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} Sammendrag

Bakgrunn

Denne rapporten skal veere et kunnskapsgrunnlag faemaplan for overordnet mobilitet i HgnefossEksisterende
planer og utredninger som Byplanen (2019), Transportutredning Hgnefoss (2018), Kollektivutredning Hanefoss
(2017) og Fellesprosjektet Ringeriksbanen og E16 legger til grunn at Ringeriksportefaljen er realisert. Far
Ringeriksportefgljen realisges, er det behov for en alternativ utredning dedisse prosjekteneikke legges til

grunn. Utredningen eret grunnlag for & prioritere gjennomfaring av fysiske tiltak pa kort sikt, som omfordeling av
veiareal, gang og sykkeltilrettelegging, og tiltak fokollektivtrafikk og redusert biltrafikkKommunen har fatt
Klimasatsstgtte for a analysere kostnader, effekter og oppgaver som skal ligge til grunn for tilretteleggingstiltak
for gdende og syklende. Utredningen skal analysere tiltakene kommunen har fatt statte til.

Hovedfokuset idenne utredningen har veert & oppdatere transportog trafikkmodell, utrede endret
trafikkmgnster med ulike gkonomiske virkemidler, analysere reisetid og reisemgnster med endret fartsgrense,
samt beregne klimagassutslipp.

Metode og beregningsalterantiver

| tillegg tiltransportmodellverktgyene, RTM og Aimsun, er analysen av de trafikale effektene supplert med
litteraturstudie knyttet til redusert fartsgrense som tiltak. For enkelte tiltak er effekten pa klimagassutslipp
analysert. Det er ogsa gjennomfert overordnede kostnadsvurderinger samt kvalitative vurderinger da det er en
rekke forhold som ikke dekkes med de andre metodene. Til slutt gjgres en samlet vurdering for a se funnene i
sammenheng Beregningsalternativenefor dagens (2024) og fremtidig (2035) situasjon er vist i figuremnder:
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Beregnet t rafikk situasjon i 2035 uten tiltak

| dagens situasjon (2024)er fremkommelighetsproblemene i rushtiden&ovedsakeligknyttet til nord-sgr aksen
OsloveienKongens gateHgnengata. Om ettermiddagen er forsinkelsene hgyere enn om morgenedten tiltak
viser beregningenefor 2035 at dagens fremkommelighetsproblemer i rushtidendorsterkes og en del trafikanter
velgeri starre grada benytte veinett utenom sentrum Befolkningsveksten i Ringerike kommune ligger pa om lag
atte prosent fra 2024 fram til 2035, mens andelen elbiler er forutsatt til & gke kraftig fra 9 til 89 prosent.
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Beregnede e ffekter av t iltak

Samtlige tiltak som er analyserti RTM F

bidrar til redusert bilbruk og flere gangog F

sykkelreiser.Dette med unntak av

Ringeriksportefaljen som bidrar til flere

reiser med bil og kollektivtransport.

Reduserte fartsgrenser og f'\’

trafikantbetalingstiltak bidrar til & redusere \.« /—_ 1'3 28

trafikken i Honefoss sentrum betraktelig og 2 LO/ Tollevsigkka
gjer at flere i starre grad velger & g&ller 227§ /\
sykle. I;n del av bilistene velger heller é. HQ”@’J\;;’ 3 5 G
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trafikken pa disse strekningee. Tiltaket AT ‘ﬂ) Aksthadan
med 30 km/t i sentrum gir isolert sett noe é /

bedre trafikkvikling. ’ @i%

En del av tiltakene fra illustrasjonsplanen @

begrenser kapasiteten i sentrum ved & Jratiersrud

fierne svingefelt og fierne kjgrefelt pa Langenga
Hgnefoss bru. Som et resultat blir Kul
forsinkelsene mer omfattende og tar lengre >

tid & avvikles. Trafikantbetalingstiltak gir ‘

minst fordgnkelser av tiltakene som er ff( Brsdatd

beregn.et. Den betydelige reduksjonen av Figur S 1: Oversikt over tiltaksstrekningene i foreliggende
trer gjennom Hran.efoss sentrum r_eduserte illustrasjonsplan og forprosjekt for sykkeltilrettelegging. Tiltakene som e
forsinkelsene for gjenvaerende trafikk inkludert i Aimsun modellen er markert i gult.

betydelig og ga mye mer effektiv trafikkflyt.

Vurderinger av gang - og sykkeltiltakene

De foreslatte fysiske tiltakene er i stor grad gangog sykkeltiltak lokalisert p& nordsyd og gstvest aksene
giennom byomradet. Tiltak med redusert hastighet i sentrumsomradet og ulike varianter av trafikantbetaling vil
bidra til @kt nytte av de fysiskailtakene og i tillegg gi et finansieringsgrunnlag for a gjennomfare tiltak. Tiltakene
vurderes a veere nyttige a gjennomfgre uavhengig av nar ny Ringeriksportefalje realiseres for & na malsettinger
om a avlaste sentrumsomradet for gjennomgangstrafikk ogidira til at flere sykler, gar og kjgrer kollektivt.

For & styrke mobiliteten langs nord/s@aksen gjennom Hgnefoss anbefales (prioritet 1 tiltak i tabellen under):
1. Tiltak 10 Kvernbergsund bru, ny gangog sykkelbru

2. Tiltak 8 Osloveien sgr, sykkeltilretteleggingpyg gker nytten av tiltak 9 og 10.

3. Tiltak 19 Storgata relativt enkle inngrep kan bedre fremkommelighet og tilrettelegging for syklende.

For & styrke mobiliteten langs gst/vesaksen gjennom Hanefoss anbefales (prioritet 1 tiltak i tabellen under):

1. Tiltak 6 Petersgya, ny gangog sykkelbru: attraktiv snarvei mellom sentrum og boligomradet gst for sentrum
2. Tiltak 3 Vesterngata: alternativ til den hgyt trafikkerte Hgnefoss bru.

3. Tiltak 5 Klekkenveien: sammen med tiltak 6 vi gi en seerlig attraktiv forbindelse til sentrum.
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Samlet vurdering
Det inngar ikke i utredningen & gi en anbefaling av kombinasjoner av tiltak, men basert pa kunnskapsgrunnlaget i
rapporten kan falgende varianter tjene som eksempler til videre drgfting:

Eksempler p& kombinasjoner av tiltak

Tiltak Eksempel 1 Eksempel 2 Eksempel 3 Eksempel 4
Trafikantbetaling Bomring, takst 40 kr. Bom p to bruer, Bom pa Hanefoss bru, Ingen trafikantbetaling
tidrsperiode* Inntekt: ca. 800 mill takst 10 kr takst 20 kr Inntekt: 0 mill
) Inntekt: ca. 490 mill Inntekt: ca. 540 mill )
Hastighet i sentrum 30 kmi/t 30 kmi/t 30 kmi/t 30 kmi/t
— S — ” — "

Investeringstiltak i Alle Pri 1 tiltak GS™* og ny Pri 1 tiltak GS* og ny Pri 1 tiltak GS™* uten ny

ortefaljen Kostnad: ca 580 mil Hgnefoss bru Hgnefoss bru Hgnefoss bru
P ) Kostnad: 180 mill Kostnad: 180 mill Kostnad: 157 mill
Vurdering av maloppnaelse
Aylastmg av sentrl_Jm for Vesentlig Moderat Moderat Lav
gjennomgangstrafikk
Dkt andel' gange, sykkel Moderat Moderat Moderat Lav
0g kollektivtrafikk
Klimaeffekt
Redusere flaskehalser

Vurdering av finansieringsevne
Inntekt>finansieringsbehov

* Grovt estimert inntekter med ulike trafikantbetalingsystemaren tiérs periode. Hensyntar ikkeetablerings og driftskostnader.
** De seks anbefalte tiltakenesom kan gi god nytte & prioritere i neermeste periodése ogsa forrige avsnitt)

Eksemplene over viser at en moderat trafikantbetaling kun pa de to bruene vil gi inntekter til & kunne
giennomfare foreslatte prioriterte tiltak og vil redusere gjennomgangstrafikken i sentrum, gi flere som gér, sykler
og kjgrer kollektivt.Tiltaket med redusert fartsgrense til 30 km/t gjennom sentrum vil stimulere til bruk av
alternativer til personbil ogoedre trafikksikkerheten og gir bedre trafikkavvikling. De moderat bildempende
tiltakene (trafikantbetaling, redusert fartsgrense i sentrum) vil sammen med bedre tilrettelegging for gdende og
syklende bidra til maloppnéelse samtidig som tilgjengeligheteil byomradet ivaretas. Dette er i

overensstemmelse med litteraturstudien som viser til at lavere fartsgrense vil gi redusert stgy og luftforurensning,
faerre alvorlige ulykker og flere gdende og syklende. Samlet gir tiltakene redusert klimagassutslipp basigert i
Hgnefoss og totalt for kommunen.

Det kan ogsa veere hensiktsmessig & lage reguleringsplaner for delstrekninger som omfatter flere tiltak. Dette
kan gi grunnlag for samfinansiering med offentlige og private utviklingsprosjekter og pa den méaten gradvis bygge
ut gang- og sykkelnettet etter enhelhetlig plan. Det bgr ogsa ses pa muligheter for & f& mer ut av offentlige

midler ved & se budsjetter i sammenheng, eksempelvis vanog avilgpsprosjekter, trafikksikkerhetog gang- og
sykkelprosjekter.

For & fa gkt maloppnaelse bar det i det videre arbeidet med mobilitetsplanen ses naermere pa utvikling av en
parkeringspolitikk som bygger opp under et attraktivt, tilgjengelig og levende bysentrum. Det bgr ogsa ses pa
tiltak for & gjare kollektivtransportmer konkurransedyktig overfor bil.

Nar Ringeriksportefalien realiseres, vil en vesentlig andel av trafikken flyttes ut av byomradet og antall
kollektivreiser gker.
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1 Innledning

1.1 Formal med utredningen

Norconsult 0:0

Ringerike kommune har behov for bistand i forbindelse med utarbeidelse av temaplan for overordnet mobilitet i
Hanefoss. | arbeidet med temaplaneer det utarbeidet mal og tiltak som bygger pa realiserbare ideer og
nyskapende IgsningerTemapanen skal vise hvordarman best kan lgse fremkommelighet i Hgnefoss, til det

beste for dagens og fremtidens innbyggere og neeringsliv.

Kommunen har fatt Klimasatsstgtte for & analysere kostnader, effekter og oppgaver som skal ligge til grunn for
tilretteleggingstiltak for gaende og syklendeDenne uredningen skal analysere tiltakene kommunen har fatt
stgtte tilog vaere et kunnskapsgrunnlag for mobilitetsplanen og et grunnlag for & prioritere gjennomfaring av
fysiske tiltak pa kort sikt, som omfordeling av veiareal, gan@g sykkeltilrettelegging, og tiltak for kollektivtrafikk
og redusert biltrafikk. Utredningen skal omfatte arealet inanfor grensen for langsiktig vekst i Hgnefoss. Grensen
er gitt i kommunens arealstrategi, hvor Hgnefoss defineres som regionhovedstad.

Tidligere utredninger legger til grunn at Ringeriksportefgljesr realisert Fgr Ringerikportefgljenblir realisert

(E16 fra Skaret til Hgnefoss og Ringeriksbanengr det behov for en alternativ utredning der det ikke legges til
grunn at disse prosjektene er realisert. Hovedfokuset i utredningestokumentert i denne rapportenhar veert &
oppdatere transport og trafikkmodell, utrede endret trafikkmgnster med ulike gkonomiske virkemidler, analysere
reisetid og reisemgnster med endret fartsgrense, samt beregne klimagassutslipp.

1.2 Temaplanen og bakgrunnsinformasjon

| dette delkapittelet oppsummerestemaplanens forméal, méalsetningeog annen viktig bakgrunngnformasjon som

grunnlag for utarbeidelse av utredningen.

1.2.1 Temaplanens formal

Formaélet med planen er & utvikle en helhetlig plan som
kan legge til rette for gnsket utvikling for
mobilitetsinfrastruktur i Hgnefoss, i trdd med mal i
samfunnsdelen. Det skal legges titette for at flere kan
g4, ta kollektiv eller sykle i Hanefoss, og redusere
bilbruken. A né disse malene vil bidra til & redusere
kagene for de som ma kjare bil.

Transportpyramiden viser hvordan reisevanene vare
bar veere for & gke tilgjengelighet, livskvalitet,
gkonomisk levedyktighet, sosial likhet, helse og
miljgkvalitet i Hagnefoss. | Ringerike er andelen som
bruker privatbil betydelig. Vi bar ga, sykle eller re¢
kollektivt fremfor & bruke privatbil for &timulere bylivet
og gke trivselen i byen.

Redusert & A

transport-
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B
zoa

- -ﬁ' k Ree xﬁ GL &
S 4
&9 (ﬁm;m
e D G S
s\ i ekl

Privatbil ﬁ
Fly il

2025-05-14 | Side 6 av 115



Utredning tiltemaplanen for overordnet mobilitet i Hanefoss N | &
Oppdragsnr.: 52500159 Dokumentnr.: R-52500159-1 Revigon: D2 orconsuit ‘.‘

1.2.2 Temaplanens resultatmal

Temaplanen skal veere et viktig styringsverktay for kortsiktige tiltak i kommunen.

Planens kortsiktige mal skal resultere i:

}  Strategier for gkt bruk av grgnn transport hvor andelene av persontransport er gkt til minst 9 prosent
syklende, 20 prosent gadende og 6 prosent som tar buss i Hgnefossomradet.

Synliggjere arealer i Hanefoss sentrum som skal dedikeres til privatbiler og parkering.

Strategier for a redusere bilbruk basert pa dagens infrastruktur.

Vise hvordan fremkommeligheten i Hanefoss sentrum kan bli lettere for & komme seg til og rundt i sentrum.
Vurdering av kostnader, effekter og oppgaver for gjennomfgring av tiltak samt vurderinger av hvilke tiltak
som bgr prioriteres pa kort sikt ut fra hvilke som vil gi best effekt for & gke andelen gaende, syklende og som
tar buss, samt kostnad og gjennomfgrarhet.

(S R W )

1.2.3 Temaplanens effektmal

Effektmal for planen er & gjgre Hanefoss sentrum mer tilgjengelig for alle aldersgrupper, med helsefremmende
fordeler gjennom grgnn transport og mer rettferdige og klimavennlige transportmuligheter. Dette vil gke
kundegrunnlaget og bidra til et bedre handks- og tjenestetilbud, samtidig som det fremmer byliiKonkrete
effektmal:

} Sammenhengende og mer effektive mobilitetslgsninger i Hanefoss.
} @kt maloppnaelse knyttet til transportpyramiden og kommuneplanens samfunnsdel.

Utviklingen av grenn mobilitet vil styrkemradets attraktivitet som bosted og arbeidssted, og gjgre omradet mer
tiltrekkende for bade nye og eksisterende innbyggere.

Mobilitetsinfrastruktur skal tilrettelegge for at Hanefoss bli mer tilgjengelig, trygg, effektiv og attraktiv for alle.
Kortsiktige tiltak og strategier i temaplanen er forventet & bidra til & oppfylle Ringerike kommunes mal for 2030

1.2.4 Kommuneplanens samfunnsdel 2021-2030

Kommuneplanens samfunnsdel 2022030 setter vekstmal for at persontransport i hgnefossomradet skal tas
med kollektiv, sykkel og gange mot 2030. Temaplanen skal ivareta de fglgende malene:

Sosial Beerekraft
Hovedmal 3.12 Ringerike er en attraktiv bokommune med inkluderende og trygge lokalsamfunn, og Hgnefoss
som en sterk regionhovedstad.

Hovedmal 3.22 Ringerike har helhetlige og beerekraftige transportlgsninger, der flest mulig gar, sykler og kjgrer
kollektivt.

} Delmal 3.2.1- Vekst i persontransport iHgnefossomradet, tas med kollektiv, sykkel og gange. Andelene er
gkt til minst 9 prosent syklende, 20 prosent gdende og 6 prosent som tar bus$liznefossomradet. Andelene
skal ogsa veere gkende i tettstedene.

}  Delmdl 3.2.2- Vi har et sammenhengende gangog sykkelveinett, hvor det er trygt og attraktivt & ga og
sykle.
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Beaerekraft for klima og miljg
Hovedmal 4.4- Ringerikes direkte klimagassutslipp i 2030 er redusert med minst 55 prosent sammenlignet med
2009.

}  Delmal 4.4.1- Ringerike kommune har gode styringsverktgy, og jobber systematisk for & na sine mal om
redusert klimagassutslipp.
} Delmal 4.4.2- Ringerikes klimagassutslipp fra veitrafikk er minst halvert i 2030 sammenliknet med 2009.

Statens vegvesens reisevaneundersgkelse 2019023 har identifisert reisevaner fra 2019 til 2030 i Ringerike og
Hole kommuner.

Tabell 1-1: Reisemiddelfordeling i Ringerike og Hole kommuner fra 20428023 i forhold til mal fra Ringerike kommunes
kommuneplan 2021-2030.

Andel fra RVU  Andel fra RVU

Reisemetode 13/14 18/19 Andel fra 2023 Mal i 2030
Ga 16 % 14 % 17% 20 %
Sykkel 4 % 2% 3% 9%
Kollektiv 4% 5% 4% 6 %
Kjarer i privatbil (sjafer eller passasjer) 75 % 78 % 75 % Maks 65 %

1.2.5 Ringeriksbanen, Randsfjordbanen og Roabanen

| Hanefoss mgtes fire jernbanestrekninger. Bergensbanen gar fra Hanefoss til Berg&oa-Hgnefossbanen
forbinder Bergensbanen og GjgvikbanenRandsfjordbanen gar fra Hgnefoss til Hokksundg Randsfjordbanens
nordlige del er 15 km lang og gar nordover fra Hanefoss til BergermoeRoabanen og Randsfjordbanen er
eksisterende baner for gods og persontrafikkBergensbanen gar fra Hgnefoss til Bergen. Togene mellom Oslo

og Bergen kjgrer Bergensbanen mellom Hgnefoss og Bergen. Togene fra Bergen kjgrer videre mot Drammen og
Oslo via RandsfjordbanenBergensbanen gar til daglig via Randsfjordbanen med persontrafikk, mens Roabanen
benyttes til gods og persontrafikk ved avvik. Det er god kapasitet pa dissom det i fremtidenvurderes som
hensiktsmessiga kjgre tog i pendel pa denne strekningeisom et lokalttogtilbud. Ringeriksbanen er ikke bygget
ennd, men vil om den byggeskunne gi et konkurransedyktig alternativ for regionale reiser, szerlig til/fra Oslo

1.2.6 Forenklet forprosjekt for Hgnefoss bru
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Forprosjekt for Hgnefoss bru datert 16.11.2020 , Norconsult

Kommunestyret i Ringerike kommune vedtok 5. september 2019 Omraderatering Hanefoss, den sakalte
byplanen. Som en del av tiltakene i dennbyplanen, var gnske & rette ut og heve nordre del av Kongengate
mot Hgnefoss bru, ved omradet TippenBakgrunnen for dette er:

Gjenopprette aksen Sgndre torv og Nordre torv ved & etablere Temmertorget.
Framheve Kongensgate som paradegate gjennom byen.

Bedre tilgjengelighet for myke trafikanter.

Bedre framkommelighet for kollektitrafikk.

Bedre krysslgsning generelt med stigningsforhold og trafikksikkerhet.

[ N N W W)

Rapportenfra forprosjektet for Hgnefoss brupmhandler gjennomfarbarheten av vridning av landkaret og
hevingen av Kongens gate Formalet med rapporten er a:

}  Avklare gjennomfarbarhet ved & se pa mulige teknigkdgsninger.
} Vurdere arealbeslag.
} Vurdere kostnader.

Rapporten vilkunne benyttes som et beslutningsgrunnlag i forbindelse med fremtidiygging, som et grunnlag
for vurderinger rundt finansiering og for senere detaljprosjektering.

Forprosjektet tar for seg en kostbar Iasning og omfattende tiltak. Det vil vaere behov for & se pa om det kan
oppnas noen av de samme funksjoner, mal og prinsippesom i teknisk illustrasjonsplan, memmed en mer
kostnadseffektiv optimalisering av brua/krysset.

1.2.7 Tiltak som reduserer flaskehalser

Hgnefoss bru

Hgnefoss bru har 3 felbg 2 av feltene blir svaert mye brukt, men feltet som svinger opp mot Arnemannsveien og
Hgnefoss stasjon er lite i bruk sett i forhold til den totale trafikken pa brua. Forprosjektet for Storgatdgnefoss

bru ser pa en Igsningmed a benytte det ene feltet til sykkel. Dette er i trdd med Igsningen i byplanen og illustrert i
teknisk illustrasjonsplan. Bakken fra Tippen til Hanefoss bru er bratt, og utforaie pa vinteren.

Krysset Hgnengata x Vesterngatanordgst for Hanefoss bru er et lysregulert kryss som ogsér en flaskehals

Kvernbergsund bru

Kvernbergsund bru er enfagverksbru som star pa solide pilarer. Det er nok ikke ledig kapasitet i brua, slik at det
er vanskelig a utbedre denne, eller sette pa ekstra gang og sykkelfelt. Byplanen foreslar lgsninger med separat
bru ved siden av til gangeog sykkel. Det er utfordringer med for smale fortau p& hver side. Brua blir mye brukt av
fotgjengere og syklister.En av byens to vderegdendeskoler, Hanefoss videregdende skole og Benterud skolg
ligger pa Eikli, mens stadion liggepa Schjongslunden. Schjongslunden er i dag detviktigste bynaere
idrettsomradet i Hgnefoss, og er et tilholdssted for en rekke klubber og idrettsaktivitetdiange barn og unge
benytter brua, og detden eneste brua over Storelva i Hgnefoss. Kvernbergsund ber en flaskehalsfor trafikken

i retning nord 2 sgr.

Se ogsa kapittel3 for beskrivelse av trafikale forhold i dagens situasjosamt kapittel 4.1.3 for trafikkavvikling i
fremtidig situasjon (nullalternativ 2035).
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1.2.8 Hvordan knytte Hgnefoss stasjon bedre til sentrum

Haydeforskjell skaper en unaturlig «opplevd» avstand mellom sentrum ggrnbanestasjoneni byen selv om
stasjonenligger bynaert Stasjonenvil i fremtidenkunne videreutviklessom knutepunkt som vil kommei

konkurranse med dagens kollektivknutepunkt som ligger sentralt ift. videregaende skole og torg. Det er gjort flere
utredninger som ser p& denne problematikkenmed mulighetsstudier,transportanalyse, kollektivutredning,
byplanutredninger

1.2.9 Nord-sgr-aksen og Nordre tangent

Mobiliteten i Hgnefoss er preget av elver og begrensninger pa grunn av fa bruforbindelser. Byens oppbygning og
omegn danner grunnlag for at det meste av trafikken gar i norder retning, kalt nordsgr akse. Hovedveier som
E16 ogrv. 7 er viktige transportarer utenom Hgnefoss sentrum

Pendlertrafikken fra Ringerike mot Oslo gar i dajovedsakeligvia linje 200- bussen til Brakar. Ved etablering av
Fellesprosjektet Ringeriksbanen og E16 ogy InterCity jernbanestasjon vil bussen i fremtiden forsyne stasjonen
og pendlerruten vil g& med toget.

Nordre tangent omfatter Begna bru med tunnelforbindelse videre til Nygat8ruforbindelsen har vist seg a veere
et viktig element siden den ble lansert i byplanen i 1973. Den vil veere viktig i forbindelse med gsgest aksen for
kollektivtrafikk og bil. Den vil veere viktig for sykkel og gange mellom det tett befolkede Hgnefoss nord og
stasjonen.

Nordre tangent er en viktig forbindelse bade med og uten Fellesprosjektet Ringeriksbanen og EQBn Nordre
tangent bygges vil dette ogsa knytte omkjaringsveien / Heradsbygda til Haugsbygd uten & belaste Hgnefoss bru.
Ny E16 Eggemoer? Nymoen vil forflytte en del trafikk bort fra byen og Hanefoss sgar. Dette gjgr at Hgnefoss sin
nord-s@r struktur i fremtidenkan f& en mer stjernestruktur med endringer som ny E16, Ringeriksbane aty
InterCity stasjon E16 NymoenEggemoen.

Ved & endre og forskyve E16 innfarten lenger bort fra dagens plassering ved Hvervenmoen, vil det ut fra
Transportutredningen og Fellesprosjektet Ringeriksbanen og E16 utredningene dannes betydelig mer trafikk i
Soknedalsveien og Arnemannsveien.

1.2100ppsummeringavar eal er i nnen HBnefossd grenser fc

Tabell 1-2: Beskrivende oppsummering av bydeler/omrader. Kilde: Ringerike kommune.
Hgnefoss sentrum Store handelsmuligheter og befolkningstetthet
Hovedfokus for videre utvikling mellom Hgnefoss bru mot Hgnefoss stasjon (Lloyds marked
@ya prosjekt, Hanefoss stasjon prosjekt)
Hgnefoss sentrum bussholdeplass er distrikts hoved kollektivknutepunkt.
Darlig sykkelinfrastruktur gjennom sentrum
Hgnefoss nord Hay befolkningstetthet og lite handlemuligheter
Mange ma til sentrum og over Hgnefoss bru.
Det kan vurderes omeksisterendejernbanebru i fremtidenkan benyttes som forbindelse
mellom stasjon og Hgnefoss nordenten som bybane eller henge pé gang og sykkelfelt
Hanefoss sar Mye handel ogbilforretninger
Fremtidig transformasjon av Eikli?
Handel, kontor, universitet og sykehus
Nye boligomraderi Krakstadmarka
Hovedinnfart til Hgnefoss fra sgr
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Haugsbygd Haugsbygd har et klart definert og samlet sentrum med funksjoner som butikk, frisar, lege,

skoler, idrettsbane, barnehage og kirke. Bebyggelsen er relativt konsentrert, men med apne
landbruksomrader mellom boligomradene. Boligbebyggelsen har spredt seg avet starre
geografisk omrade, blant annet p& grunn av verdifulle jordbruksarealdviangler god gang og
sykkelvei til sentrum

Heradsbygda Heradsbygda har en rekke tjenester som matbutikk, lege, skole og barnehage.
Heradsbygda har en relativt konsentrert bebyggelse, som gjgr det mulig & etablere et godt
kollektivtilbud. Samtidigligger funksjonene noksa spredt, og det er derfor ikke et klart definer
sentrum. God kolkektivdekning og gode gang og sykkelforbindelser

HONEFOSS, HERADSBYGDA OG HAUGSBYGD
Indre og ytre sentrumssoner og grenser for langsiktig vekst.

Befolkningstetthet, naeringsomrader og skoler.

\uu_% o . M Tegnforklaring

1 Befolkning 50 til 100 stk.
"Befolkning 100 til 150 stk.
"Befolkning 150 til 200 stk.
"Befolkning 200 til 250 stk.

1 Befolkningstettheten er beregnet
med et rutenett i 200 x 200 m
basert p befolkningsdata datert
1. januar 2020.

Hauasi?ygj"!'
-

_,-F. i | L
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Figur 1-1: Grenser for langsiktig vekst i Hgnefoss som viser Hgnefoss sentrum, Hgnefoss nord, Hgnefoss sgr, Haugsbygd og
Heradsbygda.
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2 Metode

Utredningenskal vaere et kunnskapsgrunnlag for det videre arbeidet for mobilitetsplandor Hanefossog
grunnlag for & prioriteregjennomfaring av tiltakpa kort sikt bade nar det gjelder omfordeling av veiareal, gang
og sykkeltilrettelegging, og tiltak for kollektivtrafikk og redusert biltrafikRet foreligger en rekke utredninger og
planer for tiltakfor gdende og syklende disse ligger til grunn i analyseneArbeidet har ikke omfattettiltak og
Igsningerutenfor rammen til prosjektet, memye tiltak og lgsningethar veert utredet i rapporten

For & giennomfgre analysene i utredningen ered er tatt i bruk en rekkeverktay ogmetoder som vist i figuren
under:

RTM Aimsun Litteraturstudie

Klimagassberegninger Overordnede kostnadsvurderinger Kvalitativevurderinger

Samlet vurdering

I tillegg til modellverktgyene, RTM og Aimsun, er analysav de trafikale effektenesupplert med litteraturstudie
(knyttet til redusertfartsgrense som tiltak). For enkelte tiltak ereffekten pa klimagassutslipp anafsert. Nar det
gjelder tiltakene iforeliggende illustrasjonsplan og forprosjeker det ogsa gjennomfart overordnede
kostnadsvurderinger samt kvalitative vurderingefbeskrevet ivedlagte faktaarkene og i kapittel 7) da det er en
rekke forhold som ikke dekkes med de andre metodene. Til slutt gjgres en samlet vurderiiog & se funnene i
sammenheng og vurdere resultatene pa tvers akartlegginger oganalyser, blant annet for & si noe om hvilke
tiltak som kan gi best effekipa kort sikt.

2.1 Modellverktgyene

For & tallfeste de trafikale effektene av tiltakener det tatt i bruk to modellverktgy som opererer pa ulike nivaer
Analysen bestar bade av beregninger av endrete etterspgrselseffektpa et overordnet nivd med regional
persontransportmodell (RTM) og beregninger av trafikkavvikling for bilene i Hgnefossd hjelp av Aimsun

Transportmodellberegmnger med RTM
Overordnede forhold, endringer i reisestremmer pa veinettet
Beregninger av transportetterspgrsel
- Transportomfang (antall reiser), valg av destinasjon,
reisemiddel og reiserute
Trafikkmengder pa degnniva

; Turmatriser for et beregningsalternativ

Trafikkberegninger med Aimsun
- Detaljerte forhold
Simulering av trafikkavvikling i kryss
Studie av forsinkelser og kg
Timestrafikk og kortere intervaller

RTM beregner endringer i ettersparsel etter transport, men tar ikke hensyn til stillestdende kg, noe som medfgrer
at de reelle forsinkelsene i transportsystemet ikke ivaretas pa en god mate nér reiseetterspgrselen for ulike tider
pa dagnet beregnes. Aimsurberegner effekter pa kapasitet og trafikkavvikling og ivaretar i stgrre grad de reelle
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forsinkelsene som oppstar i veisystemet som falge av ke og hvordan avviklingen i flere kryss pavirker trafikken i
analyseomradet. En av svakhetene til Aimsun er imidlertid at etterspgrselen etter reiser/antall kjgretay ikke
endres ved endringer i forsinkeder eller ka.

Z50

Na i
h

2.1.1 Verktgyet RTM

Tiltakene i Hgnefoss vil kunne gi endringer i !
reiseomfang (antall reiser), destinasjoner, . v NN
transportmiddelvalgog reiseformal

(arbeidsreiser, handlereiser, fritidsreiser mm).
analysen er det derfor gjennomfart m—
transportmodelberegninger. Modellsystemet | \
som er benyttet er utviklet over tid av :
transportetatene og benyttes blant annet til
beregninger for Nasjonal transportplan. | denne
analysen er det gjennomfart beregninger ved
hjelp av transportmodellen RTM,
modellversjonen med navnet RTM DM FRE.
Den geografiske avgrensingen for denne
modellen er vist ifigur 2-1.

Hed- 7\
W

\ Hamar / T
I marken R
.
.

209

DOM FRE &

A
| )75
Henefoss ssheim -

Transportmodellene har en detaljert geografisk
struktur og beskriver reisene til og fra alle
grunnkretsene i omraddet modellen dekker. | o N
modellen beregnes antall reiser for de som bor folsund
i et gitt omrade, hvilke reisemal som blir valgt i
og hvilke transportmidle og reiseruter som blir o~
benyttet for & komme til destinasjonen (og hjem L f tcaen
igjen). Dette beregnes blant annet basert pa Y 5 f
hvor folk bor, hvor arbeidsplasser og andre L AR \\ﬂ (
aktiviteter er lokalisert, samt egenskaper ved : \" £ "
transporttilbudene (reisetider og-kostnader). ~ Figur2-1: Modellavgrensing DOM FRE
Enkelt forklart bygger modellen pa at

trafikantene velger reisematen som tar kortest mulig tid til lavest mulig pris.

(E134; Ski

Drebak

Drammen

Transportetterspgrselen beregnes i «dagens situasjon» og i et fremtidig beregnings@035). Endringer i
befolkningens starrelse, alderssammensetning og geografiske lokalisering, samt i reisetider og andre egenskaper
ved transporttilbudet, medfgrer endringer i reiseetterspgrselen. Transportmodellene er per i dag det mest
komplette beregningsverkayet for analyser av etterspgrselseffekter innen transport.

! Den nasjonale persontranportmodellen (NTM) omfatter lange reiser (over 70 km) og dekker hele Norge. De regionale persontransport-
modellene (RTM) omfatter korte reiser (under 70 km). DOM FRE Delomrademodell for Fellesprosjektet Ringeriksbanen og E16) er en
regional delomrademodell som dekker et mindre delomrade av en regional modell, men beregner korte personreiser pd samme mate.
Sammen med andre faste matriser (godsbiler, sverigereiser, tilbringer til flyplass) blir reiser fra NTM inndata til beregninger med RTM.
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2.1.2 Verktgyet Aimsun

Aimsuner en trafikkmodell som beregner
trafikkstrammerog trafikkavviklingpa
veinettet. Den kan brukes til & vurdere
hvordan trafikken fordeler seg, hvordan gkt
eller redusert trafikk i ett omrade pavirker
kapasiteten pa veinettet totalt, og hvor det blir
flaskehalser.

| dette prosjektet er Aimsun benyttet for &
fremheve forskjellen mellom alternativene nar
det gjelder trafikkavvikling i byen. Det vil si &
svare pa hvordantiltakene fungerer trafikalt
sett, og omdet er nok kapasitet i Igsningene
for & avvikle det trafikale behovet.

Aimsurrmodellen ble farstutviklet i 2018, men
modellen som er benyttet i dette prosjektet er
oppdatert og kalibrert for 2025situasjonen
som basisscenario. Mer informasjon om
kalibrering og validering av modell finnes i
Appendiks C.

Metoden innebzerer at titakene i planenkodes  Figur2-2: Modellomradet for Aimsun Hgnefoss
inn i modellen, og det gjennomfares
simuleringermed fremtidig trafikkavvikling.
Modellenberegner da biltrafikk i utvalgte snitt i
og omkring planomradet, og beregner kjgretid
og forsinkelser pa utvalgte strekninger.
Resultatene av detteer presentert i ulike
former, tilpasset hvert enkelt tiltak

E16
Isveien

Ads,
£76
"Moveien

%,

<
Ytterligere delstrekninger er definert i Aimsun
for neermere analyse, som vistfigur 2-3. For
hver strekning registreres statistikk for alle e Vr?lstremgata
kigretayer som kjgrer hele veien. For Wi -20)
eksempelomfatter delstrekning Sentrum all
trafikk som gar gjennom Hgnefoss sentrunog
krysser bade Hanefoss bru og Kvernbergsund
bru.
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Sofirces: Esri, TomTom, Garmin, FAO, NOAA, USGS, €
OpenstreetMap contributors, and the GIS User Community

Figur 2-3: Strekninger som Kkjgretidsresultater er tatt ut pa
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2.1.3 Modellresultater

Under visesen sammenstilling av de modellresultater som er benyttet i analysenmed tilhgrende forklaring og
utdypende kommentarer om hvordan resultatene skal tolkes og brukes.

Endring i

transportetterspgrsel Resultatetfra RTMgir kunnskap om tiltaks totale endring i
totalt i hele modellen ettersparsel, ogkan brukes i f.eks.analyser for hvor mye total
males i antall turer nytte et tiltak bidrar med.

per dggn (ADT).

Endring i
transportettersparsel
pa lenker males i
antall turer per dggn

Resultatetfra RTMgir kunnskap om hvordan
transportettersparselen paenkelte veier og korridorer endres.
Dette kan brukes il & f& oversikt over hvilke veier som far
positive og negative trafikale effekter.

(ADT).
Resultatet vises som forsinkelsens andel aeisetiden. Dersom
_ kigretid pa en strekning erl6 sekunderog den samme
o ) .’ . o kigretiden er 12 sekunder under optimale forhold (fartsgrense),
Forsinkelsepa - . . "
0% - ; utgjer forsinkelsernd sekunder, ogandel forsinkelseav reisetid
125% veinettverket er - ) . o
25-50 % . . er 25 % (=4/16). Resultatet viser forsinkelser som oppstar for e
" resultat fra Aimsun, . . .
50-759% ol - enkelt scenario, og kan sammenlignes med et tilsvarende
75-90 % og malesi prosent . f . .
. resultat for et annet scenario. Forsinkelser vil som regel alltid
oppstar inn mot signalanlegg, da det per definisjon er viss
ventetid for kjgretgy sen ankommer nar det er rgdt signal.
P L
)
,§’§ ~ Enc_jrlng ' aywklet Trafikkmodellen simulerer morgenog ettermiddagsrushet
trafikk fra Aimsun . AP
: : mellom 06-10 og 14-18. Endringen i trafikkniva er beregnet
g modellen er estimert

giennom & kombinerebegge rushperiodene, og multiplisere

Gy =i endring i . :
' 9 med en faktor som representerer de gvrige timene i dggnet.

%% dagntrafikk.

Kg (tetthet)
(gi. kjgretay / km)
0-20

Trafikktetthet (K@)er Trafikktetthet malesi antall kjgretay per kilometer. Normalt sett

et resultat fra er det plass ca. 150-170 kjgretay pa en kilometer lang kgog
Aimsun-modellen om den gjennomsnittlige kaen i et omrade er stor, vil det
. som viser omrader indikere vedvarende ansamling av kjgretgy under en lengre
‘ g der kg oppstar. periode.

2.1.4 Usikkerheter knyttet til transport- og trafikkmodellberegninger

Modellberegninger vil alltid representere en forenkling av virkeligheten og vil derfor inneholde usikkerheter
knyttet til modellenes oppbygging og de data som legges til grunn for beregningene.

Usikkerhet knyttet til beregninger av transportetterspgrselen (RTM) knytter seg blant annet til modellsystemets
oppbygging og de forutsetninger og svakheter som ligger i reisevaneundersgkelsen som modellen er estimert
pa. Det er ogsa usikkerhet i inndata sm blant annet befolkningsveksten og fordeling av denne veksten innenfor
analyseomradet, framtidig arealbruk, transporttilbud i framtiden, prisutvikling, transportkostnader, med mer.
Eventuelle endringer i alle disse faktorene ma legges inn som forutsetger for & fa frem hvilken betydning de
eventuelt har pa reiseettersparselen. Det er ikke gjort vurderinger av andre fremtidsscenarioer enn det som
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ligger til grunn i de definerte alternativene. Resultatene vil falgelig ikke beskrive det fulle mulighetsrommet, men
en endring i reiseetterspgrsel som kommer som en fglge av en fremtid som i stor grad ser ut som dagens
situasjon, bare med gkt befolkningsskst, endrete kostnader (som fglge av endrete andeler elbiler) og andre
endrete forutsetninger (prosjekter i nullalternativ mm)

Aimsurrmodellen for Hgnefoss sentrum har fortsatt noen usikkerheter selv om den er kalibrert for dagens
situasjon. | tillegg til dagens situasjon er radellen erlaget for et fremtidig scenario 2035. Et fremtidig scenario
som baseres paframskrivningvil alltid ha en del usikkerhet. Denne usikkerheten gker jo lengre frem i tid man ser.
Teknologi, nye politiske fgringer, mal og strategidokalt kan endreutviklingen nar det gjelder biltrafikk og
trafikkmgnster i byen.

2.1.5 Beregningsalternativene

Oversikt over alternativene som er beregnetRTM og Aimsuner illustrerti figur 2-4. Pilene fra RTM til Aimsun
viser hvilke turmatrisersom benyttes som trafikkgrunnlag i Aimsun

En mer detaljert beskrivelse av alternativene er beskrevekapittel 4. Der er det ogsa presentert de trafikale
effekteneav tiltakene bade effekter pa transportettersparsel (RTM) og péafikkavvikling (Aimsun).

q TraGkant bet guliinlges tidsayjkst em_ _ )
Dagens si t-ua Ju&halternat|v X Degnpris
ref eranse)scenari o

Bomring rundt Hénefos-s SenESérgunmpris

. . Bom kun i Henefoss bru i
& H Rushpris
i R'nger'.kSpdDrl;f,EIJgeFﬁrts#Ba(mmsei Hénef oss
i.oScenario @ ingeirKsbamen “og Bom i Kvernbergsunpd bru og

Rushpris

ElEer  bygeed Henefoss bru

v v

= \4
(7] i . . ) ) TraGkantbetalingsti
E Dagens situasjo ull alternativ ... E____’Tlltak i forellggende Qm i Kvernbergsund]l
H referanse)scenario : illustrasjonsplan og Ol TS e[)l}tu e o T
< : Ringerikspit@fakl j e FartsgBe&mkei Hénefoss
T >foreliggende iIIust"“r"aéér?p,strhan

og forprosjekt

Figur 2-4: Oversikt over alternativene som er beregnet i RTM og Aimsun

Andre tiltak som for eksempel effekter av forbedrekollektivtransporttilbudog parkeringsrestriksjonerer ikke
vurdert. Slike tiltak vil kunne gi en del trafikale effekter og vil kunne pavirke reisemiddelfordelingen.

2.2 Litteraturstudie knyttet reduserte fartsgrenser

Det er gjennomfert en begrenset litteraturstudie for & samle kunnskap om effekter av reduserte fartsgrenseer
vi ser etter effekter pa:

}  Trafikkulykker }  Klimagassutslipp } Reisetid
} Stay og lokal forurensing }  Transportmiddelvalg }  Aksept og overholdelse av fartsgrense

Resultatet av litteraturstudien skal veere et kunnskapsgrunnlag om beregnede ogaliserte effekter av tiltak fra
andre byer. Dette skal belyse hvilke effekter en kan forvente av tiltak som gjennomfgres i Hgnefoss. Resultatene
vil diskuteres opp mot beregnede effekter i de andre delene av prosjektet.
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Det er vanskelig & dokumentere isolerte effekter av mobilitetstiltak fordi effektene alltid pavirkes av en rekke ytre
faktorer som veer, befolkningsvekst, utbygginger og liknende. Tiltak er kontekstavhengige, som betyr at effekter
avhenger av tid og sted. Etiltak som har én effekt ett sted kan ha en annen effekt et annet sted eller til en annen
tid fordi tiltakene gjennomfares i et samfunn hvor ogsa rammebetingelser endres samtidig. Det finnes likevel
relevant litteratur om effekter av tiltak som vi kan lee av.

Vi har gjennomfart systematiske sgk i relevante databaser og kunnskapskilder for a identifisere vitenskapelige
artikler, rapporter og utredninger. Vi har benyttet Google Scholar for & sgke etter vitenskapelige artikler.
Rapporter og utredninger er funnet gennom Tiltakskatalogen og forskningsinstituttene, Transportgkonomisk
institutt og svenske VTI. Vi har ogsa brukt referanselister i funnet litteratur for & identifisere flere relevante
publikasjoner som ikke er fremkommet i de opprinnelige sgkene.

Funnene fra litteraturstudien er presentert i kapitte4.2.1.

2.3 Klimagassberegninger

Effekten pa klimagassutslippene av trafikktiltakene er analysert. Beregningene av klimagassutslipp tar
utgangspunkt i beregnet trafikkarbeid (kjgretagykilometer med bil) i dag og i nullalternativet, samt av tiltakene i
framtidig beregningsar.

Basert pa de beregnede effektene pa trafikkarbeidet (kjgretaykilometer) ftatte bileri scenarioene, benyttes
utslippsfaktorer for fossildreve personbil og varebil samt elbilandeler for dagens situasjon og framtidig
beregningsar. Ved utgangen av 2023 var elbilandelen i Ringerike kommune 17 prosent for personbiler og 1,4
prosent for varebiler, noe som er lavere enn i de mest sentrale kommunene i Osinrédet. Elbilandeleneantas
imidlertid & ke betydelig i arene framover fordi andelen elbiler i nybilsalget er hagver 80 prosent i Ringerike.
For varebil er ogsa elektrifiseringen kommet godt i gang, men den skjer langsommere enn for personbil (8
prosent av nybilsalget awarebiler i Ringerike kommune var elbil i 2023). Utslippsfaktorene per kilometer for
fossildrevne biler vil trolig reduseres i arene framoveda gkt innblanding av biodrivstoff er en del av regjeringens
tiltak for & n& klimamalene for 2030 (Gragnn bok). P& bakgrunn av dette anslas &iss nedgang i
utslippsfaktorene(utslipp i kg CO2 per kjgretaykilometerjor fossildrevne biler fram til beregningsare2035. Den
stagrste kilden til reduserte klimagassutslipp fra transport er imidléiftden antatte gkningen iandelen elbiler i
bilbeholdningen.l beregningene er det lagt til grunn at den eB9 prosent for personbiler og30 prosent for
varebiler. Benyttede utslippskoeffisienter for fossildrevne biler er vistabell 2-1

Tabell 2-1 Benyttede utslippskoeffisienter for ulike kjgretgysram CO2 per kjgretgykilometer.
Personbil  Varebil Tung bil

2024 150 360 1080
2035 130 300 890

Resultatene av klimaanalysene er presentert i kapittél
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3 Dagens situasjon

3.1 Trafikksituasjonen i Hgnefoss

Nasjonal vegdatabank (NVDB) er Statens vegvesen sin database med informasjon om veinettet i Norge, og er
tilgjengelig via portalen vegkart.no. | dette prosjektet er NVDB benyttet for & hente informasjon om blant annet
veigeometri, trafikkulykker og arsdggtrafikk (ADT).

Hgnefoss grenser til E16 som den store gjennomfartsveien mellom Oslo og Bergen sett som strekker seg
nord/ser ifigur 3-1. | tillegg fortsetter E16 gstover for & gi forbindelse til Gardermoen / E6. Dermed skjeerer den
inn mot Henefoss sentrum, og forbinder med fylkesvei Hanengata i krysset Hvalsmoveien x Adalsveien.

Rv. 7 gir forbindelse nordvest over mot Hallingdal og Rv 350 gir forbindelse sgrvestover mot Hokksund.

De store gjennomfartsérene som forbinder Hgnefoss sentrum med E16 er alle fylkesveier.
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Figur 3-1: Veisystem rundt Hgnefoss (Hentet fra NVDB)
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Figur 3-2 viser ADT for 2024. Hovedveien gjennom Hgnefoss sentrunvia Kvernbergsund bru og Hgnefoss bru
har like hgye trafikkmengdersom europavéen rundt sentrum Hgnefoss bruhar det hgyeste trafikknivaet i
omrédet meden ADT p&20 000.
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Figur3-2: ADT i Hgnefoss 2024 (Hentet fra NVDB)

Google Maps er benyttet for & f& en indikasjon pa trafikkavviklingen paivettet i dag. Tjenesten har en funksjon
som kontinuerlig registrerer trafikkavviklingen i form av endringer i kjgrehastighet. Dette gir et bilde pa
framkommeligheten og forventet trafikkavvikling. Google samler inn data fra smarttelefoner fra alle brukeoen

har samtykket til & dele sine posisjonsdata med Google. Med tilstrekkelig data p& en strekning, kan Google gi et
godt kvalifisert estimat pa hvor tett trafikken er og sammenlignmed tidligere innsamlede data.
Framkommeligheten illustreres ved hjelp av en fargeskala fra grant (ingen/ liten forsinkelse) til mgrkergdt (stor
forsinkelse), og kan vises for trafikk pa naveerende tidspunkt samt «typisk» trafikk.
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Figur 3-3 og figur 3-4 er utsnitt fra Google Mapsog viser trafikkavvikling for tidspunktet med starst forsinkelser i

morgenrush og ettermiddagsrush/ begge tilfeller ertrafikkavviklingeni / inn til Hanefoss sentrum darligere enn
pa veinettet rundt.

I morgenrush er detdarligst fremkommelighetiangs Hgnengata fra nord og over Hgnefoss bru mot sentrum. |

tillegg er dettett trafikk inn mot sentrum fra vest via Askveien / Stangs gatd-ra Kvernbergsund bruog videre
sgrovermot E16 ier det ogsabegrenset fremkommelighetdenne perioden.
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Figur 3-3: Typisk trafikk fra Google Maps onsdager kl.08.00Hentet fraGoogle.

| ettermiddagsrusheter fremkommeligheten darligsigjennom Harefoss sentrum og nordover over Hagnefoss bru.
| tillegg er det forsinkelser i krysset Hvalsmoveien x Adalsveien der E16 kommer inn til sentrum i nord.
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Figur 3-4: Typisk trafikk fra Google Maps onsdager kl.16.00. Hentet fr&oogle.
Hoyeste grad av forsinkelser langfiovedsaken avE16 er knyttet til helgetrafikk i retning nord fredagttermiddag

0g motsatt retning sandag ettermiddag hvor det i begge tilfeller kan gere betydelige forsinkelser som strekker
seq tilbake fra rundkgringen Hadelandsveien.
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De siste ti arene har det blitt registrerflere politiregistrerte trafikkulykkerHgnefoss se figur 3-5. Det er
sannsynlig at det har skjedd flere sykkelulykker enn det som offisielt er registrert, da man vet at det er mange
sykkelulykker med personskade som ikke rapporteres til politiet og dermed ikke kommer med i statistikken.

Mgrketallene for denne typen sykkelulykker er storfl].
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Figur 3-5: Omrader det er registrert tafikkulykkeri de siste ti arene
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Som det fremgar av figuren over skjer mange av hendelsene med myke trafikanter pa innfartsveien til og fra
sentrum, seerlig Hanengata og Versterngata. | sentrumssonen var det totalt 76 ulykker. Av disse involverte
nesten halvparten myke trafikanterEn oversikt over hendelsestyper er visttabell 3-1.

Tabell 3-1: Trafikkulykker | sentrumssoneri de siste ti & gruppert etter hendelsestype
Hendelsestype Antall

Personbil mot personbil 20

Personbil mot sykkel 14

Personbil mot fotgjengere
MC

Personbil mot moped
Personbil mot varebil
Personbil mot lett MC
Lett MC

Personbilmot MC

Sykkel mot varebil
Fotgjengere mot varebil
Traktor

Personbil mot buss
Personbil

Moped mot varebil

Buss mot sykkel

[EEN
N

RPRP(FPIPFRPININDNINW|IA|IA[A|S

~
(o2}

3.2 Sykkeltilrettelegging

Figur 3-6 viser eksisterende sykkeltilrettelegging i og rundt Hgnefoss sentrum. | Hgnengata er det egne sykkelfelt
i begge retninger mellom Dronning Ragnhilds vei og Hgnefoss bru. Langs Osloveien er det egen gaag

sykkelvei opp til Kvernbergsund bru. Det er syldbru parallelt med Hgnefoss bru, men den er i betydelig
haydeforskiell fra gatenettet pa nordsiden av elva, og er svaert smal slik at man ikke kan mgte to syklende. Brua
ender pa Tippen pa sgarsiden hvor det er darlig forbindelse til det videre gaigykkehettet. Mange av

sykkelrutene fgrer inn til sentrum, men det mangler gode koblinger i sentrutifigur 3-7 viser planlagte fremtidige
sykkelveier (i radt).
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Sources: Esri, TomTom, Garmin, FAO, NOAA, USGS, © OpenStreetMap
contributors, and the GIS User Community
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Figur 3-6: Dagens sykkeltilretteleggirg rundt Hanefoss(Kilde: NVDB / OpenStreetMaps)
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Figur 3-7: Eksisterende og fremtidig sykkelveinett rundt Honefoss (Ringeegikommune)
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3.3 Modellenes beskrivelse av dagens situasjon

| analyser av trafikale effekter, er det ofte endringene i etterspgrselen etter reisammenlignet med en
referansesituasjon som er i fokus. I tillegg forsgker man & si noe om veksten i trafikken i en framtidig situasjon. |
denne sammenheng blir ogsa fordelingen av biltrafikken pa veien av betydning for analysen. Det er derfor viktig
at modellene gjengir dagens transportmanster i best mulig gradderegningen av dagens situasjon benyttealtsa

til & vurdere hvor godt modellene gjengir dagens observerte transportmgnster.

3.3.1 Beregnet dggntrafikk i dagens situasjon (RTM)

For & undersgke samsvar mellom observert ogeregnet biltrafikk for dagens situasjon i RTM er det valgt ut en
del tellepunkter, jf.figur 3-8. Fargene pa punktene viser type trafikkregistreringer det observerte trafikken er
basert p4. Grunnlaget som er basert pa kontinuerlig tellingeer eksempelvis bedre kvalitet, mens registreringer
som er gjennomfgrt i en avgrenset periode har starre usikkerhetebette er av betydning nar manvurderer
samsvarmed modellen, i tillegg er tellingene fra ulike &r, mens transportmodellen bemsgr for &r 2020 (kan
ogsa tolkes som 2019)

t ' : | SNy

6o

| fIlhagd @ Ir It/ieeh @ ii sntgr er i n g

Figur 3-8: Lokalisering av tellepunkter for sammenligning av observert og modellert trafikk. Fargene pa punktene viser type
trafikkregistreringer det observerte trafikken er basert pa.

Tabell 3-2 viser observert (telling) og beregnet (modellpiltrafikk i de utvalgte tellepunktene som er vistfigur
3-8. | tabellen vises GEHverdi, som er en statistisk formel innen trafikktekning for & sammenligne samsviar
trafikktallene. GEHverdier mindre enn 10 anses som akseptable avvikunder 5 anses som godt samsvar, mens
GEH-verdi over 20sa er avvikene store. Sammenligningen viser varierende grad av samsvatellepunktene der
modellenhar godt samsvar pa innfartsarene til HenefosDet er imidlertid enkeltpunktersom har stort avvik @
gjelder punktet ved Ringerike sykehus (punkt A)tre punkter p& E16 (Risesletta, Serumsmarka, AdalsveigC, D
og J)) samt over Hgnefoss bru (punkt G)Modellen undervurderer trafikken over disse punkteneg ettersom
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trafikken pa hovedveieneikke har s stort avviktyder det pa at det erlokale forhold som transportmodellerikke
har godt nok ivaretatt.

Undervurderingen av trafikken i Hanefoss er ikke nytt i RTbty det kan veere flere mulige arsaker til disse
avvikené. Det har ikke vaert rom i dette arbeidet med @jare omfattende kalibrering av RTMSelv med disse
avvikene vurderes likevel at transportmodellen gjenskaper de overordnede trafikkstremmene pa en rimelig méte
da omkringliggende veistrekningenéhar akseptabelt samsvar Videre i Aimsun-modellen vil veiene ogomradet

som skal analyseres mer i detakalibreres | vurderingene av resultatene fra RTM vil ogsa avvikene hensyntas

Tabell3-2: Sammenligning av observert og modellert biltrafikk for utvalgte punkt og snitt i analyseomradAtsdggntrafikk
(ADT) sum lette og tunge kjgretay.

Snitt  Tellepunkt Type telling Ar telling Telling Modell (2020) Awvik GEH
1 E16 Ringvoll Kontinuerlig 2019/2023 18 100 15 500 -2 600 6
2  Fv.241 Ringkollen Kontinuerlig 2019/2023 4 100 4 900 800 4
3 E16 Eggemoen Kontinuerlig 2019/2023 8 700 8 300 -400 1
4  E16 Hensmoen Nord Kontinuerlig 2024 5100 4 400 -700 3
5 E16 Ringmoen Syd Kontinuerlig 2023 3500 3000 -500 3
6 Rv.7 Ramsrud Kontinuerlig 2019/2023 7 000 5900 -1 100 4
7  Rv350 Nakkerud Kontinuerlig 2024 4 300 4 200 -100 0
A  Ringerike sykehus Kontinuerlig 2019/2023 14 500 7 900 -6 600 20
B RingerikeFglkehggskole Kontinuerlig 2019/2023 3800 3000 -800 4
C E16 Risesletta Kontinuerlig 2024 6 700 3000 -3700 17
D E16 Sgrumsmarka Kontinuerlig 2024 13 300 9 000 -4 300 13
E Hgnengt Periodisk 2023 11 500 12 500 1 000 3
F  Soknedalsveien Periodisk 2023 5700 4 300 -1 400 6
G  Hgnefoss bru Radar/enkeltreg. 2018 20 700 16 200 -4 500 10
H  Hgnen gt nord Radar/enkeltreg. 2018 12 700 10 900 -1 800 5
| Osloveien 12 Radar/enkeltreg. 2023 11 900 9 400 -2 500 8
J E16 Adalsveien Radarkenkeltreg. 2018 7 900 3000 -4 900 21
K  Heradbygdsveien Radar/enkeltreg. 2018 3100 2900 -200 1
L  Vesterbakken Radar/enkeltreg. 2018 3500 2 800 -700 4

2 Avvikene kan blant annet skyldes i feil eller svakheter ireisevanedataene som modellen er kalibrert mot, svakheter i definisjon og
estimering av selve etterspgrselsmodellen, feil eller svakheter i selve beskrivelsen av dagens transportsystem. Transportmodellen
beregner heller ikke alle typer reiser f.eks. ikke utlendingers reiser i Norge, turister og reiser av individer under 13 ar. | tillegg er
naeringsreiser i form av tjenestereiser (reiser i arbeid) trolig undervurdert i reisevaneundersgkelsene og derfor darlig ivaretatt i
transportmodellene.
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3.3.2 Dagens trafikale situasjon i rush (Aimsun)

Figur 3-9 og figur 3-10 viser overordnet situasjonfor den trafikale situasjonen dagens situasjon for morgenog
ettermiddagen. Hensikten meddisse figurene erblant annet (1) & veere et sammenligningsgrunnlador andre
simuleringsalternativer, og (2) & gi erindikasjon om modellen beregner forsinkelse péde riktige plassene.|
analysenevil alternativer primaert sammenlignes motullalternativet, og ikke Dagens situasjon.

Det er ipraksis god flyt og liten forsinkelse pa de fleste deler av irettet foruten langs aksenOsloveienKongens
gate-Hgnengata det det oppstar noen forsinkelser.Om ettermiddagen er forsinkelsene hgyere enom

morgenen.
Orkla Lj i
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Figur 3-9: Omrader med beregnet forsinkelse i moellen i morgenrushet(0700-0900)
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Figur 3-10: Omrader med beregnet forsinkelse i modellendttermiddagsrushet (15061700)
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Oversikt overforsinkelse, fart og reisetid i dagens situasjopa utvalgte strekningerer vist ifigur 3-11. Disse

Norconsult 0:0

strekninger er de samme som er vistfigur 2-3. Tabellene hartil hensikt & vise et tallgrunnlag som gjgrdet mulig
a sammerligne alternativer med dagens situasjon.

40

40/50

40

40-60

40-60

40-60

40

60

50/70

50/60

70/80

Reisetid Forsinkelse Fart
(min:sek) (min:sek) (km/t)
Morgenrush Ettermiddagsrush Morgenrush Ettermiddagsrush Morgenrush Ettermiddagsrush ~ Fartsgrensel

Sentrum Nord 02:43 03:44‘ Sentrum Nord 00:45 01:46| Sentrum Nord 29 24

Sar 03:27 05:11 Sar 01:26 03:11 Sar 25 17

Osloveien Inn 02:11 02:06| |Osloveien Inn 00:22 02:06| |Osloveien Inn 38 40

Ut 02:58 02:43 Ut 01:13 00:58 Ut 29 31

Hgnengata Nord 03:12 03:35( [Henengata Nord 00:52 01:17| |Henengata Nord 30 27

Ser 06:14 05:42 Ser 03:59 03:25 Ser 22 22

Vesterngata Nord 05:13 05:13| [Vesterngata Nord 00:14 00:14( |Vesterngata Nord 47 a7

N Ser 07:13 06:01 Ser 02:12 01:00 Ser 37 41

-% Askveien Inn 04:48 04:46| |Askveien Inn 00:40 00:39| |Askveien Inn 37 38

3 Ut 04.07 04:16 Ut 00:08 00:08 Ut 43 42

g Soknedalsveien Nord 02:57 02:59| |Soknedalsveien Nord 00:05 00:07| |Soknedalsveien Nord 46 46

1= Ser 03:30 03:31 Ser 00:38 00:39 Ser 39 39

Fv172 Hofsfossveie Nord 03:25 03:25| |Fv172 Hofsfossveie Nord 00:06 00:04| |Fv172 Hofsfossveie Nord 37 37

Sar 03:29 03:29 Ser 00:05 00:05 Sar 36 36

E16 Adalsveien ~ Nord 02:42 02:44| |E16 Adalsveien ~ Nord 00:05 00:07| |E16 Adalsveien  Nord 52 52

Sar 02:47 02:57 Ser 00:10 00:20 Sar 50 48

E16 Hvalsmoveien Nord 01:10 01:12| |E16 Hvalsmoveien Nord 00:04 00:05| |E16 Hvalsmoveien Nord 62 61

Sar 03:36 02:54 Ser 02:30 01:48 Sar 41 42

'§ Hadelandsveien ~ Nord 05:36 05:37| |Hadelandsveien  Nord 00:08 00:09| [Hadelandsveien  Nord 52 51

§ Sar 05:34 05:36 Ser 00:06 00:09] Sar 52 51

5 |E16 Nord 08:51 09:00| |E16 Nord 00:20 00:31| |[E16 Nord 73 72

—E Sar 08:54 09:02 Ser 00:28 00:33] Sar 73 72
o

Figur 3-11: Oversikt overforsinkelse, fart og reisetid i dagens situasjofor utvalgte strekninger (se kart over strekningerfigur

2-3) i dagens situasjon
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4 Trafikale effekter i 2035

| dette kapittelet presenteres de trafikale effektene av tiltakene péansportetterspgrselen (RTM) og
trafikkavviklingen (Aimsun) Det beskrives ogsa endringer fra dagens situasjon frem mot nullalternativ 2035.
tillegg presenteres funnene fra litteraturstudierom redusertfartsgrenser.

4.1 Nullalternativ (referansealternativ)

Nullalternativ 2035 er beregningsalternativet tiltaksberegningene sammenlignes mot. Det er en viderefaray
dagens situasjon samt vedtatpolitikk, men uten tiltakene som skal analyseres i Hgnefoss.

4.1.1 Forutsetninger for beregning av nullalternativ 2035

Det er i utgangspunktet lagt til grunn overordnede forutsetninger som er sammenfallende med de som benyttes i
arbeidet med NTP 20252036 [2]. Det omfatter blant annet kjente forutsetninger for framtidig infrastruktur og
kollektivtilbud (vedtatte prosjekter) Et prosjekt som er av stgrre betydning for trafikken analyseomradeter E16
Eggemoer? Olum som apnet i juli 202209 inngdr i nullalternatiwet. Videre vil endringer i befolkning,

arbeidsplasser og kostnader ved bruk av bil har spesielt stor betydningeiseetterspgrselen.

Befolkning og arbeidsplasser

Befolkningsutvikling i analyseomradet er en sentral drivkraft for reiseettersparselen og det er lagt til grunn en
framskriving i henhold tiBefolknings og elevtallsprognose for kommunen og skolekretsene 2022038 [3]. Det
medfgrer at folketallet gker fr&81 581 i 2024 til 34 090 i 2035, noe som tilsvarer en befolkningsvekst pa
underkant av atte prosent.Befolkningsveksten i modellens dagens situasjon (2020) fram til 2035 er @leve
prosent. Sammenlignet medSSBs framskriving fra 2024er det i overkant 200 flere bosattei denne
framskrivingen Befolkningsveksten forutsettes hovedsak skjeskolekretsene Benterud, VeienUlleral og
Tyristrand (grunnkretsene 30070101 Byporten, 30070505 Tolpinrud Torg, 30070507Soknedalsveien vestre
torg, 30070203 @vre Hgnengata @stog 30070604 Hollerud. Befolkningsframskrivingen omfatter bade endring i
samlet antall bosatte i modellomradet og i befolkningssammensetningen etter alder og bosted. Aldersfordelingen
er viktig fordi personer i ulike aldersgrupper har ulikt reiseomfang, har ulike formal medsene og har ulike
preferanser for & velge de ulike reisemidlene.

Transportmodellene er utformet slik at det er befolkningen som fgrst og fremst genererer omfanget av turer i
modellen, mens antall arbeidsplasser i hovedsak er med pa & styre reisemgnsteret for de bosatte. Fordi antall
arbeidsplasser til en viss grad pavker reiseomfanget, og det ikke foreligger noen offisielle framskrivinger av
arbeidsplasser, er antall arbeidsplasser i modellen i framtidig situasjon oppskalert med befolkningsveksten pa
kommuneniva fra SSBs MMMNMalternativ for aldersgruppen 2564 ar for ale naeringsgrupper.

Kostnader ved bruk av bil

Det er forutsatt en gkning i andeler elbiler og hybridbiler i framtidig situasjon. @kende elbilandel gjar at
kjgrekostnadene synker, og dermed medfgrer gkt bilreiser. Grunnen er at siden distansekostnadene for elbiler er
lavere enn for fossildrevne bilerblir det gjennomsnittlig sett mye billigere a kjare bil i fremtidig situasjon. Det er
lagt til grunn framskriving av kjgretayparken i henhold til Nasjonalbudsjettet 2028B2023), noe som innebaerer

at elbilandel i 203 ligger pa rundt89 prosenti Ringerilke kommune | beregning av dagens situasjon ligger
elbilandelen pa9 prosent. Sammenlignet med tidligere framskrivinger som NB201R!], legges det til grunn en
raskere innfasing av elbilerSe ogsafigur 4-1 som viser utvikling i kjgretayparken i Ringerike kommune i henhold
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til NB2023-prognose. Det er usikkerheter bade i utviklingen av kjgretayparken og hvordan elbilpolitikken
(kjgrefordeler og avgifter) vil endre seg i framtideng endringer i denne utviklingenvil fglgelig giendringer i
framtidig reiseettersparsel.

Ut vi kling i (Ikejté&ree kg ydpiaertgk@eyni KNeR @ d 31rmu n e

10% .I
8 0 III
6 %
4 @0
2 %
©
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Figur4-1: Utvikling ikjaretayparken for lette kjgretay i Ringerike kommune i henhold til NB20pBognose

4.1.2 Endret transportetterspgrsel fra dagens situasjon til nullalternativ 2035

Endring i antall reiser fra dagens situasjotil nullalternative fordelt pA Hanefoss, Ringerike kommune og for hele
modellomradet er vist itabell 4-1. Modellomradetfor DOM FRE er vist figur 2-1. Totalt antall reiser i Hgnefoss
pgker med om lag elleve prosenhvorav antall gang og sykkelreiser har stgrst prosentvigekst. Det er minst
gkning i antall kollektivreiserAntall bilreiser gker mesav reisemidlenenoe som kan forklares awade gkt
befolkning og endret befolkningssammensetningmen ogsa av nyeveiprosjekter ogdet at gjennomsnittlige
kjgrekostnadenevil veere lavere i fremtiden som fglge av gkt elbilandel uten at det er innfart nye avgifter for
elbiler.

Tabell4-1: Beregnet endring i antall daglige reiser fra dagens situasjon til nullalternativ 2035 fordelt pa reisdler for
Hanefoss, Ringerike kommune og totalt for hele modellomradet.

Endring i antall daglige reiser 2022035 Prosentvisendring 20202035
- Kollektiv Gang og . Kollektiv Gang og

Efl transport sykkel VEEN Bil transport sykkel Totalt
Hgnefoss 4700 400 1600 6 700 10% 11% 16% 11%
Ringerike kommune 6 200 600 1900 8 700 9% 10% 12% 9%
Hele modellomradet

0, 0, 0, 0,

(DOM FRE) 294600 236300 135500 666 500 12% 16% 11% 13%

Det er marginale endringer i reisemiddelfordelingen som fglge av veksten i antall reisgndelen bilreiser (farer
og passasijer) holder seg pa rundt 77 prosent for badde Hanefoss og Ringerike kommunmens andelen kollekiv
er under 7 og 6 prosent forhenholdsvisHgnefoss og Ringerikskommune. Andelen gang og sykkelreiser er pa
16-17 prosent. Til sammenligning ligger bilandelen p&7 prosent for hele modellomradesom bl.a. omfatter Oslo.
Kollektiv og gang og sykkelandelen er ogsa betydelige hgyeré8 og 24 prosent).

Generelt ser man engkning i trafikkeni Hgnefoss og veistrekningene rundhdr man sammenligner trafikken fra
dagens til nullalternativ Figur 4-2 viser endring i ADTfra dagens situasjon til nullalternativ 2035Det er starst
gkning pa EL6 ser for Hanefoss pé rundt 3000 i ADTOver Hgnefoss bru er det ogsa gkt trafikk pa i overkant av
2000 kjaretgy per dag.@kningen er noe mindre bade sgr og nord for sentrum.
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Figur4-2: Endring i ADT fra dagens situasjon til nullalternativ 2035.
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4.1.3 Trafikkavvikling i nullalternativ 2035

Trafikkgrunnlag 2035
Det er liten forskjell i arealbruken i ar 2035 sammenlignet med dagens situasjon. Det er benyttet RTM
beregninger for 2035 for & etablere et fremtidig trafikkmanster ogsa i Aimstmodellen.

For dagens situasjon er trafikken i Aimswmodellen justert for & oppna tilfredsstillende presisjon pa modellen
(kalibrering), som er beskrevet tidligere. Disse endringene og justeringene blir ogsé ivaretatt for &r 2035.
Metodikken for & etablere fremtidig trafikkgrunnlag for 2035 vises nedenfor. Enkelt forklart er differansen
(endring i trafikk) i RTM mellom 2035 og dagens situasjon er lagt pa Aimsumatrisen for dagens situasjon.

Aimsun RTM
dagens 2018

Figur 4-3: Metodikk for & etablere trafikkgrunnlag fofremtidsalternativer

Innenfor modellomradet for Aimsurmodellen er det en gkning pa rundt % prosent for personbiltrafikk, og 30-35
prosent for tungbiltrafikk i nullalternativet 2035 (sammenlignet med kalibrert dagens situasjobet er en
betydelig starre gkning forangbiltrafikki trafikkmatrisene som har opphav i RTMnodellen. Tungbilmatrisen fra
RTM er framskrevet i henhold til framskrivinger for godstransport til NTP 202836 [5] og ifelgedenne er det
betydelig vekst itrafikkarbeid for tunge kjgretayene for fylkene modellomradetgjar..

Tabell4-2: Trafikktall irushtidsperiodene for dagens situasjon og nullalternativ

Morgen |Ettermiddag| Morgen |Ettermiddag| Morgen |Ettermiddag
Personbiltrafikk 15600 22500 16600 23600 +6 % +5 %
Tungbiltrafikk 500 800 700 1100 +34 % +31 %

Figur 4-4 viser hvordan
trafikkmengdene fordeler seg
over bruenei nullalternativet,
sammenlignet meddagens
situasjon. Figuren viser at det er
en gkning i trafikkmengde om
spesieltmorgenen, mens

ettermiddagen ikke har like stor &\ﬁcb@o@%@@\bé@é‘i‘b@e‘b g&@@ %&°Q@\%o‘5°°&m®°° N b& S %\%@\%@&”’Q@%QQ@@\&Q\@%QQ\V%@"’Q P
trafikkrakning. Dette har trolig é ===Dagens Nordeg——eNdé | alt NO r=d=g=-Deangdeen s SRBr g=me=mN@©l | al t SBrg-e
gjgre med at kapasiteten i stor
grad allerede er fylt opp.Det kan
ogsa noteres attrafikkflyten gjar
en dippi sgrgaende retning over
Hgnefoss bru inullalternativet om
ettermiddagen. Dette skyldes at

S.aktegéende t.raﬁkk 9 06\6®%Qb§:’\Q°1\b’\%°ﬂbb S 2B P D0 D0 v%>50u§)@°°@\6@ & QPQb’gb@@m«&«*\%xﬁexf%Qe
F"b?:‘elb'okkéf'”g over bruen sker T e e o 801 et a1 S0 g
i nullalternativet, noe som gjgr at

feerre kjgretgy kanavvikles i Figur 4-4: Trafikkmengder over bruene i nullalternativet sammenlignet med dagens
makstimen. situasjon. Figuren viser antall biler som avvikles innenfor et kvarter i én retning.
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Trafikkavvikling og forsinkelse
Lokalisering av trafikkavvikling og forsinkelser gjenspeiler i stor grad dagens situasjon som visgirr 4-5 og figur
4-6. | morgenrushet pa de hgyeste trafikknivdene var det noe mer trafikk i Hammerbrogate.

=/ Nullalternativet

.-\J o otess

Figur 4-5: Forsinkelsei morgenrushet (ullalternativet sammenlignet medlagens situasjon)
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Dagens situasjon

% AIMSUN
€6® oneFoss
L e

e~ i\ i i A Y

Figur 4-6: Forsinkelse i ettermiddagsrushetr{ullalternativet sammenlignet medlagens situasjon)
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Forsinkelsesplott for morgen og ettermiddagsrushet inullalternativetviser at det er noe gkte forsinkelser i
sentrum i nullalternativet sammenlignet med dagens situasjon, men likevel ikke dramatisk endring til tross for
gkt trafikk i fremtidig situasjonFigur 4-7 illustrerer et grovt estimat for hvor det er endringer i trafikkniva i Aimsun
modellen i fremtiden.Dette er en estimert endring i ADT (dggntrafikk), og det baroteres at dette er et grovt
estimat for hvordan dggntallene kan se utda trafikkmodellen er en rushtidsmodell som kun simulerer atte av
dagnets timer.
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Figur 4-7: Endringer i trafikknivd Aimsun-modelleni et sammenlignet med dagens situasjorfestimert endring i
degntrafikk/ADT)
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Indre og Ytre Sentrumssone er definert og vedtatt i
kommuneplanens samfunnsdelSammen er de tatt inn i
Aimsun som en gruppe for analyse som vistfigur 4-8. En
sammenligningav forsinkelser i prosent av reisetiden for
sentrumssonen er vist figur 4-9, som i hovedsak viser
fremkommeligheti det definerte omradet.Den viser atdet i
nullalternativet erstarre forsinkelser imorgenrushi omradet
som helhet sammenlignet med dagens situasjon.
ettermiddagsrusher fremkommelighetenlik.

Arsaken til at det ikke ers& store endringer i forsinkelse
innenfor sentrumssonen, til tross for trafikkekningerer at
en stor del avtrafikkgkningenskjer pa veinettet utenom
sentrumssonene.

Figur 4-8: Sentrumssone i Aimsun

Forsinkelsestid i prosent av reisetiden
(innenfor indre og ytre sentrumsoner)

Dagens situasjon  e==Nullalternativ

06:30 07:00 07:30 08:00 08:30 09:00 09:30 10:00 14:30  15:00 15:30 16:00 16:30 17:00 17:30 18:00

Figur4-9: Forsinkelse i sentrumssoneri nullalternativet sammenlignet medlagens situasjon

Figur 4-10 viser endring i reisetid, forsinkelse og utkjgrt hastighet mellomiagens situasjon ognullalternativet.
Her tallfestes endringenesom kommer av et gkt trafikkgrunnlag nullalternativet tilspesifikt tidsbruk pa
strekninger. Generelt sett blir det tregere avvikling gijennom sentrum, og pa Osloveigrordover mot sentrum.
Rundt Vesterngata, Hgnengata og Hvalsmoveien (nord for elva) er det noen utslag som er vanskeligere a
forklare, men som kan veere knyttet til endretrafikkmengde gjennom det signalregulerte krysset med
Vesterngata (som er kjgretgystyrt, og som kan ha fatt en annen balanse).

2025-05-14 | Side 38 av 115



Utredning tiltemaplanen for overordnet mobilitet i Hanefoss N | &
Oppdragsnr.: 52500159 Dokumentnr.: R-52500159-1 Revigon: D2 orconsuit ‘.‘

Reisetid Forsinkelse Fart
Morgenrush Ettermiddagsrush Morgenrush Ettermiddagsrush Morgenrush Ettermiddagsrush
Sentrum Nord 00:02 00:19‘ Sentrum Nord 1% 9%| |Sentrum Nord 0 0
Ser 00:03 00:20] Ser 2% 6% Sar -1 -1
Osloveien Inn 00:01 00:28| |Osloveien Inn 1% 22%| |Osloveien Inn 0 -2|
Ut -00:01 00:01 Ut 0% 0% Ut 0 0|
Hegnengata Nord 00:06 00:03| |Henengata Nord 3% 1%| [Henengata Nord -1 0|
Sar -00:17 -00:53| Sar -5% -15% Sear 0 3
Vesterngata Nord 00:02 -00:00| [Vesterngata Nord 1% 0%| |Vesterngata Nord 0 (o)
= Ser 00:30 00:22 Ser % 6% Ser 2 2
-% Askveien Inn -00:01 00:00| |Askveien Inn -1% 0%| |Askveien Inn 0 (o)
E Ut 00:04 -00:01 Ut 2% 0% Ut -1 0|
J_E Soknedalsveien Nord 00:01 00:01| |Soknedalsveien Nord 0% 0%| |Soknedalsveien Nord 0 0
1= Sar 00:03 00:01 Sar 1% 1% Sar 0 o)
Fv172 Hofsfossveie Nord 00:03 -00:00| |Fv172 Hofsfossveie Nord 2% 0%| |Fv172 Hofsfossveie Nord -1 0
Sar -00:02 -00:02 Sor -1% -1% Sear 0 o)
E16 Adalsveien ~ Nord 00:00 -00:00| | E16 Adalsveien  Nord 0% 0%| |E16 Adalsveien  Nord 0 0|
Sar 00:03 -00:01 Ser 2% 0% Sar 0 o)
E16 Hvalsmoveien Nord 00:00 00:00| |E16 Hvalsmoveien Nord 0% 0%| |E16 Hvalsmoveien Nord 0 (o)
Sar 00:32 -00:33 Ser 15% -19%| Ser -2 1
Q
‘C |Hadelandsveien  Nord 00:01 00:02| |Hadelandsveien  Nord 0% 1%| |Hadelandsveien  Nord 0 0
% Sar -00:01 00:03 Sar 0% 1% Sar 0 o)
‘§ [E16 Nord 00:01 00:03| [E16 Nord 0% 1%| |[E16 Nord 0 0
—g Sar 00:02 00:04 Sor 0% 1% Sear 0 -1
o

Figur4-10: Endring i reisetid, forsinkelse ogitkjart hastighet mellomdagens situasjon ognullalternativet(se kart over
strekninger ifigur 2-3).

4.2 Reduserte fartsgrenser

Litteraturstudie om redusertefartsgrenser er presentert i dette delkapitteletsamt analyseav de trafikale
effektene av & ha 30 km/t fartsgrenser i Hgnefoss sentrum

4.2.1 Litteraturstudie

| dette kapitlet gjennomgar vi effekter av redusertéartsgrensersom er identifisert gjennomet begrenset
litteratursgk. Der hvor identifiserte effekter varierer mellom ulike kilder, vil vi Igfte fram det. | kapitl.1.1 ser vi
neermere pa effekter av reduksjon til 30 km/t fartsgrense, og i kapittdl2.1.2 ser vi neermere pa effekter av
hastighetsreduksjoner i Norge og Sverige.

Litteraturstudien viser atdet er et behov for gkt kunnskap om effekter av fartsreduksjoneérsma byer, og spesielt
innfaring av 30 km/t fartsgrenseLitteraturstudien inkludererkonkrete funn frasma byer i Danmarkved innfaring
av 30 km/t fartsgrense og de refererte samlestudienankluderer effekter fra byer av ulik stgrrelse Resultatene
som er inkluderti rapporten er vurdert & ha relevanssom kunnskapsgrunnlagfor Henefosstil tross for starrelsen
pa byomradene.Dette handler om ateffekter av fartsreduksjoneruansett er avhengige av lokale forhold
Eksempelvis ereffekter pa utslippog reisetidi stor grad avhengig av sammensetning av kjgretgyparken og
trafikkflyten i utgangspunktet Videre er30 km/t fartsgrenser forbundet medbetydelige helseeffekter og
reduksjoner i ulykkeruansett starrelse pa by eller byomradeEffekter pa transportmiddelvalg vil avhenge av
avstander ogtransporttilbudet i omradet, men korte bilreiser kan erstatteav gange og sykkel uansett
bystarrelse

Transportgkonomisk institutt haundersgktinnfering av 30 km/tfartsgrense ien rekke byer og byomrader Deres
konklusjon er at reduksjon av fartsgrense til 30 km/t i store omrader og hele byer har bidratt til mer beaerekraftig
byutvikling, og at tiltaket kan forventes & gi effekter som bidrar til mer beerekraftig byutvikling ogsénindre
norske byer som iverksetter det[6].
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Behov for lokale analyser der hvor trafikkreduksjoner skal gjennomfares

Gjennomgaende viserstudiene at effekter av tiltak er avhengige av lokale forhold. Dette viser behovet for &
giennomfare lokale analyser der hvor trafikkreduksjoner skglennomfares, og at en skal veere forsiktig med &
generalisere ut fra funn i enkeltstudierDet er gjennomfart en lang rekke samlestudier som oppsummerer effekter
pa tvers av omrader, som[7] og [8].

} llikhet med en rekke europeiske byer, arbeider Budapest med reduserte fartsgrenser. | denne
forbindelse ble det gjennomfart et betydelig utredningsarbeid, blant annet en studie hvor to typiske
nettverksdeler av Budapest ble analysert med trafikksimulerieg [9]. Resultatene viser at fartsgrenser
kan pavirke trafikken forskjellig i ulike nettverkstyper, noe som illustrerer at det er ngdvendig med
grundige undersgkelser og forberedelsesarbeid fgr det gjennomfgres reduksjon i fartsgrenser.

Uklar effekt pa utslipp

Reduserte fartsgrenser kan ha to motstridende virkninger pa utslipp fra biltrafikk¢®]. Den fagrste er at utslipp fra
kigretayene kan forventes & reduseres fordi hay hastighet er forbundet med hayere utslipp. Den andre virkningen
er at utslippene kan gke fordi hastigheten gar ned og at kjgretgy derfor bruker mer tid og forurenser lengre. Det
aggregerte resultatet av de to virkningene kan estimeres med lokale analyser av omradet hvor fartsgrensene

skal endres.Hovedkonklusjonene fra denne simuleringsstudien er i trdd med andre funn pa feltet og viser som
folger:

}  Om utslippene gker eller reduseres avhenger av den naveerende trafikksituasjonen og
sammensetningen av kjgretgy.

}  Reduksjon fra 50 til 30 km/tkan forventes &gi en akning i utslipp, mens en reduksjon fra 70 til 50 km/t
gir blandede resultater, men ofte en liten reduksjon i utslipp.

Gjennomshittlig forsinkelsestid og antall stopp vil gke, mens kapasiteten i veinettet ikke pavirkes av endringer i
fartsgrensene.Drivstofforbruk per kilometer er starst ved lav faftl0]. For lette biler erdrivstofforbruk per
kilometer lavest ved 5080 km/t, og drivstofforbruk i seg selv kan derfor veere et argument for disse
fartsgrensene, men ikke for30 km/t. Imidlertid er ogsa kjarestil og sammensetning av kjgretgyparken av stor
betydning for drivstofforbruket. Mer ujen kjgrefart gker forbruket, mens jevnere kjgrefart kan redusere forbruket.

Endringer i lokal luftforurensing avhenger av sammensetningen av kjagretgyparken. En studie fra Dublin viser at
en hypotetisk gkning i fartsgrenser fra 30 til 50 km/t kan redusere lokal luftforurensing (N@y PMw) med 2-3
prosent[11]. Samtidig viser en studie fra Bilbao at en reduksjon i fartsgrense fra 50 til 30 km/t kan redusere lokal
luftforurensing (NQ og PMwo) 11-19 prosent[12]. De fleste studiene identifisert i dette litteratursgket viser en
reduksjon i lokal luftforurensing ved reduserte fartsgrenser.

Reduksjon i ulykker og bedret helse
En rekke studier viser at fartsgrense p&80 km/t uten fysiske tiltak reduserer antall ulykker, men at reduksjonen
blir betydelig starre dersom den reduserte fartsgrensen suppleres med fysisk fartsdempende til{ak].

Implementering av fartsgrenser pa 30 km/t gir helsemessige fordeler pa grunn av reduksjon i trafikkulykker og
stgyeksponering, og en studie fra Lausanne fra 2020 indikerer at nytten av stgyreduksjon er stgrre enn nytten av
reduserte ulykker[13]. Stay pavirker en rekke sykdomstilstander.

Reduksjon i alvorlighetsgrad ved ulykker

Risikoen for at en fotgjenger skal miste livet etter en pakjarsel gker betydelig nar pakjaringshastigheten er over
30 km/t[10]. En oppsummering av resultater fra en rekke undersgkelser viser at sannsynligheten for at en
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fotgjenger blir drept i en ulykke er under fem prosent ved en pakjgringshastighet pa 30 km/t, men stiger til over
80 prosent ved en pakjgringshastighet pa 80 kmit.

| arbeidet med Nullvisjonen for trafikksikkerhet er det beregnet «naturlige fartsgrenser», som er den hgyeste
farten der alle personer involvert har klar sannsynlighetsovervekt for & overleft]. Den naturlige fartsgrensen
for sammenstgt mellom fotgjenger og bil er beregnet til ca. 30 km/t, 50 km/t for sidekollisjoner mellom
personbiler, og 70 km/t for frontkollisjoner mellom to like tunge personbil§t4].

Effekt pa transportmiddelvalg

En reduksjon i fartsgrense kan forventes & redusere antall bilreiser og @ke bruken av andre transportmidler.
Dette kommer av at andre transportmidler far en konkurranseforbedring mot bil nar reisetiden med bil gker. En
rekke studier av reduserte fartsgrener viser til gkt trygghetsfglelse blant syklister og gdendé0]. Basert pa
etterspgrselselastisiteter er det beregnet effekter av a redusere fartsgrensen fra 5030 km/t som viser 1316
prosent nedgang i biltrafikk og 410 prosent gkning i gange og sykling10].

Lave fartsgrenser styrker trygghet, seerlig i blandet trafikkL5]. Fartsgrenser under 30 km/t og trafikkdempende
tiltak @ker sykkelandelen og gjar at det oppleves tryggere, sikrere og hyggeligere & sykle. Fartsgrenser over 30
km/t og fa/ingen trafikkdempende tiltak reduserer sykkelandelefi5].

Trygghet i trafikken

Norske undersgkelser som tar for seg utrygghet i trafikken mellom 1979 og 1998 viser at utrygghet er mest
utbredt blant fotgjengere og syklister, og at utrygghet pavirkes av trafikkmengde, fart og oppfatningen av egen
dyktighet som trafikant[16]. En rekke studier av reduserte fartsgrenser viser til gkt trygghetsfglelse blant syklister
og gaende[10].

Reisetid

En studie fra Australia viser at den da foreslatte reduksjonen i standard fartsgrense for byomrader fra 60 til 50
km/t, hadde minimal pavirkning péa individuelle reisetidgl7]. Samme studie viste derimot store fordeler for
samfunnet som fglge av reduksjonen i ulykker.

Det er andre studier som viser starre effekter pa reisetid gjennom gkt forsinkel@j. Undersgkelsene av
Miljgfartsgrenser i Oslo viser at midlertidig fartsreduksjon fig0 til 60 km/t ikke gkte forsinkelsene ved a gke
kgene[18]. En studie av seks europeiske byomrader som har innfart 30 km/t fartsgrense viser at kg og reisetider
ikke har gkt i disse byend12].

Aksept for fartsgrenser

Et klart flertall av befolkningen i Norge, 85 prosent, gar inn for at fartsgrenser skal veere 30 km/t i boligomrader
[16]. Studier viser at aksepten og effektiviteten til reduserte fartsgrenser gker med tiden etter hvert som
befolkningen tilpasser sed19].

En rekke studier viser at aksepten for reduserte fartsgrenser gker dersom endringen er del av en stand§t@d].

Et eksempel er bred aksept for reduksjon fartsgrenser i byomrader i Australia etter en endring i standard
fartsgrense for byomrader fra 60 til 50 km/t. Et annet eksempel som trekkes fram i samme studie, er innfgringen
av 30 km/t som standard fartsgrense boligomrader i Sverige. Studien trekker fram at nyere forskning tyder pa at
det fortsatt er store fordeler & hente ved & innfare en "over hele linjggduksjon av fartsgrenser fra 60 til 50 km/t
pa alle typer by og storbyveier som i dag har en fartsgrese pa 60 km/t.
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4.2.1.1 30 km/t som generell fartsgrense

En rekke byer har innfart 30 km/t som generell fartsgrense for hele byomradet. En studie av effekter i seks
europeiske byer viser at hastighetene er redusert, at ulykkene, og spesielt de alvorlige ulykkene, er redusert,
samt at det er stor grad av aksept g overholdelse av fartsgrensef12]. De viser at noen av byene har
dokumentert redusert stgy og forurensning, og at ke og reisetider ikke har gkt. Dette er virkninger som kan
observeres i en rekke store og mindre byomrader hvor effektene av gjennomfarte endringer av fartsgrenser til 30
km/t er undersgkt. Tabell4-3 oppsummerer funn fra en rekke ulike studier dokumentert i forskningsartikler og

rapporter.

Tabell4-3: Effekter i omrader hvor fartsgrensen er redusert fra omtrent 50 til 30 km/t.

Kartlagte effeker Sted Kilde
25 prosent reduksjon i utslipp av CQog NOx ved reduksjon fra 50 til  Zurenborg, bydel i [20]
30 kml/t. Antwerpen
Utslipp 1,7-3,3 desibel reduksjon i stay, med starst reduksjoner om natten. Brussel [12]
11 prosent reduksjon i NO2, 17 prosent reduksjon i NOX og 19 Bilbao [12]
prosent reduksjon i PM10. 23 prosenteduksjon i antall trafikkulykker
44 prosent reduksjon i personskadeulykker i indre omrader og 21 Stillegater med 30 [21]
prosent reduksjon i ytre omrader km/t i Danmark
28 prosent reduksjon i ulykker med forgjengere og motoriserte
kjgretay ved reduksjon fra 40 til 30 km/t. Imidlertid var ikke
: . o . N Toronto, Canada [22]
reduksjonen i ulykker pa veier med redusert fartsgrense signifikant
stgrre ennkonktollveier.
63 prosent reduksjon i dgdsulykker, og reduksjon i andre ulykker . . .
etter innfgring av 20 mph (32 k/t) fartsgrense over hele byen Bristol, Storbritannia. [23]
45 prosent reduksjon i alvorlige ulykker i skolesoner eter reduksjon ~ Omrader rundt [24]
fra 50 til 30 kml/t. skoler i Canada.
50 prosent reduksjon i ulykker som involverte minst én fotgjenger Grenoble [12]
Ulykker 14 prosent reduksjon i personskadeulykker. Effekten kan gke til 30  Samlestudie for flere [10]
prosent ved & supplere med fysisk fartsdempende tiltak. omréder
23 prqsent reduksjon i personskader og 29 prosent reduksjon i Heidelberg [21]
materiellskader
44 prqsent reduksjon i personskader og 12 prosent reduksjon i Hamburg [21]
materiellskader
31 prosent gkn!ng i materiellskader, men reduksjon i personskader. Darmstadt [21]
Samlet gkning i antall ulykker.
72 prosent reduksjon i antall omkomne per trafikantkilometer 44 gater i Danmark [25]
9 prosent reduksjon i dgdsulykker i byomradene ett ar etter innfaring Spania [12]
Stayreduksjon ble estimert til arlig & forhindre 1 kardiovaskulzer ded,
72 sykehusinnleggelser, 17 tilfeller av diabetes, i tillegg tititasjon Lausanne, Sveits [13]
og sgvnforstyrrelser fra stgy
27 prosent trafikkreduksjon i sone med 30 km/t, og 12 prosent Samlestudie for flere [26]
gkning i omradene rundt omrader
Reisevaner 75 prosent av innbyggerne var positive to ar etter innfaring. Hverken
reisemiddelvalg eller reiserute ble endret i saerlig grad0 prosent Graz, Dsterrike [21]
og aksept S i
reduksjon i ulykker i kryss
61 prosent av fotgjengere og 70 prosent av syklister var positivd ti Grenoble [12]

den generelle fartsgrensen pa 30 km/t ett ar etter innfaring
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4.2.1.2 Erfaringer fra Norge og Sverige

En studie av bruk av reduserte fartsgrenser i byer og tettsteder i Norge viser at det ikke er mulig & fastsla om
kommuner som i stor grad har redusert fartsgrensene har hatt en gunstigere ulykkesutvikling enn kommuner
som i mindre grad har gjort dettg27]. Grunnen er usikre data knyttet til omfanget av nedskiltet fartsgrense i
tillegg til at det er store tilfeldige variasjoner nar sma ulykkestall analyseres pa kommuneniva. Studien
konkluderer imidlertid med at det har skjedd en klar forbedring i trafikks$i&rheten i norske kommuner over tid,
og at det er grunn til & anta at reduserte fartsgrenser har bidratt til dette.

Tansberg er et eksempel pa en kommune som har innfart reduserte fartsgrenser pa kommunalinedt, og har
redusert skadetallene pa det kommunale viaettet. [27] viser til at Tgnsberg har hatt en «til dels dramatisk
reduksjon i helserisiko», hvor blant annet tiltak i enkelte kryss der man hadde hgye ulykkestall har hatt stor effekt.

En studie av hastigheter pA kommunale gater i tettsteder i Sverige, viser at andelen som holder fartsgrensene er
hgyere jo hgyere fartsgrensene ef28]. Ved 40 km/t fartsgrense er det om lag 55 prosent som holder
fartsgrensen, mens ved 70 km/t er det om lag 78 prosent som holder fartsgrensen.

Studier av miljgfartsgrenser i Oslo viser at midlertidig fartsreduksjon f&® til 60 km/t har hatt betydelig reduksjon
i svevestgv/luftforurensing, 2835 prosent reduksjon i ulykker, og bidro ikke til mer k@8] [29].

Effekter av endringer for hele veinett i Sverige og Norge

| 2001 besluttet Statensvegvesen a senke fartsgrensen fra 90 km/t til 80 km/t og fra 80 km/t til 7Rm/t pa en
rekke strekninger pa riks og europaveinettet for & redusere ulykker og skadef30]. En studie av effektene av
endringene viser at ved a endre fartsgrensen fra 80 km/t til 70 km/t reduseres kjgrefarten med omtrent 4,1 kmft,
mens ved & endre fartsgrensen fra 90 km/t til 80 km/t reduseres kjgrefarten med omtrent 2,8 km/t. Analysene
viser en betydelig reduksjon i ulykker pa strekningene hvor fartsgrensen ble redusert fra 80 km/t til 70 km/t, men
tyder pa en gkning i ulykker pa strekningene hvor fartsgrensen ble redusert fra 90 km/t til 80 kif80].

| lgpet av 2008 og 2009 ble fartsgrensen endret pa ca. 20 500 km med veier i Sverige, hvorav ca720 km fikk
gkt fartsgrense mens 17 800 km fikk redusert fartsgrense. En evaluering av effektene viser en reduksjon i
dadsulykker pa landlige veier hvor fartsgrensene gikk fra 90 til 80 km/t, og en gkning i antallet alvorlige skadde
fra ulykker pa veier her fartsgrensene gkte til 120 km/{31].

} Palandlige veier hvor fartsgrensene gikk fra 90 til 80 km/t gikk antall omkomne ned med 14 per ar,
mens det ikke ble observert signifikante endringer i antall alvorlig skadde etter ulykker

}  Pa motorveier med gkt fartsgrense til 120 km/t gkte antallet alvorlig skadde med om lag 15 per ar, men
det ble ikke sett noen vesentlige endringer i antall dgdsfall.

}  Totalt viser resultatene at det har blitt reddet rundt 17 liv per ar pa veinettet med endrede fartsgrenser

Studien i Sverige viser videre at endringene i fartsgrenser ga endring i hastighet. En reduksjon i fartsgrensen
med 10 km/t til en reduksjon i gjennomsnittshastigheten pa rund23 km/t, og en gkning av fartsgrensen med 10
km/t ga en gkning i gijennomsnittiastigheten pa rundt 3 km/{31].
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4.2.2 Effekter patransportettersparsel

Det er gjennomfgrt transportmodellberegning av a
redusere fartsgrenser i sentrumtil 30 km/t. | dag har
en rekke veieri Hanefoss sentrumallerede fartsgrense N
30 km/t. Unntaket erblant annetover fylkesvei 290
Osloveien som i dag har fartsgrense 40 km/bg
Arnemannsveien som har 50 km/tFigur 4-11 viser
omradeavgrensingen det er lagt til grunn fartsgrense
30 kmtt.

Nar man reduserer fartsgrense i sentrum, skjer det en
nedgang i antall bilreiser i HanefossTiltaket bidrar
ogsa at flere i starre grad velger & ga eller sykle, mens
antall kollektivreiser har tilneermet ingen endringer, jf.
figur 4-12. Det at endring i antall bilreiser efeerre nar
man ser paRingerike kommunesammenlignet med
Hgnefoss tyder det pa at enkelte velgeandre
destinasjoneristedenfor a reise til sentrumEllers er

det generelt faerre reisersom foretastotalt sett.
Fartsgrenser
— 30 kmit
— 40 kmit

50 kmit
— 60 kmit

Figur 4-11: Omradeavgrensing hvor30 km/t fartsgrenseer

satt.
Endring i ant(@kint dhgttggrerseser.i Hén
120
10 10 80
—
. BHénef oss
300 Ringerike
410
Bi l Kol l ektivtrans@ang og sykkel

Figur4-12: Endring i antall reiser (per normalvirkedagn) som felge av a redusere fartsgrense til 30 km/t i Hanefoss sentrum
sammenlignet med nullalternativ

Figur 4-13 viser endring i trafikkmengdersom falge av & redusere fartsgrenser i Hgnefoss sentrum til 30 km/t.
Grgnne lenker/tall viser trafikkreduksjon, mens r@gde lenker/tall viser trafikkgknir®@m figurenillustrerer, bidrar
tiltaket til & redusere biltrafikken i sentrumOver Hgnefoss bru er det eksempelvis en nedgang pa rundt 1200
ADT, mens over Kvernbergsundbru ligger reduksjonen péa rundt 700 ADDet skjer noen endringeri rutevalg
lokalt i sentrum, men dettevurderes & veere noe tilfeldigknyttet til hvordan RTMmodellen handterer rutevalgog
hvordan sonen/grunnkretsen er koblet lokaltEn rekke kjaretay velger andre ruter istedenfor & kjere i sentrym
blant annet over E160g fylkesvei 241.
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Effektene er i trdd med funnene i den begrensede litteraturstiien som viser at reduksjon i fartsgrenseer
forbundet medreduksjon i antall bilreiseii det aktuelle omradet samt en gkning i gange og sykkel, se
eksempelvis[10].

Hvalsmoen | \
% -s*e&“ g
%, 2
Herads- r 3 O o
Hval
+400
[2864]
|da %: -
%, = z
S o s
Ao, 2 %,
Serum +400 Sean
Stor
*Ultvet
m 2850 o
30 km/t fartsgrense i
Honefoss
Trafikkekning  Trafikkreduksjon
Norderhov.
£ = =
s\ & A —10 —10
""o@s. ef Norderhoysyeien — 100 —— 100
ien
— 1,000 — 1,000
@ 10,000 @ 10,000

Figur4-13: Endring i ADT i 2035 som fglge avedusert fartsgrenser i Hgnefoss (30 km/t fartsgrense)
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4.2.3 Effekter pa trafikkavvikling

Testing av reduserte fartsgrenser i sentrum i Aimswumodellen er utfgrt uten inkludering aandre tiltak.
Beregningene ergjort for nullalternativet med redusert fartsgrense i sentrum.

Som RTMberegningene har vist, kan det vaere noen effekt pfransportetterspgrsel og antall turer. Dete vil ikke
ivaretas i Aimsunmodellen som har konstant antall turer for dette alternativebg som primeert vil beregne andre
rutevalg og effekter pa trafikkavvikling.

Simuleringene viser at edringen i fartsgrensen i sentrum ikke signifikant grad endrer rutevalgmen hver bro
beregnes a falitt mer enn 3 prosentreduksjon i trafikknivdsammenlignet mednullalternativet. Hvis resultatene
fra RTM kombineres, kan dettdrafikknivaet reduseres ytterligere.

Trafikkreduksjon
Trafikkgkning
Liten/ingen endring

Figur4-14: Beregnet endring i rutevalg i Aimsummodellen med reduserte fartsgrenser i sentrum
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