes med
gdende vil virke fartsdempende, og er
ofte mindre attraktive for syklisten enn
separate Igsninger. Fartsdemping kan
imidlertid vaere positivt i enkelte
tilfeller der man ogsa gnsker at
syklister holder lavere hastighet.

Ifglge N100 bgr ikke g8gater inngd
som del av hovednettet for sykkel (del
av Brutorget kan evt. omgjgres til en
sykkelgate med fortau)

Det kan oppst8 konflikt mellom gdende
og syklende som fglge av at gdende
ikke forventer & mgte syklende. Det
stilles spgrsmalstegning om
oppmerking pd gategulvet pd torget vil
forsterke konflikten mellom syklende
og gdende. Det kan veere mer fornuftig
& fokusere pa tilfarsel til Hgnefoss bru
og logistikken for sentrumsgatene.

Sykkelveien gar pa bekostning av noe
grent

Krapp sving for syklende nordvest pa
torget
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2.3 Strekning 3: Storgata

2.3.1 Dagens situasjon

Storgata har fortau pa begge sider, er toveiskjgrt og har gateparkering pa begge sider
av veien. Veien har noe varierende bredde. Mellom Stangs gate og rundkjgringen
Owrens gate/Storgata/Osloveien er fartsgrensen 30 km/t og ADT 2600. 10% av
trafikken er lange kjgretgy (2018). Strekningen er en del av hovedbussnettet til og fra
busstasjonen.

Kommunen er veieier mellom gdgatedelen av Storgata og Stangs gate (ca. 80 meter).
Fylkeskommunen er veieier mellom Stangs gate og rundkjgringen Owrens
gate/Storgata/Osloveien (ca. 200 meter).

Storgata krysser fylkesvei 290 (Stangs gate) som har en total ADT p& 4000 0g 6%
andel lange kjgretgy (2018).

Det er flere utfordrende kryss:

> kryss Storgata x Kong Rings gate
Krysningen fra gagaten over Kong Rings gate er noe uheldig ved at
fotgjengerfeltet ligger pa skrd. Det er mye kryssende trafikk mellom kjgrende,
gdende og syklende da Kong Rings gate er en av hovedferdselsdrene til
kjgpesenteret Kuben. Krysset er uregulert.

> kryss Storgata x Stangs gate
Mye av biltrafikken fra vest kjgrer ned Storgata framfor @ ta Kongens gate dersom
reisemalet er i retning sgr. Det er mye svingende kjgretgy i krysset. Stangs gate
er forkjgrsvei.

> kryss Storgata x Bloms gate
Bloms gate benyttes som snarvei for biltrafikk som kommer via Askveien og som
vil unngd kg i Storgata/Kongens gate. De kjgrer Holmboes gate og via Bloms
gate. Bloms gate er ogsa skolevei fra Tolpinrud til Benterud skole/Hgnefoss VGS.
Krysset er uregulert.

> kryss Storgata x Sundgata
Som Bloms gate benyttes ogsd Sundgata som snarvei via Holmboes gate. Krysset
er uregulert.

> kryss Storgata x Owrens gate
Storgata ender ut i rundkjgringen som forbinder Owrens gate og Osloveien.
Krysset er regulert.

2.3.2 Forslag til lgsning

Ved krysning av Kong Rings gate vil det vaere en fordel om en unngdr & passere gaten
pa skra, slik mange gjor i dag. Ved 8 anlegge sykkelveien pa den gstre siden av
Storgata vil det vaere mulig & fa til en mer oversiktlig krysning. Dette innebaerer
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mindre tiltak i eksisterende kantsteinlinje og belegning, samt at en ma prioritere
sykkel fremfor parkering. Dersom en kombinerer tiltaket med & gjgre denne delen av
Storgata enveiskjgrt, ssmmen med en del av Kong Rings gate, vil det veere mulig 3
anlegge en rimeligere midlertidig lgsning. I tillegg vil antatte konfliktpunkter mellom
biltrafikk og gdende/syklende reduseres.

Det vil vaere mulig @ opprettholde eksisterende parkeringsplasser i vest (utenfor
"Fengselet"). En utfordring er likevel at strekningen ogsa benyttes som kollektivgate.
Denne trafikken kan ledes inn i Stangs gate for 8 redusere eventuelle konfliktpunkter.

I krysset Storgata/Stangs gate er det begrenset sikt og ved tilrettelegging for syklende
kan de komme raskt pa for kjgrende. Krysset er opphgyd og markert, men krysset bgr
nok ytterligere tilrettelegges slik at hastigheten for kjgrende og syklende holdes lav.
Hastigheten bgr ikke vaere over 30 km/t i Stangs gate. Den vil da ha samme hastighet
som i Storgata. Det kan ogsa vurderes om krysset skal lysreguleres.

For trafikkavvikling vil dette ikke ha saerlig store endring, ifglge modellkjgringene i
Aimsun. Unntaket ligger i det alternativet med signalregulering i krysset Storgata x
Stangs gate (alternativ 2 i Aimsun-beregningene for dette prosjektet).

Sykkelveien fglger Storgata videre (langs @st) og dagens parkeringsplasser ma fijernes
(8 plasser + 6 plasser). Ved a anlegge en sykkelvei pa den gstre siden av Storgata vil
en unnga problemstillinger knyttet til Bloms gate som tidvis har gkt trafikkbelastning.
Det er imidlertid noen mindre avkjgrsler til eksisterende eiendommer ogsd pa @stsiden.
Den stgrste utfordringen antas & vaere ved eksisterende verksted.

Fjerning av parkeringsplasser langs Storgata vil imidlertid kunne gi noe bedre sikt for
alle parter. Videre er fortauet ganske bredt, noe som ogsa bidrar til bedre sikt. For a
ivareta trafikksikkerheten anbefales det likevel & vurdere en form for fysisk skille mot
kjgrebanen for en kortere strekning, samt markering i bakken for syklende der
sykkelveien krysser adkomstvegen.

Figur 15 Mulig prinsipiell losning ved viktige avkjorsler i Storgata (illustrasjon fra NACTO). I
Storgata vil det vaere begrenset mulighet til § tilrettelegge for buffer ut mot kjorebane.

Krysning av Bloms gate og Sundgata fglger samme prinsipp som ved krysning av
Stangs gate. Kryssene er ikke bygget opp, men har vesentlig lavere trafikkmengde.
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Som ekstra tiltak bgr det vurderes om Bloms gate og/eller Sundgata kan reguleres til
enveiskjgring, eller om Sundgata kan stenges for gjennomkjgring. Tilgrensende
eiendom (Fordkvartalet) skal utvikles med boliger p& sikt, men det foreligger ingen
umiddelbare planer. Dette gir et visst handlingsrom til 8 se pa muligheten til & benytte
deler av eiendommen til fortau/sykkelvei. I den kommende utviklingsprosessen vil det
veere viktig & ivareta dette forholdet.

Det ma ogsd avklares om dagens bussholdeplass skal opprettholdes. I byplanen vises
det til at det bare skal vaere kantstopp. Det antas likevel at det ikke er gnskelig med
kantstopp pa kort sikt, ettersom det kan medfgre tilbakeblokkering til rundkjgringen. I
forbindelse med bussholdeplassen ma det ogsd avsettes areal til kollektivreisende.
Eventuell forskyving av bussholdeplass mot nord eller overgang til kantstopp vil gi
andre muligheter. Sykkelveien avsluttes sgr for bussholdeplassen. Her blir det et
systemskifte ved at syklende ma krysse Storgata. De fleste benytter den vestre siden
ved sykling over Kvernbergsundbrua.

Storgata
Fjerne parkering pa estsiden av gata, etablere enveiskjart gate
>~ og sykkelvei pa astsiden. Beholder parkering pa vestsiden.
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Figur 16 Forslag til nytt profil i Storgata mellom Kong Rings gate og Stangs gate dersom
parkeringsplasser mot gst fjernes og strekningen er enveiskjgrt. Ved 8 redusere bredden p§
sykkelveien kan bredden p& kjorefeltet gkes (utsnitt tegning F11).

Storgata
Fjerne parkering p& astsiden av gata, etablere smalere kjarefelt
/' i og sykkelveg pa estsiden. Beholder parkering pa vestsiden.
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Figur 17 Forslag til nytt profil i Storgata mellom Kong Rings gt og Stangs gate der
parkeringsplasser mot gst fjernes, men opprettholde toveis kjgrefelt (utsnitt tegning F11).
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Figur 18 Forslag til lgsning, utsnitt tegning BO3
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2.3.3 Alternative Igsninger i Storgata

P& strekningen i Storgata er det ogsa sett pa en Igsning der en i stgrre grad
viderefgrer system fra Hgnengata med sykkelfelt.

[ 25 3 3 , 25 , 4
Fortau Sykkelfelt Kjerefelt Kjarefelt = Sykkelfelt Fortau
5
i
Ed
c = c
) s a
5 h B
] 2 el
= = S

Fierner all parkering og etablerer
sykkelfelt i kjgreretning. Beholder
kigrefelt som i dag.

Figur 19 Alternativ normalprofil i Storgata med sykkelfelt p§ begge sider av Storgata

Grunnet begrenset bredde og malet om 8 begrense kostnadene ma en fjerne
parkeringsplassene pa begge sider av Storgata. En kan da omdisponere
parkeringsplasser til sykkelfelt. Dersom en innfgrer enveiskjgring pa deler av Storgata
er det mulig & etablere noe rimeligere Igsninger, samt at en kan beholde eksisterende
parkering pa en side. En slik Igsning gir imidlertid mulige konfliktpunkter mellom
parkering og syklende. Lgsningen innebaerer ogsa at syklistene far et ekstra
krysningspunkt (ved Bloms gate). Potensielt konfliktniva kan reduseres ved at
Holmboes gate stenges for gjennomkjgring til Bloms gate.

Like nord for dagens rundkjgring blir det et systemskifte for syklende. Byplanens
fgringer medfgrer at en bgr avslutte tiltaket fgr rundkjgringen.

Det vil vaere krevende a fa pa plass en god Igsning som medfgrer at syklende enkelt
krysser Storgata i retning nord. Men den problemstillingen er like aktuell med anbefalt
Igsning (sykkelvei pd gst siden).
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Figur 20 Forslag til alternativ Igsning, utsnitt tegning BO3
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Falgende fordeler og ulemper belyses ved de forskjellige Igsningene:

Fordeler Ulemper
Generelt
> Fjerning av parkeringsplasser vil > Lgsningen foreslar enveiskjgring i
frigjgre mer plass til sykkeltiltak. nordre del av Storgata, mellom Stangs

gate og Kong Rings gate. Samt
enveiskjgring i Kong Rings gate mellom
Storgata og Kvernberggata. Nytt
kjgremgnster vil fa trafikale
konsekvenser.

> Fjerning av parkeringsplasser vil bety
noe mindre kjgring til omradet som vil
vaere positivt generelt for trafikken.
Dette oppfordrer dessuten til grgnnere
transportvaner.

> Fl ki d biltrafikk.
> Tydelig prioritering av myke ere Xryss med biitrar

trafikanter. > Mindre kapasitet pd parkeringsplasser i

° sentrum. Behov for erstatningsplasser.
> Lgsningen er praktisk og enkel a gsp

etablere. Man ma imidlertid se > Kryssing av Storgata i sar.
naermere pa plassering av ngdvendige
skilter.

> Ingen svinger, hvilket gjgr det
oversiktlig for syklende & ferdes langs
strekningen.

Sykkelvei med toveis trafikk pa gstsiden av Storgata og enveisregulering
(anbefalt Igsning)

> Syklende unngar & matte krysse > Syklende ma krysse Storgata i sgr for
Bloms gate & komme til/fra sykkelanlegg pa

R . vestsiden av Kvernbergsund bru
> Skaper en rett linje i overgangen til

gagata > Syklende i den ene retningen vil mgte

trafikk i motg8ende kjgrefelt
> @kt trafikksikkerhet for syklende (og rafikk I motgaende kjarefe

gdende) da biltrafikken kommer i kun > Kan fgre til forvirring blant syklende
én retning. Gjelder kun en kort som er vant til & sykle pa begge sider
strekning for den nordre delen av kjgrebanen avhengig av hvilken

etning de skal i
> Ifglge N100 kan sykling mot retning !

kjgreretningen i enveisregulerte gater > Risikerer ugnsket kjgremgnster for
tillates dersom fartsgrensen er 40 lokal trafikk som kan fgre til gkt
km/t eller lavere transportarbeid og stgrre
trafikkbelastning i gater som ikke er
egnet for dette

Sykkelvei med toveis trafikk pa gstsiden av Storgata og to kjgrefelt

> Risikerer ikke endret kjgremgnster og > Ikke tilstrekkelig areal til 8 etablere

dermed heller ikke gkt transportarbeid Igsningen som anbefalt i N100
og stgrre trafikkbelastning i andre (minimum 6 m kjgrefelt og 3 m
gater sykkelanlegg + rabatt mellom kjgrefelt

og sykkelanlegg) (qgitt at ikke noe av
fortauet benyttes)

Bruke en del av kjgrebanen til sykkellgsning

> Tilrettelegger for bade syklende og
gdende
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> Bilen far en mindre rolle i sentrum

> Smalere kjgrebane gir redusert
fartsniva som videre bidrar til 8 gke
trafikksikkerheten

Fjerne all parkering og erstatte med tosidig sykkelfelt og to kjgrefelt
(alternativ Igsning)

> God fremkommelighet for syklende > Neerliggende virksomheter kan risikere

& miste kunder
> Stgrre areal til sykkellgsning som fgrer

til gkt opplevd trygghet og gkt > Syklende ma forholde sek til ett kryss
trafikksikkerhet ekstra ved Bloms gate

> Risikerer ikke endret kjgremgnster og
dermed heller ikke gkt transportarbeid
og stgrre trafikkbelastning i andre

gater
Kombinere sykkelfelt og kantparkering
> Beholder noe parkering til fordel for > Anbefales ikke ifglge N100, men kan
naerliggende virksomheter etableres dersom fartsgrensen er 30

eller 40 km/t og ADT < 8000,
sykkelfeltet utvides med 0,25 m og det
etableres en sikkerhetssone pa 0,5 m
mellom parkeringen og sykkelfeltet

> Denne Igsningen krever dessuten
enveisregulering av Storgata (se punkt
om dette)

Generelt vil fjerning av parkering vaere en fordel avhengig av de politiske mal man har
for sentrum. Flere byer gnsker 3 fjerne overflateparkering og heller samle parkering i
parkeringsanlegg under bakken eller i p-hus.

Lgsning med toveis sykkeltrafikk vekker og innebaerer potensiell interessekonflikt.
Syklister m& ta hensyn til hverandre ndr de passerer hverandre. Videre ma syklister
som skal svinge til venstre i nordgdende retning, ta hensyn til bade syklister i
sgrgadende retning samt bilister i kjgrebanen. Motsatt gjelder det ogsad for sgrgdende
syklister som skal svinge til venstre.
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3 Veg- og trafikkforhold

3.1 Dagens trafikkmengder og fartsgrenser

Det er manglende oppdaterte trafikkdata for alle gatene i Hgnefoss sentrum.
Vegvesenets karttjenester viser enkelte hovedgater.

Figur 21, viser at hovedstremmen av trafikken gar pa Osloveien, Kongens gate og
Hgnengata. Den aktuelle strekningen p& Storgata har en ADT (8rsdggntrafikk) pa ca.
2600.
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Figur 21:

o

Trafikkmengde p8 enkelte hovedveier (Kilde: Statens vegvesens karttjenester)

Fartsgrense pa Storgata er skiltet til 30 km/t, mens Stangs gate er skiltet til 40 km/t. I
trafikkmodellberegningen er Stangs gate fra Holmboes gate redusert til 30 km/t.

3.2 Registrerte personskadeulykker

Personskadeulykker kan gi et bilde pa trafikksikkerheten i omradet. Datasettet viser de
mest alvorligste ulykkene. Figur 22 viser datasettet fra Statens vegvesens
karttjenester.
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Figur 22:

Politiregistrerte personskadeulykker (Kilde: Statens vegvesens karttjenester)

3.3 Trafikkavviklingen (Aimsun-resultater)

Aimsun-beregningene viser at i dagens situasjon er det hovedsakelig forsinkelser for
kjgrende i Kongens gate mellom Kvernbergsund bru i sgr og Hgnefoss bru i nord. Om
ettermiddagen er det mer forsinkelse i sgrgaende enn nordgaende retning. Inn mot
kryssene med Kongens gate oppstar noe forsinkelse, mens gvrige gater i Honefoss
sentrum har tilsynelatende lite gjennomsnittlig forsinkelse gjennom rushperioden.

I alternativ 1 gker forsinkelsen noe over Hgnefoss bru i bade sgr- og nordgaende
retning. Det skyldes en feltreduksjon med fjerning av dagens svingefelt i begge
retninger foran kryss for a gjgre plass til et utbedret sykkeltilbud. Gjennomsnittlig
forsinkelse per kjgretgy over Hgnefoss bru i nordgdende retning er i stgrste
rushperiode ca. 11 sek lengre enn i dagens situasjon. I sgrgdende retning har kjgrende
ca. 12 sek lengre gjennomsnittlig forsinkelse over brua.

Situasjonen gjennom Kongens gate er s 8 si uendret i alternativ 1 ift. dagens
situasjon. Gjennom Kongens gate er det fem lyskryss mellom rundkjgring ved
Kvernbergsund bru og Hgnefoss bru som regulerer trafikken. Denne reguleringen
kontrollerer gjennomgangstrafikken i stor grad som bidrar til jevn kjgring. @vrige gater
i sentrum er lite pavirket av endringer i alternativ 1.
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I alternativ 2 er forsinkelsen gjennom Kongens gate og over Hgnefoss bru omtrentlig
den samme som i alt. 1. Modellberegninger viser at signalregulering av krysset med
Stangs gate og Storgata gir store forsinkelser inn mot krysset fra samtlige retninger.
Signalanlegget er kodet slik at kgen bygges opp i mindre grad fra gst og sgr for & ikke
blokkere annen trafikk i hhv. Kongens gate og Kvernbergsund bru. Kgoppbyggingen er
derfor stgrst inn mot krysset fra vest og star bade gjennom Holmboes gate og ut av
modellen i ettermiddagsrushet. Kl. 17 star det fortsatt ca. 250 kjt som venter pa 3
komme inn i modellen pga. denne kgen.

3.4 Fotgjenger og sykkelobservasjon

Som en del av (KVU) for transportsystemet i Honefossomradet ble det utfgrt en
fotgjenger og sykkelobservasjon i Hgnefoss (2013). Siden 2013 har det vaert en del
utvikling som nok ogsa pavirker bruken av sentrum. Funnene fra 2013 viser at ytre
sentrum hadde hgyest trafikk i morgentimene, hvilket tyder pa at den vanligste
arsaken til 8 vaere gdende eller syklende i dette omradet er transport til og fra skole
eller arbeid. Sett samlet var szerlig fotgjengertrafikken i dette omradet lav. Broene
hadde en jevn strém av gaende og syklende gjennom hele dagen, og sa ut til & bli
brukt bade til ngdvendige reiser, men ogsa til rekreasjonsturer og handleturer.

For Honefoss bru foregar gang- og sykkeltrafikk nesten utelukkende pa oppstrems side
av brua (mot vest). Dette kan nok i stor grad skyldes forbindelsen mot
sentrumsomradet som fremstdr som enklere enn alternativet p& nedstrsms side som
forutsetter kryssing av den sterkt trafikkerte Hgnengata over lyskryss.

Indre sentrum hadde den hgyeste fotgjengertrafikken, szerlig i omradet rundt Sgndre
torv. Her ble det registrert en trafikktopp rundt kl. 13:30, for sd 8 synke sakte utover
ettermiddagen. Dette tyder pa at omradet ble mye brukt til handel, sosiale mgter og
rekreasjon, samt til eller fra jobb.

Andelen syklister i forhold til fotgjengere var merkbart mindre i sentrum sammenlignet
med de ytre omrddene av Hgnefoss. Dette gjaldt szerlig i omrddet rundt gdgaten og
kj@gpesenteret. Disse omradene hadde ogsa de hgyeste andelene myke trafikanter
totalt i Hgnefoss, og et annet aktivitetsmgnster hvor morgentrafikk var mindre
dominerende. Dette kan komme av at sentrumsomradet brukes aktivt til handel og
sosiale aktiviteter, mens gange og sykling i de ytre delene av Hgnefoss brukes mer til
8 transportere seg fra A til &

Som en oppfalging av dette forprosjektet anbefales det & gjennomfgre en ny
kartlegging. Det vil da vaere mulig & dokumentere om ferdselsmgnsteret har endret
seg siden 2013. Ved en gjentakelse av dokumentasjon etter at tiltak rette mot sykkel
er gjennomfgrt kan en saledes dokumentere effekten ytterlige. I dag er det mulig a
gjennomfgre dokumentasjonen vestlig enklere ved bruk av analysering av video. Dette
gir en vesentlig bedre detaljeringsgrad og en far tilgang til langt mer informasjon.


https://www.vegvesen.no/_attachment/558398/binary/900752?fast_title=Myke+trafikanter+i+H%C3%B8nefoss+Delrapport+juni+2013.pd
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4 Eksempler

4.1 Buffersoner for sykkelvei i plan

Ettersom sykkelveien legger til rette for toveis sykkelvei bgr det veere et tydelig skille
mellom kjgrebanen og sykkelveien. Det bgr vaere en barriere som er stgrre enn 8 bare
benytte markering.

Med buffersone menes arealet mellom kjgrebane og sykkelveien som skal separere
biltrafikk og sykkeltrafikken. Separasjonstyper spenner fra enkle, malte buffere og
fleksible avgrensningsanlegg/-pullerter, til mer betydelige separasjonstiltak inkludert
hevede fortauskanter, faste pullerter, plantefelt, mm.

Valg av tiltak vil avhenge av:
> kjgreegenskaper (grad av avvisning eller behov for at buffersone skal vaere
overkjgrbar)

> tilgjengelige arealer
> kostnader

Det er vist ulike eksempler pd de neste sidene. Over Hgnefoss bru er det bedre plass
til 8 etablere buffersone. Her bgr buffersonen vaere overkjgrbar pga.
utrykningskjgretgy. I Storgata er det begrenset plass, i tillegg til at det er behov for at
buffersonen er overkjgrbar pga. avkjgringer og varelevering. Dette er forhold som m&
vurderes i den videre planlegging/detaljering.

Buffersonen bgr vaere minimum 30cm bred. I Storgata vil en matte ta stilling til om
det er hensiktsmessig & redusere bredden pa kjgrebanen og/eller sykkelveibredden.

4.1.1  Buffersone etablert med merking og/eller fleksible
pullerter

Merking av asfalt med vanlig asfaltmerking er det rimeligste tiltaket for buffersone,
men er ogsa det som er minst avvisende. En kombinasjon med fleksible pullerter er
mer fysisk avgrensende. Selv om de er fleksible, ma en pdregne & matte bytte ut
pullerter med jevne mellomrom. Det kan ogsd vaere at pullertene ikke vil vaere det
optimale i en gate med mange avkjgringer og behov for varelevering eller at det er
behov for at biler ma passere buffersonen ved utrykning (brann, ambulanse, politi).
Vintervedlikehold vil ogsd vaere en utfordring.
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Figur 23 Eksempler med fleksible pullerter link

4.1.2 Buffersone med fysisk tiltak i form av kantstein eller
betongstein

Tiltaket kan enten utfgres med granittkantstein der stein freses ned i asfalten, eller

som glidestgp. Ved glidestgp - f.eks. ved & stgpe kant pa 80x250mm pa bindlaget - gir

dette en vishgyde pa 4-5cm. Dette gir en Igsning som er overkjgrbar. Grad av

overkjgrbarhet justeres med hgyde og fas.

| EaR

Figur 24 Eksempel med betongstein (Washington link)

En mellomting kan vaere prefabrikkerte lave betongklosser som "limes/spikres" til
asfaltunderlaget.

4.1.3 Buffersone med midlertidige fysisk tiltak

Midlertidige fysiske tiltak som kan benyttes er fartsdumper av plast eller stdl som kan
monteres rett p8 bakken, og som kan fungere som effektive separasjon /buffersone.
Det finnes ogsa andre type trafikkdelere som f.eks. fleksible
refleksbrikker/markeringer. Dette kan vaere en lgsning der en gnsker 8 beholde
eksisterende flater samt at det er en midlertidig I@sning.


https://altaplanning.com/separated-bike-lanes/
https://ggwash.org/view/69385/southwest-dc-has-a-lot-of-new-bicycle-lanes
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Figur 25 Eksempel fysiske tiltak i buffersone.

4.1.4 Buffersone med betongdelere (kjgresterke)

Jo starre fysisk skille desto bedre sikkerhet er det for syklistene. Ogsd kjgresterke
betongdelere som buffersone kan veere en midlertidig lgsning. Utfordring er
plassbehovet, i tillegg til at Igsningen fremstar som et fremmedelement. Denne
Igsningen kan vaere aktuell i gater med stor trafikk og hgyere hastighet. En slik Igsning
vil ikke kunne benyttes i dette prosjektet da tilgjengelig bredde er for liten. I tillegg vil
det i store deler av traseen veere behov for overkjgrbare Igsninger.

Figur 26 Eksempel betongdelere

4.1.5 Buffersone med planterabatter

Et plantefelt som buffersone er en Igsning som gir hgy grad av sikkerhet, i tillegg til 8
vaere et bedre estetisk element i gatebildet. Utfordring er plassbehovet. Denne
Igsningen vil ikke kunne benyttes i dette prosjektet da tilgjengelig bredde er for liten. I
tillegg er dette en kostbar Igsning og det er krevende & fa gode vekstforhold for
planter.
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Figur 27 Buffersone med planterabatter.

4.2 Eksempel sykkelvei

Det finnes ulike mater & utforme sykkelvei pa. I dette forprosjektet er anbefalingen at
det tilrettelegges for sykkelvei etter samme prinsipp som i Figur 28 (for deler av
strekningen). Sykkelveier er generelt atskilt fra kjgrebanen med et definert grgntareal
eller en trafikkdeler. Eksempelet nedenfor er hentet fra Trondheim og viser den
enkleste utformingen med oppmerking med skillelinjer og midtlinjer. For 8 gke avstand
samt sikkerheten mellom kjgretgy og sykkel, kan en etablere buffersone.

Figur 28 Eksempel sykkelvei fra Sandgata, Trondheim link

4.3 Kryss

For kryssene langs Storgata har fortauene en utvidelse ut mot kjgrebanen, noe som
gir litt stgrre handlingsrom. Krysset med mest trafikk er Stangs gate X Storgata. I
Stangsgate gate er fartsgrensen 40 km/t. I de gvre gatene er den 30 km/t. Krysset er


https://ggwash.org/view/69385/southwest-dc-has-a-lot-of-new-bicycle-lanes
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bygget opp slik at det markerer tydelig at farten skal reduseres. Det kan vurderes om
krysset skal lysreguleres, men det er det kan gi utfordringer for trafikkflyt som
forplanter seg i Stangs gate. Det innebaerer ogsa en betydelig investering.

En alternativ tilnaerming er & redusere hastigheten til 30 km/t ogs3 i Stangs gate,
samt at sykkelveien markeres gjennom krysset. Se forslag til konsept under.
Lgsningen innebaerer en del mindre inngrep knyttet til kantstein, overganger, skilt og
merking.

Figur 29 Eksempel p& lignende prinsipp (link) illustrert i Storgata. Fargen illustrerer aktuelt areal

4.4 Bussholdeplass

Ved bussholdeplassen sgr i Storgata ma sykkelveien ledes slik at av/pastigning pa
bussen kan skje pa en trafikksikker mate. Det ma avsette areal der de reisende kan
oppholde seg. Her er det utfordringer med tilgjengelig areal, men ettersom det ikke er
avklart hvordan tilgrensende eiendom skal utnyttes kan en benytte deler av denne for
3 hente erfaring.

Figur 30 Eksempel p& prinsipp ved bussholdeplass. https://altaplanning.com/separated-bike-
lanes/
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4.5 Opphgyd sykkelfelt

Ideelt burde sykkelfeltene veere opphgyd og atskilt fra kjgrebanen med kantstein p
deler av strekningen. Kantstein gir en ekstra trygghet ved at motoriserte kjgretgy far
et taktilt signal om at de er for naerme sykkelfeltet nar de kjgrer pa kantsteinen. En
ser for seg at dette kan bli en Igsning i fremtiden dersom de midlertidige Igsningene
har gnsket effekt. Det ma avklares hvorvidt kantstein skal vaere avvisende eller
overkjgrbar som muliggjgr krysning av sykkelfeltet for kjgretay.

Figur 31 Eksempel Sandgata, Trondheim link

4.6  Markering i gdgate og torg

Merking i gdgate og torg er krevende og kan medfare gkte konflikter, ref. rapport T@I.
Dersom en velger a8 merke for sykkel gir dette et inntrykk av syklende har flere
"rettigheter", noe som ikke er like lett for de gdende & oppfatte. Videre er det satt som
en forutsetning at en eventuell sykkel "trasé" ma vike ved arrangementer pa
torget/gagater.

Deler av Fossveien og Brutorget er regulert til gdgate, men er utformet som en vei. P&
Brutorget er veien sa bred at det er mulig 8 prioritere syklende. Ettersom Brutorget
0gsa ma veere tilgjengelig for kjgrende, kan en ikke benytte avvisende kantstein eller
lignende pa strekningen.

Dersom en gnsker & merke for syklende i gvrige gdgater anbefales det en forsiktig
tilnserming for & signalisere at syklende er velkommen. En midlertidig Igsning kan ogsa
bidra til at en far erfaring med hvordan markering i slike gaterom fungerer i praksis.
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Figur 32 Eksempel fra Oslo kommune, program bilfritt byliv. Forsiktig utforming av g8gate uten
tydelig visuelt skille mellom g8ende og syklende. illustrasjon: Diiz/Visco.

Figur 34 Fra pilotprosjekt SVV
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5 Kostnadsberegninger

Det er foretatt en kostnadsvurdering av foreslatte tiltak. Det finnes lite med
erfaringskostnader fra distriktet slik at kostnadene baserer seg p& sammensatte
kostnader fra tilsvarende arbeider fra anbud som gjelder vegarbeider.

Det er lagt til grunn alternativet med sykkelveg over Hgnefoss bru og i Storgata
(tegning B02 og B04).

I buffersonene er det i kostnadene lagt til grunn rimeligst alternativ med merking av
sykkelfelt/sykkelveg med vegmaling. Det er ikke tatt med markering over torget da en
foresldr at denne skal beholdes med blandet trafikk og det er usikkerhet hvilke tiltak
som skal gjennomfgres. Kostnader for utbedring pa vegen for gvrig (darlig asfalt,
vegmerking, mm), er ikke medtatt i kostnadene. Det er lagt til 10% for rigg/drift, 10%
for planlegging og byggeledelse i kostnadene.

Det er heller ikke tatt med kostnader for Stabells gate og St. Olavsgate da en na ser
pad gjennomgaende sykkeltrase fra Nordre Torv til Kvernbergsund Bru.

Pars. | TILTAKSOVERSIKT KOSTNAD
(ekskl.mva)

1 Hgnefoss Bru (230m) Ca. 450.000,-
> Fjerning av trafikkgyer, reetablering med
asfalt (veg) Utgjer ca. 3500
> Etablering av opphgyd gangfelt kr/m.
> Fresing/fjerning av eksisterende
vegmerking

> Etablere ny vegmerking

> Fjerne eksisterende trafikkgjerde mellom
fortau og sykkelveg

> Skilting
2 Gagatearealer (300m) Ca. 700.000,-
> Fjerne plantekasse i overgang Brutorget-
Sgndre Torg Utgjer ca. 2.300
> Tiltak pa kanter og renner i sykkelbanen. kr/m.

Medfgrer reasfaltering, justering kantstein
samt opptak belegning og reetablering.

> Fjerne trappekant og benker i nordgstre
hjgrne pd Sgndre Torv (ved Hgnefoss
Sparebank). Reetablering med belegning.

> Fresing/fjerning av vegmerking
> Etablere ny vegmerking

> Skilting
3 Storgata (310m) Ca. 1.200.000,-
> Fjerne kantstein og reetablere kantstein ved
alle kryss pd gstsiden av Storgata slik at Utgjer ca. 3.900
kantsteinslinjen langs fortau blir kr/m.

gjennomgaende. Asfaltering.

> Flytte et belysningspunkt, 2 pullerter og 2
vegskilt
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> Flytte busstopp til kantstopp, skille fortau
og sykkelveg med trafikkgjerder.

> Fresing/fjerning av vegmerking
> Etablere ny vegmerking
> Skilting

Til sammenligning er det gjennomfgrt tilsvarende tiltak i Sandgata i Trondheim der det
pa deler av traseen er etablert kantstein i buffersonen. Sandgata er ca. 750m lang og
kostnaden kom pa ca. 2.43 mill. kr (ekskl. mva). Dette utgjer ca 3250 kr/m. Der ble
det ikke foretatt fjerning av rabatter p& samme mate som det ma gjores pa Honefoss
Bru og Storgata, og det var et kjgrefelt som ble gjort om til sykkelveg.

Ut fra dette er det stor sannsynlighet for at kostnadene ligger mellom 3-3.500,- kr/m
for Hgnefoss Bru og noe hgyere som vi har antydet for Storgata.

5.1 Buffersoner

Vi har sett litt pd kostnadsvurderinger dersom en oppgraderer fra vanlig merking av
buffersone til mer fysiske hindringer.

BUFFERSONE Ca. KOSTNAD

KUN MERKING (VEGMALING). Det er dette som er lagt til grunn i 300 kr/m
kostnadsoverslaget.

VEGMALING + MERKEPULLERTER (pullerter plasseres med ca. 800 kr/m
c/c=2m
VEGMALING + OVERKJIZRBAR KANTSTEIN/GLIDEST@P (har 1800 kr/m

innhentet pris fra NCC p3 glidestop) KOSTNAD ER FOREL@PIG

Opphgyd sykkelveg med kantstein og asfaltering av sykkelveg. 2500 kr/m
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6 Vurderinger og anbefalinger

Lgsningene som er vurdert er ikke helt i henhold til gjeldene veiledere. Begrunnelse for
at tiltakene likevel kan gjennomfgres at de er & betrakte som midlertidige. Dette
innebaerer at det er viktig & holde kostnadene ned, samtidig som tiltakene innbyr til
gkt sykkelbruk. For @ dokumentere gnsket effekt forutsettes det at det gjennomfgres
fgr- og etteranalyser.

De viktigste generelle tiltakene er & fjerne hindringer og terskler, samt at
trafikksikkerheten blir ivaretatt. Trafikkflyten md ogsd veere tilfredsstillende. Ettersom
det er viktig 8 holde kostnadene nede vil det vaere krevende & fa til gode estetiske
Igsninger. Utforming bgr likevel vektlegges ettersom det er viktig at sentrum fremstar
som attraktiv.

P& sikt m& det vurderes 3 tilrettelegge for mer permanente Igsninger pa grunnlag av
erfaringene. De permanente Igsningene ma sees i lys av en helhetlig estisk utforming
slik at de ulike systemene far en god sammenheng, og at Igsningene er robust i
forbindelse med drift og vedlikehold.

6.1 Strekning 1

Ved 38 separere syklister fra gvrige trafikanter reduseres sannsynligheten for ulykker.
Dette bidrar ogsa til gkt trygghetsfglelse for samtlige trafikanter som ferdes langs
strekningen. Ved & benytte det ene kjgrefeltet til sykkelvei vil bAde gdende og
syklende fa bedre fremkommelighet. Det vil dessuten vaere enklere og raskere for
utrykningskijgretgy a8 komme frem over brua i tilfeller med kg. En negativ konsekvens
av & omdisponere kjgrefeltet til sykkelvei er at fremkommeligheten for motorisert
trafikk blir noe d3rligere. Dette gjelder blant annet kollektivtrafikken. Dette kan
imidlertid avveies noe ved en naturlig overfgring mellom bil og sykkel som fglge av
sykkeltiltaket.

Etablering av sykkelvei pa vestre side av Hgnefoss bru fungerer som en forlengelse av
sykkelfeltet pa vestre side av Torvgata. Gangfeltet i krysset ved
Strandgata/Hammerbrogaden kobler sykkelveien sammen med sykkelfeltet i
Strandgata. Dermed oppnds et mer sammenhengende sykkelveinett. Sykkelanlegget
vil i tillegg veere tydelig definert og syklistene vil dermed fgle seg prioritert.

Denne Igsningen vurderes som en god da den gker trafikksikkerheten til samtlige i
trafikkbildet, samtidig som den sikrer god fremkommelighet for myke trafikanter.

6.2 Strekning 2

Ved & plassere sykkelveien pa torget og i gdgatene, unngar syklistene 8 mgte
motorisert trafikk. Dette er positivt med tanke pa trafikksikkerheten, og bidrar
samtidig til gkt trygghetsfalelse. Trygghetsfglelse er viktig for valg av rute. Det er
dessuten hyggelige omgivelser a sykle i og syklistene far med seg livet i byrommene.
Strekningen er oversiktlig og har relativt god linjefgring.
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Ifslge T@Is underspkelse om samhandling mellom syklister og fotgjengere i to gagater
i Oslo oppstar det f& konflikter mellom gdende og syklende. Det er mulig & synliggjere
sykkeltraseen pa torget med markeringer pa gategulvet. Slike markeringer fungerer
best i sommerhalvaret og om vinteren kreves det god drift for & holde disse synlige.
Det stilles imidlertid spgrsmalstegn hvorvidt slike tiltak vil gi merkbare endringer og de
gnskede konsekvenser. Man kan i verste tilfelle eventuelt forsterke konflikten mellom
syklistene og gdende ved at syklistene tar seg mer "til rette" ved gkt hastighet og
lavere terskel & stoppe for gdende. Det kan derfor vaere mer hensiktsmessig i en
totalvurdering 8 bruke midler pa andre tiltak. Alle tiltak som bedre fremkommeligheten
vil bade de gdende og syklende ha nytte av.

6.3 Strekning 3

Ved & etablere sykkelveien pd gstsiden av Storgata og i tillegg enveisregulere deler av
Storgata og Kong Rings gate, kan en oppna en oversiktlig og relativt trafikksikker
overgang fra gagaten til kjgreveien i Storgata. Tiltakene som ma gjgres i forbindelse
med denne Igsningen er forholdsvis rimelige. P& denne maten kan ogsd eksisterende
parkeringsplasser pa vestsiden av gaten beholdes. Enveisregulering vil fgre til endret
kjgremgnster, men konsekvensene dette medfgrer anses & vaere mindre viktige enn
trafikksikkerheten som kan oppnas ved & igangsette tiltaket. Det anbefales at
busstrafikken ledes inn i Stangs gate for 8 redusere muligheten for konflikt i
overgangen mellom gdgate og kjgrevei. Det er ngdvendig med tydelig skilting og
oppmerking av sykkelveien i kryssene og ved avkjgrslene for & gjgre biltrafikken
oppmerksom pa syklistene.

Selv om sykkelvei med toveis sykkeltrafikk kan innebaere potensiell internkonflikt ved
at syklistene ma ta hensyn til hverandre ved passering, anbefales denne Igsningen
fremfor tosidig sykkelfelt da syklistene unngar systemskifte i overgangen fra gagate til
kjgrevei i Storgata. Denne Igsningen er gjennomgadende for hele strekningen og mer i
trad med de fgringer byplanen legger til grunn. Sykkelvei pa gstsiden av Storgata
medfgrer dessuten at syklende unngar & matte krysse Bloms gate. Lgsningen
innebaerer riktignok at syklende m& krysse Storgata i sgr, men dette er et mer
oversiktlig krysningspunkt for samtlige trafikantgrupper.

6.4 Trafikktiltak

I tillegg til tiltakene som foresl3s i forbindelse med sykkellgsningen er det ogsa gitt
noen tiltak pa gatenettet i sentrum. Det er beregnet for 2 alternativer i en Aimsun-
modell.

Som nevnt har alternativ 1 dagens krysslgsning i krysset med Storgata og Stangs
gate, mens alternativ 2 har lysregulering. Begge alternativene har ellers samme tiltak
som nevnt i kapittel Aimsun-modell (trafikkmodell)1.5.

Alternativ 1 anbefales fremfor alternativ 2 med signalregulert kryss i Storgata x Stangs
gate. Alternativ 2 gir veldig store konsekvenser for trafikkavviklingen i sentrumsgatene
og avkreftes som et egnet tiltak. I motsetningen viser resultatene fra Aimsun-
beregningene for alternativ 1 en minimal endret forskjell pa forsinkelser fra dagens
situasjon sett innenfor avgrensningen til modellen.
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Med bedret sykkelforhold og bedret tilbud generelt for Hgnefoss, kan man oppveie de
negative trafikale konsekvensene som er minimale. Aimsun-beregningene har heller
ikke hensyntatt eventuelle overfgring mellom bil og sykkel nar tiltaket etableres. Noe
overfgring vil veere naturlig og vil gjgre trafikkforholdet litt bedre.
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7 Vedlegg

1 BO1 Illustrasjon
2 BO2 Illustrasjon
3  BO3 Illustrasjon
4 BO4 Illustrasjon
5 B10 Illustrasjon
6 F10 Normalprofil
7  F11 Normalprofil
8 F12 Normalprofil
9  F13 Normalprofil
10 Kostnader

11 Aimsun-beregninger, sammenhengende sykkeltrasé Hgnefoss, datert 22.5.2020,
versjon 1.00.
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