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1 Innledning

Nzerbg i H& kommune er under utvikling som vil ha konsekvenser for hvordan
infrastrukturen i fremtiden bgr innrettes. H3 kommune har derfor bedt COWI
utarbeide en analyse av mulige fremtidige trafikale scenarier for tettstedet.

Analysen tar utgangspunkt i H3 kommunes planer for fortetting og utvikling av
nye arealer i tettstedet med bl.a. flere boliger. Det tas utgangspunkt i to scena-
rier i analysen. Et scenario omhandler ny sentrumsdefinering innenfor de fgrst-
kommende 10-15 &r. Det andre tar utgangspunkt i en mer langsiktet fremtidig
vekst i tettstedet som ogsa inkluderer etablering av ny omkjgringsvei, samt
etablering av dobbeltspor pa Jaerbanen som vil gi gkt togbetjening. Det beskri-
velses 0gsd pa overordnet niva tendenser i teknologisk utvikling innenfor trans-
port pa langt sikt.

Utviklingen i tettstedet forventes & gke transportbehovet intern i tettstedet,
samt gke antall reiser inn og ut av tettstedet. Dette gkte transportbehovet skal
hdndteres pa en mate som bade sikrer en god trafikkavvikling, men samtidig tar
hensyn til byliv og myke trafikanter. H& kommune gnsker derfor at mulighetene
undersgkes for en biltrafikkreduksjon i sentrum, gkt bruk av kollektivtrafikk,
samt gange og sykkel.

Analysen i dette notatet fokuserer pa en overordnet vurdering av hvordan tra-
fikken med den planlagte utvikling vil forventes a forlgpe, og hvilke konsekven-
ser de gnskede tiltak vil fa for trafikkbildet. Ulike tiltak som kan understgtte
oppnéelse av kommunens gnsker til infrastruktur og trafikkavvikling beskrives
og vurderes.

Analysen gjennomfgres med et ganske langt tidsperspektiv pa ca. 40 ar. Dette
medfgrer vesentlige usikkerheter i forhold til hvordan samfunnet vil se ut nar
tidshorisonten nds. Den teknologiske utviklingen innenfor transportomradet de
kommende 40 &r forventes & medfgre at maten vi transporterer oss pa vil endre
seg vesentlig, f.eks. med innfgrelse av selvkjgrende biler. Samtidig kan den tek-
nologiske utviklingen i samfunnet generelt pavirke behovet for transport i den
ene eller andre retning.

http://projects.cowiportal.com/ps/A102203/Documents/03 Prosjektdokumenter/Trafikkanalyse Neerbg v3.docx
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Vurderingene i analysen er gjort pa overordnet niva for disse problemstillinger.
Det er eksempelvis ikke enighet mellom eksperter om ndr den selvkjsrende tek-
nologi vil kunne implementeres og konsekvensomfanget for transportmgnsteret.
Tendensene beskrives sdledes pa overordnet niva.

http://projects.cowiportal.com/ps/A102203/Documents/03 Prosjektdokumenter/Trafikkanalyse Neerbg v3.docx
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2 Dagens trafikale situasjon

Neerbgs trafikale plassering i regionen

Nzerbg er H8 kommunes stgrste tettsted med ca. 7.000 innbyggere og er en sta-
sjonsby. Byen betjenes av Jaerbanen som forbinder tettstedet med Stavanger,
Sandnes og Egersund, samt flere andre tettsteder i omrddet. Det er avganger
mot Stavanger hver halve time og mot Egersund ca. hver time.

Nzerbg ligger ca. 1-2 km @st for Fv. 44 som ogsa forbinder tettstedet til Sand-
nes/Stavanger og Egersund. Rundt 20 km @st for Naerbg ligger E39. De stgrste
trafikkmengder (ca. 4.400 i ADT) pa veier til og fra Naerbg finnes pa Bernerve-
gen, som gir adgang til den nord-syd-gdende Fv. 44. For veiene mot de andre
stgrre byer/tettsteder i omradet, hhv. Bryne og Varhaug er ADT p& ca. 3.100
kigretgyer.

Oppslag i kjgreplanen for Jeerbanen og reisetidsberegninger i Google Maps viser
at reisetiden med togforbindelsen mellom Naerbg og de store byene i omradet er
lavere enn reisetiden med bil. I rushperioder vil forskjellen vaere enda stgrre
pga. trengsel pa det overordnete veinettet. Togreisende slipper ogsa a betale
bompenger for reiser mot Sandnes og Stavanger.

Tabell 1 Reisetider fra Naerbg sentrum til naerliggende byer.

Strekning

Reisetid tog (minutter)?

Reisetid bil (minutter)?

Nezerbg - Stavanger

39 -42

44

Negerbg — Sandnes

23 -24

32

Neerbg - Egersund

30 -31

50

For reiser som ikke begynner eller slutter i sentrum av byene/tettstedene vil

bilen likevel i mange tilfelle ha en tidsmessig fordel.

1 NSB

2 Google Maps, 13. september 2017. Uten trengsel.

http://projects.cowiportal.com/ps/A102203/Documents/03 Prosjektdokumenter/Trafikkanalyse Neerbg v3.docx
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2.1 Reisevaner

Transporten i Stavangerregionen er relativt bilbasert. Ifglge Reisevaneundersg-
kelse Stavangerregionen 2012 ble ca. 70% av alle reiser foretatt som bilfgrer
eller —passasjer. Kollektivtrafikken hadde en andel pa 6,4% og ca. 22% ble fore-
tatt til fots eller pa sykkel.

Buss/ bat/ tog Annet

6,4 % 1,0 %
Bilpassasjer
72%

Til fots
154 %

Sykkel
6,4 %

Moped, MC
L 06%

Bilferer
63,0 %

Figur 1 Reisemiddelfordeling p§ virkedager i Stavangerregionen, Reisevaneunder-
sgkelse Stavangerregionen, 2012 (Sintef).

Reisemiddelfordelingen i H3 kommune svarer til fordelingen for Stavangerregio-
nen som helhet. Stavanger som er den stgrste byen i omradet, har den hgyeste
andel fotgjenger, sykkel og kollektiv reisende, mens Gjesdal har den laveste an-
delen.

Sandnes m Til fots
Stavanger o Sykkel
OMoped/ MC
Ha | Bilfarer
Klepp m Bilpassasjer
, mBuss/ tog/ bat
Time
DAnnet
Gjesdal
Sola
Randaberg
Strand
Rennesgy

0% 20% 40% 60% 80 % 100%

Figur 2 Reisemiddelfordeling for bosatte, Reisevaneundersokelse Stavangerregio-
nen, 2012 (Sintef).
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Reisevaneundersgkelsen viser at kollektivtrafikken med en andel for hele regio-

nen pa 30% er saerlig brukt i forbindelse med reiser til og fra skole. Ca. 10% av
reisene til og fra arbeid foretas med kollektivtrafikk, mens bilen star for ca. 70%
av reisene til arbeid.

100 %

80 %
[ Annet

60 % m Kollekfivt
= Bilpassasjer

0% m Bilferer
O Moped, MC
™ Sykkel

0% | Til fots

0

Arbeid Skole Tjeneste Omsorg Handel, service  Fritid Annet

=

Figur 3 Fordeling av reisem&te for reiseformdl. Reisevaneundersgpkelse Stavanger-
regionen, 2012 (Sintef).

H& kommune opplyser at ca. dobbelt s3 mange personer pendler ut fra H3
kommune som inn.

2.2 Veinett og trafikk i Neerbg

Neerbg deles av Jaerbanen i nordsgr retning. Ved Neerbg stasjon finnes hoved-
vekten av handelen i tettstedet i dag. Mot sgr og vest avgrenses tettstedet av
Store Ring. Bernervegen gar gjennom sentrumsomradet nord for stasjonen.
Torggata forbinder Bernervegen og Store Ring forbi stasjonen og sentrumsfunk-
sjonene pa vestsiden av banen.

http://projects.cowiportal.com/ps/A102203/Documents/03 Prosjektdokumenter/Trafikkanalyse Naerbg v3.docx
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Figur 4 Overordnet veinett i og omkring Naerbg i dag (Openstreetmap.org).

Nord for Bernervegen ligger idrettsanlegg og naerings- og industriarbeidsplasser.

Den mest trafikkerte veien i Neerbg er Opstadvegen/Bernervegen med en ars-
degntrafikk (ADT) p& 7.700 kjeretgyer, hvorav 6-10% er tunge kjoretgy. P& de
gvrige veiene i Neerbg er andelen av tunge kjgretgyer ca. 10%.

Det bemerkes at grunnlag for alle trafikktall i Neerbg i Statens Vegvesens data-
base er skjgnn. Unntatt er Kv. Opstadvegen, hvor grunnlag er Vegorama. Dette
betyr at tallene er beheftet med usikkerheter, men det foreligger ikke nyere ma-
teriale enn disse. Tallene er benyttet i vurderingene i denne rapporten.
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Figur 5 Trafikkmengder p8 overordnede veier i Neerbg. Statens Vegvesen, 2016 /

H& kommune.

Gjennomgangstrafikk

Det vurderes at hovedparten av trafikken som kjgrer pd veiene inn til Naerbg har
et serend i tettstedet. Den gjennomgadende trafikken anvender hovedsakelig
Nordsjgvegen (Rute 44) vest for tettstedet. Det foreligger ikke tellinger av gjen-
nomgaende trafikk i Naerbg, og derfor ma denne vurderes pa bakgrunn av vei-
nett og funksjoner i omrddet rundt Naerbg.

Veinettet omkring tettstedet leder generelt gjennomkjgrende trafikk utenom
Neerbg. Det er ikke vesentlige funksjoner omkring Naerbg, hvor raskeste at-
komstvei er gjennom Nazerbg. Unntakelser er turer mellom f.eks. Ana fengsel og
Bryne, eller turer mellom Jaerbetong pd Gudmestadvegen og Varhaug. Det ligger
. o . . o

i omradet rundt Naerbg spredt bebyggelse, som vil generere gjennomgaende
trafikk gjennom Naerbg. Samlet vil trafikkmengden vare begrenset i forhold til
den samlede trafikk i Neerbg.

http://projects.cowiportal.com/ps/A102203/Documents/03 Prosjektdokumenter/Trafikkanalyse Neerbg v3.docx
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Samme bilde gj@r seg gjeldende for lengere turer. Her er det hovedsakelig tra-
fikk mellom Vigre-omradet og Undheim/Algard, hvor det er relevant & kjgre
gjennom Naerbg3.

Gjennomgaende trafikk benytter som utgangpunkt de stgrre veier, idet det her
oppnas stgrst mulig fremkommelighet.

P& bakgrunn av ovenstdende vurderer COWI, at gjennomgdende trafikk i Ber-
nervegens mest trafikkerte del (mellom Store Ring og Torlandsvegen) utgjgr
10% av ADT.

Opstadvegen

Den kommunale veien Opstadvegen mellom Bernervegen og Store Ring hadde
ved seneste kjente telling i 2010 en ADT pé 2.500 kjgretgyer, hvorav 10% var
tunge kjgretgyer. Framskrives med den registrerte trafikkvekst for Rogaland* til
2016, er ADT pa knapp 2.7005.

Det er de senere ar gjort fartsreduserende tiltak her, slik at det kan forventes
noe reduksjon i trafikkmengde, sezerlig for de tunge kjgretgyene. Tunge kjgret-
gyer er mere pavirkede av fartsreduserende tiltak, idet de akselererer saktere
og mangvrerer darligt rundt om de fartsreduserende tiltak. 10% av trafikken i
Opstadvegen er jf. Statens Vegvesen utgjgr tungtrafikk tilsvarende 270 kjgret-
gyer i dggnet.

Det er funksjoner langs Opstadvegen som genererer lastebiltrafikk, eksempelvis
Montér i den vestlige delen av veien. Denne trafikken flyttes ikke. Det foreligger
ikke tellinger av gjennomgz‘%ende trafikk i Opstadvegen (eller andre veier i Neer-
bg) hvorfor trafikkplanfaglige vurderinger bgr foretas. COWI vurder at en tredje-
del av tungtrafikken er flyttet fra Opstadvegen som fglge av tiltakene etablert i
veien. Tiltakene p& veien er ikke sezerlig inngripende for biltrafikken hvor kun ca.
10 prosent av biltrafikken vurderes 8 vaere flyttet.

3 Det er gjennomfgrt oppslag i Google Maps pa turer mellom en rekke mal i om-
egnen til Neerbg med henblikk pa & fastlegge, hvilke ruter hurtigste forbindelse
benytter. Sammen med en trafikkplanfaglig vurdering danner dette grunnlag for
vurdering av gjennomgangstrafikk.

4 Rogalandstatistik.no

5 Pga. usikkerhetene i tallene og framskrivningsfaktorene avrundes tallet.

http://projects.cowiportal.com/ps/A102203/Documents/03 Prosjektdokumenter/Trafikkanalyse Neerbg v3.docx
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Samlet reduseres ADT til 2.400 kjoretgyer. Denne trafikken vurderes & fordeles
likelig i Store Ring vest for Opstadvegen og sgrgst for Opstadvegen hvor ADT
sdledes vurdert gkt til hhv. 2.050 og 2.650 kjgretgyer.

Figur 6 Opstadvegen i 2017.

Trafikkavvikling

Det oppleves generelt ikke problemer med trafikkavviklingen i Neerbg i dag. Tra-
fikktallene som er registrert i Naerbg tyder heller ikke pa problemer med trafikk-
avvikling. Det er i bygater i kryss og rundkjgringer kapasitetsproblemer oppstar
forst. En rundkjgring med ét kjgrefelt har erfaringsmessig en kapasitet pa minst
2.000 innkjgrende kjgretgyer i en makstime. En makstime utgjgr erfaringsmes-
sig ca. 12% av ADT. En grov vurdering av trafikken i en makstime i rundkjgring-
en Bernervegen x Torlandsvegen, som vurderes a vaere den mest belastede i
Naerbg viser at kapasiteten langt fra er oppbrukt.

Tabell 2 Grov vurdering av innkjgrende trafikk i makstime i rundkjoringen Berner-
vegen x Torlandsvegen.

Gata ADT ADT innkjgrende Innkjgrende maks-
time

Bernervegen S 7.700 3.350 470

Bernervegen N 4.600 2.300 280

Torlandsvegen 3.500 1.750 210

Torggata® 3.500 1.750 210

Ialt - - 1.170

Kun omkring idrettshallen er det i korte perioder en del trafikk ifslge Ha kom-
mune. Dette stemmer overens med erfaringer som viser at idrettsanlegg kan
generere vesentlig trafikk i kortere perioder, hvor mange trafikken kommer mer
eller mindre samtidig.

6 Det foreligger ikke tellinger for gaten. Det er derfor til formalet valgt & bruke
samme ADT som for Torlandsvegen, selv om ADT for Torggata vurderes 8 vaere
lavere.

http://projects.cowiportal.com/ps/A102203/Documents/03 Prosjektdokumenter/Trafikkanalyse Naerbg v3.docx
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P& Krossmyra og Granvegen oppleves det ofte at foreldre leverer barn til idretts-
anlegget og dermed skaper gkt trafikk i disse boliggatene. Dette er kommunale
veier som er dpent for allmenn ferdsel. Krossmyra og Granvegen er i dag farts-
redusert med fartshumper og lav skiltet hastighet, og mer fartsredusering vil
neppe ha vesentlig effekt. Et alternativ kan vaere 3 ga i dialog med foreldre om
at barn skal avsettes pa parkeringsplassen ved idrettshallen samt evt. iverksette
en kampanje for & fa flere til 8 gd/sykle til trening.

Entreprengrvirksomheten RISA er plassert i den nordvestlige delen av Neerbg.
Her er det ogsd arealer til utvikling av ny industri/naering. Det er etablert en ny
veiforbindelse, Bjorlandsringen, fra Bernerveien. Denne veien planlegges pa lang
sikt & inngd som en del av en omkjgringsvei nord om Naerbg. Entreprengrvirk-
somheten er en stor arbeidsplass som genererer vesentlig tungtrafikk. Det er
ikke gjennomfart trafikktellinger i Naerbg etter dpning av Bjorlandsringen. Det er
usikkert om Bjorlandsringen har medfgrt vesentlige endringer i trafikkmengdene
i tettstedet. COWI vurderer at effekten av Bjorlandsringen i seg selv har veert
begrenset pd trafikkmengden gjennom sentrum, da Bjorlandsringen ikke flytter
gjennomgangstrafikk til og fra gst og kun betjener industriomradet.

Bolig- og enkelte sentrumsgater har i dag en fartsgrense pd 30 km/t. De stgrre
veiene i sentrum har generelt en fartsgrense pd 50 km/t, mens Bernervegen og
Oplandsvegen delvis er skiltet 40 km/t. Store Ring vest om sentrum har farts-
grenser pa 50 og 60 km/t.

AT Bjorland \ Kategoriser spket etter
Midtholen p=a ! 20 ’
Torlan dsmyLa.. " 30
/naflaﬁ - / \ / ¢
{ 40
: // . \Q r \‘- | R
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Figur 7 N8veerende fartsgrenser i Naerbg. Statens Vegvesen.
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2.3 Vesentlige lokaliteter som genererer trafikk

Alle funksjoner i et tettsted skaper trafikk i et eller annet omfang. Dette gjelder
bdde boliger, naering, handel, industri, servicefunksjoner mv. Dette avsnittet
beskriver kortfattet, hvilke funksjoner i Naerbg som skaper mest trafikk utover
boliger, samt typen trafikk som skapes.

\‘ dsr'\ﬂgen

(\Y\qer\ L
;\6 Bjarland \

Gjerda

A Store:RING=2\

Motland ROSK
S

viavegen

Figur 8 Staorste trafikkgenererende lokaliteter i Neerbg. Sort = virksomhet, lilla =
handel og rad = offentlige funksjoner. Kartgrunnlag Finn.no.

Nzerbg Stasjon: Stasjonen skaper biltrafikk, bade i forbindelse med togreisende
som parkerer ved stasjonen, og i forbindelse med levering og henting av togrei-
sende. Trafikken genereres over hele dagen, men mest i forbindelse med rush-
periodene, hvor reisende kjgrer til og fra arbeide.

Innkjgpssenter og butikker (Amfi, Coop Extra mv.): Til og fra butikkene i Neerbg
genereres hovedparten av biltrafikken om ettermiddagen. I helgen genereres
0gsa en del trafikk. Amfi er med 19.000 m2 butiksomrade’ vesentlig.

I tabellen under sees erfaringstall for turgenerering for dagligvarebutikker.

7 Amfi.no

http://projects.cowiportal.com/ps/A102203/Documents/03 Prosjektdokumenter/Trafikkanalyse Neerbg v3.docx
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Tabell 3 Turgenerering dagligvarebutikker. Turproduksjonstall for dagligvarebutik-
ker, PROSAM, 2005.
Bilturer per virke- Bilturer lgrdag per Bilturer i perioden
dggn per 100 m2 100 m2 16.00 - 17.00 vir-
kedggn pr. 100 m2

Gjennomsnitt, alle 185 175 27

butikker

Minimum, alle bu- 64 99 9

tikker

Maksimum, alle bu- 318 258 54

tikker

I tabellen under sees erfaringstall for turgenerering for kjgpesenter.

Tabell 4 Turgenerering Kjopesenter. Turproduksjonstall for kontorbedrifter og kja-
pesentre, PROSAM, 2003.
Bilturer per virke- Bilturer lgrdag per Bilturer i perioden
dggn per 100 m2 100 m2 16.00 - 17.00 vir-
kedggn pr. 100 m2
Gjennomsnitt 51 50 8

Skoler: Skolene i tettstedet genererer seerlig biltrafikk i morgen- og ettermid-
dagsperiodene, hvor elevene blir brakt til og fra skole av foreldre/foresatte. 1
andre perioder er den genererte trafikken erfaringsmessig begrenset. Turgene-
reringen avhenger av, hvilke omrade, skolen betjener, herunder hvor stor en del
av elevene som kjgres i buss til og fra skolen.

Idrettsanlegq: Idrettsanlegg genererer saerlig biltrafikk om ettermiddagen, om
kvelden og i helgene. Trafikken genereres bdde av trafikanter som selv deltar i
sportsaktiviteten eller er tilskuere, og i forbindelse med levering og henting. Tra-
fikkgenereringen avhenger av antallet av brukere av anlegget, antallet av ar-
rangementer og andelen av brukene, som gar eller sykler til anlegget.

Sykehjem: Sykehjem kan generere en del trafikk, saerlig i arbeidstidens begyn-
nelse og avslutning. Skifteperiodene i Igpet av dggnet vil det generere maks an-
tall personell og starst inn- og uttrafikk. Denne perioden vil ogsa ofte vaere di-
mensjoneringsgivene for antall parkeringsplasser. Det genereres ogsa trafikk
ved besgk fra familie og i forbindelse med kjgring til lege mv.

Industri og entreprengrvirksomheter: Virksomheter av denne type kan generere
vesentlige mengder tungtrafikk da entreprengrmaskinene skal kjgres til og fra
virksomheten. I Naerbg er det saerlig RISA entreprengrer og gvrig industri ved
Bjorlandsringen som genererer trafikk. Trafikken er ofte utfordrende for stgyfor-
holdene i omrddet. Ogs& industri- og naeringsomradet Kviamarka utenfor Neerbg
genererer trafikk.

I tabellen under sees generelle turgenereringsfaktorer for industri.

http://projects.cowiportal.com/ps/A102203/Documents/03 Prosjektdokumenter/Trafikkanalyse Neerbg v3.docx
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Tabell 5 Turgenerering for industri. Statens vegvesen, H8ndbok 713, Trafikkbereg-
ninger.
Genererte bilturer per 100 m2, per dggn
Fabrikk 2-6
Lager 2-6
Verksted 4-10
Generelt

Biltrafikk er omtalt ovenfor, men de fleste funksjoner genererer ogsa en del fot-
gjenger- og sykkeltrafikk, spesielt stasjonen, butikker, idrett og skoler.

Selv om funksjoner genererer trafikk, kan fortetting og samling av funksjoner i
avgrensede omrader ogsa medfgre en reduksjon i biltrafikken. Dette skyldes at
boliger, arbeidsplasser, innkjgpsmuligheter og flere andre funksjoner samles i et
mindre omrade, hvilket legger opp til at man i hgyere grad beveger seg til fots
eller pa sykkel. Fortetting omkring stasjoner kan likeledes medvirke til en gkt
bruk av kollektivtrafikken.

Ovenstdende vurderinger inngdr som grunnlag for de videre vurderinger i denne
rapporten.

2.4 Parkering i sentrum

Der er i dag et godt tilbud av offentlig tilgjengelige parkeringsmuligheter fordelt
rundt Neerbg sentrum, se Figur 9. Innkjgpssenteret AMFI har ogsa et eget par-
keringshus.
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Parkeringsplassene i sentrum betjener bade stasjonen, butikker og kulturtilbud i
omradet. Parkering i omradet er generelt uten tidsbegrensning. Det er kun ved
Torgplassen det finnes en tidsbegrensning pa 3 timer. Det er sykkelparkering
bdde gst og vest for stasjonen. Denne er overdekket, men ikke |&sbar og kapasi-
teten er presset.

1l |

Figur 10 Parkeringsplass ved Torgplassen med 3 timers tidsbegrensning i dagtime-
ne. Nesten alle plasser er opptatt mitt p§ dagen p8 en virkedag.

Parkeringsarealene er godt plassert i forhold til funksjonene i sentrum av Nezerbg
med korte gangveier mellom parkering og funksjonene, herunder Amfi, Torgsen-
teret og stasjonen. Innfartsparkeringen ved stasjonen benyttes av mange bilis-
ter, mopedkjgrere og syklister. Det er press pa parkeringen ved stasjonen og i
sentrumsomradet vest for stasjonen. Ogsa sykkelparkeringen ved stasjonen er
presset. Dette konstatertes ved en befaring. Her viste en grov registrering fore-
tatt omkring kl. 11-12 pd en virkedag, at:

> Ca. 90% av bilparkeringsplassene tilknyttet stasjonen var opptatt
> Ca. 100% av sykkelparkeringsplassene ved stasjonen var opptatt

> Ca. 70% av bilparkeringsplassene pa Torgplassen med 3 timer begrensning
var opptatt

> Ved Amfi var ca. 10% av parkeringsplassene i den &pne parkeringsplass
opptatt i befaringsperioden.

H& kommune opplyser om at det ikke finnes parkeringsanalyser for Naerbg, men
at det erfaringsmessig er press pa parkeringsanleggene i sentrum av Neerbg.

http://projects.cowiportal.com/ps/A102203/Documents/03 Prosjektdokumenter/Trafikkanalyse Neerbg v3.docx



COWIL
TRAFIKKANALYSE FOR NAERB@ 21

Figur 11 Parkeringsareal ved Neerbg stasjon.

Det skjer parkering i de mest sentrale gatene Jadarvegen og Naerbggata, hvilket
kunne konstateres pa befaring. Det vurderes at parkeringen foretas i gatene
fordi det er enklest for trafikantene og fordi det til tider er press pa de gvrige
parkeringsarealer, som beskrevet ovenfor. Noen trafikanter, som ikke kan finne
plass pa de offisielle parkeringsplasser ved stasjonen fristes sannsynligvis til &
parkere i gatene ved stasjonen.

En parkeringsanalyse inngar ikke i denne analyse, men en sadan analyse vil
kunne kartlegge mere ngyaktig i hvilke perioder parkeringstilbudet i Neerbg
overstiges av etterspgrselen.

2.5 Busstilbud

Det er i dag et ganske begrenset busstilbud i og omkring Neerbg. Bussrute 57
kjgrer mellom Nzerbg og Bryne 4-5 ganger daglig pa virkedager. Ytterligere kjg-
rer enkelte skoleruter som er tilpasset skoledagen. Det begrensede busstilbudet
gjer at bussene ikke er attraktive for pendlere eller andre reisende som har be-
hov for hurtig reisetid og fleksibilitet i valg av reisetidspunkter. Bussen stanser
ved Naerbg stasjon, men pa grunn av begrenset frekvens kan den ikke fungere
som en fullverdig matebuss til Jeerbanen.

2.6 Syklister og fotgjengere

I Neerbg finnes gang- og sykkelveier langs flere av fylkesveiene til og fra tettste-
det og pa delstrekninger i tettstedet. Dessuten finnes enkelte sykkel- og gang-
veier i eget trasé.

Disse gang- og sykkelveiene er imidlertid ikke alltid ssmmenhengende, og de
danner sdledes ikke et samlet nett som syklister kan ferdes pa. Bl.a. mangler
det gang- sykkelforbindelser mellom sentrum, Naerbg Ungdomsskole, Tryggheim
ungdomsskole og industriomradene i Naerbgs nordlige del. Gang- sykkeltilbudet i
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Nzerbgs sgrlige boligomrader er heller ikke helt sammenhengende. Det finnes
ikke reserverte fotgjengeromrader eller gagater i sentrum.

Tegnforklaring

= Eksisterende fortau/GSveg
= /| K = Viktige turomré&der
rUnddoms- —— Grontkoridorer i tettsteder
. skole "k 5/ : ~—— Forbindelser langs litetrafikert veg

Ungdems-
skole

4

»_l\';lotzlaF]d
iSkole

Figur 12 Eksisterende fortau, gang- og sykkelveier i Naerbg. COWI p§ bakgrunn av
opplysninger fra H§ kommune.

2.7 Kjente planer og materiale
H& kommune arbeider med planer for omdannelse av Naerbg pa kort, mellom-

langt og langt sikt.

Pa kort og mellomlangt sikt handler planene saerlig om fortetting av de eksiste-
rende omrader og mulighetene for etablering av nye offentlige funksjoner i sen-
trumsomradet.

Pa lengere sikt er det snakk om en stgrre utbygging av boligomradene i gstsiden
av Neerbg.
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Figur 13 Grov skisse som viser fremtidige boligutbyggingsomr8der i Naerbg ost.
Kartgrunnlag Finn.no.

Kommuneplan

H& Kommuneplan 2014 - 2028 omtaler fglgende emner med szerlig betydning
for fremtidig trafikk i Neerbg:

> Legge til rette for et godt leve- og oppvekstmilja i alle tettstedene
> Fremtidig boligbebyggelse skal konsentreres i stasjonsbyene
> Areal til gkt bolig og naeringsliv

> Etablering av ny omkjgringsvei nord og @st for Naerbg som falge av gkt bo-
ligutbygging

> Videreutvikling av Jeerbanen med dobbeltspor og halvtimes rutefrekvenser
mellom Sandnes og Egernsund.

> Bedre trafikktrygghet ved utbygging av et sammenhengende gang- og syk-
kelveinett, utbedring av farlige lokaliteter og tilrettelegging av miljgtiltak i

lokal- og boliggater.

Selv om en ny omkjgringsvei og dobbeltspor nevnes i kommuneplanen er det
ikke ensbetydende med at det allerede er politisk besluttet at de skal etableres,
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og at det er funnet finansiering til disse investeringer. Kommuneplanen peker pd
disse emner som viktige & ta med seg i planleggingen.

I etterkant av kommuneplanens vedtakelse er det i 2016 utarbeidet en planstra-
tegi 2016-2019. Av betydning for trafikale forhold kan det nevnes at det i kom-

muneplanen er anvendt noe hgyere vekstforutsetninger enn den senere faktiske
utvikling. I tillegg kan utbygging av Jeerbanen sannsynligvis fgrst bli aktuelt tid-

ligst i slutten av planperioden frem mot 2029.

Sentrumsplan for Neerbg

I 2016 startet kommunen et arbeide med & forberede en ny kommunedelplan
for Naerbg sentrum. Som et ledd i arbeidet inngar forskjellige sektoranalyser i
hgsten 2017, hvorav denne trafikkanalyse er en av dem.

De valgte temaer i neste kapitel er blant annet valgt pd bakgrunn av dette plan-
arbeidet.

@vrige planer og informasjon

COWI har i analysen ogsa hentet opplysninger fra gvrige planer og analyser,
bl.a.:

Planstrategi 2016-19, H& kommune

@konomiplan 2017-20, H8 kommune

Trafikkmengder og ulykkesopplysninger fra Statens Vegvesen
Skolekretser, H& kommune

Eksisterende gang- / sykkelveiforbindelser, Hd kommune
Reisevaneundersgkelse for Stavangerregionen, 2012. Sintef
Reisevaneundersgkelse 2013/2014, TAI.

vV V V V V V V
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3  Trafikale forhold pa kort- og
mellomlangt sikt

3.1 Konsekvenser av utvikling i Neerbg

Kommunen gnsker fglgende emner belyst i arbeidet med sentrumsplanen og
kommunens gvrige planarbeider for Neerbg:

> Overordnete gang- og sykkelruter og forhold for gdende og syklende

> Trafikksikkerhet

> Bussbetjening som matebuss til togstasjon/Kviamarka og internt i tettsta-
den

Trafikale barrierer i sentrum

Bilfritt sentrum

Parkering / innfartsparkering / frikjgp

Effekter av omkjgringsvei gst om Naerbg

v V VvV VvV

De fglgende avsnitt behandler hver av disse emner saerskilt og i etterfglgende
kapittel sammenfattes temaene i beskrivelse av mulige utviklings scenarier. An-
befalinger gis i siste del av notatet.

H& kommune vurderer at innbyggertallet i Naerbgkretsen kan gkes til opp mot
11.500 i midten av 2020-tallet. Dette svarer til en gking pa ca. 33% fra 2012.
P& kort og mellomlang sikt arbeides det hovedsakelig med fortetting av byomra-
det, herunder boligomrddene i tettstedets sgrlige del. Dessuten overveies mulig-
hetene for d etablere flere offentlige funksjoner i Naerbg sentrum.

Statens vegvesens prognoser for framskrivning av trafikk viser, at biltrafikken
fra 2016 til 2025 forventes & gkes 20%), mens lastebiltrafikken forventes a8 gkes
21%. Trafikktallene i Naerbg for 2025 pa bakgrunn av denne prognose sees i
figuren under.
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Figur 14 Arsdﬂgntraﬁkk i Neerbg i 0-scenario, hvor trafikken er framskrevet ifglge
Statens vegvesens prognoser.

Selv om det er snakk om en vesentlig gkning i trafikkmengden, vil det ikke opp-
std saerlig trengsel i veinettet i Naerbg pa kort- og mellomlangt sikt. Makstime-
trafikken i rundkjgringen Bernervegen x Torlandsvegen er ogsa i 2025 under
kapasiteten pa ca. 2.000 kjgretgyer i makstimen.

Tabell 6 Grov vurdering av innkjorende trafikk i makstime i rundkjoringen Berner-
vegen x Torlandsvegen, 2025.

Gata ADT ADT innkjgrende Innkjgrende maks-
time

Bernervegen S 9.200 4.600 560

Bernervegen N 5.500 2.750 330

Torlandsvegen 4.200 2.100 250

Torggata® 4.200 2.100 250

I alt - - 1.390

8 Det foreligger ikke tellinger for gaten. Det er derfor til formalet valgt @ bruke
samme ADT som for Torlandsvegen, selv om ADT for Torggata vurderes & vaere
lavere.
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Derimot kan parkeringsforholdene i sentrumsomradet - som allerede er presset i
dag - og barrierevirkningene fra stgrre veier medfgre utfordringer med den gkte
trafikkmengde.

3.1.1 Omkjgringsvei

Kommuneplanen peker pd muligheten for en omkjgringsvei gst for Naerbg. For-
o . o . « g o .
malet er primaert a avlaste Bernervegen i Naerbg og samtidig oppna god veiad-

gang til potensielle nye utviklingsomrdder i den nordlige delen av tettstedet.
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Figur 15 Prinsippskisse for omkjoringsvei. Kartgrunnlag Finn.no.

Det er pa ndvaerende tidspunkt ikke planlagt ndr en omkjgringsvei vil bli etab-
lert, men etablering skjer sannsynligvis tidligst p% mellomlangt eller langt sikt.

Det vurderes at gjennomgangstrafikken i Naerbg i dag er begrenset og at mes-
teparten av trafikken har zrend i tettstedet, jfr. avsnitt 2.2.

I forhold til gjennomfart gjennom tettstedet via Bernervegen (Rute 181 og 161)
vil omkjgringsveien medfgre en mindre omvei. Selv om hastigheten pd omkjg-
ringsveien forventes a vaere hgyere enn pa Bernervegen, kan det veere utford-
rende 3 flytte trafikantene til omkjgringsveien, da strekningen er lengere.
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Tabell 7 Distanse og kjoretid p8 ny omkjaringsvei (vurdert) og p8 Bernervegen.
Distanse, km Hastighet, km/t° Kjgretid (min.)

Omkjgringsvei 4 60 4

Bernervegen 3,2 45 4,3

Tidsbesparelsen for gjennomgdende trafikk er sdledes begrenset ved bruk av
omkjgringsveien. For & overflytte trafikken til omkjgringsveien vil det vaere hen-
siktsmessig a etablere skilting og kryssutforming saledes at trafikken til omkjg-
ringsveien fra Opstadveien kjgrer "rett fram" i stedet for & skulle foreta hgyres-
ving. I rundkjgringen Bernervegen x Bjorlandsringen vil bruk av omkjgringsveien
foles som et venstresving. I Bernervegen kan ogsd etableres hastighetsdempen-
de tiltak, slik at tidsbesparelsen ved 8 velge omkjgringsveien gkes.

Noe av trafikken fra Torlandsvegen, Gudmestadvegen og Valandsvegen vil kun-
ne bruke omkjgringsveien for & komme til de nordlige og sgrlige deler av Naerbg.
Det er ogsd mulig at noe av tungtrafikken til industriomrddene i Naerbg nord vil
velge omkjgringsveien for & unngd sentrum.

For & vurdere, hvor mange som vil benytte omkjgringsveien, har COWI gjen-
nomfgrt en grov trafikkberegning p% bakgrunn av turgenereringstall. Bereg-
ningsmetode finnes i vedlegg.

Effekt av omkjgringsvei

Beregningen av effekten ved etablering av en omkjgringsvei viser, at det mak-
simalt kan forventes en ADT p& omkjgringsveien p8 ca. 1.400 kjgretgyer.

9 Skj@nn for omkj@ringsvei, vurdering basert p§ eksisterende fartsgrenser for
Bernervegen/Opstadvegen.
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Figur 16 Grove trafikktall for situasjon i 2025 med omkjgringsvei, uten gvrige tiltak.

Forutsettes det at all trafikk som anvender omkjgringsveien avlaster Bernerve-
gen i sentrum av Neerbg, oppnas her en reduksjon fra en ADT pa ca. 9.200 kja-
retgyer (2025-tall) til ca. 7.800 kjgretgyer. Dvs., at trafikkmengden i Bernerve-
gen i 2025 med en omkjgringsvei vil veere p§ ca. samme niva som i 2016. Av-
lastningen av Bernervegen og Opstadvegen vil bli mindre, jo lengere fra sentrum
man kommer, fordi en del av trafikken som anvender omkjgringsveien har mal i
Nzerbg og derfor tidligere kun har kjgrt pa deler av Bernervegen/Opstadvegen.

3.2 Trafikksikkerhet

Personskadeulykker i Naerbg er hovedsakelig registrert pa de stgrre veier i tett-
stedet hvor det ogsd er mest trafikk. Seerlig i kryssene pa Fv. 181 og Fv. 161 er
det registrert ulykker. Ogsa pa Kv. Opstadveien og Torggata er det registrert
enkelte ulykker.
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Fmgienéer eller akende involvert

Sykkelulykke
Q er

Mc ulykke
9 Bilulylke

Figur 17 Registrerte ulykker siden 1.1.2012. Statens Vegvesen.

Siden 1.1.2012 er det registrert i alt 10 personskadeulykker i det viste omradet.
Av disse ble 1 syklister og 2 fotgjengere involvert.

Det er registrert et fotgjengeruhell ved rundkjgringen Bernervegen x Torggata i
forbindelse med kryssing i fotgjengerfelt. Det er ogsa registrert et fotgjengeru-
hell pa Kv. Opstadvegen i forbindelse med kryssing av veien.

Sykkelulykken skjedde ved rundkjgringen Bernervegen x Torggata, men uhells-
forlgpet er uklart.

I perioden 1.1.2007 - 31.12.2011 ble det registrert 16 uhell i samme omrade.
Samlet sett har ulykkene falt de senere ar og er totalt sett nd begrenset. Sta-
tistikken viser at det ikke er sarlig ulykkesbelastede punkter i Naerbg. Dog er
det registrert to personskadeuhell med myke trafikanter i rundkjgringen Berner-
vegen x Torggata.

Fremover kan fglgende konkrete trafikksikkerhetstiltak gjennomfgres:

> Gjennomgang av ulykkesstatistikken for & vurdere, om tiltak eventuelt vil
kunne forbedre trafikksikkerheten pa de konkrete lokaliteter.

> Alltid gjennomfgre en trafikksikkerhetsrevisjon av nye prosjekter for 8 opp-
nd hgyest mulige sikkerhetsniva ved alle nye anlegg.
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3.2.1 Hastighetssone i sentrum

En hastighetssone i sentrum har til formal 8 forbedre bade trafikksikkerheten og
tryggheten, saerlig for myke trafikanter. Fotgjengere, som rammes av en bil
med 50 km/t har mere enn 70% risiko for & bli alvorlig skadet — ved 30 km/t er
risikoen omkring 20%. Lavere hastighet pa de veier, hvor myke trafikanter i
stgrst omfang blander seg med biltrafikken, vil sdledes redusere risikoen for al-
vorlige skader ved en kollisjon.

0O 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100
Impact Speed (km/h)

— P[slight]
""" Pfserious]
~~ P[fatal]

Figur 18 Sannsynlighet for alvorlighetsgrad av skade ut fra kollisjonsfart, for p8kjar-
te fotgjengere i alderen mellom 15 og 59 8r (Davis 2001) / T8leevne og
fart, SINTEF 2013

Lavere hastighet vil ogsa medvirke til & flytte trafikken fra veiene i hastighetsso-
nen, idet trafikantene vil velge de veier, hvor de fortest nar deres mal.

De viktigste overordnede veier i trafikknettet i Neerbg er Fv. Opstadve-
gen/Bernervegen og Store Ring samt Torlandsvegen, Gudmestadvegen og Bg-
vegen.

Kv. Opstadvegen har tidligere delvis fungert som gjennomfartsvei, men veien er
na ombygget til miljggate, og Ha kommune gnsker at fotgjengere, syklister og
nermiljget prioriteres samtidig med at dens rolle som gjennomfartsvei mellom
omrader internt i tettstedet minskes.

En stor del av boliggatene i tettstedet har allerede en begrensning pa 30 km/t.
Etablering av en 30-sone pa de gvrige veier som ikke inngar i hovedveinettet vil
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ha positiv innvirkning pa trafikksikkerheten og tryggheten i Naerbg, selv om an-
tall registrerte trafikkulykker er lavt. Samtidig kan redusert hastighet medvirke
til & flytte gjennomgangstrafikken fra f.eks. Kv. Opstadvegen til Ringveien. Etab-
lering av hastighetssone vil ogsa redusere antallet av skilter, som ma anvendes.

Eventuelle endringer av hastighetsbegrensninger pa statlige veier krever god-
kjenning av skiltmyndighet.

Sgr for Bernervegen

Kv. Opstadvegen er nd miljggate med fartsdempende innsnevringer. H3 kom-
mune gnsker & prioritere gdende, syklister og naermiljget. Det er registrert en
ulykke med en fotgjenger pd strekningen. Veien vil fremover fungere som at-
komstvei i et sentrumsomrade med prioritering for fotgjengere og syklister.
Fartsgrensen kan derfor senkes fra dagens 50 km/t til 30 km/t jf. Vegdirektora-
tets rundskriv 05/17, «Kriterier for fartsgrenser i byer og tettsteder». Veien
krysses ogsa av skolebarn mellom boligomrade og skole, og en lavere hastighet
vil forbedre sikkerhet og trygghet for disse barn.

Reduksjon av fartsgrensen signalerer ogsa til trafikantene at veien ikke er be-
regnet som gjennomfartsvei.

De fleste andre veier i omradet mellom Store Ring og Fv. Opstadve-
gen/Bernervegen har allerede i dag en fartsgrense pa 30 km/t. Det vil derfor
veere opplagt at hele omradet i fremtiden blir en 30 km/t sone.

Oppfalgende fartsmalinger kan evt. anvendes for & avdekke om fartsgrensen pa
30 km/t pa Opstadvegen overholdes, eller om det kan vaere behov for ytterligere
fartsdempende tiltak. Disse tiltak kan i sa fall etableres hvor viktige gang- og
sykkelruter krysser veien.

Nord for Bernervegen

I sentrumsomradet nord for Bernervegen foreslds det 8 fastholde fartsgrensen
pa 50 km/t pa Gudmestadvegen, da veiens utforming ikke legger opp til lavere
hastighet. P& Bgvegen er det fortau pa den ene veisiden og svaert begrenset
kryssingsbehov for myke trafikanter. Fartsgrensen her kan derfor fastholdes pa
50 km/t.

Torlandsvegen har i dag en fartsgrense p& 50 km/t. For & gke tryggheten for
myke trafikanter til idrettssenteret kan fartsgrense pa 30 eller 40 km/t etableres
mellom Bernervegen og Krossmyra, sammen med etablering av opphgyde fot-
gjengerkryssinger ved Krossmyra og ved idrettssenteret og eventuelle andre
fartsdempende tiltak. Dette kan gke tryggheten ytterligere. Noen barn ma krys-
se veien for & komme til skolen.

Sideveiene til Torlandsvegen og Gudmestadvegen kan med fordel inngd i en 30
km/t sone. Sdledes etableres 30 km/t soner avgrenset av Torlandsve-
gen/Bjorlandsvegen og av Torlandsvegen/Bgvegen/Gudmestadvegen.
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Bernervegen

Fv. Bernervegen har i dag en fartsgrense pd 40 km/t. Veiens utforming legger
ikke opp til en lavere fartsgrense og det kan derfor veere problematisk & fa trafi-
kantene til & overholde en lavere fartsgrense. Det kan vaere hensiktsmessig &
vurdere forbedringer av kryssingspunktene for myke trafikanter. Reduksjon av
hastigheten pd Bernervegen kan medvirke til 8 gjgre det mindre attraktivt 8 be-
nytte veien som gjennomfartsvei.

Sentrumsomradet

Det kan vaere hensiktsmessig ogsa & la sentrumsomradet inngd i 30 km/t sonen.
Hovedparten av gatene her har allerede en hastighetsbegrensning pa 50 km/t. I
sentrumsomradet ferdes mange fotgjengere og syklister. Disse trafikantene
styrker omrddets karakter som oppholdsrom. 30-sone gir bedre forutsetninger
for et hyggeligere og mer attraktivt byliv. Likeledes @gnskes ikke gjennomgangs-
trafikk.

Forslag til 30 km/t soner

Det foreslds & oppdele Naerbg sentrum i tre overordnede 30 km/t soner som vist
pa figuren herunder. For 8 oppnd den gnskede hastighet i de utpekte soner bgr
alle veier gjennomgas for 3 ta stilling til behovet for fysiske virkemidler for &
understgtte den skiltede hastighet.

Midtholen Ay J 20
205 5treff 89 meter
e
30
/ 9 240 treff 40 054 mete
r ' 40
9 treff 2 031 meter
50
9 532 treff 73 968 meter
60
25 treff 22 647 meter
70
9 3treff 3881 meter
80
12 treff 28 652 meter
Y 0
Ingen treff
100
Ingen treff
110
9 ingen treff
Har ikke verdi
Ingen treff

Figur 19 Grov skisse visende foresi8tte 30 km/t soner i Naerbg sentrum. Kartgrunnlag
Statens Vegvesen.
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Ifglge Handbok N300, del 3, om forbudsskilt, kan soneskilting med 30 km/t an-
vendes i fglgende tilfeller:

1 Boligomrader
2  Sentrumsomrader
3 Andre omrader som ligger szerlig til rette for soneskilting

For punkt 3 gjelder bl.a. krav om at ingen virksomhet eller bolig i sonen bgr ha
lengre enn 800 m kjgreavstand ut av sonen. Dette kan oppfylles i de foreslatte
soner. Ytterligere gjelder det at sonene skal veere avgrenset pa en overskuelig
mate. Dette er ogsd gjeldende for de foreslatte soner, da de avgrenses av over-
ordnede veier eller slutter i blindveier.

Oppsummering

Det foreslé’]s, at det etableres en 30 km/t sone i omradene i Naerbg avgrenset av
de overordnede veier.

Fordeler er forbedret trygghet og sikkerhet szerlig for myke trafikanter i omra-
dene og ensartete hastighetsbegrensninger, som er enklere forstaelig for bilis-
ter. Hastighetsskiltingen pa veinettet reduseres, idet det fremover kun skiltes

ved sonegrensen.

Ulemper kan veere, at det evt. kan vaere behov for fysiske tiltak i Opstadvegen
som supplement til innsnevringene for a sikre overholdelse av hastighetsbe-
grensningen.

3.3 Overordnete gang- og sykkelruter

Det er gnskelig 3 gke antallet av gdende og syklister i Naerbg. Dette gir helse-
fordeler, veitrengselen reduseres og presset pa parkeringsarealene i sentrum
minskes. Forbedring av gang- og sykkelruter (gs-ruter) kan medvirke til 8 gke
antallet av gdende og syklister, men etableres rutene i sammenheng med andre
tiltak, kan effekten gkes ytterligere. I dette avsnittet beskrives derfor muligheter
for forbedrede gang- og sykkelruter, sykkelparkering, bruk av elsykler og fortet-
ting som tiltak til gkning av gang- og sykkeltrafikk i Neerbg.

I planlegging av gang- og sykkelruter gjelder generelt at det er viktig & tenke pa
sammenhengende nett av ruter - saerlig for syklister. En strategi som fastlegger
et gnsket rutenett og da utpeker de viktigste manglende lenker for & skape den
gnskede:

> Tilgjengelighet (sammenheng og rutemulighet)
> Fremkommelighet (en rimelig reise-"hastighet" og ingen store omveier).
Hastigheten avhenger av syklisten, sykkelen og det omrade, man sykler i.

http://projects.cowiportal.com/ps/A102203/Documents/03 Prosjektdokumenter/Trafikkanalyse Neerbg v3.docx



COWIL
TRAFIKKANALYSE FOR NAERB@ 35

En hastighet pd 15 - 25 km/t er hensiktsmessig for de fleste!?. Det er ogsa
viktig at antallet av trafikale stopp minimeres. I landomrader kan hastighe-
ten vaere hgyere. Jo lengere strekning, som tilbakelegges, desto viktigere er
hastigheten

> Sikkerhet

>  Trygghet - beskriver den opplevde sikkerhet p& sykkelturen. Kan forbedres
ved gode kryssingsmuligheter, adskillelse fra biltrafikk, belysning mv.

Dessuten er det viktig & tenke pa malgrupper som kan ha ulike behov:

Skolebarn. I kommuneplanen omtales: "Prioritere trygghetstiltak i trafikken som
gang- og sykkelveier og veikryssinger". Skolebarn er ofte mer sarbare og usikre
trafikanter enn voksne. Derfor skal det tas sarlige hensyn ved de viktigste sko-
leruter, saerlig hvor barn ferdes langs med eller skal krysse veier med stor biltra-
fikk eller hvor hastigheten overstiger 30 km/t. For denne malgruppen kreves
derfor at det arbeides med samspillet mellom skolens omegn og mulige ruter.
Fortau kan anvendes av denne gruppe bade til gange og sykkel.

Pendlere. En vesentlig andel av bosatte i Neerbg arbeider i andre byer. Kommu-
nens gnske om & styrke andelen av disse som benytter kollektivtilbudet vil kun-
ne skje ved bl.a. & motivere flere til & bruke sykkel mellom bosted og Naerbg
stasjon. Denne gruppen krever raske og direkte ruter samt gode atkomst- og
sykkelparkeringsforhold pa stasjonen.

Gruppen bestdr av voksne, som generelt er mindre utrygge ved 8 dele kjgrefelt
med biltrafikken, saerlig hvor trafikkmengden og hastigheten for biltrafikken er
lav.

Man kan forestille seg at det i Neaerbg utpekes 2-3 ruter fra ytterkanten av tett-
stedet til stasjonen som gir seerlig oppmerksomhet i forhold til 8 gke fremkom-
meligheten og sikkerheten. Saerlig for pendlere p% lengere turer kan elsykler
veere aktuell. Elsykler beskrives i avsnitt 3.3.1.

@vrige brukere av gang-sykkelveier: Naturligvis vil de fleste gang-sykkelveier
veere for alle typer av trafikanter med ulike formal. Imidlertid kan det vaere vik-
tig med en forbedring av det samlede sykkelveinettet som tar hensyn til fglgen-
de - ut over de ovenstdende nevnte to punkter:

>  Utpeking av alle vesentlige reisemal i tettstedet og arbeide med at det
for lokalomrddene (f.eks. fra alle 30km/t soner) i tettstedet finnes
trygge gang-sykkeltraseér. Reisemadl bgr inkludere: stgrre detaljhan-
delsenheter/-sentre, offentlig administrasjon (kommunalservice), kul-
turtilbud (bibliotek mv), skoler (ungdomsskoler og videregdende sko-
ler), idrettsanlegg.

10 Kgbenhavns kommune i Danmark har en "grgnn bglge" i signalanlegg for syk-
lister pa noen strekninger for syklister, som kjgrer 20 km/t.

http://projects.cowiportal.com/ps/A102203/Documents/03 Prosjektdokumenter/Trafikkanalyse Neerbg v3.docx



COWIL
36 TRAFIKKANALYSE FOR NARBJ

>  Utpeking av viktige turforbindelser og turomrdder som hovednettet for
gange og sykkel skal gi adgang til.

>  Evt. 0gsd et szerlig turrutenett/grgnne ruter som stiller andre krav til
utforming og plassering enn et ordinaert trafikknett.

Nzerbg har mange veier med en hastighetsbegrensning pad 30 km/t og begrenset
trafikkmengde. Disse veiene kan anvendes av de fleste voksne syklister og fot-
gjengere, selv om det ikke er spesielt tilrettelagt for sykkel langs veiene.

Neaerbg er oppdelt i to skolekretser og betjenes av to barneskoler, Bg skole i tett-
stedets nordvestlige del, samt Motland skole i tettstedets sgrlige del. I kartet
under vises skolekretsene i Naerbg. Nord for Bernervegen / Torlandsvegen ligger
ungdomsskolen og videregdende skole. Oppdelingen medfgrer at skolebarn ma
krysse flere av de stgrre veiene, bl.a. Bernervegen.
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Figur 20 Skolekretser | Neerbg. H§ kommune.

Som en del av ruteplanleggingen bgr det derfor sikres at de myke trafikanter i
det fremtidige rutenettet ledes frem til sikre kryssingspunkter pd de stgrre veier.
Kommunen har gjennomfgrt en kartlegging av hvilke ruter barn og unge bruker
til hhv. barne- og ungdomsskoler i Neerbg, se nedenfor.
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Figur 21 Barne- og ungdomsskoleveier. H§ kommune.

Registreringen viser bl.a. at mange barn til barneskolene ferdes langs Gudme-
stadvegen, Torollsvegen og boliggatene i Naerbg sgr. Ungdomsskoleelevene
samles langs Bernervegen for & komme til ungdomsskolen i den nordlige delen
av Neerbg. Mange ferdes ogsd mellom sentrum og stasjonen via Nygdrdsveien,
Krossmyra og Tryggheimvegen.

Trygheim videregdende skole ligger ved Trygheimveien sammen med Trygheim

ungdomsskole. Mange av elevene til Tryggheim videregdende skole ankommer
med tog. De benytter i stor grad mellom stasjon og skole strekningen Nygards-
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veien, Krossmyra og Tryggheimvegen. Disse elever fremg%r ikke av ovenstden-
de kart.

En detaljorientert ruteplanlegging krever nsermere vurderinger av mulighetene
for & etablere fasiliteter for myke trafikanter i de enkelte veier i Naerbg. Under
skisseres grove Igsninger for forbindelser mellom de viktigste reisemal og pa de
strekningene som brukes mest av skoleelever. Her kan det vaere relevant 8 un-
dersgke naermere muligheten for etablering av fortau, gang- og sykkelforbindel-
ser. Rutenettet kan suppleres av veier med fortau som leder fotgjengerne til
gang-sykkelveiene. Forslag til forbindelsene beskrives nedenfor.

' Skole//utllannelse

Industri

Tegnforklaring

= Eksisterende fortau/GSveg

= Viktige turomrader

—— Grgntkoridorer i tettsteder

== Forbindelser langs litetrafikert veg

(

\'Larmuseet

Figur 22 Grov overordnet skisse av viktige forbindelser samt overordnete m&l som
kan bidra til § ke sykkeltrafikken i Neerbg. Bogstavene henviser til beskri-
velsene under.

Konkrete tiltak

Konkret foreslds fortau, gang/sykkel-forbindelser eller oppgradering av eksiste-
rende traséer pa fglgende strekninger. Strekningene er utpekt pa bakgrunn av:

> Forbindelser til skoler og utdannelser, hvor de mest sarbare trafikanter fer-
des

> "Huller" i fasiliteter for myke trafikanter
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> Forbindelser mellom boliger og funksjoner i sentrum
> Turistforbindelser

A. Forbindelse Nzerbg Stasjon - Nygardsvegen - Krossmyra -
Tryggheim ungdomsskole

En sammenhengende forbindelse mellom stasjon, sentrum og ungdomsskole
tjener elevene pa Tryggheim ungdomsskole og videregdende skole. Ruten kan
0gsa betjene industriomradet ved Bjorlandsringen. Formalet med ruten er 3 gi
elevene en direkte og trygg rute mellom stasjon og skole.

= = = Manglende forbindelse

=== Eksisterende fortau

% Manglende kryssing

= Eksisterende kryssing

Figur 23 Forbindelse mellom stasjon og ungdomsskole.

Ruten er kort og seerlig rettet mot personer, som ankommer med tog til Neerbg.
Ruten bgr derfor innrettes med fokus pd gange, og tiltak er sdledes fortau pa de
manglende strekninger. Eksisterende kryssingsmuligheter er tilstrekkelige. Syk-
lister kan anvende fortauet, men pa fotgjengernes premisser, eller kjgre i veien.
Det foreligger ikke trafikktellinger for Nygardsvegen eller Trygheimvegen, men
det vurderes, at trafikkmengden er sapass lav at syklistene kan dele kjgrefelt
med gvrig trafikk.

Nygardsvegen er atkomstvei til parkeringsarealet og 1-2-3 bensinstasjonen nord
for veien og til ESSO bensinstasjonen. Trygheimvegen er en liten vei som ho-
vedsakelig betjener ungdomsskolen. Det er derfor tiltak i Nygdrdsvegen, der bgr
prioriteres.
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Den mest direkte forbindelsen gar gjennom et areal hvor det i dag ligger en
bensinstasjon. Det ma derfor i naermere detaljeringsfase planlegges hvordan gs-
veien kan krysse dette omradet.

B. Ny forbindelse mellom sgrlige boligomrader, Naerbgparken og
sentrum.

I dag er det en grgntkorridor mellom Rosk og Austringen, som kan anvendes
bdde av fotgjengere og syklister. Grgntkorridoren ender i et omrdde med sma
veier, mange uten fortau eller gs-veier. Ved & sykle via Vestringen og Nordhallet
nds Opstadvegen og sentrum.

Det vil vaere hensiktsmessig a8 skape et sammenhengende gs-nett mellom Rosk
og Nzerbg sentrum, slik at gange og sykkel pa denne forbindelsen blir mere at-
traktiv.

<& = Manglende forbindelse

=== Eksisterende forbindelser

Figur 24 Manglende deler i fotgjenger-/sykkelforbindelse.

Veiene i omradet er meget smale, og det er ikke ubebygde arealer som kan an-
vendes til en direkte sykkelforbindelse i eget trasé. Det er derfor ikke mulig 8
etablere en direkte sykkelforbindelse uten vesentlige inngrep.

Voksne syklister vil i dag sannsynligvis kjgre via Markavegen og Parkvegen til
sentrum. Hastighetsbegrensningen i disse veier er 30 km/t, og trafikkmengden
vurderes begrenset. Det er pa strekningen etablert mange fartsdempere, hvorfor
bilenes hastighet p& strekningen vil veere lav. De voksne syklistene vil derfor
finne det trygt og fort & kjgre pa disse veier. Statens Vegvesens Sykkelhandbo-
ka angir, at blandet trafikk kan anvendes ved sma trafikkmengder, lav hastighet
og fa tunge kjgretgyer. Disse forhold er oppfylt pd Parkvegen.
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Opphgyd fotgjengerkryssing pa Opstadvegen ved Parkvegen kan etableres for 8
gjgre kryssing av Opstadvegen tryggere.
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Figur 25 Fotgjengerkryssing i Opstadvegen.

Forbindelsen bgr ogsa sees i sammenheng med tiltak i Bernervegen, se pkt. E,
hvor det foreslds & etablere sykkelforbindelse for syklister som gnsker hgy has-
tighet.

Det er i dag ikke fortau langs Parkveien mellom Markavegen og Skarvegen.
Parkvegen er den mest overordnete veien i omradet uten fortau og en manglen-
de forbindelse for @ skape et sammenhengende nett. Fortauet vil szerlig vaere
rettet mot de mest sarbare trafikanter, herunder skolebarn.

B1. Fortau og ensretting

Parkveien er ganske smal pa strekningen, ned til ca. 5,5 m. Dersom fortauet
etableres i den ene veiside i den anbefalte 2,5 m bredde inkl. kantsteinsone, vil
kun ca. 3 m veere tilbake til biltrafikken, hvilket betyder, at to mgtende biler ik-
ke kan kjgre forbi hverandre. Det er ikke plass til fortau i begge veisidene. Lgs-
ningen vil sannsynligvis kreve en ensretting av Parkveien p& strekningen for bil-
trafikk. Dette vil medfgre at biltrafikken til eller fra Torollsvegen og Markavegen
ma kjgre via Fv. Opstadvegen.
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Figur 26 Sykling tillatt mot ensretting. Sykkelh8ndboka, Statens Vegvesen.

Lgsningen vil vaere akseptabel for syklistene, men veiens bredde tillater ikke
etablering av fortau i begge veisider. Det vil bli etablert et sammenhengende
nett med fortau, men boligene i den ene veiside m3 krysse veien for & komme til
fortauet.

Bilistene vil skulle laere nye vaner, hvis denne Igsningen etableres. Men samlet
vurderes konsekvensene for biltrafikken & vaere begrenset.

B2. Stenging av Parkvegen for gjennomgangstrafikk
En alternativ Igsning er & stenge Parkvegen for gjennomgangstrafikk. Sdledes
far boligene langs Parkvegen mellom Markavegen og Skarvegen atkomst fra

nord, mens boligene langs Markavegen, Torollsvegen og Gasevegen far atkomst
fra Fv. Opstadvegen.
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Figur 27 Prinsippskisse for stenging av Parkvegen for gjennomkjgring.

Biltrafikken i strekningen uten fortau vil sdledes kun utgjgres av biler med
crend ved boligene langs veien. Bilenes hastighet vil pga. eksisterende farts-
dempende tiltak veere sveert lav.

B3. GS-vei i Neerbgparken

Et alternativ er & etablere belagt gs-vei mellom boliger og Naerbgparken. Med
denne lgsningen etableres et sammenhengende nett for fotgjengere, men bebo-
erne pa Parkveien mellom Markavegen og Skarvegen far ikke direkte adgang til
fortaunettet. Etablering av Igsningen avhenger av, om det er tillatt - og aksep-
tabel i forhold til parkens funksjon - & etablere en belagt sti her. I dagens situa-
sjon er det belagt areal med atkomst til to boliger fra Parktraeet og langs par-
ken.

Figur 28 Med blatt vises mulig prinsippskisse av belagt gs-vei mellom Parkveien og
Parktreeet.
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Samlet Igsning

En kombinasjon av Igsning 2 og 3 vurderes 8 vaere den mest hensiktsmessige.
Etablering av lgsningen avhenger av, om det er tillatt - og akseptabel i forhold
til parkens funksjon - & etablere en belagt sti her.

L, Motland
_Skole

Figur 29 Lgsning med stenging av Parkvegen for gjennomkjoring og etablering av
fortau langs Neaerbgparken.

Lasningen avlaster Parkvegen mellom Markavegen og Skarvegen, sa strekningen
far sveert lav trafikkmengde, som kjgrer med lav hastighet. Dermed kan syklis-
ter og fotgjengere ferdes her trygt og sikkert. Samtidig etableres en gs-vei langs
kanten av Naerbgparken, slik at det etableres et sammenhengende nett for fot-
gjengere. Forbindelsen gir direkte atkomst til Motland skole.

Grgntkorridor langs Jeerbanen

Den eksisterende grgntkorridor langs Jaerbanen forbinder den sgrligste delen av
boligomrddene med Vestkroken. Vestkroken er en vei med vurdert svaert lav
trafikkmengde, og det samme gjelder Seljevegen mot sgr. Derfor kan syklister
dele kjgrefelt med biltrafikken her.

Det kan etableres fortau langs Vestkroken for @ forbinde grgntkorridoren med
gvrige gang-sykkelveier. En opphgyd fotgjengerkryssing pa tvers av Opstadve-
gen vil ytterligere medvirke til & forbinde grgntkorridoren til sentrum og fortauet
i Neerbggata.
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Figur 30 Med bltt forslag til etablering av fortau. Svart firkant viser plassering av
opphoyd fotgjengerkryssing.

Seljevegen mot sgr betjener fa boliger, og det vurderes derfor ikke ngdvendig &
etablere fortau her.
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C. Forbindelse mot sgr fra Parkveien forbi Motland skole til Jaermuseet.
Parktreeet

Det er i dag smalt fortau langs Parktreeet og Motland skole. Fortauet skifter ogsa
side fra hhv. den vestlige og gstlige side av Parktraeet til den anden. Veien er
ganske smal, og det er derfor ikke umiddelbart mulig 8 gjgre fortauene bredere
eller 8 etablere fortau i begge veisider. Det eksisterende fortau gir de mest sar-
bare trafikanter mulighet for & ferdes trygt langs veien.

Biltrafikkens hastighet er lav og trafikkmengden begrenset. Dermed kan sykkel-
trafikken akseptabel dele kjgrefelt med biltrafikken, jf. Statens vegvesens syk-
kelh&ndbok.

P& litt lengere sikt kan gaten innrettes som en sykkelgate. En sykkelgate er en
gate, hvor trafikken avvikles pa syklistenes premisser. Detter medfgrer, at syk-
listene kan anvende hele kjgrebanen, og at bilistene ma nedsette hastigheten og
ta seerlig hensyn til syklistene.

Cykelgade
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Figur 31 Sykkelgate i Odense, Danmark. Foto: Odense kommune

Lovgivningen i Norge gir ikke mulighet for etablering av sykkelgater pd navae-
rende tidspunkt, men mange aktgrer arbeider pa & fa det innfgrt. Dersom det
blir en mulighet, kan prinsippet hensiktsmessig innfgres i Parktraeet.

Kviavegen

Sgr for Store Ring forbinder Kviavegen Neerbg med Jeermuseet sgr for tettste-
det. For & gke sykkelturismen i omradet omkring Naerbg, kan det etableres en
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gang- og sykkelvei langs Kviavegen. Det finnes i dag en forbindelse til Jeermu-
seet fra Klokkarhglen, men gang-sykkelveien gir en mere direkte forbindelse
mellom Naerbg Park og Jeermuseet, som begge er viktige rekreative tilbud i
Neerbg. Gang- og sykkelforbindelsen bgr suppleres med skilting.

G 1) Aser 50 3

Figur 32 Skilting av sykkelrute, Statens Vegvesen.

En kryssingshelle i krysset Store Ring x Kviavegen vil gke trygghet og sikkerhet
for de myke trafikanter.
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Figur 33 Prinsippskisse for gs-vei mellom Parktraeet og Jaermuseet, samt kryssings-
helle i Store Ring.

Det kan vaere hensiktsmessig a forlenge sykkelveien til den eksisterende gang-
/sykkelveien langs Skjerpevegen. Hermed finnes det en sammenhengende for-
bindelse mellom hovednettet, Jeermuseet og Naerbg Park.
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Figur 34 Mulig forlengelse av sykkelvei mellom Jeermuseet og Skjerpevegen.
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D. Bgvegen - Torlandsvegen

Forbindelsen vil szerlig vaere rettet mot & forbinde boligomrader med skole og
idrettsanlegg. Det er fortau langs begge veier i dag, og tiltak vil saerlig veere ret-
tet mot kryssingspunkter. Det kan etableres et opphgyd fotgjengerfelt pa Tor-
landsvegen ved idrettsanlegget og fotgjengerfelt ved Krossmyra, hvorved sik-
kerheten ved kryssing forbedres. Lgsningen vil forbedre atkomstforholdene for
myke trafikanter til idrettsanlegg, ungdomsskole og utdannelser.
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Figur 35 Forslag til plassering av hhv. fotgjengerfelt og opphgyd fotgjengerfelt.

Ved kryssingen av jernbanen i Bgvegen er fortau ganske smalt, og det vil vaere
hensiktsmessig & etablere bredere fortau her. Dette vil kreve en ombygging av
jernbanebroen og er derfor mest realistisk 8 gjennomfgre i sammenheng med en
fremtidig utvidelse av Jeerbanen til to spor.
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E. Gudmestadvegen og Neerbggata

Strekningen langs Gudmestadvegen og Naerbggata forbinder boligomrader med
sentrum og er atkomstvei til Bg skole. Det er i dag langs Gudmestadvegen et
godt fortau, som kan anvendes av de myke trafikanter, herunder skolebarn.
Fotgjengerkryssingen pa Bernervegen bgr vaere opphgyd, og midterhellen tyde-

lig.

P8 lengere sikt kan Gudmestadvegen utbygges med sykkelfelt. Dermed kan
fremkommeligheten for syklistene i veien forbedres, uten at biltrafikkens frem-
kommelighet reduseres.

Figur 36 Sikker kryssing over Bernervegen.

Neaerbggata er forbindelse videre fra Gudmestadvegen til Naerbg sentrum. Det er
en vei med lav hastighet, begrenset trafikkmengde og med fortau. Syklister kan
saledes dele kjgrebanen med biltrafikken her, og de mest sdrbare syklistene kan
anvende fortau.

http://projects.cowiportal.com/ps/A102203/Documents/03 Prosjektdokumenter/Trafikkanalyse Naerbg v3.docx



COWL
TRAFIKKANALYSE FOR NAERB@ 51

F. Bernervegen / Opstadvegen

Det bgr fokuseres pd kryssingsmulighetene langs Bernervegen / Opstadvegen,
hvor forbindelsene krysser, eller hvor det er registrert ulykker med myke trafi-
kanter. Tiltak kan vaere opphgyde fotgjengerfelt som reduserer biltrafikkens has-
tighet og tydeliggjer fotgjengerkryssingen. Til gjengjeld reduseres biltrafikkens
fremkommelighet.

I rundkjgringen Bernervegen x Torggata er det registrert to personskadeulykker
med myke trafikanter. Det er derfor hensiktsmessig a tydeliggjsre kryssingene
med opphgyde fotgjengerfelter. Ifslge Statens Vegvesens hdndbgker bgr fot-
gjengerkryssinger ved rundkjgringer etableres mellom 5 og 10 m fra sirkula-
sjonsarealet. I bystrgk med en hastighetsbegrensning pa 30 eller 40 km/t anbe-
fales de plassert 5 m fra rundkjgringen. Hastighetsbegrensningen inn mot rund-
kjgringen er 30 (Torggata) eller 40 km/t. I forbindelse med en ombygging kan
fotgjengerfeltene derfor plasseres tettere pa rundkjgringen enn i dag.

Figur 37 Etablering av opphgyde fotgjengerkryssinger i rundkjoringen Bernervegen
x Torggata.

Krysset Bernervegen x Gudmestadvegen er en vesentlig kryssing og atkomstvei
til skole. Det eksisterende fotgjengerfelt kan derfor justeres, se pkt. E.

Pa lengere sikt kan etableres sykkelvei eller "dansk sykkelsti" langs veistrek-
ningen innenfor Store Ring. Denne Igsningen adskiller sykkeltrafikken bdde fra
biltrafikken og fra fotgjengere. Strekningen vil saledes kunne fungere som ho-
vedruten for de raske syklister internt i Naerbg — bl.a. mellom boligomrader og
sentrum, herunder brukere av elsykler. Lgsningen medfgrer at bilistene, som
kjarer til og fra sideveier og atkomster langs veien far vikeplikt for syklene.
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G. Skjerpevegen

Forbindelse langs Skjerpevegen forbinder saerlig boligene langs veien og vest for
Nordsjgvegen med Naerbg, inngar som en del av hovednettet for sykkeltrafikk
og gir forbindelse til Nordsjgsykkelruten.

Ruten er opplagt til bruk av elsykler, idet den betjener en lang strekning og for-
Igper pa en strekning, hvor det ikke er mange sideveier eller funksjoner.

Tiltak kan vaere gking av bredden av gang-/sykkelveien til 3,5 m samt etablering
av vikeplikt fra sideveier.

Figur 38 Prinsippskisse for vikeplikt for syklister og fotgjengere fra sideveier. Sta-
tens vegvesen.

Forbindelsen slutter ved Store Ring ved et fotgjengerfelt. Et tiltak til forbedring
av de myke trafikanters trygghet uten reduksjon av bilenes fremkommelighet i
forhold til ndvaerende forhold er etablering av en kryssingshelle. De myke trafi-
kanter kan krysse veien i to tempi. Selv om bilene ma holde tilbake ved fot-
gjengerfeltet, vil de myke trafikanter oppleve kryssingen mere trygg, der de kan
vente pd midterhellen.
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H. Sentrum

Torggata gjennom sentrum er i dag en ca. 8 m bred vei uten sykkelfasiliteter.
Trafikkmengden i veien vurderes & vaere pa et niva, hvor det ikke i seg selv er
problematisk at syklister deler kjgrebane med biltrafikken. Men pga. veiens
bredde kan bilenes hastighet - pa tross av flere opphgyde gangfelter - vaere
relativt hgy. Det kan derfor etableres sykkelfelt i Torggata mellom rundkjgringen
ved Bernervegen og Store Ring. Sykkelfeltet kan gke syklistenes trygghet og
sikkerhet, og et litt smalere veiprofil kan medvirke til 8 redusere bilenes hastig-
het.

Figur 39 Prinsipp for sykkelfelt. Statens vegvesen.
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Prioritering

Det foresl3s, at de mest sdrbare trafikantene prioriteres hgyest. Det vil sige, at
tiltak omkring skoler og pa skoleveier bgr fa hgyest prioritet. Heretter foreslds
tiltak i sentrum prioritert. De hgyest prioriterte tiltakene pa kort sikt er derfor:

1 B. Parkvegen ved Motland skole - etablering av sammenhengende fortau-
nett omkring skolen

2 F. Kryssinger pd Bernervegen - benyttes av mange myke trafikanter, og
det er registret ulykker

3 A. Forbindelse mellom sentrum og ungdoms- og videregdende utdannelser

4  H. Sykkelfelt i Torggata

5 D. Kryssingsmulighetene pa Torlandsvegen - bergrer sannsynligvis et be-
grenset antall myke trafikanter, men kan gjennomfgres for begrensede
kostnader.

@vrige tiltak er mere omfattende og kan mest hensiktsmessig utfgres pa lengere

sikt. Noen av tiltakene avhenger ogs% av avklaringer av regler og love. Disse

tiltak prioriteres ikke nermere:

> E. Oppgradert sykkelforbindelse langs Gudmestadvegen

> F. Oppgradert sykkelforbindelse langs Bernervegen

> C. Sykkelgate i Parktraeet og sykkelforbindelse til Jeermuseet

> G. Oppgradert sykkelforbindelse langs Skjerpevegen

> B. Forbindelse mellom grgntkorridor langs jernbanen og Opstadvegen

3.3.1 Sykkelparkering

Sykkelforbindelsene bgr suppleres med sykkelparkeringsmuligheter for & oppna
mest mulig effekt. Sykkelparkeringen kan bestd av et enkelt sykkelstativ, over-
dekket sykkelparkering eller lukket/I&st sykkelparkering, alt etter behov.

Sykkelparkeringen bgr lokaliseres pd syklistenes vei mot malet, f.eks. ved inng-

angen til butikksenteret. Dette er erfaringsmessig viktig, idet syklene ellers vil
bli parkert p& uhensiktsmessige steder.
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Figur 40 Korrekt prinsipp for plassering av cykelparkering ved viktige reisem8/ som
f.eks. en stasjon.

Hvilken type sykkelparkering som etableres avhenger av den forventede etter-
spgrsel (antall, plassering tett pa reisemal mv), parkeringslokalitet (synlig og
dermed redusert risiko for f.eks. heerverk) og parkeringstid (korttidsparkering
ved en butikk stiller mindre krav til overdekning, 13sing osv. enn langtidsparke-
ring ved f.eks. en stasjon). Det bgr Igpende vurderes om kapasiteten er tilstrek-
kelig for & unngd at sykler parkeres utenfor sykkelparkeringen.

3.3.2 @kt bruk av elsykler

Elsykler er sykler med en elmotor som gjgr at syklisten ma bruke mindre fysisk
innsats for @ oppna en vis hastighet.

Elsykler kan gke rekkevidden hvor sykkelbruk er relevant. Det vil eksempelvis
bety at beboere som bor utenfor Naerbg- og som finner turen pa alminnelig syk-
kel for lang - kan bruke elsykkel for & kjgre til Naerbg pa jobb, til innkjgp eller til
stasjonen.

Elsykler har ofte en hgyere pris enn vanlig sykkel. Syklistene gnsker derfor i
mange tilfelle ikke 3 parkere elsykkelen i 8pne parkeringslgsninger. Det kan der-
for veere ngdvendig 8 etablere 13st sykkelparkering, hvor elsykler kan parkere
sikkert. Relevante lokaliteter kan eksempelvis vaere ved stasjonen og evt. ved
inngangen til stgrre innkjepssentre. Laste sykkelparkeringer bgr ogsd veaere apen
for vanlige sykler. Parkering for elsykler kan suppleres med mulighet for 3 lade
elsykkelen under parkering. Det kan ogsa suppleres med plass til lastesykler,
som krever mer plass, men som kan brukes til sykling med varer, barn og an-
net.

Effekten pa bruk av sykkel ved & etablere ovenstdende tiltak vil sannsynligvis
vaere begrenset i seg selv, men tiltakene kan suppleres med kampanjer. T@I, og
flere danske kommuner har eksempelvis hatt suksess med kampanjer, hvor el-
sykler ble utldnt til innbyggere i en periode. Innbyggerne forpliktede seg til
gjengjeld a benytte elsykkelen et visst antall dager i prgveperioden. En stor del
av deltakerne i kampanjer kjgpte etter kampanjeperioden egen elsykkel. Stav-
anger kommune har ogsa startet et prosjekt med by-elsykkel i kombinasjon
med kollektivtransport.

Det kan oppnas en relativ hgy og stabil hastighet med elsykkel, og da med
mindre egeninnsats. Dersom H& kommune gnsker & satse pa gkt utbredelse av

http://projects.cowiportal.com/ps/A102203/Documents/03 Prosjektdokumenter/Trafikkanalyse Neerbg v3.docx



56

COWIL

TRAFIKKANALYSE FOR NAERBZ

elsykler, kan det vaere hensiktsmessig & gjennomfgre kampanjer som opplyser
bdde syklister, bilister og fotgjengere om hvordan de skal forholde seg i trafik-
ken.

Av forbindelsene beskrevet i avsnitt 3.3 er det saerlig forbindelsen langs Berner-
vegen/Opstadvegen, forbindelsen langs Skjerpevegen og sykkelforbindelsen til
Jeermuseet, som er seerlig relevante for elsykler. De gvrige forbindelsene kan
naturligvis anvendes av elsykler, men fordelen ved bruk av elsykler vil vaere be-
grenset pga. kortere avstander og flere kryss, som reduserer hastigheten.

3.3.3 Fortetting

Fortetting er et virksomt tiltak for a fa flere til 8 g3 og sykle. N&r mange ulike
funksjoner samles i et mindre omrade, oppleves erfaringsmessig, at bilbruk re-
duseres og gange og sykkelbruk gkes. Fortetting av eksisterende arealer i sen-
trum av Neaerbg og av boligomradene i tettstedet kan saledes anbefales som til-
tak til 8 gke gange og sykkel.

3.4 Trafikale barrierer i sentrum

Trafikale barrierer for myke trafikanter kan ha mange ulike karakteristikker,
men felles for barrierene er at trafikantene kan ha utfordringer ved & krysse bar-
rieren.

Problemene kan vaere eksempelvis omveier eller utrygghet ved kryssing av bar-
rieren. Nedenfor vises veier som vurderes narmere i forhold til barriereeffekt.
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Figur 41 Veistrekninger utpekt som vesentlige barrierer. Ogs§ vist Jeerbanen samt

kryssingsmuligheter av banen. Kartgrunnlag Finn.no.

http://projects.cowiportal.com/ps/A102203/Documents/03 Prosjektdokumenter/Trafikkanalyse Neerbg v3.docx



COWL
TRAFIKKANALYSE FOR NAERB@ 57

Jaerbanen

Jaerbanen gér gjennom Naerbg sentrum og deler tettstedet i to. Det er mulig for
fotgjengere og syklister 8 krysse banen 5 steder pa den ca. 1,9 km lange strek-
ning gjennom tettstedet. Dette svarer til at der er kryssingsmuligheter for ca.
hver 400 m, hvilket vurderes tilstrekkelig. Plasseringen av kryssingspunktene
vurderes hensiktsmessige i forhold til byens utforming og funksjoner. Det anbe-
fales derfor & vurdere kvaliteten av kryssingspunktene.

Dersom kryssingspunktene fremstdr smale og med manglende plass, reduseres
ogsa fotgjengernes trygghet. Likeledes kan en nedslitt kulvert, med manglende
lys eller lignende gjgre tunnelene mindre attraktiv for fotgjengere og syklister.
Mulige tiltak er 8 oppgradere belysning i kryssingspunktene samt ny maling eller
lignende, slik at de fremstar mer lyse og vennlige.
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Figur 42 Eksempel p8 bred kryssing av jernbane med b8de fotgjenger- og sykkel-
forbindelse. Hvalsg stasjon, Danmark.

Det er ogsa en mulighet at etablere en saerlig kunstnerisk Igsning, f.eks. ved
stasjonen, som kan vaere unik for Naerbg og veere et vartegn for besgkende,
som ankommer med toget.
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Figur 43 Skisse av seerlig jernbanekryssing i M8lgv, Danmark, med ekstra belys-
ning.

I forbindelse med en fremtidig utbygging av Jaerbanen til to spor bgr det vurde-
res hvordan viktigste kryssingspunktene i sentrum ved stasjonen kan forbedres,
f.eks. ved gkt bredde av kryssingspunktene - eller om det kan tilfgyes et nytt
kryssingspunkt for & supplere eksisterende.

Veier

Flere veier i Neerbg fremstdr som barrierer for myke trafikanter, i noen tilfelle
over lengere strekninger, og i andre kun ved punkter. Veier er seerlig barrierer,
ndr det er stor kryssingsbehov, samtidig med at det er f.eks. stor trafikkmeng-
de, hgy hastighet, mange tunge kjgretgyer mv. Tiltak i veinettet sees i sam-
menheng med tiltak beskrevet under avsnitt 3.3 om gang- og sykkelveier.

> Bernervegen i den nordlige del av sentrumsomradet. Her finnes sykkel- og
gangveier i begge retninger. Men veien er bred og med en god del trafikk
(ca. 7.700 kjgretgyer i 2016). Det kan veere utrygg & krysse veien for myke
trafikanter. Konkret kan kryssingsmulighetene forbedres ved etablering av
opphgyde fotgjengerfelt, rabatter/innsnevringer og andre hastighetsdem-
pende tiltak i veien. Kryssingsmulighetene bgr saerlig sees i sammenheng
med de foresldtte gang- og sykkelveier, se tiltaksbeskrivelse avsnitt 3.3.
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Figur 44 Oversikt over lokaliteter med tiltak. Kartgrunnlag Openstreetmap.org.

> Opstadsvegen sgr for sentrumsomradet. Veien er relativ smal og i forbin-
delse med omdannelse til miljggate forventes det at en del av trafikken er
flyttet til andre veier. Barrierevirkningen er derfor redusert, men veien ma
krysset for & komme fra boligomrader i Naerbg sgrlige del til sentrum, og
veien kan derfor veere en barriere. Det kan etableres et opphgyd fotgjeng-
erfelt i stedet for det ndvaerende, som ikke er opphgyd, ved Parkvegen, slik
at kryssing av veien kan foretas tryggere. Parkvegen er den mest vesentli-
ge vei sgr for Opstadvegen med fortau og Parkvegen bgr saledes forbindes
best mulig med sentrum. Ogsa ved Vestkroken kan etableres en opphgyd
fotgjengerkryssing. Dette vil medvirke til en bedre forbindelse mellom
grgntkorridoren langs jernbanen og sentrum.
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Figur 45 Oversikt over lokaliteter med tiltak. Kartgrunnlag Openstreetmap.org.

> Store Ring i sgrlig utkanten av tettstedet. Veien skiller boligomradet mot
sgr fra resten av Neerbg. Det er etablert 3 underganger til kryssing av Store
Ring for myke trafikanter. Dette vurderes tilstrekkelig pa ca. 1,3 km, selv
om veien fungerer som barriere.
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> Store Ring sgr for Bernervegen. Ringveien skiller her et mindre antall boli-
ger fra sentrumsomradet. Det er mulighet for kryssing ved fotgjengerfelt
Viervegen/ Kreklingvegen mot sgr. Da det er snakk om en svaert lavt antall
boliger som skilles fra sentrum av Store Ring, vurderes dette akseptabel.
Ringveien fungerer likevel som en barriere for beboerne vest for Ringen.
Dersom det etableres flere boliger vest for Store Ring bgr det vurderes
naermere om det kan etableres nye kryssingspunkter, evt. som undergang.

> Torlandsvegen. Seerlig ved idrettsanlegget kan Torlandsvegen vaere en bar-
riere for myke trafikanter. Veien skiller boligomrader gst for veien fra skole
og idrettsanlegg. Det kan overveies a etablere opphgyd fotgjengerfelt, evt.
sammen med en reduksjon av hastighetsgrensen til 30 eller 40 km/t, jfr.
avsnitt 3.3.
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Figur 46 Oversikt over lokaliteter med tiltak.

> Bgvegen i den nordlige delen av tettstedet. Denne veien er ved undergang-
en ved jernbanen meget smal og det er darlige muligheter & skape god for-
bindelse for syklister og gdende. Det er her vanskelig a forbedre forholdene
pd kort og mellomlangt sikt, da det vil kreve en ombygging av jernbanebro-
en.

3.5 Mulighet for bilfrie omrader

H& kommune gnsker & redusere biltrafikken i sentrum av Nzerbg, blant annet
ved 8 innfgre soner hvor det kun er adgang til relevant beboerkjgring, handi-
kapkjgring, varelevering og ambulanse mm. Det er likeledes hensiktsmessig a
etablere sykkelfasiliteter i omradene, slik at det bilfrie omrddet er godt forbun-
det med forbindelsene som beskrevet i avsnitt 3.3.

Det er saerlig omkring stasjonen og Torgplassen ved Torggata og Jadarvegen det
er relevant 8 begrense trafikken. Dette er omradet hvor flest mennesker ferdes
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til fots, og hvor det ligger best til rette for at et bilfritt omradde &pner for stedets
utvikling av bedre bomiljg og byliv. For 8 redusere biltrafikken i Neerbg generelt
kan det ogsa suppleres med trafikkreduserende tiltak andre steder i tettstedet.

For & oppna forbedringer i bylivet kan det innfgres begrensninger pa hvordan de
ngdvendige transportene innenfor den bilfrie sonen kan utfgres. Eksempelvis
kan varelevering begrenses til kun & foregd i begrensede tidsperioder med faer-
rest fotgjengere er i omradet, eksempelvis far morgenrushperioden. Videre kan
det innfgres regler om maksimale stgrrelser pa lastebiler som foretar vareleve-
ringen. Det er vurdert at denne type restriksjoner ikke er ngdvendig pa ndvee-
rende tidspunkt, men kan bli aktuelt, dersom man pa et senere tidspunkt opple-
ver problemer pga. varelevering.

Figur 47 Torggata ved Lyngvegen.

Det er ulike muligheter mht. lokalisering og stgrrelse av det bilfrie omradet. I
denne rapporten beskrives to alternativer, et med et bilfritt omrade kun ved sta-
sjonen og et alternativ med gdgate i Torggata og tiltak til trafikkreduksjon i Ber-
nervegen.

3.5.1 Alternativ A, Mindre, bilfritt omrade ved
Stasjonsomradet

Det kan etableres et bilfritt omradde omkring stasjonen, jf. Figur 48 og Figur 49.
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Figur 48 Med radt forslag til bilfri omr8de.

Det bilfrie omradet etableres kun pa den vestlige siden av jernbanen, da dette
omradet har flest sentrumsfunksjoner og vesentlig gjennomgangstrafikk.
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Figur 49 Prinsippskisse for mindre, bilfritt omr8de i sentrum. (Kartgrunnlag
Finn.no). Skilting andre steder i veinettet ikke vist. Kan ikke anvendes som
skiltplan.

I hovedsak vil det veere gjennomgangstrafikken som i dag benytter Torggata,
som vil bli redusert. De eksisterende parkeringsarealene i sentrum kan fortsatt
anvendes. Noen trafikanter som har mal ved Torgsenteret eller ved Amfi vil fort-
satt velge a kjgre til parkeringsarealene ved disse butikkene. Disse trafikantene
vil f& en omvei om de kommer fra den motsatte siden av stengingen. Avstanden
mellom de to omradene er kun 350 m eller 2-3 minutters gange, hvilket er ak-
septabelt for de fleste. Til beregningene anvendes den konservative forutsetning
at 50% av trafikantene gnsker 8 parkere rett ved deres mal. Beregning av kon-
sekvensene sees i vedlegg.

Det finnes ikke trafikktellinger for Torggata, og det er sdledes ikke enkelt 8 vur-
dere hvor mye som er gjennomgangstrafikk. Et grovt skjgnn er at trafikken pa
den midterste delen av Torggata (ved Lynggata) svarer til trafikkmengden i
Store Ring, dvs. ca. 2.300 kjgretgyer i 2025. Det vurderes at ca. 20% av trafik-
ken i Torggata er gjennomgangstrafikk, som ved en stenging for gjennomfart i
Torggata i stedet hovedsakelig vil anvende Store Ring vest for Opstadvegen.
Dette vil gke trafikkmengden i Store Ring vest for Opstadvegen med ca. 400
kjgretgyer

Samlet gkes trafikkmengden i Store Ring vest med ca. 700 kjgretgyer i dggnet i
forhold til 0-alternativet, mens trafikkmengden i Store Ring gst for Opstadvegen
gkes med ca. 300 kjgretgyer i dggnet. Torggata avlastes med knapt 1.000 kjg-
retgyer i dognet pd det sentrale omrddet. Bernervegen vest for Torggata far en
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gkt trafikkmengde, mens Bernervegen gst for Torggata avlastes med ca. 2-300
kjgretgyer i dggnet.

Figur 50 Grove trafikktall for Alternativ A uten omkjoringsvei 2025.

Fordelen ved Igsningen er at det fortsatt er direkte atkomst til og fra parkering i
sentrum, samtidig med at gjennomgangstrafikken i Torggata reduseres. Areale-
ne kan i noen grad kan anvendes til andre aktiviteter.

Til gjengjeld vil det ikke oppnas vesentlig reduksjon i trafikkmengdene p& andre
veier i Neerbg. Bernervegen gst for Torggata avlastes med et par prosent, mens
trafikken i Bernervegen vest for Torggata gkes. I Store Ring gkes trafikken ogsa.

Alternativ A og omkjgringsvei

I alternativ A stenges en kort strekning pa Torggata for gjennomgangstrafikk.
Omkjgringsveien vil i dette alternativ ha samme trafikkmengde som i situasjo-
nen uten stenging i sentrum, idet trafikanter med mal i og omkring Torggata
ikke oppnar fordeler ved bruk av omkjgringsveien som leder trafikken nord om
Neerbg.
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Figur 51 Grove trafikktall, Alternativ A med omkjaringsvei, 2025.

3.5.2 Alternativ B, Bilfritt sentrumsomrade

En vesentlig stgrre pavirkning pa trafikkbildet oppnds ved innfgring av begrens-
ninger i stgrre deler av det omrédet som er dekket av sentrumssonen ifglge
kommuneplanen.

Det bilfrie omradet kan innrettes pa ulike mater, eksempelvis ved stenging for
gjennomgangstrafikk i hele omradet, eller fortsatt med mulighet for gjennom-
gangstrafikk i Bernervegen. Lgsningen kan suppleres med innfartsparkering og
avsettingsplasser hvor stgrre veier mgter sentrumsomradet.

Det bgr fortsatt veere innfartsparkering ved stasjonen slik at de reisende ikke
ma& ga langt mellom parkering og stasjonen. Parkeringsarealet kan reserveres til
reisende f.eks. ved a stille krav om gyldig togbillett for & kunne parkere.

I figuren under sees en skisse av tiltak, hvor det etableres gdgate i den sentrale

delen av Torggata og en ombygging av Bernervegen til bygate med sveert lav
hastighet for reduksjon av gjennomgangstrafikk.
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Ut over tiltak i Bernervegen er forskjellen fra Alternativ A, at det etableres fysis-
ke tiltak i Torggata, slik at omradet fremstar som en gagate, f.eks. med annen
belegning og tiltak som viser trafikantene at de ikke kan kjgre inn, f.eks. opp-
hagyd belegning. Dette reduserer ikke trafikken ytterligere, men skaper et areal
hvor fotgjengere gnsker & oppholde seg. De to alternativer kan prinsipielt kom-
bineres.

Kjoring til
eiendom
y tillatt
4 Bussi
rute tillatt

Figur 52 Prinsippskisse for bilfritt sentrumsomr8de med g8gate og bygate p§ Ber-
nervegen. Det er ikke tale om skiltplan.

Pa kort eller mellomlangt sikt, dvs. innen den nordlige ringveien og nye utbyg-
gingsomrader etableres, vil stengingen bety at gjennomgangstrafikk ma benytte
Store Ring.

Forutsettes, at all gjennomgangstrafikk flyttes fra Bernervegen til Store Ring, vil
trafikkmengden (ADT) i Store Ring i 2025 gkes med ca. 900 kjgretgyer i dognet i
forhold til Alternativ A.
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Figur 53 Grove trafikktall for Alternativ B uten omkjgringsvei.

Alternativ B og omkjgringsvei

Etableres omkjgringsveien, vil gjennomgangstrafikken anvende denne i stedet
for Store Ring, idet omkjgringsveien gir en forbindelse helt utenom tettstedet.

Til beregningene forutsettes, at all gjennomgangstrafikk i Bernervegen i stedet
vil anvende omkjgringsveien.
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Figur 54 Grove trafikktall for Alternativ B med omkjgringsvei, 2025.

Gjennomfgres kun tiltakene i Torggata, vil de trafikale konsekvenser vaere lik
konsekvensene for Alternativ A.

3.5.3 Oppsummering

Et bilfritt omrdde pa et begrenset areal i Torggata omkring stasjonen vil szerlig
kunne flytte gjennomgangstrafikken i Torggata til andre veier, mens det ikke
oppnas merkbar reduksjon pa andre veier. De eksisterende parkeringsarealene i
sentrum kan fortsatt anvendes.

Samlet vurderes det at etablering av en omkjgringsvei pa kort eller mellomlangt
sikt kun vil ha begrenset betydning for trafikken i Naerbg. Kostnadene til omkjg-
ringsveien vurderes dermed som ganske hgye, sett i forhold til opnadd effekt.

Ved & innfgre restriksjoner i andre veier, f.eks. Bernervegen, i kommuneplanens
sentrumsomrade kan stgrre trafikale effekter oppnas. Lgsningen kan vaere &
stenge helt for gjennomgangstrafikk i sentrum, eller den kan benyttes til & redu-
sere trafikkens hastighet og fremkommelighet.

Ulemper kan veaere lokal motstand mot Igsningen hos beboere og handelsdriven-
de, da det kan vaere frykt for at det blir for vanskelig & handle i Neerbg og at de
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handlende derfor vil velge & handle andre steder. S& lenge det opprettholdes
korte gangavstander mellom parkeringsmuligheter og innkjgpsmuligheter, vur-
deres det, at dette vil veere et ganske begrenset problem.

Det foreslds at utformingen av bilfritt omrade planlegges i samarbeide med be-
boere og handelsdrivende i byen, slik at Igsningen sikres en god forankring lo-
kalt.

3.6 Parkering

H& kommune har en malsetting om at en del av den ndvaerende parkeringen pa
gateniva skal erstattes av parkeringshus /-kjeller. Samtidig gnskes det at parke-
ringsarealene understgtter tettstedets utvikling og handelsvirksomhet. Erfa-
ringsmessig er det ikke i tettsteder av Naerbgs stgrrelse villighet til 8 ga langt
mellom parkeringsareal og handelsmal mv., og det vurderes derfor som hen-
siktsmessig a8 opprettholde parkering i sentrum. Parkeringskjeller kan mest hen-
siktsmessig etableres i utkanten av fremtidige bilfrie omrader, sa det kan parke-
res sa naer sentrumsfunksjonene som mulig.

Det er i dagens situasjon seerlig tre lokaliteter i det tette sentrum hvor parke-
ringsmulighetene bgr beholdes eller utbygges. Det dreier seg om omradet ved
stasjonen hvor tilstrekkelig antall plasser og kort avstand mellom parkering og
tog er viktige for & understgtte bruk av toget. Parkering ved Naerbg stasjon er
gratis, og det er tilstrekkelig antall plasser. Det er attraktivt a kjgre i bil til sta-
sjonen og parkere der. Det vurderes ikke som hensiktsmessig a redusere parke-
ringsdekningen ved stasjonen, da et slikt tiltak kan fa reisende fra Naerbgs om-
egn, hvor sykkel er mindre hensiktsmessig, til @ kjgre i bil pd hele reisen i ste-
det, og dermed redusere bruk av toget.

Amfi-senteret har en oppbygging med mange butikker som medfgrer en for-

ventning om at bilen kan parkeres like ved. Det bgr ogsa vaere mulig 8 parkere
naer handelsomrddet langs Torggata.
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Figur 55 Parkeringsarealer i Neerbg i dag. (Kart: H§ kommune. Grov opptelling ut
fra ortofoto, opplysninger fra Amfi.no og NSB.no). Omr8der markert med *
er skjgnnet, f.eks. idet parkering ikke er oppmerket. Parkeringsareal ved
Tine Meieri er ikke medtatt.

Fremtidens parkeringsarealer skal samtidig sees i sammenheng med gnskene
om 3 redusere trafikkmengden i sentrum og & styre trafikken til de mest hen-
siktsmessige veiene. Parkeringsplasser genererer bilturer og kan dermed med-
virke til & gke trafikkmengdene i det omkringliggende veinettet. Fflytting av ek-
sisterende parkeringsarealer kan medvirke til & flytte trafikken til de veier som
best kan handtere gkt trafikkmengde.

En grov opptelling av parkeringsplasser i Naerbg sentrum er gjennomfgrt, og
resultatene er vist i tabellen under.

Tabell 8 Grov telling av parkeringsplasser i Naerbg sentrum p& bakgrunn av orto-
foto, opplysninger fra Amfi.no og NSB.no. Ekskl. parkering ved Tine Melk.

Offentlig tilgjengelig Innbyggere (2016) | Parkering / innbyg-
parkering, (offentlig og ger
privat)

Neaerbg sentrum, 730 7.055 0,10

sgr for Bernerve-

gen

Neerbg sentrum, 941 7.055 0,13

inkl. parkering ved

idrettsanlegg

Sammenlignes Naerbg med andre norske byer og tettsteder, sees at Neerbg har
relativt mange parkeringsplasser pr. innbygger. Dette kan tyde pa at noen av
parkeringsarealene i Naerbg er opptatt fordi de er plassert tett pa bilistenes mal,
og derfor tiltrekker en stor del av de trafikantene, som gnsker & parkere i Neerbg
Sentrum - ikke fordi kapasiteten i sentrum er for liten.
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Tabell 9 Parkeringsplasser i ulike byer og tettsteder. T@I-rapport Parkeringspolitik
og parkeringstilbud i Follo-kommunene. T@I, 2005.

Offentlig tilgjengelig | Innbyggere Parkering / innbyg-

parkering, (offentlig ger

og privat)
Ytre Enebakk 257 4.100 0,06
Flateby 190 3.700 0,05
Drgbak, Frogn 413 13.400 0,03
Kolbotn sentrum, 542 6.000 0,09
Oppegard
Ski 2772 18.700 0,15
Vestby 690 17.200 0,04
Son, Vestby 407 6.000 0,07

En del av forklaringen pa at Naerbg har flere parkeringsplasser per innbygger i
sentrum enn mange andre tettsteder kan ogsa vaere at Neerbg har et stort inn-
kjgpssenter med parkeringsplasser i sentrum. Et slikt senter tiltrekker ekstra
trafikk fra et stgrre omréde enn alminnelige supermarkeder. Eksempelvis har
Flateby og Son, som har faerre plasser per innbygger enn Naerbg, ikke noe inn-
kjgpssenter i sentrum, mens Kolbotn sentrum, hvor det ligger et tilsvarende
senter (Kolbotn Torg), har et antall parkeringsplasser per innbygger om lag til-
svarende som Neerbg.

Dette kan tyde p3&, at det ikke vil vaere hensiktsmessig & redusere det samlede
antall parkeringsplasser i Neerbg.

Tiltak

Dersom etterspgrselen etter parkeringsplasser gkes i samme takt som biltrafik-
ken frem til 2025, vil det vaere en gking i etterspgrselen pa 20%, tilsvarende et
behov for ca. 875 plasser, (eller 145 mere enn i dag), i sentrum sgr for Berner-
vegen. Dette kan Igses ved & etablere flere parkeringsplasser, men ulike tiltak
kan ogsa gjennomfgres for gjgre bruken av eksisterende parkeringsarealer mere
effektiv. Eksempler beskrives under.

Dersom eksisterende offentlig tilgjengelige parkeringsarealer nedlegges frem
mot 2025, bgr disse erstattes.

Tidsbegrensning

I dag er det tidsbegrenset parkering (3 timer) pa Torgplassen. Da det oppleves
kapasitetsproblemer pa dette parkeringsarealet, kan tidsbegrensningen reduse-
res til f.eks. 1 time, slik at utskiftningen av parkerte biler gkes. P& denne maten
kan kapasiteten av parkeringsplassen i dagtimene gkes. Sannsynligvis parkerer
en vesentlig del av trafikantene i dag i kortere tid enn de tillatte 3 timene. Kapa-
siteten av plassene gkes derfor skjgnnsmessig med omkring 50% ved reduksjon
av tillatt parkeringstid.

Tidsbegrensning kan ogsa vaere et tiltak som tas i bruk der man opplever kapa-

sitetsproblemer pa andre parkeringsplasser i sentrum, eksempelvis pa gvrige
plasser i Torgplassen. Trafikanter som har behov for 3 parkere i lengere tid kan
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parkere pa parkeringsarealene i utkanten av sentrum og g& noen fa hundre me-
ter for 8 komme til butikker mv.

Det bgr fortsatt veere mulig 8 foreta langtidsparkering ved stasjonen, selv om
det innfgres tidsbegrensning andre steder i Neerbg. For & sikre at parkerings-
arealet ved stasjonen ikke opptas av trafikanter der ikke bruker toget og som
gnsker & parkere sentralt uten tidsbegrensning, kan det innfgres en Igsning,
hvor en gratis parkeringsbillett utstedes til parkeringsplassen ved stasjonen
sammen med kjgp av togbillett/ periodekort, se under.

Parkering ved stasjonen

Parkeringsplassene ved stasjonen er meget opptatt i dagtimene. Det er pd na-
veerende tidspunkt ikke mulig & fastlegge hvor stor en andel av de som parkerer
ved stasjonen som rent faktisk kjgrer med toget. Parkeringsplassene er opptatt
midt pa dagen pa virkedager. Mange av togpendlere, men det kan ogsa vaere av
folk som arbeider i Neerbg.

En mulighet er 3 stille krav om oblat for parkering ved stasjonen. NSB stiller ved
en rekke stasjoner i Norge krav om oblat. Disse kan bestilles av reisende med
uke- eller manedsbillett, slik at pendlene prioriteres. Dette krav stilles ikke for
stasjonene pa Jaerbanen. Lgsningsmulighetene bgr avklares i samarbeide med
NSB.

En alternativ Igsning er 8 etablere gkt parkeringskapasitet ved stasjonen, slik at
det blir plass til bade de bilistene som skal med toget og til de som har zerend i
sentrum, f.eks. ved etablering av parkeringskjeller pa det eksisterende parke-
ringsareal gst for stasjonen (Se avsnitt om parkeringskjeller).

Parkeringskijeller

H& kommune gnsker & erstatte parkering pa gatenivd med parkering i parke-
ringskjeller i fremtiden. Det finnes ulike muligheter for plassering av en parke-
ringskjeller. Generelt gjelder at parkering bgr veaere sd tett pd de vesentlige
funksjoner som mulig. Parkeringen bgr ogsd lokaliseres ved veier som kan hand-
tere trafikken til og fra parkeringsanlegget. Konkret betyr det for Neerbg at par-
keringskjellere bgr etableres sgr for Bernervegen. Dessuten fravelges mulige
plasseringer langs Jadarvegen, idet denne veien er relativt smal og ikke egnet
for gkt trafikk.

I stedet arbeides med fglgende plasseringer:
> Ved stasjonen, gst for banen

> Ved Amfi og ved biblioteket

> Under Torgplassen

Ved stasjonen: En parkeringskjeller ved stasjonen vil kunne brukes bade av rei-
sende som skal med toget, og trafikanter med zerend i Naerbg sentrum. Etable-
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res kjelleren med 200 plasser vil behovet fremover ogsa vaere dekket. De som
parkerer med forskjellig aerend kan eksempelvis adskilles pd ulike etasjer eller
arealer, og det kan stilles krav om parkeringsbillett ved langtidsparkering. L@s-
ningen kan medfgre gkt trafikkmengde i Jernbanevegen. Det kan derfor vaere
ngdvendig 8 etablere trafikkreduserende tiltak / stenging for gjennomkijgring i
Jernbanevegen sgr for stasjonen, slik at trafikken ikke gkes i boligomradene her.

Lgsningen kan medvirke til & redusere trafikken i Torggata, men til gjengjeld
gkes trafikkmengden i Jernbanevegen.

Parkeringskjelleren kan ogsa anvendes til sykkelparkering. Saledes vil syklene
kunne parkeres i et overdekket omrade, med korte gangavstander til stasjonen
og andre funksjoner i sentrum.
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Figur 56 Prinsippskisse for plassering av parkeringskjeller, atkomstvei og stenging

for gjennomgangstrafikk p§ Jernbanevegen, samt tiltak i Torggata.
(Grunnkart Openstreetmap.org).

Omkring Biblioteket/Torgsenteret og ved Nygardsvegen: Det er mulighet for
etablering av parkeringskjeller ved Nygardsvegen ved Amfi eller ved biblioteket
mot sgr. Parkeringsarealene vil ligge ca. 250 - 300 m fra stasjonen, men umid-
delbart ved hhv. Amfi og Torgsenteret, se Figur 57.

Innfgring av bilfri sone i sentrum kan understgttes av en parkeringskjeller bade i
omradet omkring biblioteket og ved Nygardsvegen. Parkering til sentrum vil sa-
ledes foregad ved Amfi og ved biblioteket/Torgsenteret, supplert av parkerings-
arealene ved stasjonen. Disse lokaliteter ligger i utkanten av sentrumsfunksjo-
nene, men i kort gangavstand til disse. Handicapparkering kan fortsatt foregd pa
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eller ved Torgplassen. Stgrrelsen av parkeringskjellene bgr tilpasses den fremti-

dige etterspgrsel hhv. nord og s@r for stengingen, som kan klarlegges i videre
analyser.

Lgsningen vil, hvis den etableres i sammenheng med stenging for gjennomkjg-
ring i Torggata, medvirke til & redusere trafikkmengden i Torggata og samtidig
unngas uhensiktsmessig kjgring pd andre veier. Til gjengjeld skes gangavstan-
dene noe, og Igsningen er dyr, idet det etableres to kjellere.
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Figur 57 Prinsipp for plassering av parkeringskjeller ved Amfi og Torgsenteret.

(Grunnkart Openstreetmap.org).

P& Torgplassen: En parkeringskjeller under Torgplassen er en meget sentral lo-
kalisering, og gir korte gangavstander til funksjonene i sentrum. Dersom det
innfgres trafikkreduserende tiltak i Torggata, kan det etableres atkomst bdde fra
nord og syd fra Torggata til parkeringskjelleren.
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Figur 58 Prinsipp for plassering av parkeringskjeller under Torgplassen. (Grunnkart
Openstreetmap.org).

Parkeringsarealet pd Torgplassen kan enten bibeholdes eller nedlegges og er-
stattes av fotgjengerareal eller park.

Ulempen i forhold til plassering ved Amfi eller biblioteket er, at trafikken til og
fra parkeringskjelleren kjgrer en lengere strekning pa Torggata, som dermed
ikke avlastes for denne trafikken.

I prinsippet kan det evt. vaere mulig @ kjgre gjennom parkeringskjelleren uten a
parkere. Hastigheten gjennom parkeringskjelleren vil veere s8 lav, at det neppe
vil vaere tiltrekkende for gjennomgaende trafikanter & benytte denne mulighet,

nar eksempelvis Store Ring kan anvendes i stedet.

Betalingsparkering: Dersom det skal koste penger a parkere i parkeringskjeller-
ne bgr det i omkringliggende parkeringsarealer og gater i omradet omkring kjel-
lerne innfgres parkeringsrestriksjoner, slik at langtidsparkering henvises til par-
keringskjelleren. I noen gater kan parkeringsforbud eller parkering reservert til
beboere vaere en mulighet for & unngd uhensiktsmessig gateparkering.

Reduksjon av antall parkeringsplasser pa Torgplassen

Etablering av bilfri sone i Torggata kan fglges opp med en reduksjon i antallet
parkeringsplasser pa Torgplassen, sa det f.eks. kun er mulighet for handikap-
parkering og varelevering. Dette vil redusere biltrafikken pa plassen og frigjgre
areal til andre formal, f.eks. rekreative tiltak eller arealer til arrangementer.
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Lgsningen vil dog samtidig gi litt lengre gangveier mellom parkeringsarealer og

de mest sentrale butikkene.
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Prinsipp for omdannelse av parkeringsarealer ved Torgplassen til

Figur 59
park/plass. (Grunnkart Openstreetmap.org).
De ca. 100 plasser, som fjernes, ma i stedet lokaliseres andre steder, eksempel-

vis i ny parkeringskjeller.

Bildeling

Reservasjon av plasser til bildelingsordninger kan vaere en mulighet for & redu-
sere biltrafikken i Neerbg. Det bgr veere de "beste" plassene, som reserveres til
bildelingsordninger, slik at bilistene ser fordeler i 8 bruke ordningen. Det bgr
Igpende fglges opp at det er tilstrekkelig med plasser til bildelingsordninger.
Lagsningen kan kombineres plasser med ladestandere til elbiler.
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Frikjgpsordning

En frikjepsordning bestar i at private aktgrer, som etablerer nybygg i Naerbg,
unnlater & etablere parkering ved nybygget mot & betale et belgp til Hd kommu-
ne. H8 kommune etablerer de parkeringsplassene, som ellers skulle vaere etab-
lert ved nybygget. Tanken er at det oppnas en mer fleksibel utnytting av parke-
ringsplassene i sentrum og at det samlede antall parkeringsplassene kan redu-
seres. Beboerne har oftest bruk for plassene kveld og natt, mens personer som
arbeider eller handler i byen skal bruke parkeringsplasser i Igpet av dagen.
Dermed kan beboerne og de besgkende dele plassene, selv om det vil vaere noe
overlapp i bruken av dem.

Kommunen oppnar ved frikjgpsordningen en finansiering av nye parkeringsplas-
ser, mens investorene unngar a etablere parkeringsplasser. Kommunen vil ogsa
bedre kunne styre hvor ny parkering etableres, og dermed ogsa styre trafikk-
strammene i veinettet.

Frikjepsordningen kan veere en god Igsning i Naerbg, hvor det gnskes a etablere
flere parkeringsplasser i parkeringskijeller. Det er szerlig i sentrumsomradet det
er behov for nye parkeringsplasser, og frikjgpsordningen fungerer derfor best
om det er nybygg i sentrumsomradet.

Oppsummering og anbefaling

Dersom det gnskes & redusere trafikkmengden omkring stasjonen, kan parke-
ringsarealene pa Torgplassen i gateplan nedlegges eller reduseres. Dette vil gi
lengere gangavstander for noen, og tiltaket krever etablering av erstatnings-
plasser andre steder.

For 3 frigjore kapasitet pa parkeringsplassene kan det innfgres tidsbegrensning
pa flere parkeringsarealer, og eksisterende tidsbegrensninger kan reduseres fra
navaerende 3 timer til f.eks. 1 time. Dette gir stgrre utskifting pa parkerings-
plassene, og det vurderes at de fleste besgkende i Neerbg sentrum kan klare 3
utfgre sitt zerend p& mindre enn 3 timer.

Aktuelle lokaliseringer av nye parkeringskjellere er sezerlig ved stasjonen / Torg-
plassen. Disse lokaliseringer er sentrale og sikrer korte gangavstander mellom
parkering og ulike funksjoner i sentrum. Til gjengjeld oppnas kun en mindre re-
duksjon av trafikken pa veiene i sentrum i forhold til dagens situasjon. Ogsa ved
Amfi og Biblioteket er det hensiktsmessig & etablere parkeringskjellere. Her er
gangavstandene litt stgrre, men til gjengjeld avlastes Torggata for trafikk i stgr-
re omfang enn ved plassering ved Torgplassen.

3.7 Busstilbud

Trafikkselskapet Kolumbus vurderer at det ikke er grunnlag for gkt busstilbud i
Naerbg og omegn. Neerbg har ca. 7.000 innbyggere med tynt befolket omegn til
tettstedet. Erfaringer viser at det i denne typen omrader kan vaere utfordrende 8
legge til rette for bussbetjening med hgy frekvens. En bussrute i disse omradene
vil ofte sezerlig fungere som et tilbud til f.eks. personer med gangvansker.
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Figur 60 Neerbg Stasjon betjenes med enkelte bussavganger p8 virkedager.

Kviamarka naeringspark utenfor Neerbg er et omrdde med mange arbeidsplasser,
bl.a. innen foredling av mat. H3 kommune har overveid mulighetene for bussbe-
tjening av naeringsparken. Det vurderes at grunnlaget for bussbetjening er for
lite, til tross for mange medarbeidere i neseringsparken.

Selv om mange arbeider samme sted, vil store arbeidsplasser i et omrade som
H& kommune tiltrekke medarbeidere fra et ganske stort omrade. Dermed er det
problematisk & etablere en bussrute som kan betjene tilstrekkelig mange med-
arbeidere samtidig med at bussen tidsmessig kan konkurrere med bil.

Det vurderes derfor at grunnlaget for gkt bussbetjening i og omkring Naerbg pa
kort og mellomlangt sikt er ganske begrenset.

Et alternativ til kollektivtrafikken med en alminnelig buss er fleksible Igsninger
som f.eks. kun kjgrer, ndr reisende har bestilt kjgringen og med mindre kjgre-
toy.

Der er ulike muligheter for fleksibel kollektiv trafikk:

> Turer som er kjgreplanlagt, men som skal bestilles.

> Turer som ikke er kjgreplanlagt, og som skal bestilles

Turer som er kjgreplanlagt, men som skal bestilles

Denne Igsningen kan veere hensiktsmessig, hvor det eksempelvis er konkrete
steder som gnskes betjent med kollektivtrafikk til naermeste tettsted. For & re-
dusere omkostningene kjgres turene kun nar en reisende har bestilt turen et
tidsrom fgr avgang.

Fordeler:

> Det etableres kollektivbetjening av omrader, som ellers ville veere uten kol-
lektivtrafikk.

> Det kjgres kun buss ndr det trengs, slik at tomkjgring kan reduseres.
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Ulemper:

> Kun reisende med aerend langs den planlagte rute betjenes

> Det kan vaere en barriere for reisendes bruk av ruten, at avganger skal be-
stilles.

> Kommunen ma betale for at en sjafgr star til radighet, selv om det ikke kjg-
res.

Turer som ikke er kjgreplanlagt, og som skal bestilles

Denne form for kollektivtrafikk er hensiktsmessig for de reisende, dersom de
ikke er bundet til kjgreplaner, men hentes og avsettes hvor de gnsker - innenfor
visse regler som kommunen/trafikkselskapet fastsetter.

Reglene kan eksempelvis vaere at turen ikke er begrenset til Naerbg sentrum,
eller at start- eller begynnelseslokalitet skal vaere i Naerbg. Transporten kan
gjennomfgres med en vis samkjgring, slik at reisende kan komme til & dele en
taxi/buss, hvis deler av deres turer er sammenfallende.

Fordeler:

> Det innfgres kollektivbetjening i et stort omrade, hvilket forbedrer mobilite-
ten.

> De reisende kan kjgres direkte til deres mal, dersom reglene tillater det.
Ulemper:

>  Turene skal bestilles pa forhand, hvilket kan vaere en barriere for bruk

> Pga. lav befolkningstetthet kan samkjgring i Hd kommune vaere vanskelig &
oppna, og lgsningen kan bli dyr for Hd kommune.

> Omkostninger til administrasjon av ordningen, dersom samkjgring skal mu-
liggjgres i stgrre omfang

Forslag til tiltak

Det vurderes at det i H3 kommune szerlig er sistnevnte Igsning som er relevant,
da omegnen har begrenset passasjergrunnlag i omradet utenfor Neerbg. Lgs-
ningen vil gi beboerne i omegnen et kollektiv trafikktilbud, men tiltaket vil veere
lite egnet til pendlingsturer, idet turer skal bestilles.

3.8 Oppsummering av tiltak pa kort og
mellomlangt sikt

Pa kort og mellomlangt sikt foreslas det at Hd kommune arbeider videre med
falgende tiltak:

Innfgring av bilfri sone i sentrum. Mulige tiltak er etablering av en bilfri sone i
sentrum. Sonen foreslds fokusert omkring stasjonen, og vil sdledes mest ha ef-
fekt p§ gjennomgangstrafikk i Torggata. Alternativ kan tiltak til reduksjon av
biltrafikk utvides til gvrige deler av sentrumsomradet som definert i kommune-
planen. Dette vil fgre til stgrre reduksjoner i trafikkmengden i sentrum. Det bgr
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avklares naermere hvordan sonen skal utformes i samarbeid med innbyggere og
handelsdrivende i Naerbg som vil kunne komme med innspill til gnsker og tiltak.

Omkjgringsvei. Beregninger viser, at trafikkmengdene i omkjgringsveien pa
kort- og mellomlangt sikt bade med og uten tiltak til trafikkreduksjon i sentrum
vil vaere begrensede, saerlig i forhold til forventede omkostninger ved etablering
av omkjgringsvei. Det anbefales derfor 8 avvente etablering av omkjgringsvei til
utbyggingsomradene tett ved omkjgringsveien planlagte plassering gjennomfg-
res.

Parkering. I sammenheng med en evt. bilfri sone kan parkeringsforholdene i
Nzerbg sentrum omlegges. Parkeringsarealene i Naerbg i er dagens situasjon
pressede, szerlig omkring stasjonen. For a8 gke kapasiteten av parkeringen i
Nzerbg kan det etableres parkeringskjellere i sentrumsomradet ved Torgplassen
eller Amfi/biblioteket, og evt. suppleres med kortere tidsbegrensninger pa eksis-
terende parkeringsarealer. Parkering ved Torggata vil redusere gangveier til sta-
sjon og andre funksjoner i sentrum, men trafikkmengden i Torggata reduseres
ikke vesentlig. Plasseres parkeringskjeller ved Amfi eller biblioteket, vil gangav-
stander veere lengere, men trafikkmengden i Torggata kan reduseres.

En frikjepsordning, hvor H3 kommune etablerer parkering pd vegne av nybygg i
sentrum mot gkonomisk kompensasjon vil kunne gi kommunen midler til etable-
ring av parkeringsarealer. Samtidig kan parkeringsplassene utnyttes mere effek-
tivt med beboerparkering om kvelden og natten, og arbeids- og innkjgpsparke-
ring i dagtimene.

Hastighetssone og trafikksikkerhet. Det kan arbeides videre med etablering av
hastighetssoner med 30 km/t p& de lokale veier. I sammenheng med de gvrige
tiltak, bl.a. en plan for ruteforbindelser, kan registrerte ulykker i veinettet gjen-
nomgads med hensikt a fastlegge av konkrete tiltak. Tiltaket vil forbedre trygghet
og sikkerhet for myke trafikanter. Biltrafikkens fremkommelighet reduseres,
men dette kan ogsa bety, at trafikkmengden i sentrumsomradene reduseres.

Sykkel- og gangveiforbindelser. Det anbefales & fokusere pa tiltak for myke tra-
fikanter ved skoler og utdannelser, samt hvor det er manglende forbindelser i
fasilitetene for myke trafikanter. Det bgr ogsa fokuseres pa kryssingspunkter for
myke trafikanter i veinettet i ssmmenheng med de overordnede forbindelser.

Forslag til prioritert tiltakspakke pa kortere sikt:

1  Parkvegen ved Motland skole - etablering av sammenhengende fortausnett
omkring skolen

2 Kryssinger pd Bernervegen

3 Forbindelse mellom sentrum og ungdoms- og videregdende utdannelser ved
Tryggheim

4  Sykkelfelt i Torggata
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5  Kryssingsmulighetene pa Torlandsvegen

P& lengere sikt kan langs Bernervegen/Opstadvegen og langs Skjerpevegen
etableres oppgraderte sykkelforbindelser, som er egnet til elsykler og andre syk-
lister, som kjgrer fort.

Supplement med sykkelparkering ved vesentlige reisemal samt kampanjer for
bruk av sykkel/elsykkel, kan fgre til gkt andel syklister i Naerbg, og trygghet og
sikkerhet for de myke trafikanter forbedres.

Trafikale barrierer. Jernbanen, samt flere av de stgrre veier, fungerer som bar-
rierer for myke trafikanter i Neerbg. Det er mulighet at krysse banen ca. hver
400 m gjennom Neaerbg, og forbedringer av kryssinger av jernbanen vil saerlig
bestd av bedre belysning og oppgradering av maling mv.

Tiltak pd stgrre veier til reduksjon av barrierevirkning kan vaere opphgyde fot-
gjengerfelter og tiltak til reduksjon av bilenes hastighet eller reduksjon av tra-
fikkmengden. Disse tiltak vil redusere trafikkens fremkommelighet og bgr sale-
des szerlig etableres pa veier, hvor dette er hensiktsmessig, f.eks. bygater og
lignende.

Kollektiv trafikk. Hensiktsmessige tiltak innen kollektivtrafikken i og omkring
Nzerbg er szerlig fleksible Igsninger med buss/taxi, hvor de reisende ma& bestille
de enkelte turer. Dette gir mulighet for a tilby kollektivbetjening i Neerbg omegn
uten alminnelige bussruter som det ikke er grunnlag for omkring Neerbg. De
fleksible Igsninger er ikke godt egnede til pendling, idet alle turer skal bestilles,
men kan i stedet brukes til innkjgp, familiebesgk mv. Samtidig kan omkost-
ningene ved lgsningen vaere relativt hgye.
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4  Trafikale forhold i et 40-ars perspektiv

H& kommune forventer en vekst i befolkningstallet i H3 kommune generelt og
Nzerbg i et 40-ars perspektiv. Hvor stor befolkningstilveksten blir er usikkert og

avhenger b&de av investeringer og av den generelle samfunnsutviklingen.

Figur 3. Prognosar for folketalsutviklinga i Ha 2028 og 2040, alternativ 0 til 3.
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Figur 61 Prognoser for folketallsutvikling i H§ kommune frem til 2040. Planstrategi,

H8 kommune, 2016.

H& kommune planlegger & etablere nye boligomrader i den gstlige delen av

Neaerbg som vist i Figur 62.

Til betjening av de nye boligomradene, samt til gjennomgangstrafikk, planlegges

det etablert en omkjgringsvei gst og nord om Naerbg. Omkjgringsveien skal for-

bindes med Bjorlandringen i vest og Fv. Opstadvegen mot gst.
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Figur 62 Prinsippskisse for nye boligomr8det mot @st, dobbeltspor p§ Jaerbanen

samt ny omKkjgringsvei gst og nord om Neerbg. Kartgrunnlag Finn.no.

Det pagar drgftelser om en utbygging av Jaerbanen til to spor, hvilket vil mulig-
gjore en gkt frekvens, f.eks. pa 4 avganger i timen i hver retning. Utbyggingen
forventes tidligst igangsatt sist p& 2020-tallet. H& kommune gnsker & fokusere
pa jernbanen som transportmiddel internt og inn/ut av kommunen, og en for-
bedring av frekvensen p& jernbanen er en viktig del i oppnaelsen av gkt bruk av
jernbanen.

Som en del av strategien for @ gke bruk av jernbanen inngar ogsa pa lengere
sikt tiltak pd parkeringsomrddet, herunder bruk av minimums- og maksimums-
grenser for parkering og etablering av underjordiske anlegg.

P3 tross av utviklingen i Neerbg med gkt antall beboere, vurderes det at det hel-
ler ikke i fremtiden vil vaere vesentlige problemer med trafikkavvikling i tettste-
det.

4.1 Teknologisk utvikling

Trafikkanalysen beskriver et 40-3rs perspektiv som er relativt langsiktig. I plan-
perioden ma det forventes at den teknologiske utvikling, bade innenfor trans-
portomradet, men 0gsa i samfunnet generelt vil f& betydning for hvordan man
transporterer seg.
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De fleste eksperter er enig om at selvkjgrende kjgretgyer vil ha en vesentlig be-
tydning for transport i de neste ca. 40 ar. Selvkjgrende kjgretgyer vil gke tra-
fikksikkerheten, og teknologien vil bety at de reisende kan utnytte tiden til andre
formal enn 3 kjgre, f.eks. arbeide eller hvile.

En typisk inndeling av automatisering i transportsektoren har seks kategorise-

. .. O . O . . . O

ringsnivaer fra 0-5, hvor niva 0 er uten automatisering og niva 5 er full automa-
tisering under alle forhold.

Niveau 2 Niveau 3
Delvis auto- Betinget auto-
matisering matisering
Niveau 1 Niveau 4
Forerstette 14 Ho)j .aut‘o-
@ \ :, matisering
) \"I
Niveau 0 % = Niveau 5
Ingen auto- Fuld auto-
matisering matisering

& &

Figur 63 De fem niv8er av automatisering for selvkjorende kjoretoyer. Vejdirektora-
tet.

I 2017 selges biler med niva 2, delvis automatisering, og bilprodusenter som
Audi planlegger & selge biler med nivad 3 automatisering under begrensede for-
hold, f.eks. kgkjgring. Salget er begrenset til noen land fra 2018. Niva 4 og 5
finnes p.t. kun i testkjgretgyer. Det er fortsatt mange forhold som skal avklares,
for de autonome bilene kan slippes fri pa veiene. Eksempelvis er det fortsatt
spgrsmal om, hvordan en selvkjgrende bil handterer sngdekte veier eller ikke-
standard hendelser.

Det er ikke enighet om ndr niva 4 og 5 vil inntreffe. De mest optimistiske regner
med at fullt automatiserte kjgretgy vil vaere pa markedet allerede omkring 2020.
Andre vurderer at de fullt automatiserte kjgretgyene er klar i perioden 2025 -
2035. Heretter vil der veere en innfasingsperiode, hvor fgrst andelen av niva 3
kjoretgyer og heretter nivé 4 og 5 kjgretgyer i bilparken gkes.

Nar hele bilparken i Norge er fullstendig automatisert er usikkert og eksperter er
uenige. Vurderingene gar ofte pa at det vil skje i perioden mellom 2030 og
2070.

Mobility as a service

"Mobility as a Service" (MaaS) er et begrep som beskriver fremtidens transport-
Igsninger, herunder digitaliseringen og en trend med et skifte fra personlig eide
transportmidler til Igsninger hvor ogsa delte kjgretgy tilbys, gjerne i kombina-
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sjon mellom ulike kjgretgytyper (personbiler, sykler, busser, tog mm). Trafikan-
tene vil i fremtiden etterspgrre det transportmidlet som i den aktuelle situasjo-
nen er mest hensiktsmessig, og forestillingen om at det er viktig for fleksibilitet
og frihet & eie sitt eget kjgretgy vil kunne forsvinne. MaaS &pner opp for et mar-
ked av sdkalte mobilitetsintegratorer som er enheter som sikrer at trafikantene
kan finne den informasjonen de har behov for, samt at salgskanaler blir enkle og
overskuelige pa tvers av de forskjellige transporttilbudene.

4.1.1 Betydning for kollektivtrafikken

Utviklingen innenfor autonom teknologi og Maa$ vil fa stor betydning for kollek-
tivtrafikken. Innfgrelse av delte, autonome kjgretgyer kan bety at alminnelige
busser ikke lengere er relevante, saerlig i omraddet med begrenset passasjer-
grunnlag. P reiserelasjoner med stort reisegrunnlag og god frekvens, "kjerne-
nettverk", kan ordinaere busser eller tog fortsatt veere hensiktsmessige.

Figuren under illustrerer hvordan 'International Association of Public Transport’
(UITP) ser for seg mulige Igsninger for fremtidens kollektive trafikk.

\ib Swarm of AVs as Robo-Taxis

Possible applications of autonomous vehicles (AVs) as part of a diversified
( ) and on-demand shuttles
High capacity core network with
Autonomous Car-sharing

public transport system
fixed line service
vehicles

AVs used as feeders
to public transport stations

Area-based on-demand
autonomous mini-buses

Source : UITP/ iistra

Figur 64 Eksempel p8 mulig fremtidig utforming av kollektivtrafikken etter innfgrel-
se av autonome kjoretoyer (UITP).

Overfgres denne Igsning til Neerbg, vil Jaerbanen vaere "kjernenettverket" som
mates av en fldte av autonome kjgretgyer som eventuelt kan brukes av flere
reisende samtidig og dermed fungere som en slags mini-busser. For at denne
Igsningen kan implementeres kreves det at Jaerbanen i fremtiden kan konkurre-
re pa en direkte reise med en autonom buss/bil. Dvs. at den samlede reisetid
skal veere konkurransedyktig med en direkte reise med bil, og at avgangsfre-
kvensen pa toget ikke medfgrer en vesentlig skjult ventetid for den reisende.
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Dette kan eksempelvis oppnas med en forbedret avgangsfrekvens. Fortetting
omkring stasjonen vil ogsd medvirke til & gke bruk av kollektivtrafikken.

4.1.2 Betydning for biltrafikken, herunder parkeringsbehov

Innfasingen av selvkjgrende biler og MaaS-tilgangen til transport vil endre ma-
ten som personbiltrafikken fungerer pd. Mange forventer at bileierskapet vil bli
vesentlig redusert, ndr fullstendig autonome kjgretgyer blir alminnelige. I stedet
for & kjgpe egen bil som star parkert i de fleste av dggnets timer, vil mange i
stedet bruke selvkjgrende delebiler som kan bestilles til konkrete turer, evt.
kombinert med andre transportmidler.

Ved gkt bruk av delebiler vil bilparken kunne reduseres, men antallet kjgrte ki-
lometer vil ikke ngdvendigvis reduseres. Nar transporten gjgres lettere og det
samtidig er mulighet for & arbeide under transport, vil antallet turer pr. person
forventes & gke. Likeledes vil personer uten kjgrekort, synshemmede personer,
unge under 18 mv. ogsa kunne anvende de selvkjgrende biler. Utviklingen kan
ikke pd navaerende tidspunkt beskrives i detaljer, men mange eksperter forven-
ter at trafikken vil stige etter innfasing av selvkjgrende biler.

Det forventes at de selvkjgrende biler vil kunne utnytte veiens kapasitet bedre,
idet kjgretgyene kan kjgre tettere og kan "prate" sammen. Det betyr at trengse-
len pa veinettet kan reduseres i forhold til en situasjon der man har kjgretgy
med automatiseringsnivad 0-2 som i dag.

Selv om bilene er selvkjgrende vil de stadig fungere som en vis barriere for fot-
gjengere og syklister. Det vil derfor ogsa i fremtiden vaere hensiktsmessig & be-
grense biltrafikken i Naerbg sentrum, slik at fotgjengere far omrader uten biltra-
fikk som er behagelige at oppholde seg i, og slik at den positive helseeffekten
ved gange og sykkel utnyttes. De bilfri omrader kan betjenes med avsettings-
plasser, hvor de autonome kjgretgyer stanser for avsetting og pastigning i korte
perioder.

Nar den autonome teknologien er innfgrt, kan det forventes en reduksjon beho-
vet for parkeringsplasser i Naerbg sentrum, seerlig hvis utviklingen gar retning av
delte biler. Dermed vil bilene f.eks. kunne avslutte en tur ved avsetting av pas-
sasjerer ved sentrum og straks begynne neste tur med passasjerer som skal fra
sentrum. Pga. varierende etterspgrsel etter transport over dggnet vil det dog
ikke alltid kunne la seg gjgre straks & fortsette med en ny tur.

En annen mulighet er at selvkjgrende biler selv kjgrer ut av tettstedet til opp-
samlingsparkeringsplasser. Sistnevnte Igsning vil dog gke trafikkmengden pa
veinettet. I et tettsted som Naerbg, med relativt fa innbyggere, vil det ikke alltid
vaere grunnlag for at en delebilslgsning konstant kan ha passasjerer. Derfor kan
det vaere hensiktsmessig a beholde parkeringsmuligheter i sentrum ogsa pa
langt sikt, slik at tomkjgring reduseres. Det er ogsa usikkert hvor gkonomisk
Isnnsomt det er for en leverandgr & etablere seg i en kommune som H&, som
har en relativt lav befolkningstetthet og et lavt befolkningstall.
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4.1.3 Sammenheng med andre transportformer, f.eks.
elsykler

MaaS-tilgangen til fremtidens transport medfgrer at transporten i fremtiden i
hgy grad vil bli foretatt med en blanding av ulike transportmidler.

For liten bevegelse og fglgesykdommer er et stort samfunnsproblem, og kan bli
stgrre i fremtiden ogsa. Sykler har den fordel at de gir mosjon, samtidig med at
de kjgrer relativt hurtig da isaer elsykler. Sykling er derfor en god mate, hvorp3
det daglige bevegelsesbehovet kan dekkes. Sykler vil derfor ogsa i fremtiden
spille en rolle som en del av den samlede transportkjede. P8 langt sikt bgr der
saledes ogsa fokuseres pd sykkelfasiliteter, som at det er gode muligheter at
parkere sykler ved stasjonen, ved innkjgpsmuligheter mv.

Selv om der er innfgrt selvkjgrende biler som gker sikkerheten for myke trafi-
kanter, kan det fortsatt vaere hensiktsmessig 8 arbeide med selvstendige gang-
sykkelveier for de myke trafikanter. Sykling pa veier sammen med selvkjgrende
biler kan fortsatt veere utrygg, seerlig for barn, og blanding av trafikkformene
kan redusere fremkommeligheten for bade biler og syklister.

4.1.4 Teknologiutviklingen overordnete betydning for
Neerbg

For trafikkplanlegging vil fremtidens teknologiske utvikling bety at det i fremti-
den blir enklere & styre trafikken og at utnytte veienes kapasitet. Til gjengjeld
kan det skje en vesentlig stigning i trafikkmengden, hvilket motvirker de andre
tendenser.

Det foreslds derfor at det ogsa pa langt sikt arbeides med en tilgang hvor enkel-
te overordnede veier leder biltrafikken inn i Neerbg, kombinert med avsettings-
plasser pa relevante lokaliteter. Prinsippet kan anvendes bade med selvkjgrende
biler og med "menneskekjgrte" biler.

Lgsningen kan innrettes, slik at gjennomgangstrafikken ledes utenom Neerbg.
Parkeringsbehovet vil med selvkjgrende biler sannsynligvis veere lavere enn i

dag, slik at det kan legges planer for hvordan de frigjorte arealene i fremtiden
kan anvendes, f.eks. til fortetting av tettstedet.

Det bgr fortsatt veere fokus pa ruter i egen trasé til myke trafikanter, slik at an-
tall syklister og fotgjengere kan fastholdes eller gkes. Det er mange sunnhets-
messige fordeler ved sykling og gange, og trengselen pa veinettet reduseres

o
ogsa.

I forhold til kollektivtrafikken bgr det fortsatt arbeides for en utvidelse av Jeer-
banen til to spor og en gking av antallet av avganger til fire i timen i hver ret-
ning. Dersom Jeerbanen ikke fastholdes som et reelt alternativ til (selvkjgrende)
biler, risikeres det at Jaerbanen fravelges av fremtidens reisende, og at de fleste
transportbehovene i stedet foretas i selvkjgrende veikjgretgyer med gkt trengsel
pa veiene til fglge.
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4.2 Hovednett for biltrafikk

Prinsippene for biltrafikken pa langt sikt med en omkjgringsvei uavhengig av
den teknologiske utviklingen, kan vaere at trafikken i sa stor grad som mulig le-
des ut pa omkjgringsvei eller Store Ring. Enkelte stgrre veier fungerer som at-
komst-/fordelingsveier til sentrum, boligomrdder og industri. Dette kan eksem-
pelvis oppnds med bilfritt sentrum som leder mye av trafikken vekk fra Berner-
vegen. Dette kan oppnds eksempelvis med de tiltak, som er beskrevet i avsnit-
tet om tiltak pd kort og mellomlangt sikt. P& lengere sikt, hvor selvkjgrende biler
er innfgrt, kan trafikkens ruter muligvis styres bedre enn i dag, og dermed kan
teknologiske tiltak anvendes til & lede gjennomkjgringstrafikken og annen uhen-
siktsmessig trafikk til omkjgringsveien.
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Figur 65 Prinsipp for hovedveinett og atkomstveier p§ langt sikt. Kartgrunnlag
Finn.no.

4.2.1 Effekt av omkjgringsvei

Med utbygging av boligomrddene i Naerbgs gstlige del vil omkjgringsveien kunne
tiltrekke mer trafikk enn pa kort eller mellomlangt sikt. Beboerne i de nye omra-
der vil i hgy grad kunne benytte omkjgringsveien nar de skal til reisemal utenfor
Nzerbg.
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Dersom Naerbg sentrum innrettes som bilfritt omrade, kan omkjgringsveien til-
trekke mer trafikk. Dette gjelder bl.a. trafikk med mal i sentrum som ma benyt-
te ringveien for 8 komme til den "riktige" siden av det bilfrie omradet.

Alt etter hvordan teknologien utvikles kan det ogsa vaere mulig & tvinge selvkjg-
rende biler til 8 kjore via omkjgringsveien og dermed avlaste Bernervegen gjen-
nom Naerbg.

4.2.2 Parkering

Det forventes at innfasingen av selvkjgrende biler vil medfgre en reduksjon i
behovet for parkeringsplasser. Det vil likevel fortsatt vaere behov for parkerings-
plasser i et visst omfang, kombinert med et gkt behov for avsettings- og opp-
samlingsplasser. Oppsamlingsplassene kan med fordel lokaliseres i utkanten av
sentrumsomradet hvor fotgjengere kan g3 til deres mal. Avsetting av togreisen-
de bgr fortsatt veere mulig tett ved stasjonen og personer som har vanskelig til
fots bgr ogsd kunne avsettes ved deres mal.

Det vil vaere mest relevant 8 utarbeide en plan for reduksjon av parkeringsplas-
ser, ndr den teknologiske utviklingen er bedre kjent, blant hvordan de selvkijgr-
ende Igsninger utformes mere konkret. Inntil de selvkjgrende biler innfgres vil
det fortsatt veere ngdvendig med tilstrekkelig parkeringsplasser i sentrum av
Naerbg som beskrevet i avsnittet om tiltak pa kort og mellomlangt sikt.

Oppsummering

P& langt sikt er det fortsatt hensiktsmessig, at s mye trafikk som mulig flyttes
fra veiene i sentrum og til omkjgrings- og ringvei. Dette kan eksempelvis oppnas
ved etablering av et bilfritt omrade i sentrum, som beskrevet under tiltak p%
kort og mellomlangt sikt. Saledes vil de stgrre veier fungere som atkomstveier
til sentrum, mens gvrige veier kun brukes til trafikk med aerend i omradet.

Parkeringsbehovet forventes redusert pa langt sikt, og parkeringsarealer kan
derfor i noen grad frigjgres til andre formal, ndr selvkjgrende teknologi er inn-
fort.

4.3 Hovednett for syklister og fotgjengere

Prinsippene for gang- og sykkelforbindelser pa langt sikt svarer til prinsippene
for kort og mellomlangt sikt, hvor boligomrader forbindes med de stgrste reise-
mal i tettstedet, og de stgrste reisemal forbindes innbyrdes.

Selv om det innfares selvkjgrende biler kan et rutenett for gdende og syklende
fortsatt vaere hensiktsmessig av hensyn til syklistenes trygghet og fremkomme-

lighet og av hensyn til biltrafikkens fremkommelighet.

De nye utbyggingsomrader bgr forbindes til det eksisterende rutenettet.
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Figur 66 Prinsipper for sykkelforbindelser p8 langt sikt. Kartgrunnlag Finn.no.

4.4 Oppsummering av tiltak pa langt sikt

For planlegging pa langt sikt kan det szerlig arbeides med fglgende tiltak:

Bilfritt omrade i Neerbg sentrum. Det kan arbeides videre med en strategi for en
videreutvikling av det bilfritt omrade som gnskes innfgrt pa kort eller mellom-
langt sikt. Det vil vaere hensiktsmessig & supplere de bilfrie omrdder med avset-
tingsplasser, slik at selvkjgrende biler kan avsette/hente passasjerer og heretter
forlate sentrumsomradet.

Selvkjgrende biler/kollektiv trafikk. Pa langt sikt kan det bli snakk om et nytt
kollektivtilbud i form av mindre, selvkjgrende enheter som kan tilkalles av bru-
kene. Det er ikke relevant & planlegge Igsninger av denne type p& ndvaerende
tidspunkt, men H& kommune bgr fglge utviklingen slik at en strategi kan utvikles
nar det blir relevant.

Utbygging av Jeerbanen. En utbygging av Jeerbanen og gkt frekvens kan medfg-
re at banen ogsa i fremtiden er konkurransedyktig med biltrafikken. Det kan
saledes arbeides for at en utbygging av banen vedtas pa mellomlangt eller langt
sikt. Fortetting rundt stasjonen vil ogsa medvirke til gkt bruk av tog.

http://projects.cowiportal.com/ps/A102203/Documents/03 Prosjektdokumenter/Trafikkanalyse Neerbg v3.docx



COWIL
TRAFIKKANALYSE FOR NAERB@ 91

Parkeringsstrategi. En strategi bade med ndvaerende teknologi og med selvkjgr-
ende biler kan utarbeides. Dersom selvkjgrende biler innfgres kan parkerings-
arealer sannsynligvis reduseres, men det bgr ogsd planlegges for videre bruk av
ikke-selvkjgrende biler. Tiltak kan veere overveielse av alternative muligheter for
eksisterende og fremtidige parkeringsplasser, dersom etterspgrselen etter par-
keringsplasser reduseres vesentlig i fremtiden. Som et eksempel kan parke-
ringsplasser muligvis omdannes til gronne omrader eller omrader for aktivi-
tet/lek pa langt sikt.

Rutenettet for syklister og fotgjengere. Rutenettet pa langt sikt tar utgangs-
punkt i det planlagte rutenettet pd kort og mellomlangt sikt, samt planene for
nye utbyggingsomrader i Naerbg. Ryggraden i det fremtidige nett for fotgjengere
og syklister vil vaere det nett som er beskrevet i kapitlet om tiltak pa kort- og
mellomlangt sikt. Dette nettet bar suppleres med forbindelser til nye utbyg-
gingsomrader, til eksempel nye boligomrader i byen gstlige del.
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5 Konklusjon og anbefaling

Kort- og mellomlangt sikt

Nzerbg og det gvrige H& kommune er i dag ganske bilbasert, mens sykkel- og
kollektivandelen er begrenset. Det vurderes at disse forholdene ogsa vil gjgre
seg gjeldende p& kort og mellomlangt sikt.

Bilfrie omrader og parkering

Det foreslds pd kort- og mellomlangt sikt 8 vurdere naermere hvilket omrade i
sentrum som gnskes bilfritt. Dette kan f.eks. avklares neermere i samarbeid med
innbyggere og naeringsdrivende i Naerbg, slik at den valgte Igsningen er avstemt
i hgyst mulig grad med brukene av tettstedet.

Det er i dag press pa parkeringsarealene i Naerbg sentrum. Naerbg sentrum har
sammenlignet med flere andre byer og tettsteder i Norge relativt mange parke-
ringsplasser per innbygger, men behovet er ogsd hgyere som falge av innkjgps-
entres plassering i sentrum av Naerbg. P& bakgrunn av valgt Igsning kan lokalite-
ter som det er mest relevant & plassere bilparkering utpekes. Det foreslds, at
parkering lokaliseres ved Torgplassen og/eller stasjonen. Dette medfgrer de kor-
teste gangveier til funksjonene her. Alternativt kan parkeringskjellere plasseres
ved Amfi eller ved biblioteket. Dette gir lengere gangveier, men avlaster Torgga-
ta mere enn en plassering ved Torgplassen. Bilfritt sentrumsomrade vil medvirke
til forbedret trygghet og bedre byliv i sentrum.

Trafikksikkerhet

Det er i ikke dag kryss eller strekninger i Naerbg, som er seerlig belastet med
personskadeulykker. Ut fra en naermere analyse av ulykkene kan tiltak til for-
bedring av trafikksikkerheten i veinettet fastlegges naermere. Det foresl3s, at
det etableres 30 km/t sone p3 de veier, som ikke er en del av det overordnete
veinettet i Naerbg. Saledes vil Bernervegen, Store Ring og gvrige store forbindel-
sesveier hdndtere hovedparten av trafikken, mens sikkerhet og trygghet forbed-
res i gvrige veier. Stgrre veier suppleres med kryssingspunkter for myke trafi-
kanter, f.eks. utformet som opphgyde gangfelter.

Trafikale barrierer
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Bade Jeerbanen og de stgrre veier fungerer i dag delvis som barrierer for de my-
ke trafikanter. Det er et hensiktsmessig antall kryssingsmuligheter pa Jaerbanen,
og tiltak til forbedring pa kort og mellomlangt sikt kan saledes szerlig vaere bed-
ret belysning og maling.

Stgrre veier med mye trafikk fungerer ogsa barrierer for myke trafikanter. Her
er tiltak bl.a. forbedrede kryssingsmuligheter som opphgyd fotgjengerkryssing
myv. Dette reduserer bilenes hastighet og forbedrer tryggheten for de myke tra-
fikanter.

Gang- og sykkelforbindelser

Det anbefales 8 arbeide med etablering av et sammenhengende nett av for-
tau/gang- og sykkelveier, med prioritering av skoleveier og strekninger med
manglende forbindelser i det sammenhengende nettet med fasiliteter for myke
trafikanter. Nettet vil understgtte gkt bruk av gange og sykkel og medvirke til en
reduksjon av biltrafikk internt i Naerbg. @kt fortetting av eksisterende omrader i
Naerbg kan likeledes medvirke til at gange og sykkelbruk blir mere attraktiv. Ut-
gangspunktet for forbedringer kan vaere detaljert gjennomgang av utvalgte
overordnede ruter og gjennomfgrelse av konkrete fysiske forbedringer, skilting
og informasjon / kampanjer herom

Buss

Det vurderes, at det ikke er grunnlag for ytterligere vanlig ruteplanlagt bussbe-
tjening i Neerbg og omegn. I stedet kan arbeides med alternative lgsninger,
f.eks. mulighet for bestilling av turer, Neerbg og lokaliteter i omegnen. Med Igs-
ningen sikres en kollektiv betjening av Neerbg og omegn. Samtidig kjgres kun,
nar det er behov. Lgsningen vil ikke vaere hensiktsmessig for pendlere, idet alle
turer skal bestilles. Lgsningen kan ogsa vaere dyr i drift for H3 kommune.

Langt sikt

P& langt sikt vil bade utviklingen i Naerbg og i samfunnet generelt medfgre end-
ringer transportforholdene i tettstedet. Innfasing av selvkjgrende teknologi vil
bdde gi nye muligheter, men ogsa kreve styring av trafikken. Nar selvkjgrende
biler blir tilgjengelige, vil biltrafikken muligvis gke fordi mulighetene til & kjore
med bil gkes. For & sikre at Naerbg sentrum ogsa i fremtiden er attraktiv, bgr det
overveies i hvilke omrdder av tettstedet biler skal ha mulighet for 8 kjgre. Biltra-
fikken kan eksempelvis styres ved bilfri soner i sentrum og avsettingsplasser
plassert pa relevante lokaliteter. Parkeringsbehovet kan samtidig reduseres.

Jeerbanen vil pd langt sikt vaere under press fra selvkjgrende biler. Men dersom
banen utvides og avgangsfrekvensen gkes, kan banen fortsatt innga som stam-
men i kollektivtrafikken i Naerbg og vaere et reelt alternativ til bilen ogsa i frem-
tiden. Likeledes er strategisk arealutbygging viktig, for at Jaerbanen kan forbli et
viktig transportmiddel. Seerlig fortetting rundt stasjonen i Naerbg anbefales. For-
tetting generelt i Naerbg vil medvirke til gkt bruk av tog, gange og sykkel, og
dermed medvirke til en reduksjon i biltrafikken.
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Beregning av trafikk pa omkjgringsvei

Metode

I dette avsnittet beskrives metoden som er anvendt til beregning av trafikktalle-
ne i de ulike alternativene.

Det finnes en trafikkmodell for Rogaland, men det ligger store usikkerheter i
bruk av trafikkmodellen, szerlig med hensyn til 8 vurdere effekten av de tiltake-
ne som er foreslatt i sentrum. Dette skyldes detaljeringen i trafikmodellen, samt
at antallet av trafikktellinger i Neerbg er begrenset. Etter COWIs vurdering er en
manuell analyse derfor bedre egnet for & fa frem de trafikale konsekvensene av
tiltakene.

Trafikkberegningene er baser pa trafikkgenering for de funksjonene som pavir-
kes av de enkelte tiltakene. Det vil konkret si, at det pd bakgrunn av trafikkge-
nereringstall for ulike funksjoner, og en trafikkplanfaglig vurdering av hvordan
trafikken vil fordele seg, er beregnet trafikktall for de ulike alternativene.

Til rapporten anvendes avrundede tall pga. usikkerhetene i vurderinger og be-
regninger.

Forutsetninger

Gjennomgangstrafikk:

Til beregningene er det vurdert at fglgende andel av gjennomgangstrafikk i Ber-
nervegen / Opstadvegen flyttes til omkjgringsveien, (og i Alternativ B uten om-
kjgringsvei til Store Ring). Det er vurdert, at 10% av den samlede trafikken i
Bernervegen er gjennomgangstrafikk, som beskrevet i rapporten.

Omkjgringsvei Alternativ A Alternativ B
alene
Flyttet gjennomgangs- 80% 80% 100%
trafikk

Trafikk til og fra ulike omrader

RISA: Det er vurdert at all trafikk til og fra RISA benytter omkjgringsveien, idet
den er den mest hensiktsmessige veien. 50% er vurdert til & kjgre mot vest og
50% mot gst. Trafikk mot vest benytter i dagen situasjon Bjorlandsringen. Der-
for avlastes Bernervegen kun for halvdelen av trafikken.

Industri og skole/idrett: I beregningen er det skjgnnsmessig vurdert, at 50% av
trafikken til/fra industri/skole/idrett i omradet vist i figur 64 anvender omkjg-
ringsveien vil benytte omkjgringsveien. Den gvrige del av trafikken forutsettes 8
ha mal pd steder, hvor omkjgringsveien ikke er aktuell, eksempelvis i Neerbg
sentrum eller i Bryne mot nord. Denne metoden er en tilnaerming til at bruk av
omkjgringsveien blir mindre aktuelt jo lengre fra omkjgringsveien funksjonen er
lokalisert.
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Det er forutsatt at 50% av trafikken som anvender omkjgringsveien kjgrer mot
vest, og 50% mot gst.

Boliger: I beregningene er det skjgnnsmessig vurdert at all trafikk til og fra boli-
gene i omradet vist i Figur 67 anvender omkjgringsveien, 50% mot vest, 50%
mot gst. Denne metoden er en tilneerming for avtagende bruk av omkjgrings-
veien jo lengere fra omkjgringsveien boligene ligger.

Trafikkgenerering

Trafikkgenerering er beregnet pa bakgrunn av tall fra PROSAM, Statens vegve-
sen mv. Nedenstdende turproduksjonstall for bilturer er anvendt.

> Boliger: 6 turer per bolig!!.

> Industri: 5 turer per 100 m2 (virkedggn)!2

> Skole / idrett: 3 turer per parkeringsplass (virkedggn). Vurdering.
Omregningsfaktor virkedggnstrafikk til arsdggntrafikk: 0,9.

Omrader, som anvender omkjgringsveien i begge alternativer

For & kunne beregne effekten av omkjgringsveien er det basert pa trafikkplan-
faglige vurderinger utpekt hvilke omrdder som mest hensiktsmessig kan anven-
de omkjgringsveien uten gvrige tiltak i veinettet.

Figur 67 Oomr8der som i beregningene forutsettes § ville anvende omkjoringsveien
uten gvrige tiltak i veinettet.

11 "Turproduksjon for boliger i Oslo og Akershus", PROSAM 2006. Anvendt som
tilnaermet verdi for Naerbg. Det er 2,48 personer pr. hushold i H3 kommune, jf.
www.ssb.no/kommunefakta/ha. Omradet er med enkelthus, derfor regnes med
3 personer pr. hushold i trafikkberegningen.

12 Turgenerering for industri. Statens vegvesen, Handbok 713, Trafikkbereg-
ninger.
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Figur 68 Omr8der ved Bjorlandsringen som i beregningene forutsettes § ville an-
vende omkjaringsveien uten gvrige tiltak i veinettet.

Som beskrevet ovenfor er det tale om en tilgang som beskriver, at virksomhete-
ne nermest omkjgringsveien i hgy grad vil anvende omkjgringsveien, mens
funksjoner lengere fra omkjgringsveien i mere begrenset omfang vil anvende
den.

Skisse m3 ikke forstds slik, at KUN funksjoner i de viste omrader vil anvende
omkjgringsveien.

Omrader, som anvender omkjgringsveien i Alternativ B

I alternativ B, hvor det suppleres med trafikkreduserende tiltak i Bernervegen,
vil funksjoner i et stgrre omrade anvende omkjgringsveien. I figurene under
angis, hvilke arealer, som medtas i beregningene for alternativ B. Som for alter-
nativ A er det tale om en metode som en tilnaerming for beregningsbruk, som
representerer en avtagende bruk av omkjgringsveien, jo lengere fra omkjgrings-
veien, industri og boliger ligger.
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Figur 69 Areal langs Torlandsvegen og Gudmestadvegen, som ytterligere vil bruke
omkjaringsveien i Alt B.
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Figur 70 Areal langs Jernbanevegen, som vil anvende omkjgringsveien i alternativ
B.
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Beregning av tiltak i Torggata

Ut fra trafikkmengden pa veier som knyttes til Torggata, er det vurdert, hvordan
trafikken i dag ankommer til Torggata.

Tabell 10 Atkomstfordeling til Torggata, beregnet fra eksisterende trafikkmengder.
Vei ADT (2016) Prosent av trafikk
Bernervegen gst 7.700 44,5

Bernervegen vest 4.600 26,6

Torlandsvegen nord 3.500 17,9

Store Ring sgr 1.900 11,0

Tall for trafikkgenerering angir hvor mange turer hver lokalitet genererer. Amfi
genererer nesten 10.000 turer (til/fra i alt), mens Torgsenteret genererer ca.
1.300 turer. Beregningen viser tall for virkedggn, men vurderes & kunne omreg-
nes til rsdggn. Kjgpesentre har en hgyere trafikkgenering lgrdager enn virke-
dager, mens Amfi er stengt sgndager og genererer dermed ikke trafikk.

Lokalitet Areal, m2 Turer / 100 m2 (vir- | Genererte turer
kedggn?? (virkedggn)

Amfi 19.000 51 9.690

Torgsenteret 2.600 51 1.326

Trafikanter fra sgr som vil til Amfi far med stengingen en omvei om de vil parke-
re ved Amfi, mens trafikk fra vest, nord og gst som vil til Torgsenteret far en
omvei om de vil parkere rett ved senteret.

Lokalitet Andel av trafikken som far | Turer
omvei

Amfi 11% 1.064

Torgsenteret 89% 1.180

I tabellene under vises hvilke trafikkmengder til/fra Torgsenteret, som overfgres
til andre veier og til hvilke.

Torgsenteret Ny rute Prosent av alle Andel som Omlagt trafikk
fra/til turer endrer rute

Vest Store Ring vest 26,6% 50% 160

Nord Store Ring vest 17,9% 50% 110

Dst Store Ring gst 44,5% 50% 260

I tabellene under vises hvilke trafikkmengder til/fra Amfi, som overfgres til
andre veier og til hvilke.

13 Turgenerering kjgpesenter. Turproduksjonstall for kontorbedrifter og kjgpe-
sentre, PROSAM, 2003.
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Amfi fra/til Ny rute Prosent av alle Andel som Omlagt trafikk
turer endrer rute
Sgr Store Ring vest 11,0% 50% 60

Til rapporten anvendes avrundede tall pga. usikkerhetene i vurderinger og be-

regninger.
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