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Ekstrakt:
Hovedintensjonen med denne oppgaven er & samle kunnskap om tilrettelegging for kollektiv- og tungtransport, og &
bruke denne kunnskapen til & gi anbefaler til utvikling pa deler av Transportkorridor vest.

Transportkorridor vest er en viktig hovedvegforbindelse gjennom den vestre delen av Nord-Jaeren. Rv. 509 langs
Stangeland-Semmevagen-Risavika pa Transportkorridor vest er en vegstrekning med store godsstrammer. Risavika
havn er en av Norges starste havner, og det er et gnske om & utvikle dette knutepunktet ved bedret avvikling for
tungtransport pa vegstrekningen til og fra denne havnen.

For & kunne ha en miljgvennlig, langsiktig og beerekraftig utvikling av byomrader er det viktig med effektiv og god
kollektiv- og tungtransport. Prioritering av kollektivtrafikk er et godt virkemiddel for & redusere bruken av privatbil.
Et viktig suksesskriterium for kollektivfremkommelighet har i de starre byene har vaert sammenhengende
prioritering, ogsa gjennom kryss. Det er flere mater & gjere dette pa blant annet & la bussene ga rett igjennom
rundkjeringene, styring av lyssignaler og a gi bussene full prioritet fremfor gvrig trafikk i bade rundkjgringer og
kryss.

Det blir anbefalt & bygge midtstillte kollektiv- og tungtrafikkfelter med fysisk barriere til gvrige kjgrefelt. Funn i
litteraturstudiet indikerer at midtstillte felter for kollektiv- og tungtrafikk gir best fremkommelighet for de prioriterte
kjaretayene i forhold til & bygge sidestillte felter av denne typen.

Det er utfordrende & finne krysslgsninger der kollektiv- og tungtrafikken blir prioritert samtidig som det ikke
medfgrer store avviklingsproblemer for gvrig trafikk. En kombinasjon av rundkjering og signalregulering i samme
kryss vil gi bedre fremkommelighet for bussene og samtidig hayere trafikksikkerhet, men det vil totalt sett redusere
kapasiteten i forhold til rundkjgring uten signalregulering.

For denne casen vil det anbefales at av- og pakjering til de ordinre feltene skal veere planskilt kryssing av veien der
en etablerer ramper til hovedvegen.

Stikkord:

1. Prioritert fremkommelighet
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3. Transportkorridor vest

4. Awviklingsproblematikk
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Forord

Denne masteroppgaven er utfort ved Institutt for Bygg, anlegg, og transport ved
Norges teknisk-naturvitenskapelige universitet (NTNU) i emnet TBA4940 Veg,
hgsten 2013. Oppgaven er utfgrt i samarbeid med Multiconsult, og arbeidet er
utfert ved Multiconsult sine kontorer i Sandnes, Rogaland.

Tema for oppgaven har veert utforming av prioriterte felter for kollektiv- og tung-
transport. Arbeidet har veert spennende, leererikt og utfordrende fordi dette var et
tema jeg ikke har jobbet s& mye med tidligere.

Arbeidet har veert variert med litteraturstudie, beskrivelse av problematikk, samt
a sette seg inn i transportutfordringene langs Transportkorridor vest. Jeg har gjen-
nom arbeidet fatt bedre innsikt i dagens situasjon og ulike problemstillinger rundt
fremkommelighet for tungtrafikken. Forslagene som presenteres i slutten av denne
oppgaven er ment som mine innspill til prioriteringsfelt for kollektiv- og tungtrafikk
langs Transportkorridor vest.

Gjennom denne oppgaven har jeg fatt verdifull hjelp og god veiledning fra mine
veiledere: Professor Inge Hoff ved NTNU, og veileder ved Multiconsult, Per Tore
Torgersen. Takk til Ingve Undheim i Statens Vegvesen som har utformet oppgave-
teksten og hjulpet til med informasjonsinnsamling pa Transportkorridor vest. Jeg
vil ogsa takke Ola Robgle ved Sweco for god starthjelp og mange gode litteratur-
tips ved oppstart av oppgaven. Jan Spgrck i Statens Vegvesen og Helge Fosse fra
Schlumberger Information Solutions har ogsa veert betydningsfulle ressurser i den-
ne oppgaven, da de har gitt viktige innspill underveis og hjulpet til med rapportens
utforming.

Stavanger, 09.12.13
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Ingerid Ane Spgrck
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Sammendrag

Hovedintensjonen med denne oppgaven er a samle kunnskap om tilrettelegging for
kollektiv- og tungtransport, og & bruke denne kunnskapen til & gi anbefaler til ut-
vikling pa deler av Transportkorridor vest. En kombinasjon av rene kollektiv- og
tungtrafikkfelt er et interessant konsept. Regjeringen har et mal om & styrke kon-
kurranseevnen til godstransport pa sjg og jernbane. Det er derfor viktig & skape
et effektivt transportsystem som kan redusere konkurranseulempene for neerings-
livet. Transportkorridor vest er en viktig hovedvegforbindelse gjennom den vestre
delen av Nord-Jaeren. Denne vegforbindelsen knytter sammen flere terminalomra-
der og gir den tilknytning til E39. Rv. 509 langs Stangeland-Sgmmevagen-Risavika
pa Transportkorridor vest er en vegstrekning med store godsstrgmmer. Risavika
havn er en av Norges stgrste havner, og det er et gnske om & utvikle dette knute-
punktet ved bedret avvikling for tungtransport pa vegstrekningen til og fra denne
havnen.

Denne oppgaven er inndelt i tre hoveddeler. Den fgrste delen av oppgaven tar
for seg et litteraturstudie om fremkommelighetsutfordringer og fremkommelighets-
tiltak for kollektivtrafikk, tungtrafikk og neseringstrafikk. Andre del av rapporten
omhandler Transportkorridor vest, slik som trafikksituasjonen er i dag. I den siste
delen av oppgaven blir mulige lgsninger for prioritert fremkommelighet for kollektiv-
og tungtrafikk presentert. Disse forslagene til Igsninger er diskutert gjennom litte-
raturen som er presentert i fgrste del av oppgaven.

Prioritering av kollektivtrafikk er et godt virkemiddel for a redusere bruken av
privatbil. Et av problemene i dag, da vi bruker kg som et virkemiddel for at flere
privatbilister skal bytte over til bruk av kollektivtransport, er at nzringstrafikken
star i den samme kgen som privatbilistene.

Ved planlegging av prioriterte felter kan det vaere vanskelig & finne ut hvilke typer
kjgretgy som skal fa benytte feltene. Nar en skal tillate tunge kjgretgy i det reser-
verte feltet er det en utfordring & bestemme om traktorer og jordbruksmaskiner
ogsa skal ha tilgang da disse typene kjgretgy kan veere definert som bade tunge
kjoretgy og neeringstrafikk.

Et viktig suksesskriterium for kollektiviremkommelighet har i de stgrre byene veert
sammenhengende kollektivprioritering, ogsa gjennom kryss. Det er flere mater a
gjore dette pa, ved blant annet & la bussene ga rett igjennom rundkjgringene,
styring av lyssignaler, og & gi bussene full prioritet fremfor gvrig trafikk i bade
rundkjgringer og kryss. Rundkjgringer er spesielt vanskelige for tungtransport i
rushtiden, da tidslukene mellom bilene reduseres.

Bruk av kombinerte felt for kollektiv- og tungtransport er lite brukt i Norge, og
en har derfor ogsa liten kunnskap om hvordan en best mulig kan skilte og merke
opp disse feltene. Generelt er det Vegdirektoratet som beslutter og lager retnings-
linjer for hvilke skilt/oppmerking som skal anvendes i forbindelse med de ulike
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trafikkreguleringene.

Tungtrafikken i Norge er i sterk vekst. En stor del av personbiltrafikken kan forega
i andre former som kollektivtransport, sykkel eller gange. Det er derfor et gnske om
& prioritere tungtransporten fremfor personbiltrafikken. En mulighet er & prioritere
kollektivtrafikk og tungbiltrafikk ved a anlegge kollektivfelt som tungtransporten
ogsa kan nytte.

Deler av vegnettet langs Transportkorridor vest har store forsinkelser i rushtiden.
Kollektivtilbudet er spesielt pavirket av rushtidsforsinkelsene som fglge av mang-
lende prioritering i transportsystemet og organisering av driften. Kollektivtilbudet
er i dag ikke konkurransedyktig mot bilen.

Det blir for denne casen anbefalt & etablere eget felt for kollektiv- og tungtrafikk.
Ved a bedre trafikkavviklingen vil antall ulykker med pékjgring bakfra kunne redu-
seres. En bgr bygge kollektiv- og tungtrafikkfelt gjennomgaende for & unnga typiske
ulykker som skjer som fglge av systemskifter i vegnettet.

Det anbefales & etablere eget felt for kollektiv- og tungtrafikk i stedet for 4-felts veg
uten prioritering da dette forer til faerre feltskifter og dermed feerre ulykker. En har
kapasitet til & kombinere kollektiv- og tungtrafikken i samme felt da bussandelen
er liten.

Det blir anbefalt & bygge midtstillte kollektiv- og tungtrafikkfelter med fysisk bar-
rere til gverige kjgrefelt. Funnene i studiet viser at midtstillte felter for kollektiv-
og tungtrafikk gir best fremkommelighet for de prioriterte kjgretgyene i forhold til
a bygge sidestillte felter av denne typen.

Det er utfordrende & finne krysslgsninger der kollektiv- og tungtrafikken blir prio-
ritert samtidig som det ikke medfgrer store avviklingsproblemer for gvrig tra-
fikk.

Ulykker har lett for & oppsta ved start og slutt av kollektiv- og tungtrafikkfelt. Ut
ifra dette hensynet anbefales det & ha gjennomgaende kollektiv- og tungtrafikkfelt
igjennom alle kryssituasjoner. En kombinasjon av rundkjgring og signalregulering
i samme kryss vil gi bedre fremkommelighet for bussene og samtidig hgyere tra-
fikksikkerhet, men det vil totalt sett redusere kapasiteten i forhold til rundkjgring
uten signalregulering.

Det skal etableres kollektiv- og tungtrafikkfelt i begge retninger, og fremkommelig-
heten nordover er like viktig som fremkommeligheten sgrover. For denne casen vil
det anbefales at av- og pakjgring til de ordinsere feltene skal veere planskilt krys-
sing av veien der en etablerer ramper til hovedvegen. Dette fgrer til at trafikken i
kollektiv- og tungtrafikkfeltet vil oppleve mindre avviklingsproblemer som fglge av
av- og pakjeringene for gvrig trafikk.

Det er tiltenkt at kjoretagy over en viss vekt skal ha tilgang til kollektiv- og tung-
trafikkfeltene. Feltene skal bare kunne benyttes av kollektivtrafikk og tungtrafikk
med en tillatt totalvekt pa over 7,5 tonn.



Abstract

The main intention of this project is to gather knowledge on prioritizing public
transportation and heavy vehicles, and to use this knowledge to provide recom-
mendations to the development on parts of the Transport Corridor west. A combi-
nation of public transport- and heavy vehicle lanes is an interesting concept. The
government’s goal is to enhance the competitiveness of freight transport by sea
and rail. It is therefore important to create an effective transport system that can
reduce the competitive disadvantages for the business. Transport Corridor west is
an important main road through the western part of the North of Jaeren. This road
connects several terminal areas and provides the connection to the E39. Rv. 509
along Stangeland Sgmmevagen - Risavika the Transport Corridor west is a stretch
of road with lots of heavy vehicles. Risavika harbor is one of the largest ports in
Norway, and there is a desire to develop this hub by improving the liquidation of
heavy transport on the road to and from this port.

This paper is divided into three main parts. The first part of the thesis addresses
a literature study on the mobility challenges and accessibility measures for public
transport and heavy vehicles. The second part of the report deals with Transport
Corridor west and the traffic situation today. In the last part of the thesis, there are
possible solutions for priority access for the public transport and the heavy vehicles.
These proposed solutions are discussed through the literature that is presented in
the first part of the report.

Giving priority to public transport is a good tool to reduce the use of private cars.
One of the problems today, when we use queue as a tool for more private motorists
to switch over to using public transport, is that heavy vehicles is in the same queue
as private motorists.

When planning the priority lanes, it can be difficult to determine which types of
vehicles that is to be allowed to use these lanes. When allowing heavy vehicles in the
reserved area, it is a challenge to decide if tractors and agricultural machines should
have access, as these types of vehicles can be defined as heavy vehicles.

An important success criteria for mobility in the larger cities have been continuous
public transport priorities, including through intersections. There are several ways
to do this; to let the buses go straight through roundabouts and control of light
signals and to provide full buses priority over other traffic in both roundabouts and
intersections. Often the lightest and the heaviest vehicles are mixed when approa-
ching the intersection as priority lanes normally ends. Roundabouts are particularly
difficult for heavy transport during rush hour, when the time hatches between cars
are reduced.

Use of combined lanes for public transport and heavy vehicles are rarely used in
Norway, and therefore there is little knowledge of how you can mark these. Gene-
rally, it is the Public Roads Administration that determines and creates guidelines
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for the signs / markings to be applied in conjunction with the various traffic regu-
lations.

Heavy traffic in Norway is increasing rapidly. A large part of private car traffic may
occur in other forms such as public transport, cycling or walking. There is therefore
a desire to prioritize heavy transport rather than private cars. One possibility is
to give priority to public transport and heavy vehicle traffic by designing bus lane
that heavy transport also can benefit.

Parts of the road network along the Transport corridor west have large delays
during rush hour. Public transport is particularly affected by rush hour delays
due to lack of prioritization in the transport. Public transport is currently not
competitive to the car.

It is for this case study recommended establishing a separate lane for public traf-
fic and heavy vehicles. By improving the flow of traffic, the number of accidents
involving rear-end collisions could be reduced. One should build public transport
and heavy vehicle lanes consistently to avoid typical accidents that occur because
of system changes in the road network.

It is advisable to establish separate lanes for public transport and heavy vehicles
instead of four-lane road without priority, since this leads to fewer lane changes
and thus fewer accidents. One has the capacity to combine public transport and
heavy vehicles in the same lanes, as bus ratio is small.

It is recommended to build the public transport and heavy vehicle lane with phy-
sical a barrier across the lane. It may seem like establishing priority lanes on the
left side of the road provides the best traction.

It is challenging to find intersections where public transport and heavy vehicles is
prioritized while it does not cause major problems for the rest of the traffic.

Accidents tend to occur at the start and finish of priority lanes. Based on this con-
sideration, it is recommended to have consistent public transport and heavy vehicle
lanes through all crossing situations. Combination of roundabout and signal control
at the same intersection will improve accessibility for buses, but it will reduce the
overall capacity compared to the roundabout without signaling regulation.

There will be established public transport and heavy vehicle lanes in both direc-
tions, and maneuverability in direction north is as important as maneuverability
in direction south. For this case study, it is recommended that exit and entry to
the ordinary lanes should be established with ramps to the main road.

One should avoid timed prioritization of vehicles as this leads to increased numbers
of conflicts due to confusion for drivers. It is intended that vehicles over a certain
weight have access to public transport and heavy vehicle lanes. Only public trans-
port and heavy vehicles with a gross weight of 7.5 tons should have access to the
lanes.
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1 Innledning

1.1 Bakgrunn for arbeidet

Hovedintensjonen med denne oppgaven er a samle kunnskap om tilrettelegging for
kollektiv- og tungtransport, og & bruke denne kunnskapen til & gi anbefaler til ut-
vikling av Transportkorridor vest med hensyn til fremkommelighet for denne typen
trafikk. En kombinasjon av rene kollektiv- og tungtrafikkfelt er et interessant kon-
sept, der begrensningen bgr veere at denne kombinasjonen ikke forer til vesentlige
forsinkelser for kollektivtrafikken. I forhold til dagens lovverk er utformingen av et
slikt felt utfordrende, og konsepter for utformingen bgr diskuteres. Ved a utvikle
dette konseptet far de lokale myndighetene flere virkemidler a spille pa for & fa en
gnsket utvikling for byomradene.

Regjeringen har som mal & styrke konkurranseevnen til godstransport pa sjg og
jernbane. Det er derfor viktig & skape et effektivt transportsystem som kan re-
dusere konkurranseulempene for neeringslivet. Det skal legges til rette for & lette
overgangen mellom transport fra veg til sjo og bane. Regjeringen har ogséa et mal
om at veksten i persontransport ved de store byene i Norge skal tas med miljgvenn-
lig transport. For at det skal skje en overgang i transportmiddel fra personbil til
kollektivtransport ma personbiltransporten gjgres mindre attraktiv a velge fremfor
kollektive reisemidler.

Det er viktig at dimensjonering, planlegging og utforming av den fysiske infra-
strukturen legger til rette for effektiv, miljgvennlig og trafikksikker distribusjon
av varer og tjenester. God tilrettelegging av varetransportene er viktig bade av
forretningsmessige og samfunnsmessige arsaker.

A prioritere kollektivtransport er ikke noe nytt i Norge. Vi har i mange ar har hatt
egne traseer for trikk og T-bane, og det er etablert egne kollektivfelt. Ideen med a
prioritere neeringstrafikk er heller ikke ny, men etablering av slike traseer har enda
ikke blitt gjort i Norge. For & finne prosjekter der omfattende prioriteringstiltak er
gjennomfort for neeringstrafikk ma en se til utlandet.

Dette prosjektet kan gi et bidrag til forbedret fremkommelighet og palitelighet for
neringstransport, og reduserte transportkostnadene for disse.

Transportkorridor vest er en viktig hovedvegforbindelse gjennom den vestre de-
len av Nord-Jaeren. Denne vegforbindelsen knytter sammen flere terminalomrader
og gir tilknytning til E39. Transportkorridor vest strekker seg fra rv. 509 Fly-
plassvegen/ Sgmmevigen i sgr og fv. 409/E39 ved Tastatorget/ Finnestadgeilen i
nord. Bade pa regionalt og nasjonalt niva er det en prioritert oppgave a oppné en
effektiv gods- og persontransport ved & sikre god tilknytning mellom knutepunk-
ter /terminaler og gvrig transportsystem. Ved a redusere transportbehov gjennom
bedre logistikk vil en kunne redusere klimautslipp fra denne sektoren. Rv. 509
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langs Stangeland-Sgmmevagen-Risavika pa Transportkorridor vest er en vegstrek-
ning med store godsstrgmmer. Risavika havn er en av Norges stgrste havner, og det
er et gnske om & utvikle dette knutepunktet ved bedret avvikling for tungtransport
pa vegstrekningen til og fra denne havnen. En videreutvikling av denne strekningen
er ngdvendig bade for & handtere godstrafikk og kollektivtrafikk.

1.2 Formalet med arbeidet

For & besvare problemstillingen (se vedlegg A) pa en best mulig mate er folgende
hovedmal formulert:

e Innhente relevante erfaringer og forsgk fra innland og utland der en har sett
pé prioritering av ulik trafikk

e Gi anbefalinger til utforming av Transportkorridor vest med hensyn til prio-
ritering av kollektiv- og tungtrafikk ut ifra resultatene fra litteratursgket

Delmalene er:
e Presentere relevant teori om prioritering av kollektiv- og neeringstrafikk

e Kartlegge hva som i dag finnes av prioriteringsfelt for kollektiv- og naerings-
trafikk

e Kartlegge hva som finnes i dag av litteratur om kollektiv- og naeringstrafikk
o Kartlegge trafikksituasjonen langs Transportkorridor vest

e Kartlegge pa hvilken mate prioritering av kollektiv- og neeringstrafikk wvil
virke pa trafikkavviklingen langs Transportkorridor vest

o Kartlegge forventet trafikkvekst og endringer i utvikling langs Transportkor-
ridor vest

e Benytte eksisterende litteratur for a gi anbefalinger til utvikling av Trans-
portkorridor vest

Leeringsmalene er:
e Okt forstaelse av virkningen ved prioritering av ulike trafikktyper
e Innsikt i dagens trafikale utfordringer for kollektiv- og naeringstrafikk

e Forstaelse for hvordan omorganisering og ombygging av eksisterende vegan-
legg kan gjennomfgres for & na mal for fremkommelighet for naeringstrafikk
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1.3 Omfanget av arbeidet

Denne masteroppgaven utgjer 30 studiepoeng, og arbeidstid pa 20 uker. Det har
vaert ngdvendig & avgrense oppgaven innenfor disse rammene.

Store deler av oppgaven er et litteraturstudie der informasjon er hentet fra prosjek-
ter i Norge og i andre land. Det var Statens Vegvesen, gjennom Multiconsult, som
initierte denne oppgaven, og det var et gnske fra deres side & se til andre prosjekter
for & hente inn litteratur innen temaet kombinerte kollektiv- og tungtrafikkfelt.
Dette er grunnen til at mye av oppgaven tar for seg kildelitteraturen. Fordi mye
tid gikk med til litteratursgk ble det brukt mindre tid til & utforme konkrete lgs-
ninger for Transportkorridor vest, og det er derfor gitt anbefalinger til etablering
av kollektiv- og tungtrafikkfelt etter anbefalinger kun fra litteratursgket.

I litteratursgket tilneermer en seg informasjon om prioritering av kjoretgy fra ulike
vinkler, og teorier kan til tider vaere motstridende. Grunnen til dette er at frem-
gangsmaten varierer mellom ulike prosjekter. Det har underveis i arbeidet med
oppgaven veert vanskelig a skille mellom gode og mindre gode prinsipper for utfor-
ming av prioriteringsfelt, og det har her blitt sett ngyere pa likheter mellom de ulike
prosjektene fra litteratursgket og casen i denne oppgaven. Det har ogsa blitt tatt i
betraktning om litteraturen er beskrevet fra eksisterende prosjekter eller teori, og
mengden av litteratur som understgtter de ulike teoriene.

Mye av arbeidstiden gikk med til litteratursgket, da det var utfordrende & finne
litteratur som omhandler etablering av kollektiv- og tungtrafikkfelt og det finnes
relativt lite tilgjengelig litteratur pa temaet. Mye av litteraturen som ble funnet
omhandler teoretiske muligheter for prioritert fremkommelighet for tungtrafikk,
men det finnes fa prosjekter som evaluerer etablerte fremkommelighetstiltak for
denne typen trafikk.

1.4 Begrensninger i rapportens behandling av te-
maet

I oppgaven blir det beskrevet ulike lgsninger som anbefales ut ifra funn gjort i
litteraturstudiet, men det har ikke veert aktuelt & gi detaljerte anbefalinger med
beregninger og dimensjoneringer til Transportkorridor vest da dette ville medfgrt
omfattende arbeid som vanskelig ville latt seg gjennomfgre med de begrensende
rammene som er satt for prosjektet. Det har heller ikke blitt satt av tid til detaljert
utforming av gang- og sykkelanlegg langs traseen.

Det har ikke veert tid til & gjennomfere simuleringer av ulike lgsninger langs traseen
da dette ville tatt mesteparten av tiden som var satt av til oppgaven da data som
finnes for strekningen er sveert mangelfulle.

Mye av litteraturen som er funnet i litteratursgket handler om fremkommelighet for
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kollektivtransport da dette har veert et stgrre tema innen transportforsking sam-
menlignet med fremkommelighet for tungtrafikk. En del av erfaringene fra denne
litteraturen kan overfgres til prosjekter om tungtrafikk da begge kjgretgygruppe-
ne har store dimensjoner og lignende kjgremgnster. Dette gjelder spesielt nar det
kommer til utforming av krysslgsninger og vegbredder.

1.5 Beskrivelse av rapportens oppbygging

Denne oppgaven er inndelt i tre hoveddeler. Den fgrste delen av oppgaven tar for seg
et litteraturstudie om fremkommelighetsutfordringer og fremkommelighetstiltak for
kollektivtrafikk, tungtrafikk og neeringstrafikk. Litteraturstudiet er utfort for a fa en
oversikt over eksisterende prosjekter og forskningsrapporter som omhandler dette
temaet. Her er det forsgkt a gi et godt overblikk over prinsipper og teorier knyttet
til prioritert fremkommelighet, neseringstransport og kollektivtransport. Det er sett
spesielt pa lgsninger og prosjekter som kan sammenlignes med situasjonen langs
Transportkorridor vest. Dette er gjort for & senere i oppgaven kunne gi konkrete
anbefalinger til utforming av Transportkorridor vest.

Andre del av rapporten omhandler Transportkorridor vest slik som trafikksitua-
sjonen er i dag. Strekningen blir beskrevet blant annet ut ifra data samlet fra
planprogram, Nasjonal Transportplan og konsekvensutredning. I denne delen av
oppgaven blir det sett spesielt pa hvilken utvikling man gnsker langs denne trans-
portkorridoren, og hvorfor man gnsker en slik utvikling. Temaet «forsinkelser» er
sentralt i beskrivelser av strekningen.

I den siste delen av oppgaven blir mulige lgsninger for prioritert fremkommelighet
for kollektiv- og tungtrafikk presentert. Disse forslagene til lgsninger er diskutert
gjennom litteraturen som er presentert i forste del av oppgaven. Forslagene er
begrunnet ut ifra et gnske om bedre fremkommelighet for kollektiv- og tungtrafikk,
men ingen av de skisserte Igsningene er utarbeidet i detalj.

Oppgaven bestar av 10 hovedkapitler:

e Innledning: Her beskrives bakgrunnen, forméalet og omfanget av arbeidet,
samt beskrivelse av rapportens begrensninger i rapportens behandling av te-
maet og rapportens oppbygging.

e Metodevalg: Her blir diskusjon av alternative metoder, begrunnelse av valg
og beskrivelse av metode presentert.

e Eksisterende kunnskap: I dette kapittelet blir de mest brukte kildene i denne
rapporten kort presentert.

e Fremkommelighet for kollektiv- og tungtrafikk: Kapittelet presenterer kunn-
skapen fra litteratursgket fordelt pa ulike temaer. Teamene som presente-
res er: prioritering av kjgretgy, definisjon av tungtrafikk, trafikksikkerhet og
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ulykker, simuleringer av tungtrafikkfelt, utforming av kryss, ulik fremkom-
melighetsproblematikk, plassering og utforming av bussholdeplasser, skilting
og oppmerking og miljg.

e Case Transportkorridor vest: Her presenteres trafikkforhold og andre beskri-
velser av Transportkorridor vest. Bakgrunnen for gnsket om prioritert frem-
kommelighet for tungtrafikk langs denne strekningen blir ogsa presentert.

e Analyser og mulig diskusjon av mulig lgsning pa casen: I denne delen dis-
kuteres og presenteres forslag til utforming av Transportkorridor vest med
hensyn til fremkommelighet for kollektiv- og tungtrafikk. Lgsningene som er
presentert i denne delen av oppgaven er hentet fra litteratursgket og vurdert
oppimot denne bestemte casen.

e Konklusjon: Her vil lgsningene fra diskusjonen om mulig utforming av Trans-
portkorridor vest presenteres pa en ryddig og oversiktlig méte.

e Etterprgvbarhet: I dette kapittelet blir det sett pa etterprgvbarheten og va-
liditeten til anbefalingene som er gjort i denne casen.

e Feilkilder: Det vil i denne delen av oppgaven bli listet opp mulige feilkilder i
prosjektet. Her vil blant annet tolkning av resultater bli diskutert.

e Videre arbeid: Her vil det bli listet opp forslag til viderefgring av casen.
Da oppgaven ikke gar i dybden pa detaljert utforming av traseen i casen
vil forslagene til viderefgring i stor grad ga ut pa hvilke elementer det ma
jobbes med pa et mer detaljert niva. I dette kapittelet vil ogsa verdien av for-
og etterundersgkelser ved etablering av prioriteringstiltak for tungtrafikk bli
beskrevet.
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2 Metodevalg

2.1 Metodevalg

I dette kapittelet blir generelle forskningsmetoder presentert. Metodene som er
brukt i denne oppgaven vil ogsa bli presentert. Det er viktig a beskrive metodeval-
gene som er gjort fordi dette gir en kvalitetssikring av arbeidet. I tillegg vil en slik
beskrivelse gi leseren innsyn i hvordan konklusjoner har blitt fattet. Ved & beskrive
metodene for prosjektet vil det veere enklere & viderefgre arbeidet.

Metodene i prosjektet viser fremgangsmaten en har benyttet for a belyse temaet i
oppgaven.

Mye av oppgaven omhandler litteratursgk der det har blitt arbeidet med & lete
frem, vurdere og tolke tilgjengelig forskningslitteratur som omhandler fremkomme-
lighetsproblematikk, kollektivtrafikk, tungtrafikk og naeringstrafikk.

Litteratursgket blir brukt til & finne informasjon som belyser emnet.
Forskningsmetoder grupperes hovedsakelig i to kategorier:

e De kvantitative metodene tar utgangspunkt i resultater som kan maéles i tall.
Kvalitative studier er ofte ngye planlagt og variablene er fastsatt pa forhand.
Resultater fra kvantitative mélinger presenteres ofte som tabellverdier i gra-
fer, og kan analyseres ved hjelp av statistiske metoder.

e De kvalitative metodene baserer seg pa muntlig eller skriftlig informasjon.
Disse metodene bygger pa teorier om fortolkning og menneskelig erfaring. Ma-
let med bruken av kvalitative metoder er ofte & finne ut av hvordan mennesker
oppfatter verden, og begrunnelser for menneskers handlinger. Datamateriale
for kvalitative metoder kan veaere observasjonsstudier, intervju, videoopptak
etc.

I litteratursgket er paliteligheten til kildene viktig. Paliteligheten til kilden avhen-
ger av metodebeskrivelsen og etterprgvbarheten. I kvalitative oppgaver er det ofte
vanskeligere & vite hvor palitelig kilden er.

2.2 Begrunnelse for valg

Det er benyttet bade kvalitative og kvantitative kilder i denne oppgaven. Disse to
kildetypene er kombinert for & gi en presis beskrivelse av temaet med et helhetlig
syn pa utfordringene.

Innsamling og tolkning av rapporter og diskusjoner med veileder er kvalitative

7
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metoder. Innsamling og fremstilling av trafikk- og kartdata er kvantitative meto-
der.

I den forste og andre delen av oppgaven der kildelitteratur ble samlet inn ble det
benyttet kvalitative metoder ved innsamling av data. Datamaterialet ble tolket slik
at det kunne benyttes i besvarelse av oppgaven. Litteraturen som ble samlet inn
var bade av typen kvalitativ og kvantitativ.

I tredje del av oppgaven, der det er gitt anbefalinger for Transportkorridor vest,
er det ogsa fokus pa kvalitative metoder der kildelitteraturen er blitt tolket for &
kunne gi en anbefalinger.

Litteratursgket er gjennomfert med en forenklet sgkestrategi. Prinsippene som ble
brukt for sgk av litteratur var:

e Spkeord ble valgt ut ifra oppgaveteksten (se vedlegg A). Ordene som ble brukt
i sgket var blant annet «Trafikkavvikling», «Naeringstransporty, «Kollektiv-
transport», «Prioritert fremkommelighet» og «Prioriteringstiltak»y.

e Den utvalgte kildelitteraturen hadde oppgitt tittel, forfatter og fulltekst av
prosjektet.

e Mye av litteraturen ble funnet ved hjelp fra etatsprogrammet «Neeringslivets
transporter» utarbeidet av Statens vegvesen, og gjennom SINTEF avdeling
teknologi og samfunn.

Teorien som ble innhentet i litteratursgket dannet grunnlaget for rapporten. De
ulike resultatene fra kildelitteraturen ble sammenlignet med hverandre.

I den innledende fasen med arbeidet av dette prosjektet ble de ulike dokumentene
fra litteratursgket, samt planer for strekningen Transportkorridor vest gjennom-
gatt. I tillegg ble tematikk og problemstilling for oppgaven diskutert med veiledere
internt 1 Multiconsult samt veileder ved NTNU. Dette var viktig for a finne rett
vinkling av oppgaven.

Teoriene som presenteres i litteratursgket er hovedsakelig forskningsartikler med
fyldige referanser, og de er derfor sporbare. Paliteligheten til disse kildene anses
derfor & veere god.

2.3 Diskusjon av alternative metoder

Under litteratursgket ble det funnet mye litteratur om prioritering av kollektivtra-
fikk, men det var mangelfull forskning pa prioritering av neeringstrafikk. Det forte
til at en del temaer rundt etablering av kollektiv- og tungtrafikkfelt ikke er dekket
s& godt av kildelitteraturen.

Alle Igsninger for casestrekningen er foreslatt ut ifra informasjon hentet fra littera-
tursgket, men da mengden av litteratur pa temaet er forholdvis liten ble noen av
anbefalingene i oppgaven tatt pa grunnlag av fa sikre forskningsresultater. Dersom
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en i tillegg til a foresla ulike lgsninger for casen kunne simulert ulike alternativer
til utforming, ville resultatene i oppgaven kanskje sett noe annerledes ut.
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3 Eksisterende
kunnskap

3.1 Litteratursgk innledning

Storste delen av denne oppgaven har gatt ut pa a sgke etter litteratur rundt temaet
prioritert fremkommelighet for kollektiv- og tungtrafikk. Litteraturen har deretter
blitt studert og tolket. Det har ogsa blitt gjort innsamling av litteratur og data for
strekningen Transportkorridor vest.

Litteratursgket hadde som mal & kartlegge hvilket arbeid som allerede er gjort
ved tilrettelegging for neeringstransport og tungtransport. Det ble spesielt sett pa
om andre hadde funnet konsepter og erfaringer som kunne brukes i denne rap-
porten. Tilretteleggingen for kollektivtrafikk og tungtransport skal skje bade pa
rettstrekning og i kryss. Det ble derfor sgkt etter litteratur om begge disse pro-
blemstillingene.

I litteratursgket har det veert sgkt pa fglgende mater:
o Internettsgk via sgkemotorer: Dette sgket fgrte ikke til noen relevante treff.

e Litteratursgk i fagdatabaser, blant annet i biblioteket til Statens Vegvesen og
Prosam.

e Nettverk: Mye av litteraturen er brukt ved & ringe til forskningsmiljger i
Statens Vegvesen, SINTEF og ved NTNU. Den informasjonen jeg fikk fra
Statens Vegvesen, SINTEF og NTNU ledet meg videre til flere rapporter.
Det ble ringt til forfatterne av disse rapportene, og samtalene med disse gav
resultater i mer kildelitteratur. Ola Robgle i Sweco og Jan Einar Spgrck i
Statens Vegvesen har vaert sentrale personer i innsamlingen av kildelitteratur.

Det ble funnet mange rapporter som omtalte prioritert fremkommelighet, men fa
av disse rapportene handlet om prioritert fremkommelighet for tungtrafikk og nee-
ringstrafikk. Det ble derfor brukt en del tid pa & sortere ut de mest relevante
rapportene.

Alle referanser er oppgitt i referanselisten i slutten av rapporten, og de er sor-
tert i alfabetisk og kronologisk rekkefslge. Alle figurer og tabeller er oppgitt med
kildetekst i hoveddelen av rapporten.

Oppgaven baserer seg i hovedsak pa rapporter utgitt av SINTEF, Statens Veg-
vesen, TOI (Transportgkonomisk institutt), Universitetet i Sydney og Rogaland
Fylkeskommune.

Det er hovedsakelig rapporter og utredninger fra Rogaland fylkeskommune og Sta-
tens Vegvesen lokalt som danner grunnlaget for beskrivelsen av casestrekingen,

11
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mens den andre litteraturen gir grunnlaget for beskrivelse av generelle fremkom-
melighetsutfordringer for tungtrafikk.

Det ble sgkt etter litteratur bade nasjonalt og internasjonalt. Den storste forskjel-
len pa litteratur fra Norge og litteratur fra andre land var at litteraturen fra Norge
i hovedsak handler om utarbeidelse av teorier og simuleringer, mens litteraturen
fra andre land for det meste bestar av evalueringer av gjennomfgrte prioriterings-
prosjekter.

Av litteraturen fra utlandet var det prosjektet fra Tyne & Wear i Storbritannia
som ble mest studert da dette var utarbeidet med utfyllende analyser og for- og
etterundersgkelser. Ellers ble det ikke funnet sd mye litteratur fra utlandet med
interesse for dette prosjektet. Det er derimot nevnt en del eksempler fra utlandet
i rapporten «Godstransport i prioriterte felt. Case E18 vest for Oslo» (Statens
Vegvesen, 2011b) som er blitt benyttet.

Kildene som ble funnet i litteratursgket ble ikke etterprgvd.

Den mest benyttede litteraturen er kort beskrevet nedenfor.

3.2 De mest brukte kildene

I dette kapittelet blir kildelitteraturen som er mest brukt i oppgaven kort beskre-
vet.

3.2.1 Nearingslivets transporter

Neringslivets transporter er et forskningsprosjekt om godstransport i perioden
2007-2010. Prosjektet er ledet av Statens Vegvesen og handler om & gke kompe-
tansen for naeringslivets transporter i samfunnet. Litteraturen som er mest brukt i
dette prosjektet er beskrevet under.

Forskningsbehov vedrgrende naringslivets transporter og miljg
Rapporten handler om méter en kan lgse miljputfordringen i transportneeringen.
Det blir sett pa tre hovedmaéater & mgte miljgutfordringene pa:

e Gjennom teknologiske endringer

e Ved gkt effektivitet knyttet til transportavviklingen

e Ved & endre transportmiddelfordelingen

Det blir i rapporten tatt opp flere deltema som kan relateres til hvert av disse punk-
tene, og som egner seg til videre forskning for & bidra til & redusere miljgulempene
knyttet til godstransportene (Hovi, 2008).
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Arsaker til kg. Case E18 vest for Oslo

Det blir i dette prosjektet studert inngadende hvordan kger bygger seg opp pa E18
vest for Oslo. Hensikten med & studere kgen var & vurdere tiltak for & utsette
tidspunktet for nar kgen oppstar, og gke avviklingen slik at kgen lgses opp tidligere.
Det er brukt simuleringer i programmet VISSIM for & analysere hypoteser og mulige
lgsninger (Statens Vegvesen, 2011a).

Godstransport i rushtid-Casestudier av tre bedrifter

Malet med prosjektet var & kvantifisere og kostnadsberegne bedriftenes tilpasning
til rush. A beregne konsekvenser av tiltak for endrede rammebetingelser i kroner
er langsiktige mal. Dette prosjektet gar inn i de tre bedriftene Coop, Jorgensen og
Schenker for a finne ut hvordan de blir pavirket av rushtrafikken, hvilke tilpasninger
de gjor, og mulige tiltak som kan bedre situasjonen (Statens Vegvesen, 2007).

Godstransport i prioriterte felt-Case E18 vest for Oslo

Prosjektet omhandler konsekvenser av & prioritere godstransport pa E18 vest for
Oslo. Det er simulert konsekvenser av ulike lgsninger for prioriterte felt. Forsinkelser
ved ulike Igsninger er omregnet til tids- og kjgrekostnader for ulike trafikantgrup-
per. Resultatene viser at det & tillate gods i det ordinsere kollektivfeltet vil gke
forsinkelsene for bussene. Resultatene viser ogsa at ved forventet andel busser og
elbiler i 2020 kan det bli lgnnsomt i tillegg til dagens kollektivfelt & nytte venstre
felt til godstransport og ekspressbuss (Statens Vegvesen, 2011b).

3.2.2 Tidsskriftet samferdsel

Tidsskriftet Samferdsel er utarbeidet av T@OI (Transportgkonomisk Institutt) og
er et fagtidsskrift som omfatter hele samferdselssektoren. Tidsskriftet belyser pro-
blemstillinger som kan skape debatter om spgrsmal som angar fagomradet. Det er
plukket ut tre artikler som det er av interesse i denne prosjektoppgaven.

Sambruksfelt gir bedre flyt for kollektivtrafikken

Denne artikkelen tok for seg forslag til strategi for bedre utnyttelse av vegsystemet
i vare storste byer ved a benytte sambruksfelt. Her blir det nevnt blant annet infor-
masjonskampanjer, nytten av at flere kjgrer sammen og fjerning av rushtidstoppene
(Aas, 2001).



14 of 185 3. Eksisterende kunnskap

Superbuss-Erfaringer fra Nantes, Utrecht og Rouen

Artikkelen handler om Bus Rapid Transit (BRT)som star for en av de mest in-
teressante utviklingstendensene for busstrafikk internasjonalt. Superbusskonsepter
kjennetegnes av at de viktigste elementene ved skinnegaende systemer er overfgrt
til buss. Dette er i forste rekke kort reisetid og palitelig fremfgring ved bruk av egne
traseer og prioritering i kryss, materiell med stor kapasitet og god standard, hgy-
standard holdeplasser og hgy frekvens. Artikkelen tar for seg erfaringer som viser at
superbusslgsningene kan tilby et konkurransedyktig kollektivtilbud som kan veere
mer kostnadseffektivt enn banesystemer. (Beckstrgm Fuglseth et al., 2011).

En ny felttype kan lgse floker

I denne artikkelen blir innfgringen av felter for tunge lastebiler og busser diskutert.
SINTEF mener at rene buss- og lastebilfelt kan vaere interessant. Begrensningen
bgr veere at kollektivtrafikken ikke skal fa vesentlige forsinkelser. Det blir foreslatt
nye reguleringer som kan benyttes der en gnsker & etablere slike felter (Tveit og
Bang, 2010).

3.2.3 GOFER

Denne rapporten er ikke publisert enda, men utkastet til rapporten er blitt studert.
Hovedmalet med GOFER-prosjektet er a bidra til reduserte miljg- og klimautslipp,
kgproblemer, ulykker og operatgrkostnader for godstransport gjennom & ta i bruk
nye samarbeidsformer og teknologiske lgsninger. Det diskuteres hvordan en kan
etablere lgsninger som muliggjgr styring og regulering av tungtransport (Meland
et al., 2013).

3.2.4 Trafikk i kollektivfeltet

I prosjektet har mélet veert a gke kunnskapen om hvilken trafikk vi faktisk har i
kollektivfeltene pa et utvalg steder i Oslo og Trondheim. Prosjektet er todelt, en
del som retter sgkelyset pa bruk og konsekvenser av gkt trafikk i kollektivfelt og
en del som setter sgkelyset pa kjopere/brukere av elbil (Prosam, 2009).

3.2.5 PRINT

PRINT-prosjektet er beskrevet i en rapport i tre deler (demonstrator, trafikk-
simulering og sluttrapport). Det ble undersgkt om det er mulig & tilrettelegge
bedre for neeringstransporten ved ulike prioriteringstiltak gjennom signalregule-
ring og tilgang til reserverte kjgrefelt. PRINT-prosjektet ble gjennomfgrt ved flere
steg.
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Litteraturundersgkelse og mulighetsstudie
e Brukerseminar
e Demonstrator for signalprioritering
e Trafikksimulering av feltbruk
e Spgrreundersgkelse for betalingsvillighet
(Tveit et al., 2011)

3.2.6 Tungtransport i Groruddalen

Det foreslas en tiltakspakke som kan gjennomfgres pa kort og mellomlang sikt for
a bedre tungtransporten i Groruddalen. Tiltakene skal bidra til & etablere et tyde-
ligere vegnett for de lengste bilene og samtidig skjerme boligveger som er belastet
med tung gjennomfart (Haakenaasen, 2009).

3.2.7 RAPID-Utredning om fremkommelighet for kollektiv-
transporten

Maélet med dette prosjektet var & gke kunnskapen om fremkommelighet for kol-
lektivtransporten med fokus pa BRT-lgsninger (Bus Rapid Transit - Superbuss).
Prosjektet er tredelt:

e Erfaringer og effekter av buss gjennom sentralgy i rundkjering (litteraturstu-
die og simuleringer med dataprogrammet Aimsun).

e Beskrivelse av reise- og kjorehastigheter med funksjonelle BRT-lgsninger i
utenlandske byer som er sammenlignbare med de fire stgrste norske byene
(litteraturstudie).

e Analyser av reisehastigheter pa stambussrute 5 i Trondheim ved bruk av data
fra systemene for sanntidsinformasjon og billettering. Vurdering av tiltak som
pavirker fremkommeligheten.

(Haakenaasen, 2009)

3.2.8 Statens Vegvesens handbgker
Flere av Statens Vegvesens handbgker er benyttet i arbeidet med denne rapporten.
De mest brukte handbgkene er:

e Handbok 140 Konsekvensanalyser (Statens Vegvesen, 2006)

e Handbok 250. Byen og varetransporten (Statens Vegvesen, 2005)

e Handbok 060. Trafikkreglene (Statens Vegvesen, 2000)
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e Handbok 232. Tilrettelegging av kollektivtransport pa veg (Statens Vegvesen,
2009)

e Handbok 050. Trafikkskilt (Statens Vegvesen, 2012b)

3.2.9 Nasjonal Transportplan 2014-2023

Ny Nasjonal transportplan (NTP) 2014-2023 ble lagt fram 12. april 2013

e NTP skal legge grunnlaget for helhetlige politiske vurderinger, effektiv virke-
middelbruk og styrking av samspillet mellom transportformene.

e Stortingsmeldingen tas opp til behandling i transport- og kommunikasjons-
komiteen som legger sin innstilling fram for Stortinget

Nasjonal transportplan 2010-2019 ble lagt fram i 2009, og gjelder ut 2013. (NTP,
2013)

3.2.10 Transportkorridor vest

Det er blitt hentet inn flere utredninger og notater om trekningen langs Transport-
korridor vest for & beskrive og undersgke strekningen som skal utvikles. I tillegg til
litteraturen som blir beskrevet nedenfor er den trafikale situasjonen pa strekningen
beskrevet i Nasjonal Transportplan 2014-2023.

Notat: Trafikale utfordringer ved utbyggingen av Risavika

I denne rapporten blir utfordringene ved Risavika beskrevet ved blant annet & se
pa ¢kning i antall arbeidsplasser og Risavikas posisjon i nasjonal og internasjonal
handel. Det blir ogsa sett pa mulighetene for & utvikle Risavika som et interna-
sjonalt logistikknutepunkt, og viktigheten av at havnen bgr ha stamvegtilknytning
(Undheim, 2008).

Regionalplan for Transportkorridor vest

Regionalplan for Transportkorridor vest fastsetter retningslinjer for utvikling av rv.
509 og fv. 409 pa strekningen mellom Sgmmevagen i sgr og E 39 i nord. Planen skal
trekke opp hovedretningslinjer for et miljgvennlig og helhetlig transportkonsept i et
langsiktig perspektiv, som muliggjgr trinnvis og fleksibel utvikling og tilrettelegging
av transportkorridoren. Planens delmal er a:

e sikre et transportkonsept i balanse med omkringliggende transportsystem pa
Nord-Jeeren.
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e understgtte regionens satsing pa etablering av nasjonalt logistikk-knutepunkt
i Risavika, samt legge til rette for effektiv godstransport mellom knutepunkter
og neeringsomrader.

e sikre god framkommelighet for kollektivtrafikk.

e 4 utvikle transportkorridoren med vekt pa estetikk og funksjonell utforming
av veg, landskap og miljs. Hensyn til myke trafikanter, arealbruk, arealgko-
nomi, boligomrader og grgntomrader skal ivaretas.

e bidra til en dreining i reisemiddelfordelingen mot kollektivtrafikk og gang- og
sykkeltrafikk.

(Rogaland fylkeskommune, 2011)

KVU for Transportsystemet pa Jaeren-med hovedvekt pa byomradet

KVU(Konseptvalgtutredningen) identifiserer behov for tiltak knyttet opp mot over-
ordnede mal og fastsetter krav som skal settes til Igsningene som velges for strek-
ningen. Det er blitt samarbeidet med transportetater og andre parter for a utrede
og fastlegge hovedprinsippene for en byutvikling som gjennom et transportsystem
er mer baerekraftig enn det dagens transportsystem vil veere pa sikt (Rogaland
fylkeskommune, 2009)

Planprogram. Reguleringsplaner Rv. 509, Transportkorridor vest

Statens Vegvesen har satt igang arbeidet med reguleringsplan for rv. 509 Trans-
portkorridor vest i Sola og Stavanger kommune. Planprogrammet fastsetter forut-
setningene, malene, utredningsbehovet og angir hovedprinsipp for lgsning og hvilke
tema som skal utredes i konsekvensutredningen. Malsettingen for planprogrammet
er 4 dokumentere kjent kunnskap om mulige konfliktomrader, og gi rammer for
gjennomferingen av konsekvensutredningen (Statens Vegvesen, 2013).

Undersgkelser og analyser innen gods- og neeringstransport-med fokus
Pa Region vest

I denne rapporten blir det sett pa undersgkelser som er gjort med hensyn til gods- og
naeringstransport. Det ble blant annet sett pa undersgkelser/analyser fra Rogaland
som var en kartlegging av godsvolum som har potensiale for & overfgres fra veg-
til sjgtransport (Rogaland Fylkeskommune) og en analyse gjennomfert av Risavika
Havn AS som gar pa a utvikle Stavangerregionen til et internasjonalt logistikk-
knutepunkt (Statens Vegvesen, 2010).
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3.2.11 Svar pa henvendelse om forsgk med naeringstransport
pa reserverte ruter og mulig adgang til kjgring i kol-
lektivfelt - Trondheim kommune

I dette notatet blir regler for etablering av traseer med prioritet i Trondheim disku-
tert. Notatet diskutere ogsa ulike alternativer for skilting av traseer med prioritet
av ulike kjoretgygrupper (Gjelsvik, 2010).

3.2.12 Hyvilken betydning har kollektivfelt fort i gjennom
sentralgy i rundkjgring i forhold til sikkerhet og frem-
kommelighet

Denne rapporten er en prosjektoppgave gjennomfgrt i forbindelse med kurs i an-
vendt risikoanalyse ved Statens Vegvesen. Det blir sett pa hgystandard kollektiv-
Igsninger i andre byer i verden, der buss flere steder blir fgrt gjennom sentralgya i
rundkjgringer. Det er tatt utgangspunkt i rundkjgringen i Mailundveien x Trond-
heimsveien der trikk fgres gjennom sentralgya og foreliggende ulykkesstatistikk
viser at det ombygde krysset har fort til redusert ulykkesrisiko. Analysene i rap-
porten viser at den aktuelle situasjonen heller ikke innebzrer noen stor risiko der
trikken kjgrer ut av sentralgya. Dette gjelder ogsa de gvrige rundkjgringer med trikk
som er analysert. Unntaket er rundkjgringen i Parkveien x Henrik Ibsens gate hvor
ulykkestallet bade totalt sett og med trikk har gkt (Kvambe et al., 2009).

3.2.13 Tyne & Wear

Rapporten «Assessement of Priority Lanes in Tyne & Wear» er en tredelt rapport
som bestar av en spgrreundersgkelse mot befolkningen og aktgrer, en teknisk rap-
port og en oppsummeringsrapport. Arbeidet med tilrettelegging for kollektiv- og
tungtrafikk ble gjort med bakgrunn i kjente trafikale avviklingsproblemer. For a for-
bedre forholdene for godstransport gnsket man & hente ut fordeler som blant annet
paliteligere og raskere godstransport med de ulemper tilretteleggingen vil med-
fgre for andre trafikanter. Rapporten inneholder blant annet en vurdering av for-
og ettersituasjon ved ulike ombygginger. Spgrreundersgkelsen viser at transportnae-
ringen er positiv til fremkommelighetstiltak for godskjoretgy. Kollektivtransporten,
som i utgangspunktet ofte har vaert alene om prioriteringsfelt, er bekymret for egen
fremkommelighet ved & slippe inn naeringstransport i disse feltene. I rapporten gar
det fram at de ikke kan trekke klare konkusjoner fra de observerte data. Simulerin-
gene ga lavere kjgretid for alle kjgretgygrupper med felter forbeholdt kollektiv- og
tungtransport framfor kollektivfelt. Alternativet med ingen prioriterte kjgrefelt ga
den laveste kjgretiden for alle kjoretgygruppene. Rapporten papeker at lengden pa
feltet er avgjgrende for hvor effektivt et alternativt felt blir (University of Newcast-
le upon Tyne, 2007a), (University of Newcastle upon Tyne, 2007b), (University of
Newcastle upon Tyne, 2007c) og (Mulley, 2011).
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3.2.14 National Roads Traffic Management Study

Dette dokumentet angir veiledninger for utforming og planlegging av ulik tiltak
med hensyn til vegbygging. Studiet er utarbeidet I Irland av de nasjonale vegmyn-
dighetene (National Roads Authority, 2013).
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4 Fremkommelighet for
kollektiv- og
tungtrafikk

4.1 Prioritering av kjgretgy

Det fraktes over 450 millioner trafikanter i aret med kollektivtransport, og 290 mil-
lioner av disse reiser med buss. Overordnede mal for kollektivtransport er knyttet
til kapasitet, mobilitet, transportavvikling, miljg, sikerhet og tilgjengelighet. Fra
Statens Vegvesens stasted er det viktig at vegsystemet utformes og brukes slik at
en prgver a unnga k¢. For & kunne ha en miljgvennlig, langsiktig og beaerekraftig
utvikling av byomrader er det viktig med effektiv og god kollektivtransport. For &
kunne oppna et godt miljo er det ogsa viktig at vegsystemet utformes slik at en
unngar minst mulig kg for naeringstransporten. Prioritering av kollektivtrafikk er
et godt virkemiddel for & redusere bruken av privatbil. Nar det blir ferre privatbiler
pa vegen vil det ogsa bli bedre fremkommelighet for nzeringstrafikken. Det er derfor
tatt opp flere mater & prioritere trafikken pa i dette kapittelet.

Néar det blir en gkning i kollektivtrafikken vil det ogsa bli flere busser pa veien, og
det er viktig & legge opp til en god fremkommelighet for disse. I omriader med mye
trafikk er det allerede et problem at busser star i kg i kollektivfeltene og Statens
Vegvesen er redd for at effekten av nye investeringer blir sterkt redusert dersom
nye kjeretgygrupper far adgang til 4 bruke kollektivfeltene (Gjelsvik, 2010).

Den forventede veksten i trafikken kan ikke tas ved kapasitetsutvidelse alene. En
er derfor ngdt til & endre reisevanene til befolkningen. Et av problemene i dag da
vi bruker kg som et virkemiddel for at flere privatbilister skal bytte over til bruk av
kollektivtransport er at naeringstrafikken star i den samme kgen som privatbilistene.
Det er lite gnskelig med tanke pa bedriftsgkonomi, samfunnsgkonomi og miljg at
neeringstrafikken star i kg. Nasjonal Transportplan 2010-2019 — side 138 sier at
«...— rushtidsforsinkelsene for neeringslivets transporter og kollektivtransporten i
de storste byene skal reduseres i perioden» (Tveit og Bang, 2010).

4.1.1 Kollektivfelt

Normalt har man gitt prioritert fremkommelighet til kollektivtrafikk med kombi-
nasjon til andre grupper kjgretgy. De fleste steder mé kollektivtrafikken kjgre i
blandet trafikk pa samme vegnettet som den @vrige trafikken. For 4 kunne oppna
en tilfredsstillende fremkommelighet for kollektivtrafikken i de stgrre byene har en
flere steder gjennomfort fysiske prioriteringstiltak som for eksempel etablering av
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egne felt eller egne traseer. Etablering av egne traseer innebeaerer at buss og trikk
gis muligheter som ikke andre kjgretgygrupper har.

Dette kan fgre til at tilgjengeligheten til kollektivtransporten gkes. Et av de viktigs-
te formalene med & gi prioritert fremkommelighet til kollektivtrafikken er forkorte
reisetiden. Det har de siste 10-20 arene blitt et stgrre omfang av prioriteringstiltak
for kollektivtrafikken og det har blitt en stgrre satsing pa a utvide hovedvegnettet
i byene. Det er likevel fremkommelighetsproblemer som gjgr at en ma etablere nye
prioriteringstiltak for kollektivtrafikken (Tveit et al., 2011).

Kollektivfelt ligger normalt pa hgyre side av gvrige kjorefelt, men gjennom en
kryssituasjon kan andre plasseringer av feltet veere mer gunstig. Kollektivfelt for
sporvogn plasseres som regel midt i gaten. Kollektivfelter kan veere relativt korte i
forbindelse med kryss og avkjgrsler, men de kan ogsa fglge et lengere strekk. Det er
viktig at kollektivfeltet avsluttes pa en god mate slik at en unngar flaskehalser der
feltene opphgrer. Et kollektivfelt kan etableres etter flere ulike prinsipper:

e Permanent kollektivfelt som gjelder over hele dognet
e Tidsavgrenset kollektivfelt som gjelder for eksempel bare i rushtidsperiodene
e Feltet kan vaere midtstilt, se figur 4.1, eller det kan veere hgyrestilt i vegbanen

Et kollektivfelt som er tidsavgrenset vil kunne gjelde kun nar trafikkproblemene
er stgrst. Utenom disse periodene kan feltet brukes til varelevering, parkering eller
det kan benyttes som et ordineert kjorefelt (Statens Vegvesen, 2009)

Figur 4.1: Figuren viser Midtstilt kollektivfelt fra Istanbul i Tyrkia. Foto: Jan
Sporck (Statens Vegvesen)

Kollektivfelt bor etableres dersom det er 8 eller fler busser i en retning i maksimal-
timen og mer enn 1 minutts forsinkelse per kilometer. Dersom det er mer enn 2
minutter forsinkelse per kilometer bgr det brukes kollektivfelt selv om det er feerre
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enn 8 busser i maksimaltimen. Myndighet til & fravike ligger hos regionvegsjefen
(Bang et al., 2010).

4.1.2 Sambruksfelt

Et Sambruksfelt er et eksempel pa en lgsning der fremkommeligheten til kollek-
tivtransport blir kombinert med mest mulig miljgvennlig transport. Det vil vaere
aktuelt & opprette sambruksfelt pa de stedene der en gnsker hgy prioritering av
kollektivtransporten, men hvor det er begrenset tilgang pé vegareal. Der hvor det
finnes flere felter i samme retning kan det veere aktuelt & gjore om et av feltene til
sambruksfelt (Bang et al., 2010).

Sambruksfelt er en type kjgrefelt der kollektivtrafikken kan kjgre, men ogsa andre
spesielle grupper har tilgang. Eksempler pa dette kan veere biler med to eller flere
personer i. Erfaringene en har i dag med sambruksfelt er gode. Vegkapasiteten
kan bli bedre utnyttet uten at kollektivtrafikken blir rammet av forsinkelser (Bang
et al., 2010).

Sambruksfelt pleier normalt & veere hgyre kjgrefelt. Se figur 4.2 Dette feltet utformes
som et kollektivfelt. Bruksomradet til et sambruksfelt er i flerfeltsgater der det
er forsinkelser for kollektivtrafikken og hvor avviklingen i sambruksfeltet vil bli
god (her menes maksimalt 85 % kapasitetsutnyttelse i maksimaltimen) (Statens
Vegvesen, 2009).

Kollektivtransport er et miljgvennlig transportalternativ og er derfor et viktig sat-
singsomrade for vegmyndighetene. Vegpolitikken gar i retning av mindre bygging av
nye veier og en mer effektiv utnyttelse av det eksisterende vegnettet. En har derfor
mer fokus pa lgsninger som er gode for miljget og kollektivtransporten.

Kollektivfelt er i utgangspunktet reservert for busser. Pa strekninger med buss-
trafikk pa mindre enn 20-30 busser i timen vil eksklusiv rett pa et eget felt virke
urasjonelt med tanke pa andre trafikanter og utnyttelsen av vegarealene. Ved byg-
ging av kollektivfelt ma strekningen oppfylle kravene i Statens Vegvesens Handbok
017 «Veg- og gateutforming». Sambruksfelt kan brukes der det er forsinkelse for
buss, men der innfgringen av et kollektivfelt ikke er gnskelig & gjennomfgre av
hensyn til den totale trafikkavviklingen.

Det er de siste arene gjort endringer med hensyn til tilgangen pa disse feltene. Taxi
har lenge hatt rett pa & bruke disse feltene, og i senere tid har ogsa elektriske biler
fatt tillatelse. I Trondheim er det gjort et proveprosjekt der biler med to eller flere
personer i kjgretgyet har fatt tilgang til disse sdkalte sambruksfeltene, se figur 4.3.
Dette har fungert tilfredsstillende, og det ble registrert en tidsgevinst pa ca. 20% nar
man ser pa alle trafikantene samlet. Sambruksfelt kombinerer fremkommelighet til
kollektivtrafikken med mest mulig miljgvennlig transport. Der en har liten tilgang
pa trafikkareal, men likevel gnsker kollektivfelt kan sambruksfelt der en ogsa tillater
andre typer kjoretgy veere en god lgsning (Bang et al., 2010).
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Futo: Statens vegves en

Eksempel pa sambruksfelt (2+) i Trondheim. Sambruksfelt med 3+ brukt p& Rv22 i Fet.
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Prioritering med sambruksfelt.

Gijalder
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Figur 4.2: Eksempel pa sambruksfelt. Kilde: (Statens Vegvesen, 2009)
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Figur 4.3: Sambruksfelt for buss, taxi og biler med to eller flere personer, pa E6 i
Holtermannsveien inn mot Trondheim fra sgr. Kilde: (Bang et al., 2010)
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4.1.3 Betalingsfelt

Det er pa flere steder i Norge og andre steder i verden tatt i bruk sambruksfelt med
betaling. Slike felter kalles i litteraturen HOT-lane (High Occupancy Toll), og alle
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kjoretgyer kan benytte disse feltene mot betaling.
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Figur 4.4: Eksempel pa sambruksfelt med betaling i USA. Kilde: (Bang et al., 2010)

I sambruksfelt med betaling er det vanlig at prisen for & kjgre der varierer i lgpet
av dagen, eller varierer avhengig av trafikkvolumet pa vegen. Grunnen til at prisen
varierer er for & sikre god fremkommelighet i sambruksfeltet. Det benyttes ofte
variable skilt som viser prisen. Dette er vist i figur 4.4. Undersgkelser gjort i USA
viser at betalingsvilligheten for & benytte slike felter er relativt stor. Etablering av
sambruksfelt med betaling vil kunne vezere til nytte for tunge kjoretgyer da beta-
lingsvilligheten til naeringstrafikken ofte kan veere stgrre enn betalingsvilligheten
til privatbilister. Neeringstrafikken vil fa best fremkommelighet i slike felter der-
som prisen er satt til et niva der feerre privatbilister velger 4 benytte dette. Malet
med aktiv feltbruk er at en skal oppné optimal kapasitetsutnyttelse. Feltbruken
ma derfor tilpasses trafikkvolumet. (Bang et al., 2010).

4.1.4 Tidsstyrt
Feltbruk kan vaere tidsstyrt pa den maten at feltbruken endrer seg over dggnet. Ek-

sempler pa dette kan veaere reserverte felter som naeringstrafikken bare kan benytte
pa visse tider av dggnet. (Bang et al., 2010).

4.1.5 Kapasitetsavhengig feltbruk

Kapasitetsavhengig feltbruk betyr at en tillater flere trafikantgrupper & bruke et
spesialfelt i perioder der det er lite trafikk. Man er da avhengig av sensorer som
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registrerer kapasiteten pa vegen. Dette feltet kan styres ved bruk av lysregule-
ring.

I Portugal er det gjort et forsgk med kollektivfelt der privatbilister far tilgang til
kjgrefeltet nar det ikke befinner seg busser pa strekningen. Nar det er detektert bus-
ser pa strekningen stenges feltet for privatbilister ved bruk av lyssignal. Resultatene
fra forsgket viser at konseptet har fungert godt nar det gjelder trafikkflyt. Bussen
fikk 15 til 20% bedre fremkommelighet, men det ble ikke registrert noen méalbar
endring for fremkommeligheten til den andre trafikken. (Bang et al., 2010).

4.1.6 Prioritering ved signalregulering

For at en skal kunne prioritere trafikk ved bruk av lysregulering ma signalanlegget
vite nar et kjgretgy ankommer og hvilken kjgreretning kjsretgyet gnsker gjennom
krysset. Et mer avansert system vil kunne tilrettelegge ved a avvikle eventuelle kger
som venter pa grent signal for en bestemt kjgrebevegelse. Ved kollektivprioritering
har en faste ruter slik at gjenkjenning av kollektivtrafikken aktiverer prioriterings-
rutiner.

Ikke alle systemer gjenkjenner nar bussen er gjennom krysset. De enkleste forme-
ne for kollektivprioritering i lyskryss forlenger grgnntidsperioden og forutsetter at
kollektivtrafikken er igjennom krysset etter en viss tidsperiode. De mer avanserte
kollektivprioriteringene gjennom kryss kan detektere nar bussen er pa vei inn mot
kryssomradet, og ogsa nar bussen har passert.

Trafikkstyrt samkjgring med prioritering av kollektivtransport kan ogsa benyttes
til & prioritere neeringstrafikk. Det kreves at en sensor er plassert i kjgretgyet for at
signalanlegget skal kunne detektere dette. Neeringstrafikken kjgrer ofte lange faste
ruter, men mesteparten av neeringstrafikken velger en kjgrerute som er tilpasset
oppdraget de utfgrer (Tveit et al., 2011).

4.1.7 Kg- og tilfartsregulering

A regulere trafikkmengder som slipper inn pa en kg-belastet strekning og samti-
dig sikre fremkommeligheten til kollektivtrafikken vil bedre trafikkavviklingen over
hele strekningen. En kan regulere trafikken ved a redusere grgnntid for den aktuelle
tilfarten slik at avviklingen blir tilfredsstillende. Se figur 4.5. Effekten av tilfarts-
reguleringen avtar jo lenger den kritiske strekningen er og jo mer sidevegs trafikk
som kommer inn pa hovedvegen. (Statens Vegvesen, 2009).

Koprioritering kan benyttes ved tilfartskontroll ved ramper og kryss pa en strek-
ning, eller ved adkomstkontroll til en sone, for eksempel et bysentrum. Hensikten
med kgprioritering er at kollektivtrafikken skal slippe & sta i kg, og en prgver a
«flytte» kgen til en strekning der bussen kan passere. En kan gke kapasiteten til
en veg ved a bygge ut med ekstra felter, men det er ofte biltrafikken som opplever
de storste fordelene ved dette. Dersom det er vanskelig & utbedre en flaskehals vil
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Koritesk, stredoning

Figur 4.5: Tilfartsregulering. Kilde: (Statens Vegvesen, 2009)

alle tiltak som hindrer personbiltrafikk veere positive for kollektivtrafikken. Méalet
med tilfartskontroll er & hindre overbelastning i en flaskehals. Gjennom kryss der
kollektivtrafikken skal svinge til venstre kan en anlegge en sluse der annen trafikk
holdes tilbake ved lysregulering og stopplinje. Slusen vil gjgre det mulig for kol-
lektivtrafikken & passere bilkgen. Slusen vil ogsa gjgre det lettere a kjore fra hgyre
side over til et venstresvingfelt (Statens Vegvesen, 2009).

4.1.8 Felt for tungtransport

I Norge har vi krabbefelt der tunge kjgretgy har sitt dedikerte felt i stigninger pa
grunn av lavere hastighet grunnet deres vekt. I andre steder av verden finnes det
noen steder rene kjgrefelt for tungtrafikk pa samme prinsipper som for kollektivfelt
i Norge. Slike felter finner en blant annet i Houston i Texas, og Virginia i California.
Bakgrunnen for etablering av disse feltene er en forventet bedring i miljg, bedre
lgnnsomhet for sjaforene og bedre pélitelighet av vareleveranser. Flere er bekymret
for at dette kan fgre til overfgring av tungtransport fra andre ruter og at dette
igjen vil fore til darligere avvikling ogsa i tungtransportfeltene.

Tungtransportfelter kan veere reservert for en utvalgt gruppe. Eksempler pa slike
grupper kan veere kjoretgy over en viss lengde eller en viss vekt. (Bang et al.,
2010).

Lastebilfelt med betaling

TOT-felt (Truck-Only Toll) er et felt som er tilrettelagt for naeringstransport. Dette
er en felttype der neeringstrafikk ma betale for a fa tilgang. I alle prioriteringsfelter
er forutsetningen at trafikken i disse feltene skal flyte uten store avviklingsproble-
mer. Det kan veere utfordrende & finne riktig pris en méa betale for & bruke et slikt
felt da denne prisen ikke skal tiltrekke sa mange kjoretgy at trafikkavviklingen blir
pavirket vesentlig. (Bang et al., 2010).
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Prioritert feltbruk for naerings- og kollektivtrafikk

Det kan gi store fordeler a bruke reserverte kjorefelt for naeringstrafikk. Dette er
nevnt i avsnittene ovenfor. Kjgrefelt kan reserveres for ulike typer kjoretgy.

I Port Tunnel i Dublin er det etablert en egen trase for kollektivtrafikk og neerings-
trafikk. Andre kjoretgy kan ogsa benytte denne traseen mot betaling. (National
Roads Authority, 2013).

Nar en skal ta hensyn til kollektivtrafikken er det naturlig & ha en tilnserming
der neeringstrafikken far fordeler hvis det er kapasitet. Dynamisk feltbruk med
overvakning av kollektivfelt er et nytt konsept. Dette systemet mé ha et godt
beregningsgrunnlag for & kunne beregne reisetider og restkapasitet (Bang et al.,
2010).

Kollektivfeltene som eksisterer i dag er konsentrert rundt de store byene og har
variabel standard. Dersom en skal kunne apne kollektivfelt for neeringstrafikk ma
man, etter Statens Vegvesens vurdering, sette nye krav til utforming og bruk av
kollektivfeltene. Man méa ogsa ta stilling til hvilke kjoretgytyper som skal tillates
og om det skal vaere med eller uten last. (Gjelsvik, 2010).

Det kan vaere vanskelig a gi prioritet til kollektivtrafikk uten at dette skal ga
utover andre kjgretgygrupper pa en slik mate at det er skadelig for miljget. 1
Trondheim er omleggingen til gjennomgaende kollektivfelt et eksempel pa tilrette-
legging av kollektivtransport pa bekostning av naerings- og personbiltrafikken. Dér-
ligere fremkommeligheten for andre trafikantgrupper skal bedre konkurranseflaten
til kollektivtrafikken. Resultatene viser gode resultater med hensyn pa skifte fra
personbiltrafikk og over til kollektivtrafikk, men tiltaket har ogsa fort til mer for-
urensing pa grunn av kger i de andre feltene. For & kunne oppna en best mulig
miljgsituasjon bgr en tilrettelegge for kollektivtransport og de kjoretgygruppene
som star for den stgrste forurensningen. Dette betyr prioritering av kollektivtrafikk
og trikk samt neeringstrafikken. En studie av denne kombinasjonen har vist gode
miljpeffekter.

P& minussiden vil en prioritering til de mest forurensende kjoretgyene gi uheldige
signaler pa sikt. Dersom neeringstrafikk skal f& benytte prioriterte felter bgr en
forutsette at kjgretgyene skal oppfylle visse miljokrav nar det gjelder forbruk og
utslipp. En kan for eksempel gi prioritet til de kjgretgyene som oppfyller visse
miljgkrav. Det kan derimot veere vanskelig & handheve dette da det stiller store
krav til overvaking og kontrollering av kjgretgy som benytter feltene.

Innen signalregulering er det lettere a kontrollere hvem som for prioritet. Her ma en
ha utstyr i kjgretgyet som kommuniserer med reguleringen. En kan viderefgre denne
teknologien til & styre hvem som skal ha tilgang til et prioriteringsfelt. Her kan en
regulere i forhold til utvalg av kjoretgy og man kan trekke ut hvilke kundegrupper
en gnsker & prioritere (Tveit et al., 2011).

De potensielle fordelene med kollektiv- og tungtrafikkfelt er:
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Mer palitelig nettverk med bedre trafikkflyt, bade for personbiltrafikken og
for kollektiv- og tungtransport

Kortere reisetider og stgrre palitelighet for neeringstrafikken

Kortere reisetider og stgrre palitelighet for andre trafikanter ved bedret felt-
utnyttelse

Redusert antall neeringskjgretgy som velger andre mindre egnede ruter

Reduserte miljgutslipp fra tunge kjoretgy pa grunn av jevnere kjgrestil, mind-
re drivstoffbruk og reduksjon av stgy.

Bedret trafikksikkerhet som fglge av separering av store kjoretgy fra gvrige
trafikanter.

De potensielle ulempene kan veere:

Dkt reisetid og redusert palitelighet for busser nar andre kjgretgy far tilgang
til kollektivfeltet

Ugnskede trafikksikkerhetsvirkninger pa grunn av potensielle konflikter med
syklister og fotgjengere i kryssituasjoner

Forvirrende trafikksituasjoner
(kte overtredelser da kjgretgy kan snike i prioritetsfeltet

Det kan veere vanskelig & handheve reglene for hvem som far benytte feltet
(University of Newcastle upon Tyne, 2007b)

4.1.9 Generelle prinsipper for bruk av prioriteringsfelt

Det er laget noen generelle prinsipper for bruk av prioriteringsfelt for a sikre at et
slikt tiltak vil veere lgnnsomt. Disse prinsippene er listet opp nedenfor:

Feltet bgr verken veere underutnyttet eller overutnyttet. En forventet trafikk-
flyt pa mellom 1200 og 1600 kjgretgy i timen bgr veere malet, og minimums-
farten ber ikke vaere under 80% av «fri flyt»-farten.

Det bgr bare veere vurdert der hvor det er periodisk kg pa hovedveger og der
det fgrer til forsinkelser blant kollektivtrafikk og nseringstrafikk.

Feltet bgr plasseres pa vegstrekningen der det ikke forventes fletting med
andre veglenker.

Feltet bgr bare plasseres der man har en lengere strekning uten kryssituasjo-
ner. Dette vil forhindre ungdvendig skiftning og fletting mellom feltene.

Der det er brukt vegprising bgr det benyttes en utregningsfunksjon for prisen
slik at feltet hverken blir overfylt eller underutnyttet.
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e Der feltet er ment for kollektiv- og neeringstrafikk ma det vaere kontrollering
av kjoretgyene slik at feltet ikke blir utnytett av kjgretgy som ikke har rett
pa & bruke feltet.

Ved & folge punktene ovenfor er det mulig & fa et godt resultat og god flyt ved bruk
av prioriteringsfelt (National Roads Authority, 2013).

4.1.10 Problemer med kollektivfelt

Det ble i prosjektet «Trafikk i kollektivfeltet. Kapasitet og avvikling. Elbilens rolle»
(Prosam, 2009) funnet frem til kartlagte strekninger og punkter hvor kollektivtrans-
porten har problemer med fremkommeligheten i kollektivfeltene i Oslo, Trondheim
og Bergen. Kriterium for utvelgelsen av strekninger i punkter var at det skulle vaere
kapasitetsproblemer i kollektivfeltet. Stedene som ble valgt ut hadde ulik karakter
for & kunne belyse ulike problemstillinger, deriblant:

e Stort antall andre kjgretgy enn busser i kollektivfeltene (bade kjgretgy som
er det lovlig og ulovlig).

o ITkke gjennomgéende kollektivfelt i kryss. Det vil si at kollektivfeltet opphgrer
for & tillate andre kjgretgy & svinge til hgyre.

e Signalanlegg som ikke gir prioritet til bussene.
e Blokkering av kollektivfelt av kryssende kjgretgy i kryss.

Avviklingskapasiteten seerlig i sentrumsnaere kollektivfelt er sveert fglsom for pa-
virkninger, spesielt der det blandes annen trafikk inn i kollektivstrgmmen. Dette
er punkter der busser ma stanse eller redusere hastighet (som for eksempel ved
holdeplasser, kryss og ramper), eller der kollektivfelt opphgrer og starter igjen. All
kryssing av kollektivfeltet reduserer fremkommeligheten for bussene. Det anbefales
ikke & bringe andre kjgretgygrupper inn i kollektivfeltene, spesielt ikke i sentrums-
neere omrader. Problemer som er funnet ved de ulike registreringspunktene er listet
opp i tabell 4.1.

4.2 Definisjon tungbil /tungtrafikk og utvalg av kjgre-
toy

Ved planlegging av reserverte felter kan det veere vanskelig & finne ut hvilke typer
kjgretgy som skal f4 benytte feltene. Nar en skal tillate tunge kjoretgy i det reser-
verte feltet er det en utfordring & bestemme om traktorer og jordbruksmaskiner
ogsa skal ha tilgang da disse typene kjoretgy kan veere definert som bade tunge
kjoretgy og neeringstrafikk (Haakenaasen, 2009).



4.2. Definisjon tungbil/tungtrafikk og utvalg av kjgretgy

31 of 185

gi 1kt Pr ved trafikksit: i kollektivfelt
Oslo
Morgenrush
1 E18 Vaskero Strekning med innfletting og ke

2 Rv. 4 avkjeringsrampe mot Ring 3 | Ulovlig Kjering i kollektivfeltet
nordest for Sinsenkrysset
3 Rampe Ring 3 fra nord inn mot Ulovlig kjering i kollektivfeltet
Ryenkrysset
Oslo
Ettermidd. ush
4 E6 mot Tvetenveien Utkjering mot Tvetenveien
5 E6 mot Furuset Innfletting etter Tvetenveien
Utkjering mot Furuset
6 R4 Trondheimsveien mot Flaskehals ke, snikkjering av heyresvingende mot
Fossumveien Fossumveien
Trondheim
Morgenrush
1 Elgeseter bru Lang strekning med innfletting pa slutten, for
holdeplassen Prinsen Kinosenter
2 Innherredsvegen est for Dyre Opphevelse av kollektivfelt pga heyresving
Halses gate
3 Torbjemn Bratts veg ser for Biler legger seg over i kollektivfelt for tidlig
Dybdahls veg
Trondheim
Ettermiddagsrush
4 Prinsens gate x Erling Skakkes gt. | Problem med biler fra Erling Skakkes gate fra vest og
ost som skal serover, kjorer ut i kollektivfeltet og blir
staende og blokkere pga ikke ledig plass i ordinaert
kjorefelt
5 Olav Tryggvasons gate ast for Retning vestover venstre felt har pabudt sving il
kryss med Munkegata venstre serover Munkegata, blir ikke respektert
6 Innherredsvegen vest for Stadsing. | Opphevelse av kollektivfelt pga heyresving

Dahls gate

Tabell 4.1: Problemer funnet ved registreringspunkter. Kilde: (Prosam, 2009)

4.2.1 Ulike kjgretgytyper

Kjorefelt kan tilpasses ulike grupper i trafikken. En grov inndeling kan veere:

o Kollektivtrafikk

e Miljgbiler

Neeringstrafikk

Motorsykkel og moped

Sykkel

Taxi

Normalt sett gnsker man a bedre fremkommeligheten for kollektivtrafikk, men regu-
leringen kan ofte gjgres i kombinasjon med noen av gruppene nevnt ovenfor.

Figur 4.6 og 4.7 illustrerer ulike kjgretgytyper, med fysiske stgrrelser og plassbehov
for kurvekjgring og snuing. Som vist i figuren er forskjellene i dimensjonene veldig
varierende.

4.2.2 Hva er tungtrafikk?

Tungtrafikk er et begrep som favner vidt. Begrepet omfatter stgrre varebiler, laste-
biler, busser, sgppelbiler, brgytebiler og mange andre spesialkjgretgy. De aller stgrs-
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Figur 4.7: Sporingskurver. Kilde: (Haakenaasen, 2009)

te kjoretgyene er 4,5 meter hgye, rundt 20 meter lange og de kan veie inntil 50
tonn. Se tabell 4.2. Gjennom avanserte tellemetoder er det mulig & kartlegge bile-
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nes lengde, men tellingene sier ingenting om andre mye brukte parametere som for
eksempel tillat totalvekt og akseltrykk. Omtrent halvparten av alle lastebiler veier
over 16 tonn. De stgrste bilene pa veiene er vogntog og semitrailere (Haakenaasen,
2009).

Kjereteytype Kjeretoy- Kjeretey= | Typisk

lengde bredde |heyde
LL Liten lastebil 8.0 26 3.7
L Lastebil 12,0 26 a7
5T Semitrailar 16,5 2,6 42
VT Vogntog 18,0 2,6 4,2

Tabell 4.2: Oversikt over kjeretgystorrelser. Kilde: (Statens Vegvesen, 2005)

Det kan vaere utfordrende & skille mellom kjgretgyer med ulik vekt. En lastebil
med tillat totalvekt pa over 7500 kg kan ha samme ytre utseende som en lastebil
med tillatt totalvekt under 7500 kg. Dette kan skape problemer med handheving
av regler for hvem som far benytte feltene. En lgsning kan vaere at en i ettertid
kontrollerer nummerskilt med det som er registrert i motorvognregisteret (Gjelsvik,
2010).

Som nevnt blir tunge biler eller tungtrafikk definert pa ulik méate i forskjellige
prosjekter. I prosjektet « Tungtransport i Groruddalen» (Haakenaasen, 2009) blir
tunge kjgretgy definert som biler over 3,5 tonn eller 5,5 meters lengde.

I artikkelen «Kapasitetsutnyttelse: En ny felttype kan lgse floker» (Tveit og Bang,
2010) blir det foreslatt av SINTEF et tungbilfelt for buss og lastebil der definisjonen
av tunge kjgretgy er satt til en vekt pa over 7,5 tonn. Grunnen til at denne grensen
er satt ved akkurat 7,5 tonn er for & unnga at de storste privatbilene skal falle inn
under kategorien tungt kjgretay.

4.2.3 El-bil i kollektiv- og tungtrafikkfelt

Det ble i artikkelen «Kapasitetsutnyttelse: En ny felttype kan lgse floker» (Tveit og
Bang, 2010) foreslatt et tungbilfelt der feltet kunne reserveres for busser i utvalg-
te tidsperioder der dette var gnskelig. Siden regjeringen har gjort en midlertidig
tilrettelegging for elektriske biler, vil en lgsning med tungbilfelt som ekskluderer
de kjoretgykategoriene som blir prioritert ved kollektivfelt veere motstridende. De
elektriske bilene gir ingen lokale utslipp, men kan derimot gi desentraliserte miljg-
utslipp avhengig av hvordan kraften produseres. I en spgrreundersgkelse blant el-
bileiere viser at 80% har den elektriske bilen som nummer to, og de som kjorer
el-bil bruker denne som et alternativ til buss, sykkel eller gange. Dette gir et noe
annet perspektiv pa el-bilsaken. Spgrreundersgkelsen viser ogsa at den viktigste
arsaken til at man skaffer seg el-bil er for a fa tilgang til kollektivfeltet, og nar det
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er etablert kollektivfelt vil ingen transport ved bruk av bil veere like effektiv som
buss i rushet. Nar det gjelder stgrrelsen pa el-biler og taxier tar disse like mye plass
i trafikken som en bensinbil. Ved etablering av tungtrafikkfelt blir konkurransefla-
ten mellom kollektivtrafikk og personbiltransport styrket, i tillegg blir den viktige
samfunnsfunksjonen til varetransport mer effektiv.

Det ble i henhold til Vegdirektoratets kjgretgyregister i 2009 registrert 2605 el-
biler i Norge (Prosam, 2009), Per 15.juni 2012 hadde antallet el-biler steget til
7000 (Statens Vegvesen, 2012a). El-biler er et storbyfenomen og de fleste el-biler
finner man i de vestlige delene av Oslo-regionen. En av hovedgrunnene til at el-bil
har hatt tilgang pa kollektivfeltene er for & vekke folks interesse for elektrisk drevne
kjoretgy. Mélet med et kollektivfelt er & gi bedret fremkommelighet for bussene.
Dersom det blir en masseforskyvning av bilparken over til el-biler vil dette fore
til lite gunstige avviklingsproblemer for kollektivtransporten. PROSAM utarbeidet
i 2009 en rapport om el-bilens rolle (Prosam, 2009), der det blir uttrykt en viss
bekymring over den langsiktige effekten av & tillate elektriske biler i kollektivfelt.
Det ble i dette prosjektet satt frem to hypoteser:

e «Brukere av elbil kjgrer biltypen for a slippe a reise kollektivt. Vi gnsker a fa
belyst i hvilken grad elbilkjgp fgrer til nedsatt bruk av kollektivtransport og
dermed gkt bruk av individuell transport»

e «Hyppigere regelendringer for bruk av kjgretgy/vegnett vil kunne fgre til
negative reaksjoner hos grupper som har valgt & anskaffe kjgretgytyper som
etter dagens regelverk tillates brukt i kollektivfelt»

Begge hypotesene handler i stor grad om holdninger, og en har hatt liten mulighet
til & undersgke faktiske adferdsobservasjoner. Det har veert, og er en gnsket politikk
at deler av bilparken bgr ga over til elektrisk drift. For de som bor i de stgrste byene
er det tre incitamentyper som har pavirket bruk av elektriske kjgretgy:

e Fritak fra avgift i bomring og annen bompengeinnkreving
e Fritak fra parkeringsavgift pa offentlige plasser
e Tillatelse til & benytte kollektivfelt

En ser at de som har kjgpt el-bil oftere reiser med bil enn med kollektivtrans-
port enn fgr. Se figur 4.8. Her kan vi se en stor forskjell pa el-bileiere og andre i
befolkningsgrunnlaget.

Anskaffelsen av el-bil har i stor grad styrket individuell transport fremfor kollek-
tivtransport.

4.2.4 2+ og 3+ biler i kollektivfelt

Som nevnt i forrige kapittel finnes det steder der biler med to eller flere personer i
har tilgang. Det blir ofte kalt sambruksfelt med 2+, eller sambruksfelt med 3+ nar
henholdsvis biler med 2 eller flere personer i bilen, eller 3 eller flere personer i bilen
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Figur 4.8: Reisevaner til/fra jobb, befolkningsutvalget mot elbil-eiere. Kilde: (Pro-
sam, 2009)

far tilgang. Det er i artikkelen «Sambruksfelt gir bedre flyt for kollektivtrafikken»
(Aas, 2001) diskutert nytten av & inkludere 2+ og 3+ i kollektivfeltene. Artikkelen
en basert pa et forsgk i Elgesetergate i Trondheim der en har i biler med to eller
flere personer gitt tilgang til & kjgre i kollektivfeltet.

Tellinger viser at 70% av bilister i morgenrushet kjgrer alene, og i bare 28% av
bilene er det to personer. Etter at biler med to eller flere personer fikk tilgang
til feltet i Trondheim har andelen av de som kjgrer alene sunket til 66%, og an-
delen med to personer i bilen har gkt med 4%. Da forsgket ble satt i gang ville
de kommunale politikerne at sambruksfeltet skulle fa en sterkere miljgprofil ved
at kun privatbiler med 3 eller flere personer i skulle fa tilgang til feltet. SINTEF
gjorde modellberegninger som viste at ved & ha et 3+ felt ville drivstofforbruket
oke og trafikksikkerheten ville bli darligere. For sambruksfeltet ble innfgrt hadde
Elgesetergate to felt i hver retning der ingen av feltene var reserverte felter. Fgr
sambruksfeltet ble etablert fordelte trafikken seg med 48% av bilene i venstre felt
og 52% i hgyre felt. Etter etableringen gikk 66% av trafikken i venstre felt og 34%
i hgyre felt. Dette viste seg a vaere en god utnyttelse av kapasiteten, og kollektiv-
transporten fikk gkt fremkommelighet. Dersom en hadde innfgrt 3+ felt ville kun
2% av bilene kunnet benytte kollektivfeltet, noe som ville skapt store kger. I Le-
eds og Stockholm finnes det ogsa slike felter, men her gjelder reglene for sambruk
kun i rushtiden. Dette har man ikke gjort i Trondheim i frykt for at det kan vaere
forvirrende for bilistene.

En av grunnene til at dette forsgket har veert sa vellykket i Trondheim er at 60%
av personene som bruker Elgesetergate i rushtiden er busspasasjerer, og bare 5%
av kjgretgyene i rushet er busser (Aas, 2001).
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4.3 Trafikksikkerhet og ulykker

4.3.1 Trafikksikkerhet

I rushtiden er hastighetsnivaet for trafikken de vanlige kjgrefeltene en god del la-
vere enn for trafikken i kollektiv- og sambruksfeltene. Denne forskjellen i hastighet
kan fgre til en del uheldige episoder. Ved a tillate tunge kjgretgy i disse feltene
vil slike episoder gke og dette kan igjen fgre til trafikal stans og darligere frem-
kommelighet (Gjelsvik, 2010). A forbeholde ett felt til tunge kjoretoyer kan gke
trafikksikkerheten da stadige feltskifter for tungtrafikken kan vaere farlig pa grunn
av kjgretgyets dgdsoner. Derimot kan et vogntog pa 50 tonn vaere skremmende
dersom dette kjgrer fritt i hgyrefeltet ved siden av stillestdende kg.

Bussjafgrers opplevelser

En undersgkelse gjort av SINTEF i 2006 viser at de fleste bussjafgrer i Oslo kjgrer
i gjennomsnitt 5-10 km/t over fartsgrensen. Se figur 4.9.

BUSSJAF@RER - KJORESITUASJONEN
Prosentandel som bevisst kjorer “over fartsgrensen” relatert til alder
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Figur 4.9: Bevisste fartsoverskridelser relatert til fartssoner og alder for bussjafgr.
Kilde: (Moe, 2006)

Ut ifra figur 4.9 kan vi se at prosentandelen som kjgrer over fartsgrensen gker fra
20-30% i 30-sonene til omtrent 60% i 70-80 sonene. Deretter reduseres denne pro-
sentandelen nar fartsgrensen er over 90 km/t. Tabell 4.3 viser hvor mange ganger
bussjafgrene er tatt i fartskontroller i ar 2003, 2004 og 2005 fordelt pa fartsso-
ner.

I tabellen kan vi se at de fleste er tatt i 50-60-soner. Dette er avhengig av hvilke
fartssoner man oftest kjgrer i og hvor politiet prioriterer & ha sine kontroller (Moe,
2006).
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Fartssoner 30-sone | 50-sone | 60-sone | 70-sone | 80-sone | 90-sone 100-
N=1861 | N=1869 | N=1856 | N=1823 | N=1822 | N=1593 sone

N=1523
Prosentandel 0.5 % 4% 4 % 2% 2% 1% 0.5 %

Tabell 4.3: Antall ganger bussjafgrer er tatt i fartskontroll de siste tre ar etter
fartssoner. Kilde: (Moe, 2006)

4.3.2 Ulykker

Tidligere har buss og trikk som regel mattet kjgre pa samme vegnettet som den
gvrige trafikken. Dette betyr at de letteste og de tyngste kjoretgyene ofte har blitt
blandet i de samme kjgrefeltene. Der hvor det er etablert kollektivfelt méa trafikken
ofte krysse dette feltet ved avsvinginger til andre veger. Dette kan skape en mulig
konflikt. I de tidene pa dagen hvor trafikken er storst kan hastigheten mellom
feltene bli stor. Etablering av kollektivfelt har derfor fort til gkt ulykkestall med
tanke pa personskadeulykker (Bang et al., 2010).

Som beskrevet tidligere har det veert et prosjekt med innfering av kombinert buss-
og tungtransportfelt i Tyne & Wear i Storbritannia (University of Newcastle upon
Tyne, 2007a). Det ble gjort en undersgkelse med tanke pa ulykker i dette prosjektet.
Alle ulykkesdata i dette prosjektet er fra perioden januar 2003 til desember 2005.
Alle ulykker i avstand under 50 meter fra eksisterende kollektiv- og tungtrafikkfelt
ble analysert. Gjennom den 3 ar lange prosjektperioden (2003-2005) var det totalt
360 personskadeulykker (1 dgdsulykke, 30 alvorlige ulykker og 329 mindre alvorlige
ulykker) ved disse feltene. De fleste alvorlige ulykkene skjedde i et omrade der det
er mange fotgjengere og syklister. Av disse 360 ulykkene har 5,3% (19 ulykker)
skyltes kollektiv- og tungtrafikkfeltet. Ingen av disse 19 ulykkene var dgdsulykker,
men en av ulykkene var alvorlig. Den alvorlige personskadeulykken skjedde da en
fotgjenger lgp over vegbanen i blindsonen til en buss. De fleste av de andre ulykkene
skjedde i vegkryss, og av disse hendte flesteparten av ulykkene ved kryssing av buss,
taxi og sykkelfelt. Alle de 19 personskadeulykkene i dette prosjektet kan deles inn
i & grupper:

e Kjoretoy bytter felt plutselig fordi kollektiv- og tungtrafikkfelt starter (7 ulyk-
ker)

Kjoretgy krysser kollektiv- og tungtrafikkfelt (6 ulykker)

e Fotgjengere krysser vegen pa steder med darlig sikt (2 ulykker)
e Forvirring av felt (2 ulykker)

e Konflikter mellom busser og syklister (2 ulykker)

En kan utfra denne casen anta at med gjennomgéende kollektiv- og tungtrafikk-
felt blir trafikksikkerheten bedre enn ved stykkevis organisering av prioriterte fel-
ter.
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Trafikkulykker med tunge kjgretgy-undersgkelser i Groruddalen

Tunge kjgretgy utgjer en stor del av trafikken i Groruddalen. I perioden 2003-2007
var tunge kjoretgy innblandet i 9% av personskadeulykkene i Groruddalen. 10%
av ulykkene med tunge kjgretgy i Groruddalen var av kategorisert som alvorlige
ulykker, mot 5% for de gvrige ulykkene. Se tabell 4.4. I resten av Oslo var 14%
av ulykkene med tunge kjoretgy kategorisert som alvorlige ulykker, og 7% for de
andre ulykkene. Dette vil si at Groruddalen ikke skiller seg negativt ut med hen-
syn til skadegrad. 85% av ulykkene med tunge kjoretoy skjedde med to eller flere
motorkjgretgy, mens 6% av ulykkene hadde syklist eller fotgjenger som motpart. I
resten av Oslo er prosentandelen av ulykker med tungekjgretgy i mote med syklist
eller fotgjenger 14%. Denne forskjellen kan forklares med at trafikken i Grorudda-
len er bedre separert ved at det er feerre fotgjengere langs vegbanen (Haakenaasen,
2009).

Groruddalen 1 Oslo awrig Sum Oslo
Antall ulykker
Lastehilulykker 7 g2 21 5.1 282 57
Ehrige ulykker 700 90.8 3947 0949 4647 943
Sum i 100 % 4158 100 % 45929 100 %
Antall drepte og skadde
Laztehilulykker 102 10.3 250 48 352 57
Ehrige ulykker 885 8oz 4978 052 5863 943
Sum 287 100 % 5228 100 % 6215 100 %
Ulykker med alv skade
Lastehilulykker 98 % 142 % 131 %
Ehrige ulykker 5.3 % 6.9 % 66 %

Tabell 4-3: Lastebilulykker effer alvorlighet, 2003-2007

Groruddalen Oslo ewrig Sum Oslo
Drept 3 42 B 28 9 32
Alvorlig skadd 4 5.6 24 114 28 9.4
Lettere skadd 64 90,1 181 858 245 85,9
Sum 71 100 % M1 100 % 282 100 %

Tabell 4-4: Motpart | lastebilulykker — antall enheter involvert, 2003-2007

Groruddalen ¥ Cigho @vrig Sum Oslo
Ingen (eneulykke) ] 75 53 11,5 B1 10,7
Andre lactebiler 5 47 [ 13 11 1,0
Lette kjerctey i 720 281 61,0 358 63.0
Mc, moped 10 03 16 35 28 46
Sykkel 3 28 32 6.9 35 62
| Fotgjenger 3 28 E6 14,3 B3 121
Andre 1 0o 7 1.5 8 14
107 100 % 451 100 % 568 100 %

1) Gromddalen = vegnetiet mellom Ring 3 og bygrensa i nordast.

Tabell 4.4: Ulykker med lastebiler involvert, 2003-2007. Kilde: (Haakenaasen, 2009)
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Dette eksempelet viser at det er viktig & separere ulike trafikkgrupper for & unnga
ulykker.

4.4 Simulering av tungtrafikkfelt

Det er utfort et prosjekt for simulering av godstransportfremkommelighet i pro-
sjektet GOFER (Meland et al., 2013). T dette delkapittelet blir det gjennomgatt
de viktigste funnene i dette prosjektet.

Formalet med simuleringene var & beregne godstransportfremkommelighet pa eg-
nede ruter. Det ble gjort tre prioriterende tiltak pa strekningen E6 fra Kelmetsrud i
sor til Ulvensplitten i nord. Det ble gjort beregninger for alle tre senarioer nedenfor,
samt beregninger for dagens situasjon:

e Omdefinere hgyre felt til tungbilfelt. Her fikk tunge kjoretgy sitt eget felt,
men det ville ved av- og pa-kjgringsramper oppsta konfliksituasjoner hvor
personbiler méatte krysse tungbilfeltet for a4 komme til venstre felt.

e Omdefinere venstre felt til tungbilfelt: Eksisterende venstrefelt ble omdefinert
til tungbilfelt. Tungbilfeltet ble sammenhengende siden konfliktpunktene ved
ramper ble borte.

e Nytt hgyre felt for tungbiler. Det ble lagt til et ekstra felt til hgyre for eksis-
terende veg. Kapasiteten til personbiler ble dermed opprettholdt feltmessig.
Dette tiltaket ville ogsa komme i konflikter med ramper.

Det ble gjort regulerende tiltak med hvor stor andel av de tunge kjgretgyene som
fikk benytte vegnettet i morgen-rushet. Denne andelen varierte mellom 0% og 100%.
Formalet med denne reguleringen var & se hvor stor gevinst en kunne oppna dersom
mengden av tunge kjgretgyer ble redusert.

4.4.1 Resultatene av simuleringene

I modellen som ble benyttet kunne en hovedsakelig beregne tre hovedtyper av
effekter. Disse var:

e Tidsbruk (reisetider for kjoretgyene i modellen)
e Flyt (hastigheter og akselerasjoner)
e Miljp (drivstoffbruk og utslipp av klima- og miljogasser)

Miljg (drivstoffbruk og utslipp av klima- og miljggasser) Det var mulig & beregne
effekter for de ulike kjgretgytypene og for alle kjoretgytypene sett under ett. I dette
prosjektet var hovedfokuset trafikkflyt. For hver av de tre scenarioene nevnt ovenfor
ble det regnet ut kjgrehastigheter og forsinkelser i forhold til fartsgrensen. Resul-
tatene sa ingen ting om effekter for de andre trafikkstrommene pa vegnettet. Alle
resultatene gjelder for morgen-rushperioden mellom klokken 0700 og 0900.
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Kjgrehastigheter

Figur 4.10 viser gjennomsnittlige hastigheter for de tre ulike alternativene, og for
dagens situasjon.

80
mAlle kjeretoy ~ mPersonbiler = Tungbiler
60
+4 %
40

20

Gjennomsnittshastighet (km/t)

Dagens situasjon ~ Tungbilfelti hoyre felt Tungbilfelti venstre felt Tungbilfelti ekstra felt

Scenario

Figur 4.10: Gjennomsnittlig beregnet kjgrehastighet p& strekningen mellom
Klemtsrud og Ulvensplitten. (Meland et al., 2013).

For dagens situasjon ligger den gjennomsnittlige hastigheten pa 44 km/t for per-
sonbiler og 41 km/t for tunge kjoretgy. Alle de tre beregningsalternativene med
prioriteringstiltak fgrer til gkt hastighet for de tunge kjgretgyene. Gjennomsnitts-
hastigheten gker mest der det etableres tungbilfelt i nytt felt.

I det alternativet der hgyre felt er gjort om til tungbilfelt blir gjennomsnittshastig-
heten til personbiltrafikken redusert med 33%. Mye av grunnen til dette er at den
tilgjengelige kapasiteten pa strekningen blir redusert. Dette alternativet forer til en
gkning pa 6% i beregnet gjennomsnittshastighet for tungbilene sammenlignet med
dagens situasjon.

I alternativet der det er foreslatt tungbilfelt i dagens venstre felt vil gjennom-
snittshastigheten til personbilene reduseres med 54%. Dette vil si en mye lavere
hastighet enn i alternativet ovenfor. Tungbilene i dette alternativet vil fa en gkning
i gjennomsnittshastighet pa 8%.

I scenariet der det er foreslatt tungbilfelt i nytt felt vil gjennomsnittshastigheten gke
med 22% for personbiler og 34% for tunge kjgretgy sammenlignet med hastigheter
i dagens situasjon.
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Forsinkelser

Figur 4.11 viser gjennomsnittlig forsinkelse for de ulike alternativene. Prgvestrek-
ningen har hovedsakelig fartsgrense pa 80 km/t med delstrekninger med fartsgrense
70 km/t. Ved hastighet 80 km/t tar det 45 sekunder & kjgre én kilometer, og ved
hastighet 70 km/t tar det 51 sekunder & kjgre én km.

P =
(=]

mAlle kjoretoy ~ mPersonbiler @ Tungbiler

mlalm

Dagens situasjon  Tungpbilfelti hoyre felt Tungbilfelti venstre felt Tungbifelti ekstra felt
Scenario

Cad
(=]

—_—
o

Gjennomsnittlig forsinkelse (sek/km)
S

(=]

Figur 4.11: Gjennomsnittlig beregnet forsinkelse pa strekningen mellom Klemtsrud
og Ulvensplitten. (Meland et al., 2013).

Forsinkelsene er beregnet i forhold til kjgretid per kilometer med hastighet lik
fartsgrensen. I dagens situasjon er den gjennomsnittlige forsinkelsen pa strekningen
16,5 sekunder for personbiler. Situasjonen for tunge kjoretgy blir forbedret i alle
tre alternativer med prioritert fremkommelighet ved at forsinkelsene blir kraftig
redusert. I alternativene der eksisterende kjgrefelt blir omgjort til prioritert felt
fgrer til en stor gkning i reisetid for personbilene.

Koene pa lenkene som fgrer ut av modellomradet er betydelig lengere i alternativene
med prioriteringstiltak enn i alternativet uten prioriteringstiltak. En mulig arsak
til dette er at flaskehalsene i trafikken er flyttet.

4.4.2 Regulering av andel tunge kjgretgy

Kjorehastigheter

De gjennomsnittlige hastighetene i dette prosjektet synker ved gkende mengde
tungtrafikk pa vegnettet. Se figur 4.12. Tungbilene har ofte et lavere hastighetsniva
enn personbilene.

I alternativet med 0% tunge kjgretgy i morgen-rushet vil hastigheten til person-
bilene gke med 30% sammenlignet med dagens situasjon, der 100% av tungbilene
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B Alle kjeretey @ Personbil @ Tungpbil
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Figur 4.12: Gjennomsnittlig hastighet i modellen ved ulike andeler av de tunge
kjgretgyene i vegnettet, og endring i forhold til dagens situasjon (100% av tungbi-
lene). (Meland et al., 2013).

kjgrer pa vegen.

Forsinkelser

Figur 4.13 viser gjennomsnittlig forsinkelse ved gkende mengde tungtrafikk pa veg-
nettet.

Ved & fjerne all tungbiltrafikk i morgenrushet vil forsinkelsene bli redusert med
omtrent 40%. Forsinkelsene gker etter hvert som tungbilandelen gker. En liten

reduksjon i antall tunge kjoretgy i morgenrushet kan fgre til en stor reduksjon i
forsinkelse.

Tallene fra dette prosjektet viser den maksimale gevinsten en kan oppna ved nevnte
tiltak. Gevinsten vil sannsynligvis vaere mindre enn det som er gitt her fordi ledig
kapasitet i vegnettet raskt blir fylt opp av ettersporselen. I omradet hvor det er
gjort beregninger er kapasiteten allerede péa bristepunktet.

Miljgfunnene som ble gjort i dette simuleringsprosjektet blir diskutert i kapittel
4.9.
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Figur 59:  Gjennomsnittiig forsinkelse i modellen ved ulike andeler av de tunge kjoretoyeneivegnettet, og endring i
Jorhold til dagens situasjon (100 % av tungbilene)

Figur 4.13: Gjennomsnittlig forsinkelse i modellen ved ulike andeler av de tunge
kjgretoyene i vegnettet, og endring i forhold til dagens situasjon(100% av tungbi-
lene). (Meland et al., 2013).

4.5 Utforming av kryss

I de storre byene gar omtrent 20% av tidsforbruket til bussene med til & vente i
kryss. Et viktig suksesskriterium for kollektivifremkommelighet har i de stgrre byene
veert sammenhengende kollektivprioritering, ogsa gjennom kryss. Det er flere mater
a gjore dette pa, blant annet ved & la bussene kjgre rett igjennom rundkjgringene,
styring av lyssignaler, og & gi bussene full prioritet fremfor gvrig trafikk i bade
rundkjgringer og kryss (Beckstrom Fuglseth et al., 2011).

Ofte blandes de letteste og de tyngste kjgretgyene inn mot kryss og avkjgrsler
da prioritetsfelt avsluttes. Nar et kjgretgy skal til hgyre i en avkjgrsel er det ofte
ngdvendig & krysse kollektivfelt. Som nevnt tidligere kan hastighetsforskjellen bli
stor mellom prioriterte felt og vanlige kjorefelt, og dette kan veere et faremoment i
forhold til kryss og avkjgrsler. Etablering av kollektivfelt synes & fore til gkt antall
personskader pd grunn av forhold nevnt i dette avsnittet (Bang et al., 2010).

Rundkjgringer er spesielt vanskelige for tungtransport i rushtiden, da tidslukene
mellom bilene reduseres. Disse lukene blir ofte for korte til at sjafgrer med tungt
lastede biler tgr a kjgre inn i rundkjgringen. Mange kryss er i den siste tiden
blitt bygget om til rundkjgringer fordi det synes & bedre fremkommeligheten i
trafikken, men dette kan virke negativt pa tunge kjgretgy. En mulighet for & ivareta
trafikkavviklingen i rushtiden er ved trafikkstyring. Nar en tungt lastet bil fgrst i
kgen ikke far stor nok tidsluke til & komme seg inn i rundkjgringen vil det hope seg
opp kg bak denne. Kapasiteten for den armen den tunge bilen star i vil dermed bli
redusert. Nar en skal bygge et eget kollektiv- og tungtransportfelt er det viktig &
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legge ekstra godt til rette for tunge kjgretgy gjennom ulike kryssituasjoner (Statens
Vegvesen, 2007).

4.5.1 Passiv signalprioritering

En kan benytte passiv signalregulering for & prioritere kollektivtrafikk gjennom
kryss. Passiv signalprioritering innebaerer:

e Fast kollektivfase i hvert omlgp

e Mer grgnntid igjennom krysset i de retningene der kollektivtransporten kjgrer
e Kortere omlgpstid for & redusere ventetid for kollektivtransporten

e Samkjering av kryss (grenn belge) av hensyn til kollektivtrafikken

e «Sluse» kollektivtrafikk forbi gvrig trafikk i samme retning

Passiv signalregulering av kollektivtrafikk er vanlige i signalsystemer med fast om-
lppstid. Det enkelte kollektivkjsretgyet har ingen innflytelse pa signalstyringen.
Prioriteringen av kollektivtransport er ikke avhengig av at hvert enkelt kjgretgy
melder inn sitt «behov» for prioritering. Passiv prioritering gir en effektiv mate
a prioritere kollektivtrafikken pa gjennom «grgnne bglger» gjennom flere etterfgl-
gende kryss.

Signalreguleringen i de samkjgrte kryssene bgr ta hensyn til at busser ofte holder
en lavere hastighet enn den gvrige trafikken, at holdeplassenes plasseringer har
betydning for reisetid mellom kryss, og at sikkerheten ma ivaretas ved tgmming av
krysset for trafikk i konflikterende retninger.

Samkjgring av signalanlegg kan redusere ventetider og ¢ke hastighetene i gater
med avviklingsproblemer. Dersom det er kollektivfelt helt frem til krysset kan bus-
sene «sluses» forbi krysset uten 4 komme i konflikt med andre kjoretgy (Statens
Vegvesen, 2009).

4.5.2 Aktiv signalprioritering

Aktiv signalprioritering av kollektivtrafikk omfatter blant annet:

e Forlengelse av grgnntid for & fa med kollektivtransport som nsermer seg krys-
set

Andre faser gjores kortere for & gi tidligere gront signal til kollektivtransport
som venter ved kryssset

Endret faseplan for signalanlegget

e Egen kollektivfase i signalanlegget

Selektiv prioritering av kollektivtransport
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Aktiv signalprioritering prioriterer kollektivtrafikken nar det er behov for det, og
ikke i hvert eneste omlgp slik som ved passiv prioritering. Kollektivtrafikken kan
prioriteres selv om den kjgrer i blandet trafikk. For at anlegget skal kunne prio-
ritere kollektivkjoretgyene ma det sendes et signal fra kjoretgyet og inn til sig-
nalreguleringsanlegget. Nar det befinner seg en holdeplass rett for signalanlegget
bgr detektoren lokaliseres etter holdeplassen fordi variabel holdeplasstid gjgr det
vanskelig for signalanlegget & vite nar bussen vil komme frem til anlegget. Kollek-
tivprioritering kan ikke ga pa bekostning av sikkerheten i krysset, og derfor kan
ikke kollektivtransporten automatisk fa klarsignal nér den kommer fem til stopp-
linjen. En er avhengig av minimumstider for hvor lang tid det tar & tgmme krysset
etter konflikterende trafikk har hatt sin grgnntid. S& snart som mulig etter krys-
set har oppdaget kollektivtransport vil disse kjoretgyene far gront signal. Effekten
av aktiv signalprioritering vil veere storst der kollektivtransporten gar pa tvers av
hovedvegene fordi det der er mest grgnntid & ta av de som kjgrer i konflikterende
retning.

Prioritet pa en linje kan ga pa bekostning av en annen. Nar det oppstar k¢ og
tilbakeblokkeringsproblemer er det vanskelig & gi prioritet fordi det kan g& pa
bekostning av andre kjgretgy som er lenger fra krysset. En oppnar stgrst effekt av
aktiv signalprioritering der det er kollektivfelt helt frem til signalanlegget.

I avanserte styringssystemer kan kollektivkjgretgyene prioriteres ulikt etter:

e Grad av forsinkelse etter rutetabell. For eksempel ingen prioritet dersom
kjoretgyet ankommer signalanlegget for rutetiden.

e Hgy prioritet ved regelmessige adkomster
e Passasjerbelegg. For eksempel hgy prioritet dersom det er mange passasjerer

e Type linje. For eksempel lav prioritet for charterbuss, eller lav prioritet der-
som det er fa ventende passasjerer (Statens Vegvesen, 2009).

4.5.3 Rundkjgringer

Rundkjgringer vil ofte svekke bussens fremkommelighet, og i tillegg vil rundkjg-
ringer og krappe svinger svekke passasjerenes komfort. Rundkjgringer kan ofte
bedre fremkommeligheten pa strekninger, og dette kommer ogsé kollektivtrafikken
til gode. En kan gke bussenes fremkommelighet gjennom rundkjering ved & bruke
signalanlegg fgr krysset. Signalanlegget bgr legges minst 30 meter foran krysset.
Alternativ til & fore bussen gjennom rundkjgring er & la bussen fglge hgyresvingfelt
inn mot rundkjgring, og sa unntatt bussen fra svingeforbudet. Et annet alternativ
er & fore kollektivfelt utenom rundkjegring. Dette vises i figur 4.14.

Ytre diameter i rundkjgring bgr veere minimum 30 meter, og ha kjgrbart areal slik
at bussen kan kjgre over rundkjgringen uten a4 méatte kjore pa sentralgya. Ved et
sentralt plassert kollektivfelt bgr diameteren gkes ytterligere (Statens Vegvesen,
2009).
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Figur 4.14: Eksempel pa bussprioriteringer ved rundkjering (filterfelt). Filterfelt
kan ogsa deles med gvrig trafikk. (Statens Vegvesen, 2009)

4.5.4 Andre krysstiltak

Kollektivfeltets foring gjennom et vanlig kryss

Vanligvis avsluttes kollektivfelt et stykke fgr kryss, og det ene feltet blir hgyre-
svingfelt. I noen tilfeller forer dette til blokkering av kollektivfeltet, og da ber det
vurderes gkt separering med kantstein, gy, eller annet skille mellom kollektivfelt og
gvrig trafikk (Statens Vegvesen, 2009).

Endre kryssregulering

Derom krysset er uregulert bgr en vurdere om retningen bussen kjgrer i krysset
skal veere forkjgrsregulert. Dette kan bedre fremkommeligheten til kollektivtrafik-
ken. Dersom en buss skal passere et kryss og bussen kommer fra en sideveg som
har vikeplikt for trafikk fra andre retninger kan oppheving av vikeplikten lette for-
holdene for bussene. I de to nevnte tilfellene kan lysregulering vurderes. Et godt
alternativ er & la kollektivtrafikken benytte hgyresvingfeltet. Dette krever at det
er mulig & kjgre rett frem parallelt med den andre trafikken. For & kunne benytte
dette tiltaket ma det i tillegg veere etablert enten kollektivfelt eller bussholdeplass
pa motsatt side av krysset, se figur 4.15.

Dersom omfanget av trafikken som skal svinge til hgyre er lite kan dette tiltaket
gi noe av den samme effekten som gjennomgaende kollektivfelt. Trang kurvatur



4.5. Utforming av kryss 47 of 185

__________________________ J__

AN AN NN ettt — .

H A |

Figur 4.15: Prioritering med kollektivfelt. (Statens Vegvesen, 2009)

kan fgre til at farten til bussene ma settes ned. Rundkjgringer er i utgangspunktet
ikke en vegkonstruksjon som er enkel med tanke pa prioritet for kollektivtrafikk.
Rundkjgring kan likevel vaere gunstig pa steder der kollektivtrafikken ellers hadde
hatt vikeplikt for kryssende trafikk. Det ma gis en romslig utforming for at frem-
kommeligheten til kollektivtrafikken skal veere akseptabel. I sma rundkjgringer er
det viktig for stgrre kjoretgy at rundkjgringen er overkjgrbar.

Det er ofte forsinkelser knyttet til venstresving ut fra sideveg for kollektivtrafikken.
Grunnen til dette er fordi kollektivtransporten ma ta hensyn til trafikk fra begge
kjgreretninger i tillegg til trafikken i motgaende retning. I dette tilfellet er det en
fordel om fartsnivaet pa kryssende veg er lav, men ofte er ikke dette tilstrekkelig.
En kan tilrettelegge kryssingen av trafikkstrgm fra venstre i to trinn ved blant
annet & vente midt i vegen pa tilstrekkelige tidsluker for man eventuellt fletter seg
inn i trafikken (Statens Vegvesen, 2009).

Pabudt kjoreretning, gjelder ikke buss/sporvogn/ taxi

Dette er en fleksibel prioritering da hgyresvingende trafikk kan benytte feltet. Prin-
sippet er vist i figur 4.16, og kan ogsa benyttes ved rundkjgringer.

Figur 4.16: Prioritering med unntak for buss fra pabudt svingebevegelse. (Statens
Vegvesen, 2009)
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Kollektivtrasé utenom kryss

Figur 4.17 viser hvordan kollektivtrafikk kan ledes utenom kryss og rundkjgring.
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Figur 4.17: Parallellfort kollektivfelt utenom kryss. (Statens Vegvesen, 2009)

4.5.5 Simulering av buss i eget felt gjennom sentralgy

Asplan Viak har gjennomfgrt et prosjekt i programmet Aimsun for & undersg-
ke effekten av bussprioritering gjennom rundkjeringer (Halvorsen, 2012). T dette
underkapittelet vil det bli sett pa de viktigste funnene i dette simuleringsprosjek-
tet.

Utgangspunktet for denne analysen var pa Jonsvannsveien i Sgr-Trgndelag, pa
strekningen mellom krysset Jonsvannsveien og Kong Qysteins vei, og krysset Jons-
vannveien og Brgsetveien. Dette vises i figur 4.18.

Alternativene som er simulert/kalibrert er:
e Dagens situasjon

e Alternativ 0: Midtstillt kollektivfelt i Jonsvannsveien. Kollektivfelt blir opp-
hevet fgr kryss. Nye krysstyper i to av kryssene langs strekningen.

e Alternativ 1: Midtstillt kollektivfelt. Bussen gar igjennom sentralgy i rund-
kjgringen uten a vike for annen trafikk.

0- og l-alternativet sammenlignes for & finne ut hva som er den mest effektive
lpsningen. Grunnen til at denne strekningen ble valgt er fordi midtstillte kollektiv-
felt tidligere er vurdert her, og en har derfor et godt analysegrunnlag. Flere tunge
bussruter gar gjennom dette omradet. I beregningene er biltrafikken gkt med 15%
i forhold til dagens situasjon slik at man tydeligere skal se effektene av tiltake-
ne.
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Figur 4.18: Analyseomradet (markert med bla linjefarge). Strekninger for reisetids-
maling i simuleringsmodellen er markert med svart strek samt samme forkortelse
som gjengis i tekst. (Halvorsen, 2012).

Dagens situasjon

Trafikkgrunnlaget kommer fra tellinger gjort i mai i 2011. Det har i tillegg blitt
utfprt supplerende tellinger i november og desember i 2011. Veggeometrien er lagt
inn i modellen. Det er lagt inn trafikkdata for bil, gang- og sykkeltrafikk samt
busstrafikk med de rutene og frekvensene bussen kjgrer i dagens situasjon.
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Altenativ 0

I dette alternativet er det midtstillte kollektivfelter med holdeplasser pa perrong
i vegbanen. Biltrafikken passerer i egne felt pa utsiden av kollektivfeltene. Kollek-
tivfeltet opphgrer 30 meter fgr rundkjoringen, og blir startet opp igjen rett etter
rundkjgringen. Lyskrysset i Johnsvannsveien/Dybdahlsvei/Kong Qysteins vei er
gjort om til rundkjgring der busser og biler kjgrer i samme felt inn og ut av rund-
kjgringen. Krysset Jonvannsveien/Frode Rinanns vei/Moholt allé er gjort om fra
firearmet vikepliktsregulert kryss til rundkjgring. Tiden bussene oppholder seg pa
holdeplass er satt lik som den i dagens situasjon selv om et kollektivsystem med
midtstillte kollektivfelt vil kunne redusere denne tiden pa grunn av fzerre holde-
plasser og mer effektiv utforming av holdeplasser. Fotgjengerkrysninger skjer i plan
og i direkte forbindelse med holdeplass. Det vil si at de som skal ta bussen ma
krysse hovedvegen. Antallet holdeplasser for noen ruter er feerre enn i dagens si-
tuasjon.

Altenativ 1

Bussen far prioritering gjennom rundkjgringene i eget felt i midten av rundkjerin-
gene. Qvrig trafikk har vikeplikt for kollektivtransporten. I krysset Johnsvannsvei-
en/Dybdahlsvei/Kong Dysteins vei er bussen prioritert gjennom rundkjgringen kun
i vestgaende retning. Krysset Jonvannsveien/Frode Rinanns vei/Moholt allé er gjort
om fra firearmet kryss til rundkjoring med kollektivfelt rett igjennom rundkjgrin-
gen. I krysset Jonsvannsveien/Brgsetveien endres rundkjgringen ved at kollektivfelt
gar rett igjennom sentralgya.

Resultater fra simuleringer

Det er gjort en sammenligning av reisetiden for busser og biler i begge retninger i
simuleringsmodellen. Stoppetiden pa holdeplasser for busser er inkludert. De ulike
strekningene er vist i figur 4.19.

Tabell 4.20 og figur 4.21 viser sammenligning av reisetider for busser og biler i
begge retninger pa ulike deler av modellomréadet.

Tabell 4.22 og figur 4.23 viser sammenligning av hastigheter for busser og biler i
begge retninger i simuleringsmodellen.

Fremkommeligheten for buss blir bedret i begge tilfeller der bussen har gkt frem-
kommelighet. Fremkommeligheten blir bedret bade nar det gjelder korte og lange
strekninger. K¢ i biltrafikken hindrer fremkommeligheten mer i 0-alternativet enn
i alternativ 1. Fremkommeligheten blir 50 sekunder forbedret gjennom den ene
rundkjgringen for alternativ 1 i forhold til alternativ 0. Dette er pa grunn av at i
alternativ 0 mé busstrafikken flettes sammen med biltrafikken fgr rundkjgringen,
mens i alternativ 1 kjgrer bussen rett igjennom sentralgya uten a blande seg med
biltrafikken.
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Figur 4.19: Oversiktsbilde fra analyseomradet. (Halvorsen, 2012)

Gjennomsnittlig reisetid (minutt)

| NV-S SNV S@-S§ SS@ NO-NV  NV-NO S-SN SN-S
Alt 0.
Buss 67 43 29 1.1 - - 1,9 19
Buss 52 35 34 11 - - 1.1 11
CAItO.
Bil 71 25 2.2 05 09 19
Alt. 1
Bil 3.1 22 26 05 13 18 = =

Figur 4.20: Reisetid for busser og biler i begge retninger, for ulike strekninger i
simuleringsmodellen. Stoppetid for buss er inkludert. (Halvorsen, 2012)

Sidevegnettet far mer kg nar kollektivtransporten far prioritet gjennom rundkjg-
ring. Det vil veaere aktuelt & vurdere signalanlegg noen steder, spesielt ved fotgjen-
gerkrysninger. En kombinasjon av rundkjgring og signalregulering i samme kryss
vil gi bedre fremkommelighet for bussene og samtidig hgyere trafikksikkerhet, men
det vil totalt sett redusere kapasiteten i forhold til rundkjgring uten signalregule-
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Reisetid (minutter) for buss pa ulike strekninger i 0-
alternativ og alternativ 1
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Figur 4.21: Reisetid(minutter) for buss i begge retninger, for ulike strekninger i
simuleringsmodellen. Stoppetid for buss er inkludert. (Halvorsen, 2012)

Gjennomsnittlig hastighet km/time

NV-S SNV SG-S  SS@ NO-NV _ NVNG SSN SN-S
Alt 0.
Buss " 17 8 16 B B 18 13
Alt. 1
Buss 13 20 6 16 - - o o
Alt 0. 12 30 11 36 23 12
Bil
Alt. 1
E 24 34 8 37 17 1

Figur 4.22: Hastigheter for busser og biler i begge retninger pa ulike strekninger i
simuleringsmodellen. (Halvorsen, 2012)

ring.

Figur 4.24 viser alternativ 1 og alternativ 0 med bussfelt igjennom rundkjgring, og
oppheving av kollektivfelt gjennom rundkjgring.

Oppsummering av funn om reisetid:

e Reisetid for buss reduseres med 50 sekunder nar den kjgrer igjennom sentralgy
sammenlignet med fletting av gvrig trafikk 30 meter for rundkjgring.

e Reisetid for buss som kommer fra sideveg gker med 30 sekunder nar det
etableres midtstillte kollektivfelt gjennom rundkjgring langs Jonsvannsveien.

Oppsummering av funn om hastighet:

e Hastighet for buss gker fra 13 km/t til 21 km/t nar den kjgrer igjennom
sentralgya sammenlignet med fletting av trafikk 30 meter fgr rundkjgringen.

e Hastighet for buss gker fra 18 km/t til 21 km/t nir den kjgrer gjennom
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Hastighet (km/time) for buss pa ulike
strekninger i 0- alternativ og alternativ 1
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Figur 4.23: Hastigheter(km/t) for busser i begge retninger pé ulike strekninger i
simuleringsmodellen. Stoppetid for buss er inkludert. (Halvorsen, 2012)

Figur 4.24: Alternativ 0 - Buss rundt sentralgy (t.v.). Alternativ 1 - Buss gjennom
sentralpy (t.h.). (Halvorsen, 2012)

sentralgya sammenlignet med fletting med gvrig trafikk 30 meter fgr rund-
kjgringen.

e Hastighet for busser som kommer fra sideveg reduseres fra 8 km/t til 6 km/t
nar det etableres midtstillte kollektivfelt gjennom rundkjgringen.

Tiltak som bedrer fremkommeligheten for busser som kommer fra sidevegene vil
kunne oppheve noe av ulempen det midtstillte kollektivfeltet har for denne trafikken
(Halvorsen, 2012).

4.5.6 Kollektivfelt fgrt gjennom sentralgy

Det ble i 2009 gjennomfgrt en prosjektoppgave ved navn «Hvilken betydning har
kollektivfelt fort i gjennom sentralgy i rundkjgring i forhold til sikkerhet og frem-
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kommelighet», der det ble undersgkt betydningen av kollektivfelt fgrt i gjennom
sentralgy (Kvambe et al., 2009).

Bakgrunnen for prosjektet var at rundkjgringer i gatelgpet hvor midtstilt kollektiv-
felt som trafikkeres av trikk, blir mer vanlig og etterspurt i trafikkorganiseringen i
Oslo. Tanken om & fore kollektivtrase for buss rett igjennom sentralgya i rundkjg-
ringer er et virkemiddel for & bidra til at flere reiser kollektivt. Konkret har en slik
lgsning to hensikter:

e Ved & fore busstraseen rett igjennom- i stedet for rundt sentralgya, utset-
tes passasjerene for mindre sidebevegeler. Dermed far passasjerene en mer
behagelig reise

e Raskere framfgring for kollektivtrafikken.

Det har blitt sett pa krysset Trondheimsveien x Mailundveien der det fra for er
fort en trikketrase gjennom rundkjgringens sentralgy. I oppgaven tenkes at ogsa
bussene kan kjgre rett igjennom sentralgya. I henhold til norske skiltforskrifter
(signalregulering) er dette pr. i dag ikke mulig.

Dersom en skal tillate buss gjennom sentralgy forutsetter dette at konfliktpunktene
i rundkjgringen blir signalregulert.

Valget av trikk gjennom sentralgy i rundkjgringer er kommet som en folge av et
generelt gnske om midtstilt kollektivfelt for trikken i Oslo. Kollektivtrafikk gjen-
nom sentralgy medfgrer fremkommelighetsfordeler for kollektivtrafikken, men byr
samtidig p& utfordringer i oppfattelse og regelforstaelse for andre trafikanter. Vike-
pliktsforholdene for kollektivtrafikk ut fra sentralgy er uklare, noe som igjen forer
til ugnskede hendelser.

@nsket om & skape et mer effektivt og konkurransedyktig kollektivtilbud forer til
etterspgrsel om a kunne fgre buss pa tvers av rundkjgringer, busstrase gjennom
sentralgya, og diagonalt gjennom rundkjgringen. Det blir stadig mer aktuelt ogsa a
etablere midtstilte rene busstraseer i gatelgp/veier hvor det ikke géar trikk.

Nar kollektivtrafikken méa fglge avbgyningen i rundkjgringen sammen med gvrig
trafikk fgrer dette til ugnsket tidsforbruk og darligere komfort enn ved & fore bussen
rett gjennom sentralgy.

Slike kollektivlgsninger er blandet annet etablert i Nantes i Frankrike. Via et
detektoranlegg far bussene grgnt lys nar de kommer til rundkjgringer. Se figur
4.25.

Hendelser, risiko og skadegrad for buss og trikk i gjennom sentralgy i rundkjering
er satt opp i et konfliktskjema i tabell 4.5. Risikobildet er ogsa vist i bow-tie
diagrammet i figur 4.26.

Figur 4.27 viser et eksempel fra krysset Mailundveien/Trondheimsveien der trikk
har trase i gjennom sentralgya.
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Figur 4.25: Etablering av hgystandard kollektivtrase i Nantes i Frankrike. Ved hjelp
av signalregulering har bussene i det midtstilte kollektivfeltet forkjgrsrett gjennom
rundkjgringen. (Kvambe et al., 2009)

Hendelse Kjoretoy | Konflikteller Mulig konsekvens Alvorlighets | Frekvens Barriere

uklarhet grad
Kjeretay inn mot | Trikk Ingen, md overholde | Mindre materielle, ved Materielle* Ofte, 1x prmnd | Vikeplikt betyrlav
rundkjering vikeplikt lav fart Lett skade 1 gang i ret fart

Trikk Hey fart, overholder | Sidekollisjon. Stor Alvorlig Sjelden, 1 x hvert | Forerstottesystem

ikke vikeplikt alvorlighet, stor vekt 2.ar som styrer fart
Kjeretey inn mot | Buss Ingen. mi overholde | Mindre materielle, ma Materielle 2x prar Avbeyning medforer
rundkjering vikeplikt sette ned fart pga Lett 1 gang i aret lav fart

avboyning
Kjeretay inn mot | Bil Ingen, md overholde | Mindre materielle, ma Materielle Ofte, 10x prir | Avboyning medforer
rundkjering vikeplikt sette ned fart pga lav fart
avbeyning Lett Sjelden, 2 g prar

Kjeretey utav Trikk Venstresvingende bil | Sidekollisjon Alvorlig Sjelden, 1 x hvert | Ber signalreguleres
sentraley i samme retning ser 2. 4r

ikke trikken
Kjeretey utav Buss M signalreguleres, | Hoyere fart ennved & Alvorlige Som lyskryss, ITS, forerstatte. Md
sentraley vanskeligd oppfatte | felge avbeyningen ofte, 2-4 g prar. | signalreguleres

for andre i sitk. areal
Kjeretay utav Bil, taxi Tkke aktuelt Effekten av rundkjering | Ikke relevant | Sveert sjelden Sluser, sviller
sentraley forsvinner

Tabell 4.5: Konfliktskjema for trikk og buss i kollektivfelt gjennom sentralgy i
rundkjgringen. (Kvambe et al., 2009)

Riskopivirkende
Utlosende faktorer |Virkningsdempende|
faktorer (Barrierer) forhold
Signalregulere log

Fantsreduksjon 102
trikken

Mulige
konsekvenser

® lettere skade
* raskere frisk

[Ved hoyere fart:
ko alvorlig skade

b langvarigskade
f varigskadd/dod

Figur 4.26: Risikobilde for trikk/buss gjennom sentralgy. (Kvambe et al., 2009)

Krysset Mailundveien/Trondheimsveien i Oslo ble i 2001 bygget om fra signal-
regulert firearmet kryss til rundkjgring med stor diameter. Hovedhensikten med
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Figur 4.27: Trikketrase igjennom rundkjgring ved Mailundveien/Trondheimsveien
i Oslo. (Kvambe et al., 2009)

ombygging var & gke trafikksikkerheten i krysset. I planforslaget var det beregnet &
kunne redusere ulykkesfrekvensen fra 0.43 til 0,10 (Ulykkesfrekvens i rundkjgringer
pa landsbasis er ligger pa 0,05).

Rundkjgringen er utformet trang med stor avbgyning for & fa hastigheten ned og
for & gke oppmerksomhetsnivaet for bilister.

Ombyggingen til rundkjgring har medfgrt reduksjon i antall ulykker. Dersom det
unntas ulykkene i byggefasen sa har det blitt mer enn en halvering av personskade-
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ulykkene i krysset. De alvorlige ulykkene er redusert fra 3 til 0. Trikkeulykkene er
ogsa kraftig redusert fra 7 i fgrperioden til 2 i etterperioden. Kun en av ulykkene
er relatert til trikk ut av sentralgy.

Fa av trikkeulykkene skjer ved utkjoring fra sentralgy. Dette skyldes at Oslotrikken
har veert fokusert pa problemet og at det ikke er helt opplagt at trafikantene i
sirkulasjonsarealet har vikeplikt for trikken ut av sentralgya.

I eksempler fra utlandet der det er blitt vanlig & fgre ogsd bussen gjennom sen-
tralgy er det alltid foretatt en signalregulering av kryssingspunktene med trikke-
skinner/kollektivfelt. Det er ikke mulig & innfere trafikkregler om fri veg for buss
ut fra sentralgy.

Lgsningen med buss gjennom sentralgy forutsetter fglgende tiltak:
e FEndring i skiltforskriftenes bestemmelser om signalregulering

e Vurdere kriteriene med hensyn til bl.a. stgrrelse og geometrisk utforming av
sentralgya

Innfgre varsellys pa alle innfarter ved ankommende trikk og buss

Ha alternativ skilting nar lyssignalene faller ut

Tydeliggjgre konfliktpunktene og gjore lgsningene selvforklarende

Innfgre forerstottesystemer for fart/konflikt i trikk/buss

4.6 Fremkommelighetsproblematikk

Nar varetransport star i kg forer dette til gkte transportkostnader, dyrere varer og
okt utslipp. En mulig lgsning pa dette problemet kan veere & gi neeringstrafikken
okt prioritet ved bruk av sambruksfelt for busser og lastebiler. Slike tiltak er tatt i
bruk i flere land, blant annet i Finland, Storbritannia og Tyskland. Erfaringer fra
disse landene er at en oppnar bedre utnytting av kapasiteten pa vegen og derfor
en bedre samfunnsgkonomisk lgnnsomhet (Haakenaasen, 2009).

Ved transportetatenes arbeid med i Nasjonal Transportplan (NTP) i 2006 uttalte
daveaerende Linjegods at «Neeringslivets vareforsyning rammes av trengsel og tids-
forsinkelse i Osloomréadet, og pa hovedveger pa @stlandet. Dette gjelder spesielt
hovedkorridorer inn til Oslo, samt sentrumsomradet». Denne kommentaren er like
aktuell i dag. Kger og forsinkelser fgrer til gkte kostnader og ogsa til ungdvendig
drivstoffbruk og stgy, fordi klimagassutslippene fra godsbiler er hgyere ved kokjs-
ring og akselerasjon enn ved fri flyt.

I England er det gjort en prgveordning med kombinert kollektiv- og tungtrans-
portfelt. Dette er innfort som et konkret tiltak for & forbedre fremkommelighet for
lokal godsdistribusjon. Evalueringen av denne ordningen har vist at sambruk av
kollektivfeltet bidro til bedre fremkommelighet for de tunge bilene samtidig som
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det bedret forholdene for kollektivtrafikken fordi det flyter bedre i det totale tra-
fikkbildet (Hovi, 2008).

4.6.1 Fremkommelighet og rush

Det ble gjort en spgrreundersgkelse om fremkommelighet i rush i prosjektet « PRINT-
PRloritering av NeeringsTrafikk i by» (Tveit et al., 2011) der fgrere av naerings-
trafikk oppga at de opplever fremkommelighet som et problem i hverdagen. Det
var totalt 101 personer fra NLF i Oslo (Norges Lastebileier-Forbund) som deltok
i sporreundersgkelsen. Av disse deltakerne var det ingen som svarte at fremkom-
melighet ikke var noe problem. Tre av fire karakteriserer darlig fremkommelighet
som et stort problem. Blant de spurte i undersgkelsen er det stor enighet om at
prioritering av neeringstrafikk vil hjelpe transportbedriftene. De fleste transport-
firmaene opplever fremkommelighetsproblemer ogsa utenom rushtiden. 60% svarer
at de opplever fremkommelighetsproblemer bare enkelte dager, mens 38% svarer
at de som regel opplever fremkommelighetsproblemer. Dette viser at sa & si alle de
spurte opplever fremkommelighetsproblemer ogsa utenom rush.

De fleste transportbedrifter har ikke mulighet til & styre transportene til & forega
utenom rushtidene (Tveit et al., 2011).

4.6.2 Kpg

Arsaker til ko kan deles i tre hovedkategorier:

e Kategori 1- Trafikkpavirkede hendelser. Eksempler pa slike hendelser kan
veere ulykker, ekstreme veerforhold, vegarbeid eller spesielle hendelser som
for eksempel fotballkamp, konsert etc.

o Kategori 2- Trafikkatferd. Dette kan veere flettinger eller feltskifter, eller
manglende pafelging i trafikken.

e Kategori 3- Fysiske forhold i vegnettet. Dette kan veere signalanlegg eller
fysiske flaskehalser i vegnettet.

Nar timebelastningen kommer opp mot 70% av kapasiteten reduseres trafikantenes
mulighet til & gjore feltskifter og periodevise hastighetsreduksjoner oppstar. Ved
enda hgyere trafikkbelastning vil det oppsta kger.

Mulige tiltak pa strekninger med kg
Her er det listet opp noen forslag til mulige tiltak som kan igangsettes pa vegstrek-
ninger som opplever mye kg:

e Tilfartskontroll for & slippe feerre kjgretgy inn pa vegen. A f4 feerre biler inn pa
vegen vil bedre avviklingen. Pafyllet av trafikk ber veere jevnt, og dette kan
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styres med rampekontroll eller tilfartskontroll. Ulempen med dette tiltaket er
at det kan skape mer trafikk pa lokalveinettet.

e Stengning av sidevegnett. Fgr en stenger sidevegnettet er det viktig at det
gjores nermere analyser for hva en stengning av sidevegnetett kan gi av
konsekvenser for avviklingen.

e Innfgre egen trase for prioriterte kjgretgy gjennom eller forbi kryss.

e Informasjon til trafikantene om betydningen av & «Fglge pa». Det kan innfgres
informasjonstavler for & oppfordre trafikken til & fglge pa, spesielt i enden av
kgen der hastigheten gar opp igjen. Nar trafikkavviklingen blir darligere og
det blir mer stillestaende kg kan dette tyde pa at trafikantene fglger darlig
pa.

e Informasjon om ikke & velge alternativ rute. Det er mange som kan bli fristet
til & velge sidevegnettet nar det er kg pa hovedvegnettet. Dette forer til at
trafikken som skal inn igjen pa hovedvegen lengere borte blir stor. Det blir en
flaskehals i vegnettet nar pa-rampene far like mye trafikk som hgyre kjgrefelt
og disse skal flettes sammen i et felt.

e Opplysning til trafikantene om & velge andre reisetidspunkt. A ha en jevnere
ankomst gjennom rushperiodene vil ha en stor effekt pa avviklingen. Det bgr
gis opplysning til trafikantene om at det ikke er avgjgrende & komme for kgen
fordi det betyr at de vil veere med pé & skape koen. A komme enda tidligere
fgr rushet kan ogsa veere et alternativ.

e Trafikkreduserende tiltak. Det er flere tiltak som kan benyttes for & redusere
bilbruken. Ofte ma det iverksettes tiltak som oppfattes som mer negative for
bilistene i kombinasjon med positive tiltak (Statens Vegvesen, 2011a).

Trafikkstyring vil veere sentrale tiltak der det er gnskelig & fa en bedre utnyttelse av
kapasiteten pa vegnettet. Variabel hastighetsregulering og tilfartskontroll er blant
tiltakene som kan brukes.

Variabel hastighet der tillatt hastighet tilpasses trafikksituasjonen kan brukes ved
innsnevringer i antall kjgrefelt og fletteomrader og bedrer dermed trafikkgjennom-
strgmningen. Dette innebaerer at hastigheten settes ned for & hindre sammenbrudd.
Ved flaskehalser eller hendelser anbefales det at hastigheten gkes umiddelbart etter
at trafikken har passert.

Tilfartskontroll vil fgre til mer smidig avvikling pa hovedvegen. En kan ogsa lede
trafikken inn pa alternative ruter. Tilfartskontroll kan gke kapasiteten i vegnettet
med 5%, og reduserer forsinkelser med 30% (Statens Vegvesen, 2011a).

Avviklingskvalitet

Uttrykket «Serviceniva» blir i litteraturen brukt til & beskrive hvilken kvalitet det
er pa trafikken i ulike situasjoner. Serviceniviet beskrives best ved a bruke en
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volum/hastighetskurve som vist i figur 4.28.

Hastighet Fri awvikling
km/t) A

Begynnende puljedannelse
100 9

c Meget tett trafikk 1

D og ustabi
teafikkawvikling

F

Ustabil awvikling
ke, lave hastigheter

Trafikicvolum
T T T T T T T T T T T T T T T T T T T 1 (xjoretoy | venstre + hoyre felt)

Figur 4.28: Sammenligning mellom serviceniva, hastighet og trafikkvolum. (Statens
Vegvesen, 2011a)

Den horisontale aksen angir trafikkvolum, og den vertikale aksen angir hastighet.
Skalaen pa aksene er inndelt i intervaller og mellom disse er serviceniva angitt.
De fgrste nivaene har stabil avvikling med lavt trafikkvolum, mens ved niva D
nermer man seg ustabil avvikling. Ved niva D skal det lite til fgr det skjer fall i
hastighetene. Ved niva E er avvikingen lik vegens kapasitet. Nar volumet er likt
som kapasiteten er hastigheten 60 km/t. Ved dette punktet er avviklingen ustabil
og kortvarige stopp kan inntreffe. Ved niva F har trafikken kollapset, kgdannelsene
er store, og det kan periodevis veere full stans (Statens Vegvesen, 2011a).

4.6.3 Utforming for tyngre kjgretgy

Bredden pa kjgretgy

Bredden péa kollektivfelt og sambruksfelt mé ses i sammenheng med bredden pa
kjoretgyene som skal benytte feltene. De fleste kollektiv- og sambruksfelter er ut-
formet etter minstekravene til bredder pa slike felt. Dersom en lastebil med skappa-
bygg og termoskap, som normalt er 2,6 meter brede, skal kunne benytte feltet vil
dette skape trafikkmessig uheldige situasjoner. Maksimal tillatt bredde pa kjgretgy
er ellers 2,55 meter. Det ma pases at det er foretatt ngdvendig breddeutvidelse slik
at disse kjoretgyene ogsa skal kunne benytte feltene uten at det fgrer til uheldige
situasjoner (Gjelsvik, 2010).
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Av- og pakjgring

En strekning med kollektiv- og tungtrafikkfelter ma ha minimalt med av- og péa-
kjgringer. Bussholdeplasser pa strekningen ma utformes slik at det ikke medfgrer
trafikkmessige uheldige forhold. Der det finnes av- og pakjgringer pa en slik strek-
ning vil dette medfere behov for & krysse vegen der hvor kollektiv- og tungtrafikkfelt
er opphevet. Okt trafikk i slike felter vil pke sannsynligheten for ugnskede hendelser
(Gjelsvik, 2010).

Utbedring av stigning, feltbredder og kurvatur

Strekninger kan veere fysisk fremkommelige for storre kjoretgy men hastigheten
ma settes ned pa grunn av darlig utforming. Spesielt viktig er det & dimensjonere
rundkjgringer og kryss med minimumsradius pad 30 meter for at det skal vaere
fremkommelig for buss, trikk og stgrre kjgretgy. Hastigheten gker nar vegbredden
gker.

Andre fremkommelighetstiltak kan for eksempel veere:

e Utbedring av stigning, feltbredder og kurvatur. En strekning kan veere fysisk
fremkommelig for kollektivtransport, men hastigheten ma senkes i forhold til
fartsgrensene pa grunn av lav standard. Det er spesielt viktig & dimensjonere
rundkjgringer og kryss for buss og trikk, noe som innebsaerer en utvendig
diameter pa minimum 30 meter.

e Hastighet gker med 1,4 km/t per meter gkt veibredde ved fartsgrense 50 km/t
og med 0,6 km/t per gkt meter vegbredde ved fartsgrense 80 km/t. Det vil
si at utbedring av eksisterende veger gker fremkommeligheten og spesielt i
spredtbygde strgk der tverrprofilet og linjefgring pavirker hastigheten mer
enn i tettbygde strok.

e Reduksjon av antall avkjgrsler. Pa noen vegstrekninger er fartsgrensen gkt
fra 60 km/t til 70 km/t etter at det ble bygget gang- og sykkelveg og antallet
avkjorsler samtidig er redusert. Dette vil komme bussen til gode, men en skal
veere obs pa at den gvrige trafikken ikke lenger har vikeplikt for buss som
kommer fra holdeplass nar fartsgrensen er over 60 km/t.

e Enveisregulering kan fgre til hastighetsgkning, men ulempen er stgrre i mot-
strgms retning. Enveiskjoring gker vegens kapasitet.

e Okt satsing pa vedlikehold i form av bedre skilting/oppmerking/markering
av kollektivfeltet.

e Innfgring av parkeringsforbud i bussgater (Statens Vegvesen, 2009).
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Utforming av prioriterte felter i Storbritannia

Det er i Storbritannia utarbeidet en veileder til hvordan en bgr utforme prioriterte
felter (National Roads Authority, 2013). Figur 4.29 viser et eksempel pa hvordan
en kan utforme et slikt felt.

I figuren er det vist et prioritert felt med mulighet for & kreve bompenger, og
dette feltet er utformet som et typisk felt der det er ngdvendig a skille trafikk
fra hverandre. Radar og sensor brukes til & handheve regler om hvem som far
benytte feltet, men det kan ogsa bli benyttet dersom en gnsker & bruke feltet som
et betalingsfelt. Det variable skiltet (VMS, Variable Message Sign) viser prisen det
koster & benytte feltet. Handheving av reglene for hvem som far benytte feltene
kan gjgres av politipatruljer pa stedet.

Identifisering av nettverk og vurdering av ruter

Utvalg av omrader der det kan etableres prioriterte felter har veert basert pa en
vurdering av navaerende trafikkflyt. Denne vurderingen ser pa sammensettingen av
eksisterende trafikk, og dermed ogséd mengden og typen kjoretgy som kan benytte
det prioriterte feltet. Det er ogsa vurdert effekten et prioritetsfelt kan ha pa resten
av trafikksituasjonen (for eksempel ved omgjering av to-felts til ett vanlig felt og
ett prioritetsfelt). Der det er lite kollektivtrafikk og fa tunge kjgretgy vil det &
benytte det prioriterte feltet som et betalingsfelt for privatbilister virke positivt for
trafikkavviklingen (National Roads Authority, 2013).
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Figur 4.29: Veiledning til utforming av prioriterte felt. (National Roads Authority,

2013)
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4.6.4 Forum for lokale godstransporter: Drgfting av nytten
til kombinerte kollektiv- og tungtrafikkfelt

I regi av Transportgkonomisk Institutt (TOI) ble det holdt et seminar der nytten
av kombinerte kollektiv- og tungtrafikkfelt ble drgftet (TOI, 2008). Her er noen av
innleggene kort presentert:

Kombinert felt for kollektiv- og tungtrafikk: Er dette en god form for
prioritet? Professor Dr. Corinne Mulley

Resultatene fra evalueringen av effekten av prioriterte kjgrefelt distriktet Tyne &
Wear i England ble presentert. Det ble sett pa effekten av prioriterte kjgrefelt
i forhold til trafikksikkerheten, trafikkavviklingen, reisetiden og miljget langs 12
valgte korridorer med ulike typer kjgretgyprioritering. Trafikktellingene i de 12
valgte korridorene viste at antall kjgretgy hadde en svak nedgang i 7 av 9 korridorer
med prioriterte kjgrefelt. En kan ikke finne av studien at prioritering av bussen gir
bedre punktlighet. Type prioriteringsfelt og lengden pa feltet mellom kryss ga utslag
pa reisetiden bade for buss og for tungtransport. For begge kjoretgygrupper ga
bussprioritet lengst reisetid, men kortere reisetid jo lengere prioriteringsfeltet var.
Ved rene kollektivfelt var miljgulempen stgrst. Det ble gjort en spgrreundersgkelse
som viste at bilbrukere mislikte prioriterte kjgrefelt, mens buss og sykkelbrukere
hadde en positiv innstilling. Kombinert kollektiv og tungtransportfelt viste seg a
veere den beste prioriteringen.

Vegdirektoratets syn pa prioritering av godstrafikk. Seksjonsleder Jan
A. Martinsen

Det er lite fokus pa gods i by i Nasjonal Transportplan (NTP), men det er et gene-
relt gnske om overfgring av gods fra veg til sjo og bane. Strategier for bytransport
ber inkludere strategier for godstransport. Mer miljgvennlig bytransport ma med-
fgre nedprioritering av personbiltransport. Godstransport i kollektivfelt vil medfgre
mer persontrafikk og en nedprioritering av kollektivtransporten. Casestudier viser
et 2-3% produktivitetstap i godstrafikk som folge av kgkjgring i sentrale gstlands-
omrader. Fremkommelighet for kollektivtrafikken er avgjgrende for en vellykket
bypolitikk. Kgprising er bra for naeringslivet.

Godset kan ikke ta bussen! Adm dir Olav Slaatsveen, Norges Lastebileier-
Forbund

Det forventes at lastebilene skal komme frem til rett tid pa en sikker méate hele dog-
net rundt, og godstransporten skal kunne planlegges. Norges Lastebileier-Forbund
(NLF) mener at kollektivfeltene ma apnes for gods- og varetransport nar det er
ledig kapasitet. Ved bruk av kollektivfeltene vil lastebilene fa mer flyt i kjgringen
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og dermed ogsé redusert drivstofforbruk. NLF foreslo i 2007 at Statens Vegvesen
utredet fglgene av a tillate gods- og varetrafikk i sambruksfeltene i Trondheim,
men Statens Vegvesen og politiet var ikke apne for a tillate godstransport i sam-
bruksfeltene. Det ble anbefalt & begrense tidsperioden for sambruksfeltet- hverdager
klokken 07-09. Dette forslaget strandet ogsa politisk.

4.6.5 Tungtrafikk- og kollektivfelts pavirkning pa reisetider

I prosjektet «No car lanes or bus lanes: which gives public transport the better
priority? An evaluation of priority lanes in Tyne and Wear» (Mulley, 2011) ble
det gjort en evaluering av tungtrafikk- og kollektivfelt som er etablert i distriktet
Tyne & Wear i Storbritannia. Dette omfattet byene Newcastle, Gateshead og Sun-
derland. Det ble funnet tre potensielle datakilder som kunne gi informasjon om
flere av transportkorridorene med prioritetsfelt. Denne informasjonen ble brukt til
a sammenligne fgr- og etter-situasjonen av tiltaket. Fgr feltet ble bygget om til
tungtrafikk- og kollektivfelt var det et rent kollektivfelt.

Den fgrste studien som ble gjort i dette prosjektet var en sammenligning av situa-
sjonen pa en strekning der det var etablert «No Car Lanes» (felter for kollektiv- og
tungtrafikk). Trafikktellinger ble foretatt, men reisetider for tunge kjgretgy ble ikke
samlet inn i etter-situasjonen. En sammenligning mellom reisetider for busser og
personbiler viste at noen reisetider ble redusert, mens andre gkte etter at tiltaket
var etablert. Trafikkmengden endret seg fra fegr- og etter- situasjonen, sa det kan
derfor veere vanskelig & si at alle endringer i reisetider og trafikkflyt har skjedd pa
grunn av det etablerte tiltaket.

Den andre studien som ble gjort i dette prosjektet var & sammenligne to felter
pd den samme vegen der det ene feltet i den ene retningen var et kollektiv- og
tungtrafikkfelt, mens det ene feltet i den andre retningen var et ordineert felt.
Hypotesen var at reisetider pa feltet i den retningen der det var etablert kollektiv-
og tungtrafikkfelt ville veere mindre enn reisetider i den andre retningen.

De observerte reisetidene kan vaere pavirket av trafikkflyten pa den tiden av dggnet
da maélingene er gjort (for eksempel kg inn mot byen om morgenen og lite trafikk i
den andre retningen). For & ta hensyn til dette ble ulike trafikkmengder klassifisert
i vurderingen. Resultatene er vist i tabell 4.6.

Tabellen viser at i ett tilfelle er den gjennomsnittlige reisetiden i kollektiv- og
tungtrafikkfeltet stgrre enn i de ordinaere feltene (A690 Durham Road), og i et
annet tilfelle er det omvendt (A186 Westgate/West Road). I det siste tilfellet er
reisetiden for begge typer felter tilneermet lik. Det er derfor vanskelig & trekke noen
slutninger fra disse malingene.

I den tredje studien som ble gjort ble det hentet inn data om gjennomsnittlige
reisetider fra GPS-posisjonene til ulike kjgretgy. Dette var de eneste malingen som
spesifikt fikk med seg reisetidene til tunge kjoretgy, og dataene skiller mellom reise-
tider for alle de forskjellige kjgretgygruppene. Det var i denne studien ikke fanget
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Is JT* With -
. AT - . Significantly
Site Type of Measure Mean JT* With Mean JT* Without Measyra <JT Different at 5%
Measure (s) Measure (s) Without level?

Measure? i
AB90 Durham No Car Lane 157.03 132.42 No Yes
Road
B1318 Great
North Road Bus Lane 642.06 63417 Mo No
A186 Westgate /
West Road Mo Car Lane 298.82 354.18 Yes Yes

JT = Joumney time
Source: JMP / Newcastle University (2006)

Tabell 4.6: Gjennomsnittlig reisetid for buss. (Mulley, 2011)

opp GPS-data for lokale busser. For & kunne sammenligne reisetiden for person-
bil og tunge kjgretgy ble dataene konvertert til hastigheter for de ulike veglenkene.
Malet med denne analysen var & se om tunge kjoretgy hadde gkt gjennomsnittshas-
tighet pa de delene av strekningen der det var etablert kollektiv- og tungtrafikkfelt
i forhold til de delene av strekningen der det var etablert vanlig kollektivfelt.

Beregninger viser at det er en lineser sammenheng mellom hastighet for biler og
hastighet for tungtrafikk. Forholdet viser at hastigheten til tungtrafikk er mindre
enn hastigheten til biler. For en gitt tungtrafikkhastighet er det liten forskjell i
hastigheten til biler i vanlig kjgrefelt og biler i kollektiv- og tungtrafikkfelt. For den
samme tungtrafikkhastigheten er bilhastigheten hgyere nar andre prioritetstiltak
er implementert. Kollektiv- og tungtrafikkfelt synes & veere det beste tiltaket for &
fremme fremkommeligheten til tungtrafikken.

Programmet VISSIM ble benyttet til & undersgke variasjonen i faktorer som kan
pavirke reisetider i ulike prioritetstiltak. Det ble modellert en 2 felts veg med et
signalkontrollert kryss. Det ble gjort forsgk med ulike typer kjgretgy som fikk be-
nytte seg av prioritetsfeltet. Resultatene viste at gjennomsnittlig reisetid varierer
med kjgretgytype og ulik prioritering. Ved a gke mengden kjgretgy med prioritet
okte ogsa gjennomsnittlig reisetid for alle typer kjgretgy.

Tabell 4.7 viser at den prosentvise gkningen av kjoretgy som ikke har prioritet va-
rierer. Buss viser den minste gkningen i gjennomsnittlig reisetid, mens tungtrafikk
viser den stgrste gkningen i reisetid.

4.6.6 De viktigste funnene i dette prosjektet

Det tiltaket som ga den korteste gjennomsnittlige reisetiden var kollektiv- og tung-
trafikkfelt. Kunnskapen fra dette prosjektet kan brukes i prosjekter der det er stor
restkapasitet i kollektivfeltene.

Eksisterende data ga inkonsistente resultater pa reisetid, men modelleringen viser
at kollektiv- og tungtrafikkfelt er det beste tiltaket i forhold til andre prioritetstil-
tak.
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Type of Priority Measure

Vehicle No priority
Type Variable (Ref Case) No Car Lane Bus & Taxi Bus Lane
Mean Joumey tune (s) 124.03 127.90 130.54 133.47
Car Ine rease with respect to
the reference (no
priority) case(%s) - 3.1% 5.2% 7.6%
Mean Journey time (s) 124.92 128.57 131.26 134.04
LGV Inerease with respect to
the reference (no
priority) case(%s) - 2.9% 5.1% 7.3%
Mean Journey time (s) 125.08 125.37 126.55 13489

Increase with respect to

Taxi

the reference (no

priority) case(%s) - 0.2% 1.2% 7.8%

Mean Journey time (s) 126.62 127.03 134.27 137.68
HGV Increase with respect to

the reference (no

priority) case(%) - 0.3% 6.0% §.7%

Mean Journey time (s) 227.01 227.48 228.55 230,01
Bus Inerease with respect to

the reference (no

priority) case(%s) - 0.2% 0.7% 1.3%

Tabell 4.7: Gjennomsnittlig reisetid ved ulik prioritering av kjgretgy. (Mulley, 2011)

Prosjektet viser at det & ha mange korte strekk med prioritet gir lavere gevinst
pa reisetider og trafikkavvikling, og med korte strekk med prioritet kan en ogsa
risikere en motsatt effekt spesielt i starten og slutten av slike felter.

Modelleringen viser ogsa at miljgeffektene bedres ved prioritet av kollektiv- og tung-
trafikkfelt, men det ma nevnes at denne typen prioritet senker trafikksikkerheten
nar fotgjengere og andre trafikanter skal krysse slike felter.

Undersgkelser viser at alle typer prioritet for kollektiv- og tungtrafikk gker frem-
kommeligheten til disse kjoretgyene, men feltene mé veaere godt skiltet og det méa
komme klart fem hvem som kan bruke disse feltene (Mulley, 2011).

Analyser av data viser at den sterkeste nedgangen i trafikkvolum har skjedd der
det har blitt etablert kollektiv- og tungtrafikkfelt. De veglenkene der det ikke er
etablert prioriteringsfelt har hatt en gkning i trafikkmengde.

Det viser seg ut ifra undersgkelser at det er feerre privatbiler som sniker i kollek-
tivfelt enn i kollektiv- og tungtrafikkfelt.

Ngdvendigheten av & skilte feltene pa en god og lett forstaelig mate ble nevnt

av alle de konsulterte i undersgkelsen. Dette ble nevnt med spesielt hensyn til
trafikksikkerheten.

Konsultasjonen indikerte at en standardisering i utforming, skilting og vegoppmer-
king er gnskelig da dette forer til en stgrre bevissthet av vegsituasjonen. Dette vil
ogsé fore til feerre trafikkulykker som folge av oppfattelse av vegsystemet (Univer-
sity of Newcastle upon Tyne, 2007c)
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4.6.7 Prioritering i kollektivfelt- forsgk med kjgresimulator
i Trondheim

Det ble gjort et simuleringsforsgk i prosjektet GOFER (Meland et al., 2013) der
en testet ut hvilke virkninger det ville ha om kollektivfeltet i Trondheim ble apnet
opp for tungtrafikk. De siste 2,5 km inn til Trondheim i retning sgrfra ble valgt
ut som teststrekning. P4 denne strekningen ble det registrert en 4 minutters re-
duksjon i reisetid ved for tungtrafikk som fikk benytte kollektivfeltene. Kjgretiden
gikk dermed ned fra 10 minutter til 6 minutter. Kjoretid ble altsa redusert med
40%, og gjennomsnittshastigheten gkte fra 15 km/t til 25 km/t. Dette vises i figur
4.30.
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Figur 4.30: Figuren viser sammenhengen mellom hastighet og distanse for tungtra-
fikk, med og uten tilgang til kollektivfeltet. (Meland et al., 2013)

Grafen til venstre viser kjgrehastighet pa teststrekningen, mellomrushperiode uten
prioriteringstiltak. Grafen til hgyre viser kjgrehastighet pa teststrekningen, mellom-
rushperiode med prioriteringstiltak. Resultatene viser de maksimale effektene for
tungbilene ved & slippe dem til i kollektivfeltet. I testsituasjonen er det bare denne
ene tungbilen som testpersonen kjgrer som har tilgang til kollektivfeltet i tillegg til
bussene. Nar flere tungbiler har tilgang til feltene vil effekten bli redusert.

Sjafgrene som testet tiltaket i simulatoren utrykte en skepsis til realismen i testen
fordi det ikke var andre tungbiler i kollektivfeltet. Sjafgrene ga en positiv vurdering
av prioriteringstiltaket. Beregningsresultatene fra denne testen indikerer de positive
miljgeffektene det kan ha & gi tungbilene en god og jevn fremkommelighet. Det &
gi tungbilene tilgang til kollektivfeltene i rushtiden er beregnet & kunne gi inntil
20% reduksjon i drivstofforbruk og utslipp.
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4.7 Plassering og utforming av bussholdeplasser i

forbindelse med kollektiv- og tungtransport-
felt

Vikeplikt for buss er begrenset til hodeplasser pa veger med fartsgrense 60 km/t
eller mindre. Grunnen til dette er at vikeplikten kunne ha fgrt til farlige situasjo-
ner dersom et kjoretgy med i hgy hastighet ma bremse plutselig for & vike for en
buss fra holdeplass (Statens Vegvesen, 2000). Det blir i dette kapitellet beskrevet
ulike forhold en ma ta hensyn til ved planlegging av bussholdeplass. Det er dess-
verre lite tilgjengelig litteratur om etablering av bussholdeplass langs kollektiv- og
tungtrafikkfelt, og om holdeplass ved midtstilte kollektivfelt.

4.7.1 Plassering av holdeplass i forhold til trafikksikkerhet

Det er viktig & ta hensyn til trafikksikkerhet nar en skal velge plasseringen av
holdeplasser. Her er noen viktige punkter & ta hensyn til ved planlegging av holde-
plass:

e Holdeplasser bgr normalt legges etter kryss, men en ma ogsa ta hensyn til
ovrig trafikk og atkomster fra nzerliggende bebyggelser. Dette kan ofte veere
motstridende hensyn.

e Busslommer kan ofte erstattes av stopp inntil fortau i tettbebyggelse der
hensynet til trafikkavvikling ikke vektlegges like hgyt som pa frie hovedveger.

e Nar hastigheten er hgy eller det er hgy ADT gker behovet for busslommer.
e Holdeplasser bgr plasseres der sikten er tilstrekkelig.

e Holdeplass bgr ligge pa rettstrekning for & unngéd at bussens overhengende
areal sveiper inn pa arealet til gaende.

e Holdeplasser kan plasseres innenfor frisiktsoner i vegkryss, men lehus bgr
plasseres utenfor

e Holdeplasser bgr plasseres slik at gangkryssing kan skje bak bussen.
e Holdeplasser bgr ikke plasseres rett for signalanlegg.

e En bgr etterstrebe a plassere holdeplass i tilknytning til eksisterende gang-
og sykkelveg.

For skoleruter bgr en vurdere om det er bedre at bussene stopper oftere enn andre
ruter dersom det ikke er opparbeidet gang- og sykkelveg langs strekningen. For
bussoperatgrene er de beste holdeplassene der det er enkelt og raskt & stoppe. Alle
holdeplasser mé utformes med universell utforming.
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For firefeltsveg bor en legge holdeplasser i forbindelse med av- og pakjgringsramper.
Dette er vist i figur 4.31. Det anbefales bruk av ruterkryss. For en mest mulig be-
hagelig opplevelse for passasjerene bgr bussen matte passere feerrest mulig ramper
og rundkjeringer i forbindelse med & ta opp passasjerer i et toplanskryss (Statens
Vegvesen, 2009).

TF{euwrmmng miad
Rast pastigendsa
passasener
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e

Figur 4.31: Prinsipp for lokalisering av holdeplasser for gjennomgaende bussrute i
forbindelse med rutekryss. (Statens Vegvesen, 2009)

4.7.2 Tiltak som letter inn- og utkjgring fra holdeplass

For at et kollektivsystem med omstigning, linje- og rutestruktur og knutepunkter
skal fungere er det viktig med god fremkommelighet og punktlighet. Det er viktig
med fremkommelighetstiltak, spesielt i rush, fordi:

e De reisende far en mer forutsigbar kjgretid nar det er stabil fremkommelighet.

e Det blir kortere reisetid for trafikantene.
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e Ventetidene pa holdeplass blir kortere.

e Det er viktig at kollektivtrafikken har en konkurransedyktig kjgretid i forhold
til personbil fordi dette er en sentral faktor ved valg av transportmiddel.

e Stabil fremkommelighet gir driftsselskapet stabile driftsvilkar
e Rushtiden har de stgrste avviklingsproblemene pa grunn av hgy biltetthet.
e Det er rushtidens kjgretid som bestemmer rutetidene, ogsa utenfor rush.

Fremkommelighetstiltak vil kunne medfgre flere passasjerer og bedre lgnnsomhet
(Statens Vegvesen, 2009)

4.7.3 Ulike typer bussholdeplasser

Nar en skal velge holdeplasstype er det viktig at en vurderer dette som en del av en
samlet vurdering om bedre fremkommelighet. Holdeplassers utforming er beskrevet
i Statens Vegvesens handbok 017 Veg- og gateutforming. Holdeplasser kan deles inn
id typer:

e Holdeplasstype 1: Stopp pa signal. Ingen fysisk markering av holdeplassen.
e Holdeplasstype 2: Markert kun med skilt for holdeplass.

e Holdeplasstype 3: Markert med skilt for holdeplass og plattform eller stopp
ved fortau i by eller i tettbebyggelse.

e Holdeplasstype 4: Markert med skilt for holdeplass og busslomme
e Holdeplasstype 5: Knutepunkt

Holdeplasser av type 3,4 og 5 skal veere universelt utformet. (Statens Vegvesen,
2009). Pa veger med kollektiv- og tungtrafikkfelt vil holdeplasstype 4 og 5 vaere
mest aktuelt.

Holdeplasstype 1

Her stopper bussen kun péa signal. Denne typen holdeplass er vanlig for skoleruter i
spredtbygde strgk, og i boligomrader der fartsgrensen er 30 km/t (Statens Vegvesen,
2009).

Holdeplasstype 2

P& denne holdeplasstypen er det kun satt opp holdeplasskilt med informasjon.
Dette er den enkleste typen fast holdeplass og benyttes der passasjergrunnlaget er
mer enn 2-4 personer. Slike holdeplasser forutsetter at det er mulig & vente utenfor
vegbanen. En slik holdeplass er vist i figur 4.32.
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Figur 4.32: Holdeplasstype 2, Taulen, nord for Voss. Foto: Lars O. @degaard. (Sta-
tens Vegvesen, 2009)

Holdeplasstype 3

Holdeplasser av type 3 er markert med holdeplasskilt og plattform. Bussen stopper
i vegbanen mot plattform eller fortau. Slike holdeplasser finnes der trafikken er sa
liten eller farten er sa lav at det ikke er ngdvendig a trekke bussen ut av kjgrebanen.
Et eksempel pa dette er vist i figur 4.33.

Figur 4.33: Holdeplasstype 3, St. Olavs gate i Drammen. Foto: Lars O. @Qdegaard.
(Statens Vegvesen, 2009).

Holdeplasstype 4

Denne holdeplassen er utformet med holdeplasskilt, plattform og busslomme. Dette
er den vanligste formen for busslomme og bgr utformes i henhold til vegnormalene.
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Busslommer er bade trafikksikkert og kapasitetsfremmende, men gker tidsbruken
ved holdeplassen og gir dermed ogsa forlenget reisetid. Eksempel pa slik busslomme,
og dimensjonerende mal er vist i figur 4.34.

4 b e 20410 a >

F— T T T T e

R1 s ) "1

R2 R2

Gfore Kantsteins- Inn!qanngslengde Bredde Oppstillings- Uﬂ:!anngslengde ?ﬂ KZ

heyde (mm) (a) i meter {m) lengde (m) (b) i meter im im
|okmitoglavere | 130 | 2 [275+025 | neaoeto | 20 | 20 | |
[700080kmn | 180 | 5 [3004025 | nez0st0 | n ERER

n=antall busser som forventes 3 stoppe samtidig

Figur 4.34: Dimensjonerende mal for busslommer. (Statens Vegvesen, 2009)

Figur 4.34 viser plassering av busslommer i motsatte retninger pa tofelts veg. Ved
4-felts veg eller hastighet over 80 km/t bgr det etableres delende trafikkgy mellom
vegbanen og busslommen. Dette er vist i figur 4.35.

- TR00 700 m -

Figur 4.35: Plassering av busslomme ved 4-felts veg eller hastigheter over 80 km/t.
(Statens Vegvesen, 2009)
Holdeplasstype 5

Knutepunkter er bindeledd i kollektivnettet, ogsa kalt terminaler.

Andre lgsninger

Noen holdeplasser krever spesiell utforming. Dette gjelder blant annet snuplass,
ensidig busslomme og reguleringssteder.

Snuplass Denne typen holdeplass anlegges ikke i byer med gatestruktur. Ved
etablering av snuplass bgr ytre diameter veere 30 meter eller stgrre. Dette er vist i
figur 4.36.
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Figur 4.36: Eksempel pa bussnuplass. (Statens Vegvesen, 2009)

Ensidig busslomme Ensidige busslommer benyttes som oftest utenfor tettbe-
byggelse. Se figur 4.37. Slike busslommer blir ofte bygget ut fra et gnske om best
mulig trafikksikkerhet for passasjerene nar de skal til eller fra holdeplass. Eksemp-
ler pa slike plasser kan veere steder der kryssing av vegen er vanskelig eller steder
med ensidig bebyggelse, eller ved institusjoner, skoler og andre spesielle anlegg der
det er stor trafikk pa hovedvegen.

Figur 4.37: Eksempel pa utforming av ensidig busslomme. (Statens Vegvesen, 2009)
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Delende plattform fgr vaere minst 2 meter bred, men breddekravet gkes til 3 meter
ved lehus. Ulempene ved denne typen holdeplass er:

e Redusert trafikksikkerhet for bussen pa grunn av kryssproblemer og mulige
siktproblemer ved utkjgring

e Redusert komfort gjennom mange svingebevegelser.

e Mer arealkrevende enn busslommer pa hver side av vegen (Statens Vegvesen,
2009).

Signalstopp Signalstopp kan vaere et alternativ der det er vanskelig & etablere
holdeplass langs vegen, og kundegrunnlaget er begrenset. Ved signalstopp slipper
bussen & kjore inn pa holdeplass dersom det ikke er passasjerer som skal pa. Nar
det er passasjerer som skal pa dette stoppet ma de aktivere lyssignal som kan sees
av sjafgr nar bussen kjgrer pa vegen (Statens Vegvesen, 2009).

Reguleringssted Et reguleringssted er et sted hvor bussen star over lengere
tid. Et slikt sted er ngdvendig fordi bussen ikke alltid kjorer helt i rute, og méa
av og til stanse og vente for & ikke kjore forbi holdeplasser for tiden som star i
rutetabellen.

4.7.4 Superbussplaner i Trondheim

Miljgpakken for transport i Trondheim har i ett av sine alternativer for kollektiv-
trafikken planlagt midtstilte felt for busser. Det har blitt utarbeidet tegninger for
hvordan holdeplassene kan se ut dersom dette alternativet gjennomfgres. Dette er
vist i figur 4.38 og 4.39.

I forslaget blir det kortet ned pa antall holdeplasser, og det blir tilfartskontroll for
a bedre fremkommeligheten. I forlaget er det planlagt fotgjengerfelt for a krysse
kjgrebanen, og komme seg til holdeplass.
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Figur 4.38: Forslag til midtstillt kollektivfelt i Trondheim. (Miljgpakken, 2013)

Figur 4.39: Forslag til kollektivfelt i Trondheim. (Miljgpakken, 2013)
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4.8 Skilting og oppmerking

Bruk av kombinerte felt for kollektiv- og tungtransport er lite brukt i Norge, og en
har derfor ogsa liten kunnskap om hvordan en best mulig kan skilte og merke opp
disse feltene. Generelt er det Vegdirektoratet som beslutter og lager retningslinjer
for hvilke skilt/oppmerking som skal anvendes i forbindelse med de ulike trafikkre-
guleringene. Flere steder i utlandet anvendes skilt hvor piktogram og teksten «lane»
(for eksempel «bus laney», « truck laney, «bicycle lane» osv) angir hvem som har
adgang til et spesifikt felt.

I evalueringen av prioritetsfelter i Tyne & Wear ble det sagt at ngdvendigheten av
a skilte feltene pa en god og lett forstéelig mate ble nevnt av alle de konsulterte i
undersgkelsen (University of Newcastle upon Tyne, 2007c¢).

4.8.1 Forslag til skilting i Norge

I prosjektet « PRINT-Prioritering av Naeringstransport ved feltbruk. Trafikksimu-
lering av effekter» ble bruken av skilting og oppmerking ved etablering av kollektiv-
og tungtrafikkfelt diskutert (Bang et al., 2010).

I dette prosjektet blir det diskutert at den fysiske prioriteringen forutsetter ngd-
vendig skilting som sikrer at annen trafikk ikke benytter kollektivfeltene. Det ble
foreslatt & bruke en variant av skiltene i figur 4.40. I denne figuren er det ogsa vist
eksempel pa anvendelse.

Figur 4.40: Eksempel pé skilting. (Bang et al., 2010).

Skiltene i figuren viser skilt for buss, buss og taxi, og buss, taxi og elektriske biler.
Eksempelet pa anvendelse er tatt fra Prinsenkrysset i Trondheim. Her gar det to
parallelle bussfelt gjennom krysset ut fra en av de stgrste sentrumsholdeplassene. 1
dette tilfellet er buss og taxi pabudt & kjgre til venstre (Bang et al., 2010).
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I artikkelen «Kapasitetsutnyttelse: En ny felttype kan lgse floker» (Tveit og Bang,
2010) mener artikkelforfatterne at et felt for kollektiv og tungtrafikk kan skiltes
med skiltet vist i figur 4.41.

Figur 4.41: Forslag til skilt for kollektiv- og tungtrafikkfelt. (Tveit og Bang, 2010)

4.8.2 Eksempel fra Trondheim

Det ble i Trondheim gjort en vurdering av skilting for kollektiv- og tungtrafikk-
felt gjennom et prosjekt der en vurderte & gi enkelte naeringskjgretgy prioritering
i kollektivfelt. Kommunen fremmet stgtte til et midlertidig proveprosjekt der nee-
ringskjoretoy fikk tilgang til kollektivfeltet i avgrensede perioder.

I et svar pa henvendelse om forsgk med nzringstransport pa reserverte ruter
(Gjelsvik, 2010) ble det skrevet at:

Reglene om bruk av kollektivfelt og sambruksfelt gar frem av skiltforskriftene og
trafikkreglene.

Nar det gjelder kollektivskiltene 508.1 «for buss» og 508.2 «for buss og drosje»
(figur 4.42), er bestemmelsene fglgende:

Skiltet angir at kollektivfelt begynner og at trafikkreglenes bestemmelser om kollek-
tivfelt gjelder. Buss med inntil 16 passasjerplasser i tillegqg til forerplass kan bare
brukes i kollektivfelt ved utgvelse av lgyvepliktig persontransport eller med minst 7
passasjerer i tillegg til forer. Skiltet gjelder frem til skilt 510 (se figur 4.43) «Slutt
pa kollektivfelty eller til forste vegkryss. Skiltet oppheves ogsd av veguisningsskilt
som angir annen bruk av feltet.

Nar det gjelder skilt 509 «Sambruksfelt» (se figur 4.44), er bestemmelsene fglgen-
de:
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508.1
for buss for buss og drosje

Figur 4.42: 508 Kollektivfelt. (Statens Vegvesen, 2012b).

510.1 5102

Figur 4.43: 510 Slutt pa kollektivfelt(Statens Vegvesen, 2012b).

Skiltet angir at sambruksfelt begynner og at trafikkreglenes bestemmelser om sam-
bruksfelt gjelder. Feltet kan brukes av drosje og buss, samt at motorvogn som trans-
porterer minst det antall personer som er angitt ved tall pa skilt. Buss med inntil 16
passasjerplasser i tillegg til forerplass, og som ikke brukes i loyvepliktig persontrans-
port omfattes ogsa av skiltets krav om antall personer. Skiltet gjelder frem til skilt
511 «Slutt pa sambruksfelty (se figur 4.45) eller til forste vegkryss. Skiltet oppheves
0gsa av vequisningsskilt som angir annen bruk av feltet.

Figur 4.44: 509 Sambruksfelt. (Statens Vegvesen, 2012b).

(24

Figur 4.45: 511 Slutt pa sambruksfelt. (Statens Vegvesen, 2012b).
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Det fremgar av trafikkreglene § 5 nr 2 hvilke kjgretgy som i tillegg til det som
fremgar i forhold til skilt 508 «Kollektivfelt» og skilt 509 «Sambruksfelt», kan
kjore i kollektivfelt og sambruksfelt. Bestemmelsen har fglgende ordlyd:

Kjoring i kollektivfelt og sambruksfelt er bare tillatt som angitt pa offentlig tra-
fikkskilt. Likevel kan elektriske eller hydrogendrevet motorvogn, tohjuls motorsyk-
kel uten sidevogn, tohjuls moped eller uniformert utrykningskjoretoy nytte slike
felt.

Det er ved bruk av disse skiltene dermed ikke mulig & gi unntak for andre kjgretgy.
Det mé foretas en endring av trafikkreglenes §5 for & kunne gi ytterligere kjoretgy
adgang til & bruke feltet.

Bade skilt 508 «Kollektivielt» (figur 4.42) og skilt 509 «Sambruksfelty (figur 4.44)
kan tidsbegrenses med underskilt 806 «Tid» (Se figur 4.46). Tidsbegrenset kollek-
tivfelt skal imidlertidig bare brukes unntaksvis.

08-17
(08-15)
18-20

Figur 4.46: 806 Tid. (Statens Vegvesen, 2012b).

Forslag til skilting som en kombinasjon av skilt 508 eller 509 sammen med skilt 806
ma godkjennes i det enkelte tilfellet og begrenses geografisk og til en utvalgt gruppe
kjoretgy. Det er viktig at utenlandske kjgretgy ogsa forstar skiltingen og skilt 508
og 509 er begge lett forstaelige. Det beste ville vaert om det fantes et internasjonalt
skilt som anga kjorefelt reservert for kollektiv og godstransport.

4.8.3 Eksempel fra Finland

I Finland er det etablert kombinert kollektiv og tungtrafikkfelt. Her har neerings-
trafikk bare tilgang i tidsperioden 09-15 og 18-07. Eksempel pa skiltingen i Finland
er vist i figur 4.47.

I Finland har de ogsa en annen variant av skilting i slike felter. Dette er vist i figur
4.48.
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Figur 4.47: Eksempel pa skilting i Finland. Hentet fra Google Maps.

4.8.4 Eksempel fra Tyne & Wear i England

Som tidligere nevnt er det etablert kollektiv- og tungtrafikkfelter i England. Disse
kalles «No cary felter. Det er brukt flere typer skilting i dette distriktet. Noen av
oppmerkingene og skiltene som er brukt er vist i figur 4.49.

Under evaluering av kollektiv- og tungtrafikkfelt i Tyne & Wear ble det sagt at ved
a farge overflaten pa disse feltene kan sjaferene bli mer oppmerksom pa tiltaket.
Det er vanlig praksis i England & farge kollektivfeltene rgde, men det er ogsa noen
felter som er farget grgnne. Grunnen til at det er brukt to ulike farger er fordi
det ikke er laget noen nasjonale standarder for utforming av slike felter. Den mest
effektive maten & markere slike felter pa er & bruke samme farge gjennom hele
lengden av strekningen med prioritet. Farging av felter kan veere veldig dyrt, og
det er derfor bare brukt farge i starten og slutten av slike felter i England University
of Newcastle upon Tyne (2007c¢).

Som nevnt er det brukt flere ulike skilttyper og ulik oppmerking av prioritetsfeltene
i Tyne &d Wear. I figur 4.50, 4.51, 4.52 og 4.53 vises noen ulike mater de har gjort
dette pa.

Det er vist flere eksempler pa skilting I Tyne & Wear i rapporten «Assessment of
priority lanes in Tyne and Wear. Part 2: Technical Report» (University of Newcastle
upon Tyne, 2007a).
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Figur 4.49: Oppmerking og skilting i Tyne & Wear (Vedlegg B).
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Figur 4.50: Eksempel pa oppmerking i Tyne & Wear. (University of Newcastle upon
Tyne, 2007a)

Figur 4.51: Tyne & Wear, Durham road, hentet fra Google Maps.
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Figur 4.53: Tyne & Wear, Durham road, hentet fra Google Maps.
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4.9 Miljg

Nar det gjelder miljgfaktorer vil et tungbilfelt kunne redusere utslipp med lokal for-
urensning, mens utslipp av klimagasser pavirkes mindre. Elgesetergate i Trondheim
kan trekkes frem som eksempel pa at tungbilfelt kan bedre den lokale reguleringen.
Neringsinteresser og kommunen gnsker & tilrettelegge bedre for tunge kjoretgy i
Trondheim, men dagens kollektivfelt her tillater ikke en slik regulering (Tveit og
Bang, 2010).

I Nasjonal Transportplan for 2014- 2023 er et av etappemaélene & bidra til & oppfylle
nasjonale mal for ren luft og stgv. Det star i NTP at:

I lgpet av vinterhalvaret forekommer det overskridelser av timemiddel og arsmid-
del for NO2(nitrogendioksid) i de store byene. For dognmiddelkonsentrasjonen for
svevestgv og NOz-utslipp fra transportsektoren er situasjonen bedret de siste drene.
Seerlig for NO2 er det krevende a overholde grenseverdiene. Det er derfor behov for
tiltak for a bedre den lokale luftkvaliteten. NOX-utslippene for transportsektoren wvil
reduseres slik at bidraget til forsuring minker. For stgy vil situasjonen vere om lag
uendret. Stoy og lokal luftkvalitet er regulert i forurensningsforskriften. Ved over-
skridelser plikter anleggseier a utarbeide handlingsplan og evt. sette i verk tiltak.
(NTP, 2013)

4.9.1 Vegtrafikkstgy

I Norge er vegtrafikk den stgrste kilden il stgyplager. Fortetting av byomrader har
fort til at antall personer som er plaget av stgy har ¢kt. Stgy i boligomrader har en
rekke negative virkninger pa menneskers helse og trivsel, blant annet forstyrrelse
av kommunikasjon, konsentrasjon og sgvn. De siste levekarsundersgkelsene viser at
5% av befolkningen har sgvnproblemer grunnet stgy. (NTP, 2013).

Stegyemisjon fra enkeltkjoretgy er betydelig redusert de siste 20-30 arene som fglge
av teknologiske forbedringer. Fra 1972 til 1996 er stgyemisjonsgrensen i EU-omradet
redusert fra 82 til 74 dB, og for bybusser, og for busser og tunge lastebiler er stgyet
redusert med 11 dB. Trafikkmengden har gkt de siste arene og de som er bosatt
langs vei har derfor ikke opplevd tilsvarende stgyreduksjon.

Ved et lastebilforbud vil en stgymessig kunne forvente merkbar gevinst dersom
tungtrafikkandelen i utgangspunktet er over 15- 20%. En reduksjon i hastighet vil
kunne veere like effektivt for stgyproblematikken som et lastebilforbud (Haaken-
aasen, 2009).



86 of 185 4. Fremkommelighet for kollektiv- og tungtrafikk

Beregninger fra « GOFER-Godstransportfremkommelighet pa egnede ru-
ter»

I rapporten « GOFER-Godstransportfremkommelighet pa egnede ruter» (Meland
et al., 2013) ble det beregnet stgyniva og drivstofforbruk ved ulike situasjoner. Det
er en klar ssmmenheng mellom fartsprofil og stgy, spesielt for tunge kjoretgy. Dette
vises i figur 4.54. Beregningene er gjort utifra forsgk i kjgresimulator.

Akselerasjon (m/s’ )

Hastighet (km/t)

Figur 4.54: Rod farge betyr mye stgy, bla betyr middels stgy, grgnn betyr lav stgy.
(Meland et al., 2013)

Beregningene i denne simuleringen viser ogsa at dersom tungtrafikk fikk benytte
kollektivfeltene i Elgesetergate i Trondheim sa ville drivstofforbruket ga ned med
20% som fplge av dette prioriteringstiltaket.

Miljg var ett av de to viktigste argumentene for a innfgre prioriteringstiltak for
tungtrafikk i Trondheim (Meland et al., 2013).

4.9.2 Utslipp til luft

Tunge kjoretgy har en stgrre evne til & virvle opp svevestgv enn mindre biler. Pa
tross av trafikkvekst ble beregnede utslipp av NOx redusert med to tredjedeler i
perioden 1991-2004. Grunnen til dette var at eldre bensinbiler uten katalysator
ble utfaset. Det ble ogsa beregnet en reduksjon pa 22% av utslippene fra tunge
kjgretgy, som i hovedsak er dieselbiler (Haakenaasen, 2009).

Daérlig luftkvalitet forekommer fgrst og fremst i byomréader, og pa vinterstid. Veg-
trafikk er den stgrste arsaken til darlig luftkvalitet. Luftkvaliteten er blitt kraftig
bedret de siste tjue drene, men det er fortsatt perioder med déarlig luftkvalitet langs
vegnettet. Svevestgv kan fgre til hjerte- og karsykdommer, og hgye konsentrasjoner
av svevestgv og NO2 gker forekomsten av ulike luftveislidelser. For svevestgv er det



4.9. Miljg 87 of 185

satt i verk en rekke tiltak gjennom blant annet piggdekkgebyr, miljgfartsgrenser
og salting.

NO2-utslippene har ikke like positiv utvikling. Det var overskridelser i Oslo, Bergen,
Trondheim og Stavanger i bade 2011 og 2012. Omtrent halvparten av alle NO2-
utslipp kommer fra tungtrafikken.

Koprising er det mest effektive virkemiddelet for & redusere NO2-utslipp i byene.
Hovedmalet med kgprising er a redusere lokale kg- og miljoproblemer ved & regulere
trafikken. Kjoretoy i ko slipper ut omtrent dobbelt s& mye NO2 som i bykjgring
(NTP, 2013).

4.9.3 Miljgpavikninger ved kollektiv- og tungtrafikkfelt i Tyne
& Wear

I «Working paper, ITLS-WP-11-03. No car lanes or bus lanes: which gives public
transport the better priority? An evaluation of priority lanes in Tyne and Weary
(Mulley, 2011) ble det beregnet utslipp og drivstofforbruk fra hastighet og akse-
lerasjoner i trafikken. Det ble kjort simuleringer som beregnet disse verdiene for
ingen prioritet og tre prioriteringsalternativer. Studien viser at sammenligning av
de ulike prioriteringstypene gir signifikant forskjell mellom dem. Prioriteringstil-
taket med kollektiv- og tungtrafikkfelt kommer klart best ut med tanke pa miljg.
Dette vises i figur 4.55.

Type of Priority Measure

No priority

Pollutant Variable (Ref Case) No Car Lane Bus & Taxi Bus Lane
Mean (gkm) 5.333 5471 5.590 5.711
Carbon Inerease with respect to
Monoxide the reference (no 2.6% 4.8% T.1%
priority) ease(%s)
Mean (g'km) 0.711 0.718 0.724 0.730
Nitrous Oxide Increase with respect to
the reference (no 1.0% 1.8% 1.7%
prionity) case(%e)
Mean (g'km) 0.538 0.551 0.561 0.572
Hydrocarbons Increase with respect to
the reference (no 24% 4.3% 6.3%
prionity) case(%s)
Mean (g'km) 162.404 166.644 170.282 174.061
Carbon Dioxide Inerease with respect to
the reference (no 1.6% 4.9% 7.2%
prionty) case(%s)
Mean (mg/km) 5.431 5.573 5.694 5.820
Particulate Increase with respect to
Matter the reference (no 2.6% 4.8% 7.2%
priority) case(%s)
Mean (1'100km) 13.139 13.207 13.267 13.339
F_'“] . Increase with respect to
Consumption the reference (no 0.5% 1.0% 1.5%

riority) case(%e)
p

Figur 4.55: Gjennomsnittlig utslipp og drivstofforbruk inndelt etter prioritetsniva.
(University of Newcastle upon Tyne, 2007a)
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5 Case Transportkorridor
vest

5.1 Valg av case og Bakgrunn for gnsket om tungtrafikk-
og kollektivfelt

Tungtrafikken i Norge er i sterk vekst. Tungtrafikken er i stor grad trafikk som
ma ga pa veien. En stor del av personbiltrafikken kan forega i andre former som
kollektivtransport, sykkel eller gange. Det er derfor et gnske om & prioritere tung-
transporten fremfor personbiltrafikken. En mulighet er & prioritere kollektivtrafikk
og tungbiltrafikk ved & anlegge kollektivfelt som tungtransporten ogsa kan nyt-
te.

Med en gkning fra 5000 til 7000 arbeidsplasser i Risavika vil forsinkelsene pa rv.
509 i dette omradet bli flere ganger hgyere enn i dag (Undheim, 2008).

Utviklingen av Risavika havn vil bidra til utviklingen av et logistikksenter for
Vestlandet. Trafikken er i dag hgyere enn kapasiteten pa store deler av rv. 509 og
det oppstar avviklingsproblemer i rushtiden.

I Nasjonal Transportplan blir utfordringene i Stavangerregionen tatt opp (NTP,
2013):

Det er ventet stgrst vekst i transportetterspgrselen i bybandet mellom Stavanger
og Sandnes. (...) E39 og andre hovedinnfartsarer i regionen har avviklingsproble-
mer ¢ rushtiden. Det rammer ogsd busstrafikken. (... )Vegtrafikken star for om lag
halvparten av de totale klimagassutslippene i Stavanger og Sandnes. Det er utford-
ringer knyttet til lokal luftforurensning for bade NO2 og svevestgv, men problemene
er mindre enn i andre norske storbyomrader. Kommunene og fylkeskommunen har
et mal om redusert vekst i biltrafikken og et miljomessig og samfunnsokonomisk
godt transportsystem som er tilrettelagt og velfungerende for alle brukergrupper.
(...)Tiltak pa rv. 509 Semmevdgen — Risavika i Transportkorridor vest vil kunne
veere aktuelle innenfor en ev. helhetlig bymiljoavtale. (...)- Regjeringen vil legge til
rette for at de store godsterminalene har god vegtilknytning. For a lykkes i @ over-
fore gods fra veg til sjo er det viktig at godset kan bringes sa sgmlost som mulig til
endestasjonen. Effektive koplinger mellom havnene og vegnettet vil gi bedre inter-
modalitet. (...) I NTP 2010 — 2019 varslet regjeringen forbedringer av atkomsten
til de store godsterminalene. Det ble videre pekt pd at disse vegene bor klassifi-
seres som riksveger. Pa bakgrunn av regionreformen vil staten med dette fortsatt
ha ansvaret for den infrastrukturen som knytter stamnetthavnene til riksvegnettet.
Tilsvarende gjelder for farledene inn til stamnetthavnene. Regjeringen vil utbedre
vegforbindelsen til flere stamnetthavner, som et tiltak som vil fremme kombinerte
transportlgsninger og overgang av gods fra veg til sjo:

89



90 of 185 5. Case Transportkorridor vest

o Larvik — Kryss rv. 40 og fv. 303.
o Tromsg — Riksvegen til Breivikterminalen utbedres.

o Kristiansand — Utbedring av forbindelsen til Vestre havn — E39 Gartnerlgkka-
Breimyrkrysset.

e FEgersund — Forsterkning av bru pa mv. 502.
e Stavanger — rv. 509 Sommevigen — Risavika Nord.

Risavika havn har utarbeidet et notat der det blir undersgkt potensialet for gods-
transport gjennom det internasjonale logistikknutepunktet som utvikles i Stavan-
gerregionen. Risavika har mange store aktgrer og et potensiale for kapasitetspk-
ning. Transportkorridor vest er en vegforbindelse fra E39 og mot havneterminalen
i Risavika. En gnsker & understgtte regionens satsning pa etablering av et nasjo-
nalt logistikknutepunkt i Risavika og & legge til rette for godstransporten (Statens
Vegvesen, 2010).

5.1.1 Bakgrunn for valg av case

A bygge kombinert kollektiv- og tungtrafikkfelt langs Transportkorridor vest er et
ledd i en prosess for & mgte de trafikale og miljgmessige utfordringene i Stavan-
gerregionen. For & kunne gi en helhetlig evaluering av et slikt felts betydning for
trafikkavvikling og fremkommelighet er det viktig & kjenne den aktuelle trafikk-
situasjonen. Strekningen langs rv. 509 i casen har i dag to felt. Trafikkmengden i
begge felt er lavere enn kapasiteten pa vegen med unntak av i morgen- og ettermid-
dagsrushet. For gvrig er det trafikksituasjonen i kryssene som styrer avviklingen
langs strekningen.

Hvorfor velge akkurat denne strekningen?

Som casestudie er strekningen langs rv. 509 forbi Risavika valgt. Denne strekningen
er beskrevet mer detaljert i neste kapittel. Vegen gar forbi en av Norges stgrste
havner, og det kjgrer mye tungtrafikk pa denne strekningen som skal til og fra
havneanlegget.

Strekningen er valgt pa bakgrunn av at:
e Det er forsinkelser pa strekningen for alle typer kjoretgy i rushtiden

e Godstransport inn og ut fra Risavika havn og Stavangerregionen bruker denne
strekningen.

e Det er ikke spesielt tilrettelagt for kollektivtrafikk langs denne strekningen,
og det er ikke nok busser som kjgrer her til at man har nok grunnlag til &
lage et eget kollektivfelt
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e En gnsker at bussene skal vaere konkurransedyktig mot personbiltrafikken,
men det er ikke mulig sa lenge bussene og personbilene star i de samme
kgene.

e Ved bygging av et ekstra felt med prioritet for kollektivtrafikken er det ka-
pasitet nok i dette feltet til & inkludere tungbilene her.

e Det er i dag ikke stor nok kapasitet pa strekningen til & drive mer eks-
port/import fra Risavika havn pa grunn av liten kapasitet pa vegnettet rundt.

e Ved a bedre fremkommeligheten for tungtrafikken pa denne strekningen kan
mer gods bli fraktet til og fra Risavika havn, der man i dag kjgrer mye gods
med tunge biler helt fra @stlandet.

5.1.2 Bakgrunn for gnsket om kollektiv- og tungtrafikkfelt

Det er i NTP (Nasjonal transportplan) beskrevet at fremkommelighet for kollek-
tivtransport og naeringstrafikk /godstransport skal ha hgyere prioritet enn gvrig
trafikk. Det er ogsa vedtatt at det skal veere 0-vekst i personbiltrafikken i Stavan-
gerregionen. Ved a utvide med kollektiv- og tungtransportfelt vil en gke prioriteten
til kollektiv- og neeringstransport uten a minke kapasitet for gvrig trafikk. Kapa-
siteten til den gvrige trafikken vil ogsd gke litt(men ikke merkbart mye) da det
blir bedre plass i det ordineere feltet ved a trekke busser og tungtrafikken over i
et annet felt. Ved & separere de tyngste kjoretgyene fra de mindre kan en ivareta
trafikksikkerheten.

Kommentarer fra Egil Hollund i naeringsforeningen i Stavanger

Det ble holdt et intervju med Egil Hollund, kommunikasjonssjef i neeringsforeningen
i Stavangerregionen for & diskutere bakgrunnen for gnsket om kollektiv- og tung-
trafikkfelt langs den aktuelle strekningen. Naeringsforeningen Rosenkilden er 177
ar gammel, og er en av Norges eldste naeringsforeninger. Denne naeringsforeningen
har arbeidsomrade i hele Rogaland sgr for Boknafjorden.

Rosenkilden er en medlemsforening for bedrifter, og det er derfor de ogsa fronter
tungbilsjafsrenes interesser. De har et bredt aktivitetsspekter, og bestar av 23 res-
sursgrupper. For omradet langs Transportkorridor vest, og ¢nsket om tungtrafikk-
felt finnes en egen ressursgruppe, «Ressursgruppe for Risavika». I denne gruppen
sitter bedriftsledere og lokale medlemmer i kommunen.

Statens Vegvesen har i lag tid gnsket & gjgre noe med Transportkorridor vest forbi
Risavika som er en av de stgrste havnene i Norge.

Det er stor kgproblematikk ved Risavika. Havnen gnsker med drift, men kapasiteten
pa veien rundt er for liten til & kunne frakte/ta imot mer varer i Risavika. Ved
stgrre kapasitet rundt dette omradet vil havnen kunne frakte flere varer. Mye av
varene som skal til Rogaland blir i dag fraktet med bat til Ostlandet for sa & bli
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kjgrt med bil videre fordi vegnettet ved Risavika ikke har stgrre kapasitet. Det er
gnskelig at varer skal bli fraktet sjgveien direkte til Stavanger. I juni 2013, da det
var fellesferie, klarte tungtrafikken fra Risavika & frakte 50% mer varer pa grunn
av bedre kapasitet pa veiene.

Det var i utgangspunktet gnsket (av Naeringsforeningen) at den nye godstermina-
len i Stavangerregionen skulle ligge i Risavika. Men pa grunn av sterke interesser
péd Ganddal ble den liggende der i stedet. Tungtrafikkfeltet er allerede godtatt i
Stortinget. For at det skal kunne foregd mer frakt til/fra Risavika trengs det bedre
kapasitet pa veiene rundt.

Alternativet om & bygge egne traseer for tungtrafikk er ikke aktuelt fordi landbruks-
omradene i Rogaland er sa verdifulle. Mye god matjord, og mye matproduksjon gjgr
at man ikke gnsker a regulere om landbruksomréder til samferdselsomréader.

Det blir stadig mer isfritt over Nordkalotten, og dette forer til at mye sjofrakt fra
Asia vil begynne & ga ny trase forbi Norge. Da er det viktig at vi kan ta imot
varer. Mya av varene skal fra Asia til Nederland, det betyr at frakten vil ga forbi
Rogaland og Risavika havn.

5.2 Beskrivelse av strekningen

INTP (NTP, 2013) er transportkorridorenes betydning i transportsystemet beskre-
vet. Transportkorridoren Oslo-Grenland- Kristiansand- Stavanger er befolknings-
tett og betjener 16 byer. Veksten i byomradene har fort til at flere byer har utviklet
sammenhengende arbeids- bo og serviceregioner. Langs denne korridoren er det
stor andel av industri og stgrre naeringsparker har vokst frem. Korridoren omfatter
betydelig sjgtransport mellom Vest-Europa og @stlandet. Sgrlandet og Rogaland.
Hovedarene i denne korridoren er:

e K18 Oslo-Kristiansand og E39 Kristiansand-Stavanger
e Drammensbanen, Vestfoldbanen, Sgrlandsbanen og Jaerenbanen

e Farleden fra Oslo til Stavanger og innseiling til havnene i Drammen, Tgnsberg,
Larvik, Grenland, Kristiansand, Egensund og Stavanger (Risavika).

e Stavanger lufthavn (Sola), Kristiansand lufthavn (Kjevik) og Sandefjord luft-
havn (Torp)

e Kombiterminalene Kristiansand (Langemyr) og Stavanger (Gandal)

5.2.1 Utfordringer Riksavika havn

Risavika hadde i 2008 i overkant av 5000 arbeidsplasser. Omradet har vaert utviklet
som naeringsomrade siden 1965, og i 2004 ble Risavika Havn AS etablert med bade
offentlige og private eiere. Havnen forsyner plattformer og utstyr til de operasjonene
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som utfgres, og til menneskene som bor og jobber her. Havnen er ogsa en stor aktgr
med konvensjonell havnedrift, og er et knutepunkt for import og eksport. Hgsten
2008 ble utenriksterminalen som skulle handtere all utenrikstrafikk med ferge fra
regionen klar. Risavika har som mal & bli et internasjonalt knutepunkt.

Risavika spiller en vesentlig rolle som logistikksenter i Stavangerregionen. Havnen er
et knutepunkt for gods som skal videre nordover. En av utfordringene til Risavika er
a fa en god vegforbindelse langs rv. 509 hvor det i dag er store avviklingsproblemer
i rushtidsperiodene. P& grunn av de mange arbeidsplassene rundt Risavika er det
stor trafikk i dette omrdadet pa morgenen og om ettermiddagen.

Et arbeidsdokument til NTP 2010-2019 beskriver utfordringene for godstransport.
Her blir det satt fokus pa at infrastruktur og kapasitet pa vegnettet til og fra
terminaler er en stor utfordring og en viktig faktor dersom en skal gke den inter-
modale godstransporten. Det er gnskelig at transport pa lange hovedstrekninger
skal skje med skip eller tog, mens lastebil skal brukes pa tilbringertransport og
distribusjon.

Mye tyder pa at personbiltransporten i dette omradet vil gke betydelig. Trenden
tilsier ogsa at vi vil fa stgrre andel tungtrafikk fremover, bdde med tanke pa veg-
trafikkindeksen og utbyggingsplaner i Risavika havn (Undheim, 2008).

5.2.2 Planprogram for omradet

Alle opplysninger om planomréadet er hentet fra planprogrammet for Transportkor-
ridor Vest (Statens Vegvesen, 2013).

Nasjonale- og regionale planer

Det er aktuelt & bedre adkomst til Risavika og Sola dersom det blir enighet om dette
i «Jeerenpakke 2». Det er ngdvendig & skape en mer konsentrert byutvikling og mer
miljgvennlig transport pa grunn av den raske befolkningsveksten. Vi kan ikke bygge
oss ut av kapasitetsutfordringene med flere og bredere veger. Transportgkningen
ma tas i gange, sykkel og kollektivtransport. Det er behov for en betydelig tyngre
satsing pa kollektivinfrastruktur.

I regionalplan for Jeeren er det sagt at:

e Deler av planomradet pa Jeeren er vist som kjeereneomrade for landbruk. I
tillegg krysser et belte med overordnet grgntstruktur planomradet.

e Det overordnede hovedvegnettet med tilknytning mot havner skal utvikles
med god fremkommelighet for neeringstrafikk.

e Risavikaomradet som regional havn er et betydelig regionalt arbeidsplassom-
rade som skal videreutvikles som neerings- og industriomrade.

e Regionale sykkelruter har krav om separering fra gdende og motorisert trafikk.
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Fraktterminalen pa Sola lufthavn, Ganddal godsterminal og Risavika havn skal ut-
vikles videre som logistikknutepunkt for a bidra til utviklingen av et logistikksenter
for Vestlandet. Flyplassen krever god tilgjengelighet da den utgjor ett av de viktigs-
te knutepunktene for persontransport. Trafikken er i dag hgyere enn kapasiteten
pa store deler av rv. 509, og det oppstar derfor store trafikkavviklingsproblemer i
rushtiden. Den stgrst forsinkelsen er i retning Risavika om morgenen og fra Ris-
avika om ettermiddagen. Planomrade med 4 delstrekninger er vist i figur 5.1 og
5.2.
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Figur 5.1: Kart fra planprogrammet som viser de fire delstrekningene. Veglenden
er ca 7,3 km. (Statens Vegvesen, 2013)
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Figur 5.2: Kart fra regionalplanen som viser de fire delstrekningene. (Statens Veg-

vesen, 2013)

Strategi for utvikling av transportkorridoren er i regionalplanen anbefalt fglgen-

de:

e Strekningene Sgmmevéagen-Risavika/Kontinentalvegen og Tananger Ring Sgr-
Kverntorget. Vist i figur 5.1 og 5.2 som henholdsvis delstrekning 1,3,4,5 og
delstrekning A, C og D. Fire kjgrefelt etableres hvorav to felt forbeholdes
sambruk mellom kollektiv- og godstrafikk. Det skal planlegges gang- og syk-
kelveg langs vegen. Det skal ogsa vurderes behov for egen sykkelveg pa mot-
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satt side av kjgrevegen. En skal unngd hyppige systemskifter for gang- og
sykkel. Prinsipp for tverrprofiler vist i figur 5.3.

Delstrekning 1,3 og 5. Prinsipp for tverrprofil:
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Figur 5.3: Prinsipp for tverrprofil for delstrekning 1,3 og 5 i Regionalplan for Trans-
portkorridor vest. (Statens Vegvesen, 2013)

e Strekningen Risavika/Kontinentalvegen-Tananger Ring Sgr, delstrekning 2
og B i henholdsvis figur 5.2 og 5.1. Det er foreslatt & etablere fire kjgrefelt,
hvorav to felt er forbeholdt kollektiv- og tungtrafikkfelt. Det ligger en parallell
lokalveg @st for riksvegen som skal etableres med tosidig gang og sykkelveg.
Dette er vist i figur 5.4.

Delstrekning 2. Prihsipp for tverrprofil:
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Figur 5.4: Prinsipp for tverrprofil for delstrekning 2 i Regionalplan for Transport-
korridor vest. (Statens Vegvesen, 2013)

Planomradet er preget av apent landskap, og det er ingen steder langs transport-
korridoren som har typisk gatepreg. Kortere strekninger kan ha en et slikt preg,
men det er gnskelig at standarden skal veere lik langs hele strekningen. Det vil si
at den samme utformingen skal legges til grunn pa hele strekningen.

Avkjgrsler Det skal foretas sanering av eksisterende avkjgrsler, og der hvor det
blir etablert midtrekkverk skal vegen vaere avkjorselsfri. De mindre avkjgrslene
legges til separate veger og fores til naermeste kryss. De storre avkjgrslene skal ogsa
ledes til naermeste kryss.

Fartsgrenser Fartsgrensene langs strekningen er i dag pa 50, 60 og 70 km/t. Det
er gnskelig & skilte hele strekningen til 60 km/t og 80 km/t.

Vegtrafikkstgy Det er behov for stgyskjerming pa de stedene der det er bebyg-
gelse langs transportkorridoren.
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Busslommer Busslommer skal utformes slik at de ivaretar trafikksikkerheten.

Kollektivtransport Hovedmalet for kollektivtransporten er & styrke miljgvenn-
lig transport gjennom utvikling av et hgyverdig kollektivsystem. Det er gnskelig
at kollektivtrafikkens markedsandel av totale reiser internt i fylket skal gkes fra
7% 1 1998 til 12% innen 2015. Dette skal skje pa bekostning av andelen bilreiser i
omradet.

For & na dette malet skal en gke attraktiviteten til kollektivtransporten ved &
etablere et konkurransedyktig tilbud.

Beskrivelse av planomradet

Den delen av Transportkorridor vest som er riksveg, er tofelts veg med gang- og
sykkel pa hele strekningen. Vegen géar gjennom landbruksomrader med spredt be-
byggelse, nzeringsomrader og boligomrader. Denne vegen er en viktig forbindelse
for neeringstrafikken fra Sgmmevagen og flyplassen, til Risavika og nordover til
E 39 og Dusavika. Risavika havn, Sngde boligfelt, Haga, Tananger ungdomssko-
le, kommunedelsenteret pa Tananger og fremtidig utbyggingsomrade pa Jasund er
innenfor planens influensomrade.

Omtale av delstrekningene

Delstrekningene er vist i figur 5.1.

e Delstrekning A: Sgr-Tjora — Kontinentalvegen: Her er det i dag en tofeltsveg
med midtstripe og gang- og sykkelveg. Det er noen stgrre boliger og avkjgrsler
med T-kryss. Krysset mellom delstrekning A og B er en rundkjgring. Det er
etablert to bussholdeplasser i hver retning, og neeringsomradet ved Tananger
ligger i den nordvestlige delen av strekningen.

e Delstrekning B Kontinentalvegen-Tananger ring Sgr: Vegstandarden er lik
som i delstrekning A, men det finnes pa deler av strekningen gang- og sykkel-
veg pa begge sider av vegen. Langs strekningen ligger det tre rundkjgringer
og flere avkjgrsler. Det er fem bussholdeplasser i hver retning, og boligomra-
det Sngde ligger rett inntil vegen. Risavika havn og industriomradet Risavika
ligger her. Overgangen fra delstrekning B til delstrekning C ligger ved kom-
mundelesenteret pa Tananger.

e Delstrekning C: Tananger Ring Ser- Hafrsfjord bru: Vegstandarden er lik
som i delstrekning B. gang- og sykkelvegen skifter side ved rundkjgringen
ved Tananger kirke. Det er fire busstopp nordover, og tre sgrover. Pa denne
strekningen er det mange sma avkjgrsler. Pa Jasund er et nytt boligfelt under

utbygging.
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e Delstrekning D: Hafrsfjord bru. Sundekrossen: Det er gang- og sykkelveg pa
vestsiden av vegen. Vegen er tofeltsveg med midtstripe. Ved nordsiden av bro-
en er det naeringsomrade ved vegen, og rundkjgring. Det er ingen avkjgrsler
eller T-kryss langs delstrekning D, men det er anlagt to planskilte kryss for
myke trafikanter under vegen. Her er det anlagt en bussholdeplass i hver ret-
ning. Vertikalkurvaturen pa Hafrsfjord bru er ikke tilfredsstillende i henhold
til vegnormalene.

Geometrisk utforming og standardkrav

Dagens trafikk varierer fra delstrekning til delstrekning som vist i figur 5.5.
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Figur 5.5: Dagens ADT pa rv. 509. (Statens Vegvesen, 2013)
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I Sommevigen er ADT over 25000. Nordover pa forste delstrekning er trafikken
nede i 13500, og ved Risavika er trafikken pa 12000. Pa delstrekning D gar tra-
fikktallet opp igjen og er pa 13000. Andelen tunge kjoretgy er pa 8%. Beregnet i
trafikkprognoser vil trafikken veere oppe i minimum 20 000 i ADT i lgpet av ar
2040.

Det er planlagt at ny vei skal bygges etter dimensjoneringsklasse S7 (som vist i
figur 5.6) da ADT er over 12 000 og fartsgrensen er planlagt til 80 km/t.
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Figur 5.6: Profil ved dimensjoneringsklasse S7.

Det er tenkt planskilt lgsning for myke trafikanter ved kryssing av rv 509, da helst
ved bruk av kulvert. Unntaksvis kan kryssing skje i bru over vegen der en gnsker
fri hgyde pa minimum 5 meter.

P& hele eller deler av Transportkorridor vest er to av feltene ment som kollektiv-
og tungtransportfelt. Et pilotprosjekt for kollektiv- og tungtransportfelt strekker
seg fra Sgmmevagen til Hagakrossen. Det er lagt opp til forbud for traktorer og
landbruksmaskiner langs strekningen.

5.2.3 Prognoser for trafikkutviklingen

Regionalplanen har en planleggingshorisont frem mot ar 2040. Det er angitt en
trafikkvekst i Rogaland pa 1,5% pr ar fra 2008 til 2020, og vekst pa 1,2% pr ar
fra 2020-2040. Dette gir en vest pa 50% fra 2008 til 2040. Trafikktall for 2008, og
prognoser for 2040 er vist i figur 5.7 (Rogaland fylkeskommune, 2011).
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Figur 5.7: Prognoser for ADT i ar 2040.
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5.3 Konsekvensutredning

Konsekvensutredningen er hentet fra Statens Vegvesens rapport «Detaljregulering
rv. 509 Tanangervegen-kryss, Kolnesvegen og Sola Prestegirdsveg-plan 0424» (Sta-
tens Vegvesen, 2012c). Bare deler av denne utredningen blir beskrevet i dette ka-
pittelet.

Konsekvensanalysen er utredet etter metoden som er beskrevet i Statens Vegvesens
handbok 140 Konsekvensanalyser.

Figur 5.8 viser konsekvensen pa en skal fra meget stor negativ konsekvens (- - - -)
til meget stor positiv konsekvens (++++). Omradet i midten av skalaen viser intet
omfang og ubetydelig konsekvens. Omréadet over streken for intet omfang viser de
positive konsekvensene, og omradet under viser de negative konsekvensene.
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Figur 5.8: Konsekvensvifte. (Statens Vegvesen, 2012c¢)

Nullalternativet angir dagens situasjoner, og alle alternativer skal males oppimot
dette.
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Konsekvensutredningen som er gjort beskriver bare en av delstrekningene i prosjek-
tet, men dette er den delen av strekningen som opplever stgrst avviklingsproblemer,
og konsekvensutredningen antas & veere representativ for hele strekket.

5.3.1 Forhold for motorisert trafikk

Det er i dag store kgproblemer mellom Sola sentrum og Risavika. Konsekvensene av
kgproblemene er gkt reisetid for alle trafikanter pa vegen. Risavika er en EU-havn
og fremkommelighet for godstrafikk og buss til og fra Risavika har hgy prioritet.
Privatbil er ikke prioritert.

Det er blitt gjort manuelle tellinger av trafikken i kryss, og observasjoner av tra-
fikkflyt om morgenen og ettermiddagen. Spesielt krysset mellom rv. 509 og Fly-
plassvegen har avviklingsproblemer med oppstuing av biler i alle armer av krysset.
Kollektivtrafikken og godstrafikken til flyplassen og til Tanager/Risavika star i de
samme kgene som personbiltrafikken. Trafikkveksten frem mot ar 2030 vil mest
sannsynlig oppsta pa strekningen Risavika- Solasplitten.

En gkning fra to til fire felt vil gi stor kapasitetsgkning. For rv. 509 vil ogsa kapa-
siteten for personbiltrafikk gkes noe selv om to av feltene blir forbeholdt kollektiv-
og tungtrafikk. Dette skyldes at tungtrafikk og buss ikke lenger vil kjgre i samme
felt som personbiltrafikken. Tungtrafikk og buss vil fa egne felter. Avviklingen for
lastebil og buss vurderes god etter innfgringen av dette tiltaket. Gode trafikkav-
viklingsfohold pa strekningen vil ha stor verdi.

Tiltaket vurderes & ha middels positiv konsekvens (++) for motorisert trafikk.

5.3.2 Forhold for myke trafikanter

Det er mange unge myke trafikanter pa strekningen da skole, barnehager og lig-
nende ligger inntil vegen. Planforslaget legger opp til tosidig gang- og sykkelveg
langs rv. 509 pa strekket omtalt i denne rapporten. Gang- og sykkelvegen skal ha
en bred utforming noe som bedrer konfliktsituasjonen mellom gaende og syklende.
Kryssing av rv. 509 vil skje i undergang. Det er planlagt fotgjengerfelt ved lokale
adkomstveger.

Gang- og sykkelveg er planlagt bak bussholdeplasser slik at konflikter mellom kol-
lektivreisende og gjennomgangstrafikk blir redusert. Samfunnet gnsker a legge til
rette for gkt sykkelbruk og gange ved blant annet & dempe trafikkveksten. Verdi
for temaet myke trafikanter er vurdert til & ha stor verdi.

Planforslaget vil forbedre forholdene for gaende og syklende betraktelig og ved en
samlet vurdering ble omfanget av planforslaget for gaende og syklende vurdert til
4 ha en meget stor positiv konsekvens (++++) for myke trafikanter.
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Neaermiljo og stgy

Et stort veganlegg med fire felt gker barrierevirkningen i omradet. P4 grunn av
bygging av nye adkomstveger og gang- og sykkelveger vil noe skog forsvinne. Langs
deler av strekningen vil det bli satt opp stgyskjerm, og stgysituasjonen for disse
omradene vil derfor bli bedre enn den er i dag.

Forhold for beboere og brukere av omradet er av stor verdi. Det estetiske forholdet
vil forverres pa grunn av den nye vegens bredde og oppsetting av stgyskjermer.
Vurderingen av konsekvensene for naermiljget vil oppsummert ha en liten negativ
konsekvens (-).

Deler av konsekvensutredningen er oppsummert i tabell 5.1.

Konsckvens =__-“----

Forhold for motorisert trafikk
Forhold for myke trafikanter X
Nzermilje og stey X

Tabell 5.1: Oppsummering som viser deler av konsekvensutredningen. (Statens Veg-
vesen, 2012¢)
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5.4 Forsinkelser i casen

Under konseptvalgutredningen av Jzeren ble det sett pa forsinkelsene i vegnettet.
Vegnettet har store forsinkelser i rushtiden, men utenom disse periodene er det grei
trafikkflyt. Kollektivtilbudet er spesielt pavirket av rushtidsforsinkelsene som fglge
av manglende prioritering i transportsystemet og organisering av driften. Kollektiv-
tilbudet er i dag ikke konkurransedyktig mot bilen. Figur 5.9 viser forsinkelser for
kollektivtransporten malt i 2008. Da trafikken har gkt betydelig siden 2008 er kg-
problemene stgrre na enn da denne oversikten ble laget (Rogaland fylkeskommune,

2009).

Randaberg

Hundvag

Kvernavik
Stavanger

Storhalg

Tananger

Farsinkelse
mm <50%
mm 50-100%

mm >100% andnes

Figur 5.9: Oversikt over prosentvise forskjeller mellom lengste og korteste reisetid
i minst en retning for kollektivtransporten i rushtid. Korteste reisetid er den tiden
som er oppgitt i rutetabell. (Rogaland fylkeskommune, 2009)
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5.4.1 Forsinkelser regnet ut i Regionalplan for Transport-
korridor vest

Data fra denne rapporten er tatt fra rapporten « Regionalplan for Transportkorri-
dor vest» (Rogaland fylkeskommune, 2011).

Forsinkelser for personbil

Personbilene utgjgr ca. 90% av alle kjoretoy pa vegnettet langs strekningen, og de
vil sta for mye av veksten i transportarbeid i arene fremover. Personbilene star i
de samme kgene som buss og naeringstrafikk. Fremkommeligheten for personbilene
er god utenom rushtidsperiodene. Malinger fra 2009 viser at trafikken er hgyere
enn kapasiteten pa store deler av rv. 509 i rushtiden. De stgrste forsinkelsene er i
retning mot Risavika om morgenen og omvendt rettet om ettermiddagen.

Det er gjort malinger i morgentrafikken fra 0630 til 0820, og om ettermiddagen fra
1440 til 1650. Normal kjgretid utenom rush er pa 15 minutter mellom Tasta og
Semmevagen vest. Dette gir en gjennomsnittshastighet pa 60 km/t. Forsinkelsene
er regnet nar tidsforbruket er stgrre enn ved kjgring utenom kg.

Om morgenen varer forsinkelsene fra 0720 til 0810 i sgrgaende retning. P& denne
tiden er kjgretiden pa 25 minutter fra bomstasjonen til Tananger sgr. Nordgaende
trafikk har mindre forsinkelser.

Om ettermiddagen er det forsinkelser fra 1545 til 1650 i nordgdaende retning. For-
sinkelsene er stgrst fra Risavika til Kvernvik ring nord for Hafrsfjord bru. I retning
sgr er forsinkelsene stgrre og varer fra klokken 1445 til 1645. Disse forsinkelsene
oppstar i Risavika og strekker seg sgrover helt ned til Sommevagen.

Forsinkelser for kollektivtrafikken

Det kjgrer buss langs hele strekningen med unntak av strekningen mellom kryssene
pa Tananger Ring sgr og nord pa rv. 509. Det er som nevnt tidligere ikke etablert
kollektivfelt pa denne strekningen. Malinger som er gjort viser at det er store
forsinkelser pa mesteparten av strekningen langs rv. 509. Forsinkelsene er presentert
i figur 5.10.

5.4.2 Forsinkelser for kollektivtransporten malt i 2007 /2008

Det ble i notatet «Trafikale utfordringer ved utbyggingen av Risavika» gjort ana-
lysearbeid med & registrere forsinkelser for kollektivtransporten langs streknin-
gen.
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Figur 5.10: Kart som viser bussforsinkelser. Den rgde streken angir stor forsinkelse.
(Rogaland fylkeskommune, 2011)

I dette notatet ble det registrert forsinkelser for noen av de viktigste bussrutene pa
Nord-Jeeren. Deriblant bussrute 9 som gar mellom Stavanger, Risavika, Flyplassen
og Sandnes. Resultatene av disse registreringene vises i tabell 5.2 og 5.3.

Pa strekningen Madla til Risavika finnes det ikke kollektivfelt. Her er det 5 minutter
forsinkelse midt i rushet. De stgrste forsinkelsene er mellom Brade og Kvernvik, og
sgrfra og inn mot Risavika. Mellom Solakrossen og Risavika er det en forsinkelse
péd 7 minutter. Forsinkelsene i morgenrushet er omtrent like store som forsinkelsene

i ettermiddagsrushet.

Mellom Risavika og Sgmmevagen er det ofte traktorer og mopeder pa vegen. Dette
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Retning Reisetid i Maksimal reisetid i | Forsinkelse
lavtrafikk rushet
Madla — Risavika 12,0 min 17,0 min 5.0 min
Solakrossen — Risavika 7.5 min 14,5 min 7.0 min

Tabell 5.2: Forsinkelser for
2007/2008. (Undheim, 2008)

kollektivtransporten i morgenrushet mot Risavika i

Retning Reisetid i Maksimal reisetid i | Forsinkelse
lavtrafikk rushet

Risavika — Madla 11,5 min 18,5 min 7.0 min

Risavika — Solakrossen 8.0 min 14.0 min 6.0 min

Tabell 5.3: Forsinkelser for kollektivtransporten i ettermiddagsrushet fra Risavika
i 2007/2008. (Undheim, 2008)

gir forsinkelser (Undheim, 2008).

Siden disse undersgkelsene er 5 ar gamle vil trolig forsinkelsene for kollektivtrans-
porten veere storre i dag.

5.5 Datainnsamling

Data om ulykker pa casestrekningen er samlet inn fra NVDB (Nasjonal vegdata-
bank) ved bruk av statens vegvesens vegkart. Her fir man se hvor pa kartet ulyk-
kene har skjedd, og en kort beskrivelse av ulykkene. Informasjon om busstrafikken
langs strekningen er funnet pa busselskapet sine nettsider (Kolombus, 2013).

5.5.1 Ulykker pa strekningen

Data innhentet til ulykkesregistrering ligger som vedlegg C. Bearbeidede data ligger
som vedlegg D. Det er ikke oppgitt at tunge kjoretgy eller buss har veert involvert
i noen av ulykkene. Dataene som er hentet inn avgrenses i sgr av den rgde streken
ved Sgmmevagen, og i nord ved Sunde. Dette er vist i figur 5.11. Avgrensningen i
sor er pa rv. 509, hovedparsell 3, meterverdi 1753. Avgrensningen i nord er pa rv.
509, hovedparsell 3, meterverdi 9853.

I perioden 1977-2013 var det 167 ulykker pa denne strekningen. I disse 176 ulyk-
kene var det 17 alvorlig skadde, 8 drepte, 194 lettere skadd og 5 meget alvorlig
skadde personer. 74 av ulykkene skjedde i kryss, og 89 av ulykkene skjedde pa rett
strekning. 23% av ulykkene for hele perioden var ulykker med péakjering bakfra.
De siste ti arene har andelen av ulykker ved péakjgring bakfra oppstatt i 13 av 47
ulykker langs strekningen. Dette utgjor 28% av alle ulykkene. I tett trafikk kan
kger oppsta, og dette gker risikoen for pakjering bakfra.
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Figur 5.11: Kart med avgrensning av ulykkesdata. Kartet er hentet fra
www.vegvesen.no,/ vegkart.

For a sammenligne disse tallene med landsgjennomsnittet ble det tatt ut veitra-
fikkulykker for 2002-2012 i Norge fordelt pa ulykkestype fra Statistisk sentralbyra.
Radata fra dette uttaket ligger i vedlegg G. Dette er vist i tabell 5.4.

Ulykker med pakjgring bakfra er i 2002-2012 for landsgjennomsnittet pa 25%. Andel
ulykker med pakjgring bakfra er noe hgyere langs strekningen i casen enn den er
for landsgjennomsnittet.

5.5.2 Data for kollektivtrafikken

Det er to faste bussruter som gar langs strekningen. Dette er buss nr. 9, og buss
nr. X77. Rutekart er vist i figur 5.12. Rutetabellene ligger som vedlegg E og F. Det
er sett spesielt pa antall busser som passerer i rushtiden, da dette er de dimensjo-
nerende tidspunktene av dagen.
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Antall motorkjgretgy | Motorkjgretgy innblan-
innblandet i veitrafikk- | det i veitrafikkulykke.
ulykke. 2002-2012 2002-2012.  Prosentvis

fordeling
Pakjgring bakfra 32392 25%
Andre ulykker med sam- | 6395 5%
me kjgreretning
Mgting ved forbikjgring | 1336 1%
Andre mgteulykker 23563 18%
Samme og motsatt | 8981 7%
kjgreretning med av-
svinging
Kryssende kjgreretning 17925 14%
Fotgjenger krysset kjgre- | 5118 4%
banen
Fotgjenger gikk langs el- | 2679 2%
ler oppholdt seg i kjore-
banen
Akende o.1 136 0%
Enslig kjgretgy utenfor | 23983 18%
veien
Enslig kjgretoy veltet i | 3452 3%
kjgrebanen
Andre ulykker 3743 3%
SUM 129703 10%

Tabell 5.4: Trafikkulykker fra SSB (Statistisk Sentralbyra)

Det er valgt & se pa tidspunktet bussene passerer Risavika fordi dette er midt pa
strekningen. Tabell 5.5 viser antall busser fordelt pa time i retning s¢r, mandag til

fredag.
Time 5 6 7 &8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24
Buss nr
9 1 3 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 5 3 3 2 2 2 2 2
X 77 0 221 000O0OO0OO0OOUO0OO0OO0ODO0OO0OO0OO0OO0OO0TO0

Tabell 5.5: Antall busser forbi Risavika, retning sgr.

Tabell 5.6 viser antall busser fordelt pa time i retning nord, mandag til fredag.

Som vi ser ut ifra tabellene over gar det opptil 7 busser i retning nordover i ma-
skimaltimen pa ettermiddagen, og 6 busser i retning sgrover i maksimaltimen pa

formiddagen.
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Figur 5.12: Bussrutekart (Kolombus, 2013)

Time 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24
Buss nr

9 0 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 5 2 3 2 2 2 20
X 77 0O 0ooo 00O0OOTODOZ2222000000O0°0O0

Tabell 5.6: Antall busser forbi Risavika, retning nord.



6 Utarbeidelse og
diskusjon av mulig
lgsning pa casen

6.1 Trafikksikkerhet

Det er blitt sammenlignet funn i litteratursgket med casen Transportkorridor vest.
Ved a se pa trafikksikkerhetserfaringer fra andre prosjekter er det blitt vurdert om
etablering av kollektiv- og tungtrafikkfelt samt & minske antall avkjgrsler og kryss
vil bedre trafikksikkerheten pa den aktuelle strekningen.

6.1.1 Andel ulykker med pakjgring bakfra

Som tidligere beskrevet har andelen av ulykker ved pakjgring bakfra i lgpet av de
siste ti arene oppstatt i 13 av 47 ulykker langs strekningen. Dette utgjor 28% av alle
ulykkene. I tett trafikk kan kger oppsta, og dette gker risikoen for pakjering bakfra.
I casen opplever man lange kger i rushtidsperiodene, og ved & bedre trafikkflyten
vil kgene bli mindre og det vil veere sannsynlig at andelen ulykker med pakjgring
bakfra vil reduseres.

6.1.2 Ulykker ved oppstart og avslutning av kollektiv- og
tungtrafikkfelt

Som beskrevet tidligere har det veert et prosjekt med innfgring av kombinert buss-
og tungtransportfelt i Tyne & Wear i Storbritannia der det ble gjort en under-
spkelse med tanke pa ulykker i dette prosjektet (University of Newcastle upon
Tyne, 2007 a). Alle ulykker i avstand under 50 meter fra eksisterende kollektiv- og
tungtrafikkfelt ble analysert. Gjennom den 3 ar lange prosjektperioden (2003-2005)
var det totalt 360 personskadeulykker (1 dedsulykke, 30 alvorlige ulykker og 329
mindre alvorlige ulykker) ved disse feltene. De fleste alvorlige ulykkene skjedde i et
omrade der det er mange fotgjengere og syklister. Av disse 360 ulykkene har 5,3%
(19 ulykker) skyltes kollektiv- og tungtrafikkfeltet. Ingen av disse 19 ulykkene var
dgdsulykker, men en av ulykkene var alvorlig. De fleste av de andre ulykkene skjed-
de i vegkryss, og av disse hendte flesteparten av ulykkene ved kryssing av buss, taxi
og sykkelfelt. Alle de 19 personskadeulykkene i dette prosjektet kan deles inn i 4

grupper:

e Kjoretgy bytter felt plutselig fordi kollektiv- og tungtrafikkfelt starter (7 ulyk-
ker)

111
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Kjoretgy krysser kollektiv- og tungtrafikkfelt (6 ulykker)

Fotgjengere krysser vegen pa steder med darlig sikt (2 ulykker)
e Forvirring av felt (2 ulykker)
e Konflikter mellom busser og syklister (2 ulykker)

Forskjellen mellom prosjektet i Tyne & Wear og Transportkorridor vest er at feltet i
Tyne & Wear hadde mange systemskifter, og kryssing av gang- og sykkeltrafikk. Da
det er planlagt at kollektiv- og tungtrafikkfeltet langs Transportkorridor vest skal
bygges gjennomgaende, og gang- og sykkelveg ikke skal krysse dette feltet annet enn
i underganger og gangbroer vil det veere sannsynlig & anta at det ikke vil oppsta like
mange ulykker, og av samme type som i Tyne & Wear. Gjennomgang av ulykkene i
Tyne & Wear viser ogsa viktigheten av at kollektiv- og tungtrafikkfeltet ikke har for
mange start og stopp. Det vil derfor ogsa veere viktig & unnga mange krysninger og
avkjgrsler med andre veger. Ved & minimere antall krysningssituasjoner vil mange
ulykker kunne unngés.

I prosjektet i Tyne & Wear ble det som tidligere nevnt gjort en undersgkelse der
trafikantene opplevde forvirring av de gjeldene trafikkreglene ved kollektiv- og tung-
trafikkfelt som bare gjaldt pa visse tider av dggnet (University of Newcastle upon
Tyne, 2007c¢). Forvirring av trafikksystemet forer til at sjaforene mister fokuset
péa andre trafikanter. For at trafikksituasjonen skal oppleves klarere, og at antall
ulykker pa grunn av forvirring skal unngas, anbefales det at kollektiv- og tungtra-
fikkfeltet gjelder over hele dggnet.

6.1.3 Blanding av tunge og lette kjgretagy

I rushtid vil hastighetsnivaet veere ulikt mellom kjgretgy i ordinaere felt, og kjoretgy
i kollektiv- og tungtrafikkfelt. Nar kjoretgy skal krysse disse feltene vil ulikheten i
hastighet kunne utgjgre en trafikksikkerhetstrussel, og det anbefales derfor minst
mulig (helst ingen) kryssing av feltene.

A separere tunge og lette kjgretoy vil kunne gke trafikksikkerheten, i forhold til &
bygge 4-feltsveg uten prioritering. Dette er fordi en unngar kryssing av kjgrefelt.
Det ble sagt i kapittel 4.3 at: A forbeholde ett felt til tunge kjoretoy kan oke tra-
fikksikkerheten da stadige feltskifter for tungtrafikken kan vere farlig pa grunn av
kjoretgyets dgdsoner. Derimot kan et vogntog pa 50 tonn vere skremmende dersom
dette kjorer fritt i hoyrefeltet ved siden av stillestaende ko. Ut i fra trafikksik-
kerhetsmessige arsaker blir det derfor anbefalt & etablere ett felt for kollektiv- og
tungtrafikkfelt fremfor a bygge 4-feltsveg uten prioritet for tyngre kjgretgy.

6.1.4 Sammendrag

I forhold til et trafikksikkerhetsmessig synspunkt vil etablering av kollektiv- og
tungtrafikkfelt kunne bidra positivt i forhold til trafikksikkerheten. Dette pa grunn
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av fglgende elementer:

e Ved a bedre trafikkavviklingen vil antall ulykker med pakjgring bakfra kunne
reduseres.

e En bgr bygge kollektiv- og tungtrafikkfelt gjennomgaende for & unnga typiske
ulykker som skjer som fglge av systemskifter i vegnettet.

e Kryssing med gang- og sykkelveg bgr ikke skje i samme plan
e Trafikksikkerheten gker nar antall kryss og avkjgrsler reduseres

e En bgr unngé tidsstyrt prioritering av kjgretgy da dette fgrer til forvirring
og okt antall konflikter pa grunn av forvirring for sjaferene.

e Det anbefales & etablere eget felt for kollektiv- og tungtrafikk i stedet for 4-
felts veg uten prioritering da dette forer til feerre feltskifter og dermed feerre
ulykker.

6.2 Feltinndeling og utforming av felt i casen

I dette kapittelet vil det bli diskutert hvordan de nye feltene bgr organiseres blant
annet med tanke pd utforming, ulike prioriteringer av kjgretgy og om prioritetsfelt
bgr veere midtstillt. Mer om anbefaling av utvalgt av kjgretgy som bgr, eller ikke
bgr, f& benytte prioritert kjgrefelt er diskutert i kapittel 6.3.

6.2.1 Alternativ til kollektiv- og tungtrafikkfelt

Det er tidligere nevnt at kapasiteten pa vegen i dag er for liten, og ma derfor bygges
ut. Alternativet til & bygge kollektiv- og tungtrafikkfelt er & bygge vanlig 4-feltsveg.
Det er gnskelig for casen a bygge et eget kollektiv- og tungtrafikkfelt fremfor & bygge
vanlig 4-feltsveg fordi en gnsker at flere mennesker skal benytte kollektivtransport
fremfor personbil. Ved & bygge kollektiv- og tungtrafikkfelt vil kollektivtrafikken
fa bedre fremkommelighet enn personbilene, og konkurranseflaten mellom disse
transportmidlene vil bli stgrre. Det er som nevnt i tidligere kapitler satt et mal om
0-vekst i bilkjgring i Stavangeromradet. I forrige kapittel ble det anbefalt & etablere
felt for kollektiv- og tungtrafikkfelt fremfor & bygge 4-feltsveg uten prioritet for
tyngre kjoretay.

6.2.2 Plassering av kollektiv- og tungtrafikkfelt

P& grunn av plassering og adkomst til holdeplasser ligger kollektivfeltet normalt pa
hgyre side av gvrige kjgrefelt, men gjennom en kryssituasjon kan andre plasseringer
av feltet veere mer gunstig. I kapittel 6.4 star det mer om midtstilte felter.
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Det ble i prosjektet GOFER som er omtalt i kapittelet «Simuleringer av tungtra-
fikkfelt» vurdert ulike plasseringer av tungtrafikkfelt. I alternativet der hgyre felt er
gjort om til kollektiv- og tungtrafikkfelt blir gjennomsnittshastigheten til personbil-
trafikken redusert med 33%. Dette alternativet forer til en gkning pa 6% i beregnet
gjennomsnittshastighet for tungbilene sammenlignet med dagens situasjon. I alter-
nativet der det er foreslatt kollektiv- og tungtrafikkfelt i dagens venstre felt (midt-
stillt) vil gjennomsnittshastigheten til personbilene reduseres med 54%. Tungbilene
i dette alternativet vil f en gkning i gjennomsnittshastighet pa 8%.

Det er ikke funnet s mye litteratur om midtstillte kollektiv- og tungtrafikkfelter
i litteratursgket, og det er vanskelig & gi en god anbefaling av dette temaet bare
péa bakgrunn av simuleringene i GOFER. Det kan virke som at midtstillte felter
for kollektiv- og tungtrafikk gir best fremkommelighet for de prioriterte kjgretay-
ene.

Med slike midtstillte felter ma en ta mer hensyn til plassering av bussholdeplasser,
da fotgjengere ma komme seg til det midtre feltet for & stige inn/ut av bussen. Det er
tenkt at kollektiv- og tungtrafikkfelt kan ha en fysisk barriere til gvrige felt slik som
vist i figur 4.1 og figur 4.25. Nar en bygger midstillte kollektiv- og tungtransportfelt
med fysisk barriere vil det veere kostbart og vanskeligere & bygge om til ordineer
firefeltsveg i ettertid dersom ikke tiltaket fungerer slik som gnsket.

Et annet hensyn en ma ta er at holdeplasser i midtstillte felter ofte er uten buss-
lomme. Se kapittel 4.7. Nar feltet skal benyttes av tunge kjgretgy og busser vil
en fa en utfordring nar det kommer til at tunge kjoretgy mgter kollektivtrafikk i
samme retning som stopper pa holdeplass. Det er i casen 7 busser i maksimaltimen
i en retning, men en ma regne med at det kan bli satt opp flere busser langs denne
strekningen i drene som kommer. Dersom tungtrafikken ma vente pa busser som
star pa slike holdeplasser kan dette skape kg, men dette ma vurderes utifra antall
busser og andel tunge kjoretgy som benytter feltet.

Dersom det skal etableres busslommer for midtstillte kollektiv- og tungtrafikkfelt
vil det kreve mer areal, og de ordinzere feltene méa avbgyes ved passering av holde-
plasser.

Néar det kommer til vurderingen av begrensning av avkjgrsler vil dette ogsa pavirke
valget av midtstillte eller hgyrestillte prioriteringsfelt.

Det er litteraturmangel pa temaet midtstillte kollektiv- og tungtrafikkfelt, og en
far tidligere ukjente problemstillinger med etablering av holdeplasser langs dis-
se.

6.2.3 Gjennomgaende lik utforming

Det ble sagt i kapittel 5 at: Planomradet er preget av apent landskap, og det er
ingen steder langs transportkorridoren som har typisk gatepreg. Kortere strekninger
kan ha en et slikt preg, men det er gnskelig at standarden skal veere lik langs
hele strekningen. Det vil si at den samme utformingen skal legges til grunn pa
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hele strekningen. Viktigheten av dette ble ogsd understreket i kapittel 4.3.1. Det
ble ogsé poengtert i dette kapittelet at det er gnskelig med gjennomgaende lik
utforming.

6.2.4 Geometrisk utforming og standardkrav

Krav til mengde kollektivtrafikk og forsinkelser for kollektivtrafikken for & ha grunn-
lag til & bygge felt for kollektivtrafikken er beskrevet i kapittelet 6.3.

Som tidligere beskrevet er det i semmevagen ADT over 25000. Nordover pé forste
delstrekning er trafikken nede i 13500, og ved Risavika er trafikken pa 12000. Pa
delstrekning D gar trafikktallet opp igjen og er pa 13000. Andelen tunge kjoretgy
er pa 8%. Beregnet i trafikkprognoser vil trafikken veere oppe i minimum 20 000 i
ADT i Igpet av ar 2040.

Det er planlagt at ny vei skal bygges etter dimensjoneringsklasse S7 da ADT er
over 12 000 og fartsgrensen er planlagt til 80 km/t.

Nermalprofil §7
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Figur 5.6: Profil ved dimensjoneringsklasse S7.

Det er tenkt planskilt lgsning for myke trafikanter ved kryssing av rv 509, da helst
ved bruk av kulvert. Unntaksvis kan kryssing skje i bru over vegen der en gnsker
fri hgyde pa minimum 5 meter.

Det anbefales at hele strekningen utformes med to felt ment som kollektiv- og
tungtransportfelt.

6.2.5 Bruk av prioriteringsfelt

Prinsippene for bruk av prioriteringsfelt er listet opp nedenfor (fra kapittel 4.1):

e Det bgr bare veere vurdert der hvor det er periodisk kg pa hovedveger og der
det fgrer til forsinkelser blant kollektivtrafikk og naeringstrafikk.
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e Feltet bgr plasseres pa vegstrekningen der det ikke forventes fletting med
andre veglenker.

e Feltet bgr bare plasseres der man har en lengere strekning uten kryssituasjo-
ner. Dette vil forhindre ungdvendig skiftning og fletting mellom feltene.

e Der feltet er ment for kollektiv- og naeringstrafikk mé det veere kontrollering
av kjoretgyene slik at feltet ikke blir utnytett av kjoretgy som ikke har rett
pa & bruke feltet.

For at en skal fa et godt resultat og god flyt ved bruk av prioriteringsfelt ma strek-
ningen og tiltakene som vurderes stemme overens med punktene ovenfor. Strek-
ningen i casen har periodisk k¢ pa hovedvegen, og dette forer til forsinkelser for
kollektiv- og neeringstrafikken. Det er ikke forventet fletting med andre veglen-
ker. Strekningen bgr utformes med feerrest mulig kryssituasjoner, og kjgretgy som
benytter feltene ma kontrolleres.

6.2.6 Bredden pa felt

Bredden pa kollektiv- og tungtrafikkfeltet mé ses i sammenheng med bredden pa
kjgretgyene som skal benytte feltene. De fleste kollektiv- og sambruksfelter er ut-
formet etter minstekravene til bredder pa slike felt. Dersom en lastebil med skappa-
bygg og termoskap, som normalt er 2,6 meter brede, skal kunne benytte feltet vil
dette skape trafikkmessig uheldige situasjoner. Maksimal tillatt bredde pa kjoretgy
er ellers 2,55 meter. Det er derfor foreslatt a bygge kollektiv- og sambruksfeltene
med storre bredder enn minstekravene feltbredder.

6.2.7 Begrense avkjdrsler og kryss

Som nevnt i kapittel 4.3.1 vil hastighetsnivaet i rushtid veere ulikt mellom kjgretgy
i ordinaere felt, og kjoretgy i kollektiv- og tungtrafikkfelt. Nar kjoretgy skal krysse
disse feltene vil ulikheten i hastighet kunne utgjore en trafikksikkerhetstrussel, og
det anbefales derfor minst mulig kryssing av feltene.

6.2.8 Sammendrag

e Det er satt et mal om O-vekst i trafikken i Stavangeromradet. Det er anbefalt
& etablere felt for kollektiv- og tungtrafikkfelt fremfor & bygge 4-feltsveg uten
prioritet for tyngre kjgretay.

e Dersom det skal etableres busslommer for midtstillte kollektiv- og tungtra-
fikkfelt vil det kreve mer areal enn ved etablering av hgyrestilte kollektiv- og
tungtrafikkfelt, og de ordinaere feltene méa avbgyes ved passering av holde-
plasser.
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e Det kan virke som at midtstillte felter for kollektiv- og tungtrafikk gir best
fremkommelighet for de prioriterte kjgretgyene.

e Det er gnskelig med gjennomgéaende lik utforming.

e Det er tenkt planskilt lgsning for myke trafikanter ved kryssing av rv. 509,
da helst ved bruk av kulvert. Unntaksvis kan kryssing skje i bru over vegen
der en gnsker fri hgyde pa minimum 5 meter.

e Det anbefales at hele strekningen utformes med to felt ment som kollektiv-
og tungtransportfelt.

e Strekningen bgr utformes med faerrest mulig kryssituasjoner.
o Kjgretgy som benytter feltene ma kontrolleres for & unnga sniking i feltene.

e Det er foreslatt & bygge kollektiv- og sambruksfeltene med stgrre bredder enn
minstekravene feltbredder.

e Nar en bygger midstillte kollektiv- og tungtransportfelt med fysisk barriere vil
det veere kostbart og vanskeligere & bygge om til ordinger 4-feltsveg i ettertid
dersom ikke tiltaket fungerer slik som gnsket.

6.3 Utvalg av kjgretgy som far benytte feltene

Det er tiltenkt at kjoretagy over en viss vekt skal ha tilgang til kollektiv- og tung-
trafikkfeltene. Det er ikke tiltenkt at taxi, moped, sykkel, el-bil og lignende skal ha
tilgang til dette feltet. Det er gnsket en prioritering av bade gods og busser. Mindre
kjgretgy som har lov & trafikkere i kollektivfelt, men ikke i tungtrafikkfeltet blir
sett pa som en trafikksikkerhetsrisiko om en skulle blande disse inn blant de tunge
kjoretgyene. Det er en utfordring & bestemme om traktorer og jordbruksmaskiner
skal ha tilgang til feltet da disse kan kategoriseres som tunge kjgretgy (Personlig
kommunikasjon med Ingve Undheim)

6.3.1 Hvorfor kombinert kollektiv- og tungtrafikkfelt?

Kollektivfelt bgr etableres dersom det er atte eller flere busser i en retning i mak-
simaltimen og mer enn ett minutts forsinkelse per kilometer. Dersom det er mer
enn to minutter forsinkelse per kilometer bgr det brukes kollektivfelt selv om det
er fzerre enn atte busser i maksimaltimen. I kapittel 5.5 ble det funnet at det
gar opptil syv busser i retning nordover, og seks busser i retning sgrover i mak-
simaltimen. I dette kapittelet ble det ogsa funnet at det var store forsinkelser pa
strekningen.

Kollektivfelt er i utgangspunktet reservert for busser, og pa strekninger med buss-
trafikk pa mindre enn 20-30 busser i timen vil eksklusiv rett pa et eget felt virke
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urasjonelt med tanke pa andre trafikanter og utnyttelsen av vegarealene. Ved byg-
ging av kollektivfelt ma strekningen oppfylle kravene i handbok 017 Veg- og gate-
utforming. Kollektiv- og tungtrafikkfelt kan brukes der det er forsinkelse for buss,
men der innfgringen av et kollektivfelt ikke er gnskelig & gjennomfgre av hensyn til
den totale trafikkavviklingen. Dette er noe av grunnen til at en gnsker & kombinere
prioritet for kollektivtrafikk og tungtrafikk i samme felt. Andre grunner til at en
har valgt & tilrettelegge for tungtrafikk er beskrevet i kapittel 5.1.

6.3.2 Tilgang for elektriske biler og taxi

Selv om regjeringen har gjort en midlertidig tilrettelegging for elektriske biler vil
det ikke bli anbefalt & gi disse tilgang til prioritetsfeltet.

Det er i beskrivelsen av casen beskrevet at en gnsker O-vekst i trafikken p& denne
strekningen, og en gnsker at flere skal kjgre buss. En spgrreundersgkelse blant el-
bileiere viser at 80% har den elektriske bilen som bil nummer to, og de som kjgrer el-
bil bruker denne som et alternativ til buss, sykkel eller gange. Spgrreundersgkelsen
viser ogsa at den viktigste drsaken til at man skaffer seg el-bil er for a fa tilgang
til kollektivfeltet, og nar det er etablert kollektivfelt vil ingen transport ved bruk
av bil veere like effektiv som buss i rushet.

Nar det gjelder stgrrelsen pa el-biler og taxier tar disse like mye plass i trafikken
som en bensinbil. Ved etablering av tungtrafikkfelt blir konkurranseflaten mellom
kollektivtrafikk og personbiltransport styrket, i tillegg blir den viktige samfunns-
funksjonen til varetransport mer effektiv. Det er beskrevet tidligere i oppgaven at:
En ser at de som har kjopt el-bil oftere reiser med bil enn med kollektivtransport
sett i forhold til hva de gjorde for. Anskaffelsen av el-bil har i stor grad styrket
individuell transport fremfor kollektivtransport.

Det er ikke anbefalt at elbiler skal fa tilgang til det nye feltet.

Det er i litteratursgket ikke funnet litteratur om taxi i prioriteringsfelter. Det er
derfor ikke tatt noen beslutning om taxi skal ha tilgang til feltet, men av hensyn
til trafikksikkerheten ved blanding av tunge og lette kjoretgy anbefales det at taxi
ikke far tilgang.

6.3.3 2+ og 3+ i feltet

Som nevnt i tidligere kapittler finnes det steder der biler med to eller flere personer
i har tilgang. Det blir ofte kalt sambruksfelt med 2+, eller sambruksfelt med 3+
nar henholdsvis biler med 2 eller flere personer i bilen eller 3 eller flere personer i
bilen far tilgang.

Etter at biler med to eller flere personer fikk tilgang til prioriteringsfelt i Trondheim
har andelen av de som kjgrer alene sunket, og andelen med to personer i bilen har
gkt med 4%.
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For sambruksfeltet ble etablert i Trondheim fordelte trafikken seg med 48% av
bilene i venstre felt og 52% i hgyre felt. Etter etableringen fordelte trafikken seg
med 66% av trafikken i venstre felt og 34% i hgyre felt. Dette viste seg & veere en
god utnyttelse av kapasiteten, og kollektivtransporten fikk gkt fremkommelighet.
En av grunnene til at dette forsgket har veert si vellykket i Trondheim er at 60%
av personene som bruker Elgesetergate i rushtiden er busspasasjerer, og bare 5%
av kjgretgyene i rushet er busser (Aas, 2001).

Det er antatt at det vil i casen Transportkorridor vest ikke ha like god effekt a gi
tilgang til denne gruppen fordi busstilbudet ikke er like stort langs case-strekningen
som i Trondheim. Dette kan fgre til at biler med 2+ og 3+ krever for mye av
kapasiteten til kollektiv- og tungtrafikkfeltet. Det er ogsd et poeng at det blir
vanskeligere & kontrollere om kjgretgy kjorer ulovlig i feltet dersom en ma sjekke
hvor mange passasjerer som sitter i bilene. Det er derfor anbefalt & ikke gi tilgang
til denne gruppen, men dette bgr undersgkes videre.

6.3.4 Kjgretgy over en viss vekt

Det er tiltenkt at kjgretagy over en viss vekt skal fa tilgang til & benytte kollektiv- og
tungtrafikkfeltene. Grensen for a benytte feltet skal veere biler med tillatt totalvekt
pa en viss vekt. Dette er et gnske fra Statens Vegvesen i Stavanger, ved Ingve
Undheim.

I artikkelen «Kapasitetsutnyttelse: En ny felttype kan lgse floker» (@. Tveit, B.
Bang , 2010)blir det foreslatt av SINTEF et tungbilfelt for buss og lastebil der
definisjonen av tunge kjgretgy er satt til en vekt pa over 7,5 tonn. Grunnen til at
denne grensen er satt ved akkurat 7,5 tonn er for & unnga at de stgrste privatbilene
skal falle inn under kategorien tungt kjgretgy. Det er derfor valgt & bruke denne
vektgrensen ogsa i denne casen.

Traktorer og jordbruksmaskiner

Det er ikke gnskelig at traktorer og jordbruksmaskiner skal ha tillgang til kollektiv-
og tungtrafikkfeltet. Grunnen til dette er at disse typene kjoretgy ofte holder en
lavere hastighet enn en gnsker langs denne strekningen.

Nar en skal tillate tunge kjgretgy i det reserverte feltet er det en utfordring a nekte
traktorer og jordbruksmaskiner tilgang da disse typene kjoretgy kan veere definert
som bade tunge kjgretgy og neeringstrafikk. Mer om dette star i kapittel 6.6.

6.3.5 Handheving av regler

Som tidligere nevnt kan det vaere utfordrende & skille mellom kjgretgyer med ulik
vekt. En lastebil med tillat totalvekt pa over 7500 kg kan ha samme ytre utseende
som en lastebil med tillatt totalvekt under 7500 kg. Dette kan skape problemer med
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handheving av regler for hvem som far benytte feltene. Avanserte tellemetoder sier
ingenting om tillat totalvekt og akseltrykk. En lgsning kan vaere at en i ettertid
kontrollerer nummerskilt med det som er registrert i motorvognregisteret. Det ma
da settes opp et kamera slik at en senere kan undersgke nummerskilt pa kjgretgy
som det ser ut som er mindre enn den tillatte stgrrelsen.

En kan eventuellt ha tilfeldige manuelle kontroller langs strekningen.

6.3.6 Sammendrag

e En gnsker & kombinere prioritet for kollektivtrafikk og tungtrafikk i samme
felt.

e Elbiler anbefales ikke & fa tilgang i det nye feltet.
o Kjgretgy over 7,5 tonn anbefales & fa tilgang til feltet.

e Det er ikke gnskelig at traktorer og jordbruksmaskiner skal ha tillgang til
kollektiv- og tungtrafikkfeltet

e Ved handheving av regler for hvem som far benytte prioritetsfeltene bgr det
settes opp kamera slik at en senere kan undersgke nummerskilt pa kjoretgy
som det ser ut som er mindre enn den tillatte stgrrelsen. En kan eventuellt
ha tilfeldige manuelle kontroller langs strekningen.

6.4 Utforming av kryss i casen

Det star i planprogrammet for strekningen at: Det skal foretas sanering av eksis-
terende avkjorsler langs strekningen og der hvor det blir etablert midtrekkverk skal
vegen veere avkjorselsfri. De mindre avkjorslene legges til separate veger og fores til
nermeste kryss. De stgrre avkjorslene skal ogsa ledes til nermeste kryss.

Det er utfordrende & finne krysslgsninger der kollektiv- og tungtrafikken blir prio-
ritert samtidig som det ikke medfgrer store avviklingsproblemer for gvrig trafikk.
Det er tidligere i casen blitt sett pa flere ulike krysslgsninger ved etablering av
kollektivfelt. Det vil i dette kapittelet bli gitt anbefalinger for utforming av kryss-
lgsninger i casen etter anbefalinger fra litteratursgket. I de stgrre byene gar omtrent
20% av tidsforbruket til bussene med til & vente i kryss. Et viktig suksesskriteri-
um for kollektivfremkommelighet har i de stgrre byene har veert sammenhengende
kollektivprioritering, ogsa gjennom kryss.

I kapittel 4.3 ble det sett pa at ulykker har lett for & oppstd ved start og slutt
av kollektiv- og tungtrafikkfelt. Ut ifra dette hensynet anbefales det & ha gjen-
nomgaende kollektiv- og tungtrafikkfelt igjennom alle kryssituasjoner. Det ble ogsa
sett pa at pa strekninger med kg bgr ha egen trase for prioritert trafikk gjennom
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eller forbi kryss. Det vil derfor bli satt fokus pa & ha en gjennomgaende priorite-
ring for kollektiv- og tungtrafikken i dette kapittelet. Det ble i gjennomgangen av
prosjektet i Tyne & Wear konkludert med at jo lengere strekk en har med prio-
riterte felt, jo bedre blir trafikkavviklingen, og dersom en opphever prioriteten i
kryss kan fletting og oppheving av prioriteten fgre til lengere kger for all trafikk pa
strekningen.

En av grunnene til at flere av lgsningsforslagene til kryssutforming tidligere i opp-
gaven ikke er aktuelle er fordi det skal etableres kollektiv- og tungtrafikkfelt i begge
retninger, og fremkommeligheten nordover er like viktig som fremkommeligheten
s@grover.

6.4.1 Rundkjgringer

I kapittel 4.5 ble det sagt at: Rundkjoringer kan ofte bedre fremkommeligheten pa
strekninger, og dette kommer ogsa kollektivtrafikken til gode. En kan gke bussenes
fremkommelighet gjennom rundkjoring ved a bruke signalanlegg for krysset. Sig-
nalanlegget bor legges minst 30 meter foran krysset. Alternativ til ¢ fore bussen
gjennom rundkjoring er d la bussen folge hoyresvingfelt inn mot rundkjoring, og sa
unntatt bussen fra svingeforbudet. Et annet alternativ er a fore kollektivfelt utenom
rundkjoring. Ytre diameter i rundkjoring bor vere 30 meter, og kjorbart areal slik
at bussen kan kjore over rundkjoringen uten d mdtte kjore pa sentralpya. Ved et
sentralt plassert kollektivfelt bor diameteren okes ytterligere.

Utformingen av rundkjgringen vil veere avhengig av om en skal ha midtstillt priori-
teringsfelt, sidestillte prioriteringsfelt, prioritering gjennom rundkjgring, mulighet
for prioritering gjennom sentralgy og hvilken fartsgrense en har for rundkjgringen.
Alle disse problemstillingene er nevnt tidligere i oppgaven.

Midtstillt kollektiv- og tungtrafikkfelt med prioritering gjennom sen-
tralgy

Ved & fore kollektiv- og tungtrafikk rett igjennom- i stedet for rundt sentralgy,
utsettes passasjerene for mindre sidebevegelser. Dermed far passasjerene en mer
behagelig reise og en raskere framfgring for kollektivtrafikken. Kollektivtrafikk gjen-
nom sentralgy medferer fremkommelighetsfordeler for kollektivtrafikken, men byr
samtidig pa utfordringer i oppfattelse og regelforstaelse for andre trafikanter.

Nar kollektivtrafikken ma fglge avbgyningen i rundkjgringen sammen med gvrig
trafikk fgrer dette til ugnsket tidsforbruk og darligere komfort enn ved & fgre bussen
rett gjennom sentralgy. Rundkjgringen bgr utformes trang med stor avbgyning for
& fa hastigheten ned og for 4 gke oppmerksomhetsnivaet for bilister.

Ombyggingen fra kryss til rundkjgring kan medfgre reduksjon i antall ulykker. I
utlandet der det er blitt vanlig & fgre bussen gjennom sentralgy er det alltid foretatt
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en signalregulering av kryssningspunktene med trikkeskinner/kollektivfelt. Det er
ikke mulig & innfgre trafikkregler om fri veg for buss ut fra sentralgy.

Lgsningen med buss gjennom sentralgy forutsetter fglgende tiltak:

e Endring i skiltforskriftenes bestemmelser om signalregulering

Vurdere kriteriene med hensyn til bl.a. stgrrelse og geometrisk utforming av
sentralgy

Innfgre signalregulering pa alle innfarter ved ankommende trikk og buss

e Ha alternativ skilting nar lyssignalene faller ut

Tydeliggjgre konfliktpunktene og gjore lgsningene selvforklarende

Ut ifra litteratursgket kan det se ut som prioritering av kollektiv- og tungtrafikken
igjennom sentralgy kan veere et smart tiltak for denne casen nar en vet at de
stgrste avviklingsproblemene skjer ut ifra knutepunktene i vegen. Dette vil senke
fremkommeligheten til privatbilistene, men medfgrer en stgrre konkurranseflate
mellom kollektivtransport og personbil.

Sidevegnettet far mer kg nar kollektivtransporten far prioritet gjennom rundkjg-
ring. En kombinasjon av rundkjgring og signalregulering i samme kryss vil gi bedre
fremkommelighet for bussene og samtidig hgyere trafikksikkerhet, men det vil to-
talt sett redusere kapasiteten i forhold til rundkjering uten signalregulering. Det
vil likevel vaere anbefalt for denne strekningen & benytte en lgsning som beskrevet
over pa grunn av fremkommeligheten til kollektiv- og tungtrafikk.

Det ma4 settes opp signalanlegg for hver arm i rundkjoringen slik at prioritetsfeltet
kan benytte denne gjennomkjgringen. For at en skal kunne sette opp signalanlegg
ma fartsgrensen veere 60 km/t eller mindre. Dette star skrevet i Vegvesenets Hand-
bok 48 «Trafikksignalanleggy. Som tidligere nevnt i oppgaven er det gnsket a bruke
fartsgrensene 60 kmn/t og 80 km/t langs strekningen. En kan da ha fartsgrense 80
km/t pa strekk imellom rundkjgringer, og skilte ned til 60 km/t for rundkjoring
slik at signalanlegg kan benyttes.

Da det er relativt mye tungtrafikk langs strekningen, og det vil bli en gkning i
tungtrafikk vil det veere ugunstig & gi prioritetsfeltet gront lys igjennom rundkjg-
ring hver gang det kommer kjgretgy i dette feltet. En bgr utforme et signalsystem
og en faseplan som tar hensyn til at gvrig trafikk ogsa har grei avvikling igjennom
rundkjgringen. Det kan veere lurt i dette tilfellet & kombinere noen av prinsippene
til passiv og aktiv signalprioritering nar en gir grent lys til kollektiv- og tungtrafikk-
feltet igjennom rundkjoringen ved at gregnntiden til kollektiv- og tungtrafikkfeltet
er fast men at grenntiden til dette kjgrefeltet ikke blir aktivert dersom det ikke er
behov for det
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Hgyerestilt kollektiv- og tungtrafikkfelt

Ved hgyerestilt kollektivfelt er det utfordrende & beholde prioriteringsfeltet igjen-
nom kryssituasjonen. Et alternativ er & ha et prioritert felt rundt rundkjeringen,
men ved stort areal i en kryssituasjon blir ogsé faren for ulykker stgrre og det
kan bli vanskelig for bilistene & vite hvor de skal ligge i rundkjgringen. Nar storre
kjgretgy skal igjennom en rundkjgring benytter disse kjgretgyene ofte hele arealet
(det vil si begge felt dersom det er to felt igjennom rundkjeringen), og poenget
med prioritert felt blir dermed borte.

Et annet alternativ kan veere & oppheve kollektiv- og tungtrafikkfeltet rett fgr
rundkjgring, men dette vil ikke veere gunstig i dette tilfellet da de stgrste kgene
pa strekningen, og den darligste avviklingen i trafikken skjer i sammenheng med
rundkjgringer.

6.4.2 Av- og pakjgring ved midtstillt kollektiv- og tungtra-
fikkfelt

Ved midtstillt kollektiv- og tungtrafikkfelt kan av- og pakjgring til veien skje uten
at kollektiv- og tungtrafikken blir hindret dersom av- og péakjgring til motgaende
felt skjer planskilt. Et annet alternativ kan veere at trafikken som gnsker & benytte
motgaende felt snur retning i neste rundkjgring.

For denne casen vil min anbefaling for av- og pakjgring til de ordinaere feltene vaere
a bygge planskilt kryssing av veien der en etablerer ramper til hovedvegen.

6.4.3 Av- og pakjgring ved hgyrestillt kollektivfelt

Dersom en skulle etablert hgrestilt kollektiv- og tungtrafikkfelt er det i stgrre
grad ngdvendig & redusere antall avkjgrsler da disse ma krysse det prioriterte fel-
tet.

Dersom det er kollektivfelt helt frem til krysset kan bussene «sluses» forbi krysset
uten a4 komme i konflikt med andre kjgretgy, slik som beskrevet i kapittel 4.5.
Trafikken som skal av og pa vegen ma likevel krysse kollektiv- og tungtrafikkfeltet
i den ene retningen.

Vanligvis avsluttes kollektivfelt et stykke fgr kryss, og det ene feltet blir hgyre-
svingfelt. I noen tilfeller fgrer dette til blokkering av kollektivfeltet.

6.4.4 Av- og pakjdgring for kollektiv- og tungtrafikk

Det er tenkt at kollektivtrafikk og tungtrafikk som skal inn i prioritetsfeltet kan
entre disse feltene ved rundkjgringer langs strekningen.
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6.4.5 Sammendrag

e Det er gnskelig med hensyn til avvikling & etablere midtstillt kollektiv- og
tungtrafikkfelt med busstraseen rett igjennom sentralgy i rundkjgringer.

e Rundkjgringen bgr utformes trang med stor avbgyning for & fa hastigheten
ned og for & gke oppmerksomhetsnivaet for bilister.

e En kombinasjon av rundkjgring og signalregulering i samme kryss vil gi bedre
fremkommelighet for bussene og samtidig hgyere trafikksikkerhet, men det vil
totalt sett redusere kapasiteten i forhold til rundkjgring uten signalregulering.

e Det ma settes opp signalanlegg for hver arm i rundkjgringen slik at priori-
tetsfeltet kan benytte denne gjennomkjgringen. For at en skal kunne sette
opp signalanlegg ma fartsgrensen veere 60 km/t eller mindre.

e Det er tidligere nevnt i oppgaven er det gnsket & bruke fartsgrensene 60
km/t og 80 km/t langs strekningen. En kan da ha fartsgrense 80 km/t pa
strekk imellom rundkjeringer, og skilte ned til 60 km/t for rundkjering slik
at signalanlegg kan benyttes.

e Det kan vaere lurt i dette tilfellet & kombinere noen av prinsippene til passiv og
aktiv signalprioritering nar en gir grent lys til kollektiv- og tungtrafikkfeltet
igjennom rundkjgringen ved at grgnntiden til kollektiv- og tungtrafikkfeltet
er fast men at grgnntiden til dette kjorefeltet ikke blir aktivert dersom det
ikke er behov for det

e For denne casen vil min anbefaling for av- og pékjgring til de ordineere fel-
tene vaere & bygge planskilt kryssing av veien der en etablerer ramper til
hovedvegen.

e Det er tenkt at kollektivtrafikk og tungtrafikk som skal inn i prioritetsfeltet
kan entre disse feltene ved rundkjgringer langs strekningen.

6.5 Fremkommelighet

Det har tidligere blitt listet opp problemer som kan minske faren for kg der det
blir bygget kollektiv- og tungtrafikkfelt. Eksisterende strekning blir planlagt med
tanke pa & unnga fglgende problemer som kan veaere kgskapende:

e Stort antall andre kjgretgy enn busser i kollektivfeltene (bade kjgretgy som
er det lovlig og ulovlig).

o Jkke gjennomgaende kollektivfelt i kryss. Det vil si at kollektivfeltet opphgrer
for & tillate andre kjgretgy & svinge til hgyre.

e Signalanlegg som ikke gir prioritet til bussene.

e Blokkering av kollektivfelt av kryssende kjgretgy i kryss.
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Avviklingskapasiteten i kollektiv- og tungtrafikkfelt er sveert folsom for pavirknin-
ger, spesielt der det blandes annen trafikk inn i kollektivstrégmmen. Dette er punkter
der busser ma stanse eller redusere hastighet (som for eksempel ved holdeplasser,
kryss og ramper), eller der kollektivfelt opphgrer og starter igjen. All kryssing av
kollektivfeltet reduserer fremkommeligheten for bussene.

6.5.1 Lengden pa kollektiv- og tungtrafikkfelt

Det er foreslatt & bygge gjennomgaende kollektiv- og tungtrafikkfelt pa grunnlag av
funnene i litteratursgket. Resultatene av litteratursgket viste at lengere strekk med
prioritetsfelt er foretrukket. I Tyne & Wear ble det bygget mange kortere strekk
med kollektivfelt for at gvrig trafikk skulle ha mulighet til & svinge til venstre. For-
di kjgretgy krysset kollektivfeltet flere steder langs strekningen var hastighetene
lavere enn gnsket da gvrig trafikk matte bremse ned. Ved a bygge rundkjgringer
der kollektiv- og tungtrafikken har prioritet, og & bygge andre krysninger plan-
skilte med ramper unngar en & krysse kollektivfeltet. Dette fgrer til at trafikken
i kollektiv- og tungtrafikkfeltet ikke vil oppleve avviklingsproblemer som fglge av
av- og pakjeringene til gvrig trafikk.

6.5.2 Fremkommelighet og rush

Det ble gjort en spgrreundersgkelse om fremkommelighet i rush i prosjektet « PRINT-
PRIoritering av NeeringsTrafikk i by» der forere av naeringstrafikk oppga at de opp-
lever fremkommelighet som et problem i hverdagen. Blant de spurte i undersgkelsen
er det stor enighet om at prioritering av naeringstrafikk vil hjelpe transportbedrif-
tene.

Ved & bygge kollektiv- og tungtrafikkfelt vil trafikken fa bedret fremkommelighet
langs strekningen.

6.5.3 Kollektivtransport

Kollektivfelt er i utgangspunktet reservert for busser, og pa strekninger med buss-
trafikk pa mindre enn 20-30 busser i timen vil eksklusiv rett pa et eget felt virke
urasjonelt med tanke pa andre trafikanter og utnyttelsen av vegarealene. En har
kapasitet til & kombinere kollektiv- og tungtrafikken i samme felt da bussandelen
er sapass liten.

Ved kg kan tilbakeblokkeringer strekke seg over hele strekningen med kollektivfelt.
Midtstilt kollektivfelt er benyttet bade i Utrecht, Rouen og Nantes. I Nantes ble de
to midterste bilfeltene pa en firefelts innfartsare gjort om til midtstilt kollektivfelt.
Denne lgsningen sikrer forutsigbar og palitelig fremfgring av bussene. I Nantes
er holdeplassene etablert mellom kollektivfeltene og bilfeltene, og det er dette en
gnsker & gjore langs casen i oppgaven.
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Tilgang til holdeplass

Da fartsgrensen langs strekningen er 60 km/t og 80 km/t mé adkomst til bussholde-
plasser for passasjerene skje enten fra undergang eller fra gangbro fordi hastigheten
er for hgy for & etablere fotgjengerfelt. Det ma bygges adkomster med heis for a
oppfylle krav til universell utforming. Utforming av adkomst til holdeplasser ma
utarbeides neermere.

Okt frekvens

Frekvens er av stor betydning for & gke kollektivandelen. Det er anslatt at 10% gkt
frekvens gir ca 4,5% flere reisende. Sammen med kapasiteten pa bussene vil frekvens
ogsa veere avgjgrende for personkapasiteten pa de aktuelle strekningene. Det er
derfor viktig & gke frekvens og kapasitet pa bussene som kjgrer langs strekningen
i dag.

6.5.4 Trafikkflyt

Trafikkflyt og trafikkvolum er viktig a tenke pa i denne casen da etablering av
traseer med prioritet kan fgre til at mye av trafikken som kjgrer her i dag vil
velge andre ruter der kollektiv- og tungtrafikken ikke har prioritet. En utfordring
en har med planlegging av traseer med prioritet er at noe av trafikken som kjgrer
der i dag vil velge andre ruter som ikke har ledig kapasitet. Dette kan fgre til
avviklingsproblemer for trafikken pa sideveger. Dette problemet bgr undersgkes
nermere ved simulering av effekter for tiltaket.

6.5.5 Holdninger til prioritetsfelt

Undersgkelser viser at personbilsjafgrer misliker tiltak der annen trafikk far prio-
ritet. Syklister og folk som benytter seg av kollektivtransport er positive. Mange
trafikanter synes det kan veere vanskelig a forsta trafikkreglene pa veger med prio-
riteringsfelt. Det er derfor viktig at skilting og oppmerking pa strekningen er lett
a forsta.

6.5.6 Tungtrafikk- og kollektivfelts pavirkning pa reisetider

Det tiltaket som ga den korteste gjennomsnittlige reisetiden i Tyne & Wear var
kollektiv- og tungtrafikkfelt. Kunnskapen fra dette prosjektet kan brukes i dette
prosjektet fordi et rent kollektivfelt langs denne strekningen ville fatt stor restka-
pasitet i kollektivfeltene.
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Det & ha mange korte strekk med prioritet gir lavere gevinst pa reisetider og tra-
fikkavvikling, og med korte strekk med prioritet kan en ogsa risikere en motsatt
effekt spesielt i starten og slutten av slike felter.

6.5.7 Tiltak pa strekninger med kg

Tiltakene som anbefales at iverksettes langs trekningen er:

e Stengning av sidevegnett. For en stenger sidevegnettet er det viktig at det
gjores nermere analyser for hva en stengning av sidevegnetett kan gi av
resultater for avviklingen. Sidevegnettet blir stengt av fra kollektiv- og tung-
transporten da kjgretgy fra disse vegene blir ledet rett inn i gvrige kjgrefelt
uten & matte krysse kollektiv- og tungtrafikkfelt.

e Innfgre egen trase for prioriterte kjgretgy gjennom eller forbi kryss.

6.5.8 Overfgring av gods fra veg til sjg

Det er i Nasjonal Transportplan et generelt gnske om overfgring av gods fra veg
til sjo og bane. Strategier for bytransport bgr inkludere strategier for godstrans-
port. Mer miljgvennlig bytransport ma medfere nedprioritering av personbiltrans-
port.

6.5.9 Endring i trafikkvolum

Analyser av data viser at den sterkeste nedgangen i trafikkvolum i Tyne & Wear
har skjedd der det har blitt etablert kollektiv- og tungtrafikkfelt. De veglenkene der
det ikke er etablert prioriteringsfelt har hatt en gkning i trafikkmengde. Det viser
seg ut ifra undersgkelser at det er faerre privatbiler som sniker i kollektivfelt enn i
kollektiv- og tungtrafikkfelt. P& strekningen i denne casen er det foreslatt & bygge
kollektiv- og tungtrafikkfelt med fysisk barriere mot gvrige kjorefelt. En hypotese
er at den fysiske barrieren vil hindre gvrig trafikk i & snike i dette feltet da det er
utfordrende & komme seg ut av feltet igjen.

6.5.10 Tilrettelegging for gang- og sykkeltrafikk

Det er foreslatt bygget gjennomgaende gang- og sykkelveg langs denne strekningen.
Gang- og sykkelvegen bgr ikke skifte side av traseen langs strekningen.
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6.5.11 Sammendrag

e Resultatene av litteratursgket viste at lengere strekk med prioritetsfelt er
foretrukket.

e Ved a bygge rundkjgringer der kollektiv- og tungtrafikken har prioritet, og
& bygge andre kryssninger planskilte med ramper unngar en & krysse kol-
lektivfeltet. Dette fgrer til at trafikken i kollektiv- og tungtrafikkfeltet ikke
vil oppleve avviklingsproblemer som fglge av av- og pakjgringene til gvrige
kjorefelt.

e Ved & bygge kollektiv- og tungtrafikkfelt vil trafikken fa bedret fremkomme-
lighet langs strekningen.

e En har kapasitet til & kombinere kollektiv- og tungtrafikken i samme felt da
bussandelen er liten.

e I Nantes er holdeplassene etablert mellom kollektivfeltene og bilfeltene, og
det er dette en gnsker a gjgre langs casen i oppgaven.

e Adkomst til bussholdeplasser for passasjerene skal skje enten fra undergang
eller fra gangbro.

e Det er viktig & gke frekvens og kapasitet pa bussene som kjgrer langs strek-
ningen i dag.

e Tiltaket kan fgre til avviklingsproblemer for trafikken pa sideveger. Dette
problemet bgr undersgkes neermere ved simulering av effekter for tiltaket.

e Det er viktig at skilting og oppmerking pa strekningen er lett & forsta.

e Det & ha mange korte strekk med prioritet gir lavere gevinst pa reisetider og
trafikkavvikling, og med korte strekk med prioritet kan en ogsa risikere en
motsatt effekt spesielt i starten og slutten av slike felter.

e En hypotese er at den fysiske barrieren vil hindre gvrig trafikk i & snike i
feltet da det er utfordrende & komme seg ut av feltet igjen.

e Det er foreslatt & bygge gjennomgaende gang- og sykkelveg langs denne strek-
ningen. Gang- og sykkelvegen skal ikke skifte side av traseen langs streknin-
gen.

6.6 Skilting i casen

Som tidligere nevnt er bruk av kombinerte felt for kollektiv- og tungtransport lite
brukt i Norge, og en har derfor ogsa liten kunnskap om hvordan en best mulig kan
skilte og merke opp disse feltene. Generelt er det Vegdirektoratet som beslutter
og lager retningslinjer for hvilke skilt/oppmerking som skal anvendes i forbindelse
med de ulike trafikkreguleringene.
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I evalueringen av prioritetsfelter i Tyne & Wear ble det sagt at ngdvendigheten av
a skilte feltene pa en god og lett forstéelig mate ble nevnt av alle de konsulterte i
undersgkelsen.

Feltene skal som nevnt i kapittel 6.3 bare kunne benyttes av kollektivtrafikk og
tungtrafikk med en tillatt totalvekt pa over 7,5 tonn. Traktorer og jordbruksma-
skiner skal ikke ha tilgang til feltet selv om de oppfyller dette kriteriet.

Det er viktig & ha en skilting som sikrer at annen trafikk ikke benytter disse felte-
ne.

Det ble tidligere presentert et forslag til skilt som kan brukes for akkurat den typen
felt en gnsker i denne casen, se 4.41. Dette skiltet ma imidlertidig implementeres i
regelverk, deriblandt trafikkreglene, for det kan benyttes.

Figur 4.41: Forslag til skilt for kollektiv- og tungtrafikkfelt. (Tveit og Bang, 2010)

Dette skiltet vil passe godt i denne casen, men en méa ogsa presisere at kjgretgyene
skal ha tillatt totalvekt pa over 7,5 tonn slik at ikke de stgrste privatbilene skal
benytte seg av feltet.

Skiltet i figur 4.41 er tidligere blitt foreslatt som skilt for denne typen felt, men
forslaget har blitt avvist med begrunnelsen om at det kan forveksles med kollek-
tivfelt. Tidligere i denne oppgaven har det blitt sett pa skilting brukt i andre land
som har laget slike felter, og en kan se at det bade i Finnland og i Storbritannia
er blitt brukt slike skilter. Denne typen skilt er dermed kjent fra andre land, og
fgrere av tungtrafikk. Det har i litteratursgket ikke kommet frem at det er blitt
gjort darlige erfaringer med bruk av dette skiltet.

Ut ifra en vurdering av litteratursgket anbefales skilt i figur 4.41. Dette skiltet er
enkelt og raskt a forsta.
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Det anbefales & ha et skilt med tekst der det spesifiseres at kjgretgy ma ha en tillatt
totalvekt pa over 7,5 tonn. Dett kan gjgres med skiltet 808 «Tekst» (vist i figur
6.1), i Statens Vegvesens handbok 050 «Trafikkskilt». Dette skiltet kan brukes som
underskilt til opplysningsskilt.

Gjelder ikke
buss og taxi

Figur 6.1: Eksempel pa bruk av skilt 808. Fra Statens Vegvesens handbok 050
« Trafikkskilt»

I handbok 050 stér det: Enkelte skilt kan ha underskilt som brukes for ¢ angi for-
varsling eller for a klargjore, utvide, utfylle eller begrense hovedskiltets betydning
eller gyldighetsomrdde. Underskilt er ikke selvstendige skilt, og kan bare brukes sam-
men med et hovedskilt. Det bor ikke brukes mer enn to underskilt til samme hoved-
skilt... Andre under- skilt eller underskilttekster skal ikke brukes uten godkjenning
fra Vegdirektoratet (region- vegkontoret for underskilt 808 ”Tekst”). Underskilt som
utvider et hovedskilts betydning, skal tkke brukes uten tillatelse fra Vegdirektoratet.
Howvedregelen er at skilt bare kan kombineres hvis de har samhgrighet:

e Innholdsmessig tilknytning.
o Reguleringer som har umiddelbar sammenheng.
o Gjelder samme punkt eller strekning.
o Gjelder samme trafikanttype.
Det kan ogsa brukes forvarslingsskilt for a angi vektgrensen.

Det mé ogsa skiltes at det ikke er tilgang for traktorer og landsbruksmaskiner.
Dette kan gjgres ved bruk av skilt 306,3 som er vist i figur 6.2.

6.6.1 Sammendrag

For skilting i casen anbefales deta benytte 3 ulike skilter for & sikre at feltene brukes
av de utvalgte kjgretoyene. Det er foreslatt a benytte skilt i figur 4.41, skilt i figur
6.1 og skilt i figur 6.2. Dette ma imidlertidig undersgkes naermere og avklares med
Vegdirektoratet.
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306.3

Figur 6.2: Forbudt for traktorer og for motorredskap konstruert for fart mindre
enn 40 km/t. Fra Statens Vegvesens handbok 050 «Trafikkskilt»

6.7 Oppmerking

Fra tidligere kapitler ble det foreslatt & bygge midtstillte kollektiv- og tungtra-
fikkfelter med fysisk adskillelse til gvrige kjgrefelt. Det er, som poengtert tidligere,
viktig & merke opp og skilte feltene pa en mate som er enkel & forsta. Det er viktig
at feltene blir tydeliggjort i starten av traseen da en brukes fysiske skiller pa feltene.
Dersom en ved en feil skulle kjgre inn i feltene for kollektiv- og tungtrafikk vil en
maétte folge traseen til neste rundkjgring for a bytte til de gvrige feltene.

Ved etablering av kollektiv- og tungtrafikkfelter i Storbritannia ble det prgvd ut
flere typer oppmerking og skilting. Det ble sagt i evalueringen av disse feltene
at & farge overflaten pa feltene gjgr trafikantene mer oppmerksom pa tiltaket. I
Storbritannia og i Rouen i Frankrike er det vanlig praksis a farge kollektivfeltene
rgde, men det er ogsa noen felter som er farget greonne. Grunnen til at det er brukt
to ulike farger er fordi det ikke er laget noen nasjonale standarder for utforming av
slike felter. Den mest effektive maten & markere slike felter pa er a bruke samme
farge gjennom hele lengden av strekningen med prioritet. Farging av felter kan
veere dyrt, og det er derfor bare brukt farge i starten og slutten av slike felter i
Storbritannia.

Det vil vaere lurt ogsa i denne casen & farge kollektiv- og tungtrafikkfeltene da en
har gode erfaringer med dette i Storbritannia. Da fargen rgd har veert mest brukt
der, blir det foreslatt & bruke denne fargen i case Transportkorridor vest ogsa.
Det vil veere lurt & blande rgdfargen inn i asfalten, og ikke legge fargebelegg oppa
asfalten da dette ofte kan bli skrapet vekk av brgytebiler. Rgdfarget asfalt har blitt
brukt flere steder i Norge til & markere sykkelfelt, men det er ikke antatt at dette
kommer til & fgre til forvirring for syklister da feltet er skiltet godt. Det anbefales &
farge prioriteringsfeltene rgde langs hele strekningen da dette er anbefalt i tidligere
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kapitler. Dersom det skulle bli for stor kostnad & farge hele strekningen blir det
anbefalt & farge starten og slutten av feltene slik at det blir lettere & oppfatte
situasjonen ved inn- og utkjgring av disse feltene.

Ved rodfarget asfalt pa sykkelfelter i Norge har det veert en utfordring & reasfaltere
disse feltene pa grunn av overgangen til ufarget asfalt. Dette vil ikke bli et problem
i denne casen fordi kollektiv- og tungtrafikkfeltene er fysisk adskilt fra den gvrige
trafikken.

Det anbefales & bruke oppmerking 1050 «Tekst» fra Statens Vegvesens handbok
049 «Vegoppmerking» for & markere hvem feltene gjelder for. Se figur 6.3. Denne
oppmerkingen ma fastsettes av Vegdirektoratet.

1050 Tekst

1050.1 "STOPP” kan anvendes
som supplement til skilt

204 "Stopp” og oppmerking
1020 "Stopplinje”.

1050.2 "Buss” og

1050.3 "Taxi" kan anvendes
for a markere kollektivfelt
angitt med skilt 508
"Kollektivfelt”. Oppmerkingen
kan ogsa brukes for & markere
holdeplasser angitt med skilt
512 "Holdeplass”, resp. 514
"Drosjeholdeplass’

1050.4 "Vegvisning” kan angi
vegnummer eller stedsnavn
som supplement til vegvis-
ningsskilting.

<>

— | - —_—
> ] > -ﬂ:
S -

Figur 6.3: Eksempel pa bruk av oppmerking 1050 «Tekst». Fra Statens Vegvesens
handbok 049 «Vegoppmerking».

6.7.1 Sammendrag

Folgende oppmerking blir anbefalt:

e Farge kollektiv- og tungtrafikkfelt med rgd asfalt for & gke oppmerksomheten
rundt feltene.

e Begrense bruk av rgd asfalt til start og slutt av feltene dersom det blir for
kostbart & farge hele strekningen.

e Bruke oppmerking «Tekst» for & markere hvem feltene gjelder for.
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6.8 Hastigheter

Fartsgrensene langs strekningen er i dag pa 50, 60 og 70 km/t. Det er gnskelig &
skilte hele strekningen til 60 km/t og 80 km/t.

Det ble i kapittelet «Utforming av kryss i casen» foreslatt & ha en fartsgrense i
kollektiv- og tungtrafikkfeltet pa 80 km/t, og skilte ned til 60 km/t for rundkjgrin-
ger slik at en kan benytte signalanlegg for prioritet igjennom rundkjgring.

6.9 konomiske betraktninger

Det er utfort forenklede gkonomiske betraktninger for casen.

Tidsverdier er hentet fra Statens Vegvesens handbok 140 «Konsekvensanalyser»
(Statens Vegvesen, 2006). Det er benyttet tidsverdier for reiser under 100 km i disse
betraktningene. Betraktningene er kun overslagsbetraktninger for & se hvor stor
forskjell det er i tidskostnader og driftskostnader i og utenom rushtid. Tidsverdiene
som er benyttet er oppgitt i 2005-kr per persontime.

Da personbil, tungtrafikk og kollektivtrafikk kjgrer samme trase i dag uten noen
form for prioritering er det antatt at kollektiv- og tungtrafikken opplever de samme
forsinkelsene som personbiltrafikken.

I kapittel 5.4 ble det sagt at normal kjgretid for personbil gkte fra 15 minutter til
25 minutter i rushtiden. Det ble ogsa nevnt at kollektivtrafikken opplevde mer enn
100% forsinkelse pa store deler av strekningen i rushtiden.

6.9.1 Investeringer, drift og vedlikehold

Veien som i dag har ett felt i hver retning pa deler av strekningen ma bygges pa
med ett ekstra felt i hver retning for at det skal kunne benyttes et eget felt for
kollektiv- og tungtrafikk. Dette krever en del investeringskostnader, og en endring
i infrastrukturen. Vedlikeholdskostnadene vil ogséd gke da vegen blir bredere, og
krysslgsninger vil forandres.

6.9.2 Trafikksikkerhet ved blanding av kollektiv- og tung-
trafikk

I de ulykkene der tunge kjgretgy er innblandet er ofte skadegraden hgyere enn i
ulykker med mindre kjoretgy. Det er i litteratursgket ikke funnet gode erfaringstall
péa ulykker knyttet til blandet kollektiv- og tungtrafikk og det er derfor usikkert
hvordan dette kommer til & pavirke ulykkeskostnadene langs strekningen.
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6.9.3 Tidskostnader

Tid er en begrenset ressurs, og folk har en viss betalingsvillighet for & spare reise-
tid. De fleste trafikanter gnsker & komme frem s& raskt som mulig da reisen sjelden
er et mal i seg selv. Tjenestereiser beregnes som gjennomsnittlig lgnnskostnad for
arbeidsgiver siden reisetiden alternativt ville blitt benyttet til annet arbeid. Reise-
tidskostnadene bestar av beregning av selve tidsforbruket ved reisen, og verdset-
ting av tidsforbruket. Tidsverdier for ulike fremkommelighetsmal er vist i tabell
6.1.

Gaende og Lett hil Tog Buss
Reisehensikt syklende (kr/persontime)  (kr/persontime)  (kr/persontime)
(kr/persontime)
Tjenestereise 68 198 155 155
Til og fra arbeid 68 57 56 56
Fritid B8 53 36 36

Tabell 6.1: Tidsverdier per persontime for gdende og syklende, bil, tog og buss for
reiser under 100 km. (Statens Vegvesen, 2006)

Det ble i kapittel 4.6 sett pa endringer i reisetid ved innfgring av kollektiv- og
tungtrafikkfelt. I forsgket fra Tyne & Wear i Storbritannia ble det sagt at lengere
strekninger med slike felter farer til kortere reisetid for alle trafikantgrupper.

Tidskostnader for kollektivpassasjerer

Fremkommelighetstiltak for bussene vil kunne gi redusert reisetid i rutetabellene
og samtidig gi reduserte forsinkelser. Forsinkelser vektegges hgyere enn ordineer
reisetid. Dette er vist i tabell 6.2.

Tidskostnader for tungtrafikk og kollektivtrafikk

Det er antatt at prioriterte felt vil gi godstrafikken mer forutsigbarhet med hensyn
til tidspunkt for levering av varer. Ved a kunne veere mer forutsigbar i forhold til
levering av varer vil det veere mindre behov for lagerplass. Dette vil vaere en gevinst
for transportselskapene.

Driftskostnader er en del av beregningen av tidskostnader for tunge kjoretgy og
buss. De tidsavhengige driftskostnadene for tunge kjgretay er vist i tabell 6.3.
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Reisetidskomponent

Tilbringertid korte kollektivreiser
Tilbringertid lange kollektivreiser
Ventetid korte kollektivreiser
0-7,5 min.

7,5-15 min.

15 min. og mer

Ventetid lange kollektivreiser

Ventetid ferjereiser
Omstigning korte kollektivreiser
Omstigning lange reiser

Vekt

1,8
1,0

1,8

1,2

0,4

0,2 (tog, buss og skip)

0,4 (fly)

1,2

Prissettes lik 10 min. ekstra tid i transportmiddelet

Prissettes lik 10 min. ekstra tid i transportmiddelet + ventetiden
mellom avgangene. Ventetiden vektes med 1,0

Tabell 6.2: Vektfaktorer for reisetidskomponenter. (Statens Vegvesen, 2006)

Tunge kjeretay
Busser

Samfunnsekonomisk Privatekonomisk
kostnad (krftime) kostnad (kritime)*
462 464
318 E¥) |

Tabell 6.3: Tidsavhengige driftskostnader for tunge kjgretgy. (Statens Vegvesen,

2006)

Tidskostnader for gvrig trafikk

Endringer i reisetid og tidskostnader vil gke eller synke ettersom reisetiden gar
ned eller opp. Nar rammebetingelsene for de reisende endres vil reisemiddel, an-

tall reiser, reiserute og rei

setidspunkt endres. Erfaringer fra litteratursgket sier at

reisetiden til all trafikk vil synke nar det er lengere strekk med kollektiv- og tung-

trafikkfelt.

6.9.4 Sammendrag

e Investeringen av ett

ekstra felt langs store deler av strekningen vil kreve en

del kostnader. Kostnader for drift og vedlikehold av strekningen vil ogsa gke
da vegen vil ta mer areal enn den gjgr i dag.

e Tidskostnader for ulike kjgretgy vil pavirkes av fremkommeligheten pa strek-
ningen. Forsgk fra Storbritannia viser at lengere strekninger med kollektiv-
og tungtrafikkfelt minsker reisetider for alle kjgretgygrupper.
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e Ventetid for kollektivpassasjerer er prissatt hgyere enn tid ombord pa buss.

e Driftskostnader hos transportselskapene vil bli mindre nar transporten er mer
forutsigbar pa grunn av mindre behov for lagringsplass av varer.



7 Konklusjon

Alle konklusjoner i denne oppgaven er gitt pa grunnlag av funn gjort i littera-
turstudiet. Disse funnene er satt i sammenheng med transportutfordringer langs
Transportkorridor vest forbi Risavika.

Det blir i denne casen anbefalt & etablere eget felt for kollektiv- og tungtrafikk
for & bedre trafikkavviklingen. I forhold til et trafikksikkerhetsmessig synspunkt
vil etablering av kollektiv- og tungtrafikkfelt kunne bidra positivt. Ved & bedre
trafikkavviklingen vil antall ulykker med pakjgring bakfra kunne reduseres. En bgr
bygge kollektiv- og tungtrafikkfelt gjennomgaende for & unnga typiske ulykker som
skjer som fglge av systemskifter i vegnettet. Det anbefales & etablere eget felt for
kollektiv- og tungtrafikk i stedet for 4-felts veg uten prioritering da dette fgrer til
feerre feltskifter og dermed feerre ulykker. Det er antatt at ved a bygge kollektiv- og
tungtrafikkfelt vil trafikken f& bedret fremkommelighet langs strekningen. I denne
casen er det kapasitet til & kombinere kollektiv- og tungtrafikken i samme felt, da
bussandelen er liten.

Det er utfgrt forenklede gkonomiske betraktninger for casen. Da personbil, tung-
trafikk og kollektivtrafikk kjgrer samme trase i dag uten noen form for prioritering
er det antatt at kollektiv- og tungtrafikken opplever de samme forsinkelsene som
personbiltrafikken. Etablering av to ekstra felt langs store deler av strekningen vil
kreve en del kostnader. Kostnader for drift og vedlikehold av strekningen vil ogsa
oke da vegen vil ta mer areal enn den gjgr i dag. Tidskostnader for ulike kjgre-
tgy vil pavirkes av fremkommeligheten pa strekningen. Forsgk fra Storbritannia
viser at lengere strekninger med kollektiv- og tungtrafikkfelt minsker reisetider for
alle kjoretgygrupper. Driftskostnader hos transportselskapene vil bli mindre nar
transporten er mer forutsigbar pa grunn av mindre behov for lagringsplass av va-
rer.

Det blir anbefalt & bygge midtstillte kollektiv- og tungtrafikkfelter med fysisk bar-
riere til gvrige kjgrefelt. Funnene i studiet viser at midtstillte felter for kollektiv-
og tungtrafikk gir best fremkommelighet for de prioriterte kjgretgyene i forhold
til & bygge sidestillte felter av denne typen. Nar en bygger midstillte kollektiv- og
tungtransportfelt med fysisk barriere vil det veere kostbart og vanskeligere a bygge
om til ordineer firefeltsveg i ettertid dersom ikke tiltaket fungerer slik som gnsket i
forhold til & bygge om en veg med hgyrestillte kollektiv- og tungtransportfelter. Det
er tenkt at kollektivtrafikk og tungtrafikk som skal inn i prioritetsfeltet kan entre
disse feltene ved rundkjgringer langs strekningen. En hypotese er at den fysiske
barrieren vil hindre gvrig trafikk i & snike i feltet da det er utfordrende & komme
seg ut av feltet igjen.

Det er utfordrende & finne krysslgsninger der kollektiv- og tungtrafikken blir prio-
ritert samtidig som det ikke medfgrer store avviklingsproblemer for gvrig trafikk.
Et viktig suksesskriterium for kollektiviremkommelighet har i de stgrre byene veert
sammenhengende kollektivprioritering, ogsa gjennom kryss. Ulykker har lett for a
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oppsta ved start og slutt av kollektiv- og tungtrafikkfelt. Ut ifra dette hensynet
anbefales det & ha gjennomgaende kollektiv- og tungtrafikkfelt igjennom alle krys-
situasjoner. Det ble i gjennomgangen av prosjektet i Tyne & Wear konkludert med
at jo lengere strekk en har med prioriterte felt, jo bedre blir trafikkavviklingen,
og dersom en opphever prioriteten i kryss kan fletting og oppheving av prioriteten
fgre til lengere kger for all trafikk pa strekningen. Det er gnskelig med hensyn til
avvikling & etablere midtstillt kollektiv- og tungtrafikkfelt med busstraseen rett
igjennom sentralgy i rundkjgringer. Rundkjgringen bgr utformes trang med stor
avbgyning for & fa hastigheten ned og for & gke oppmerksomhetsnivéet for bilis-
ter. En kombinasjon av rundkjgring og signalregulering i samme kryss vil gi bedre
fremkommelighet for bussene og samtidig hgyere trafikksikkerhet, men det vil to-
talt sett redusere kapasiteten i forhold til rundkjgring uten signalregulering. Det
kan veere lurt i dette tilfellet & kombinere noen av prinsippene til passiv og aktiv
signalprioritering nar en gir grgnt lys til kollektiv- og tungtrafikkfeltet igjennom
rundkjgringen ved at grgnntiden til kollektiv- og tungtrafikkfeltet er fast men at
gronntiden til dette kjgrefeltet ikke blir aktivert dersom det ikke er behov for det.
Avviklingskapasiteten i kollektiv- og tungtrafikkfelt er sveert fglsom for pavirknin-
ger, spesielt der det blandes annen trafikk inn i kollektivstrégmmen. Dette er punkter
der busser ma stanse eller redusere hastighet (som for eksempel ved holdeplasser,
kryss og ramper), eller der kollektivfelt opphgrer og starter igjen. All kryssing av
kollektivfeltet reduserer fremkommeligheten for bussene.

Trafikksikkerheten gker nar antall kryss og avkjersler reduseres. Det star i plan-
programmet for strekningen at: Det skal foretas sanering av eksisterende avkjorsler
langs strekningen og der hvor det blir etablert midtrekkverk skal vegen vere avkjor-
selsfri. De mindre avkjorslene legges til separate veger og fores til nermeste kryss.
De storre avkjorslene skal ogsa ledes til nermeste kryss.

Det skal i denne casen etableres kollektiv- og tungtrafikkfelt i begge retninger, og
fremkommeligheten nordover er like viktig som fremkommeligheten sgrover. For
denne casen vil det anbefales at av- og pékjering til de ordinzere feltene skal veere
planskilt kryssing av veien der en etablerer ramper til hovedvegen. Ved a bygge
gjennomkjgrebare rundkjgringer med signalregulering der kollektiv- og tungtrafik-
ken har prioritet, og & bygge andre krysninger planskilte med ramper unngar en
a krysse kollektivfeltet. Dette fgrer til at trafikken i kollektiv- og tungtrafikkfeltet
ikke vil oppleve avviklingsproblemer som fglge av av- og pakjgringene for gvrig
trafikk.

Kryssing med gang- og sykkelveg bgr ikke skje i samme plan. Det er tenkt plan-
skilt lgsning for myke trafikanter ved kryssing av rv. 509, da helst ved bruk av
kulvert. Unntaksvis kan kryssing skje i bru over vegen der en gnsker fri hgyde
pa minimum 5 meter. Det er foreslatt bygget gjennomgaende gang- og sykkelveg
langs denne strekningen. Gang- og sykkelvegen skal ikke skifte side av traseen langs
strekningen.

En bgr unngd tidsstyrt prioritering av kjgretgy da dette forer til gkt antall konflikter
pa grunn av forvirring for sjafgrene.
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Dersom det skal etableres busslommer for midtstillte kollektiv- og tungtrafikkfelt
vil det kreve mer areal enn ved etablering av hgyrestilte kollektiv- og tungtrafikk-
felt, og de ordinzere feltene ma avbgyes ved passering av holdeplasser. I Nantes er
holdeplassene etablert mellom kollektivfeltene og bilfeltene, og det er dette en gns-
ker & gjore langs casen i oppgaven. Adkomst til bussholdeplasser for passasjerene
skal skje enten fra undergang eller fra gangbro. Det er viktig a gke frekvens og
kapasitet pa bussene som kjgrer langs strekningen i dag.

Det er tiltenkt at kjoretagy over en viss vekt skal ha tilgang til kollektiv- og tung-
trafikkfeltene. Det er ikke tiltenkt at taxi, moped, sykkel, el-bil og lignende skal ha
tilgang til dette feltet. Det er gnsket en prioritering av bade tungtrafikk og bus-
ser. Mindre kjgretgy som har lov & trafikkere i kollektivfelt, men ikke i kollektiv-
og tungtrafikkfeltet blir sett pa som en trafikksikkerhetsrisiko om en skulle blande
disse inn blant de tunge kjgretgyene. Kjoretgy over 7,5 tonn skal ha tilgang til
feltet, men det er ikke gnskelig at traktorer og jordbruksmaskiner skal ha tillgang
til kollektiv- og tungtrafikkfeltet. Ved handheving av regler for hvem som far be-
nytte prioritetsfeltene kan det settes opp et kamera slik at en senere kan undersgke
nummerskilt og motorvognregister pa kjoretgy som det ser ut som er mindre enn
den tillatte stgrrelsen. En kan eventuellt ha tilfeldige manuelle kontroller langs
strekningen.

Det bar settes opp signalanlegg for hver arm i rundkjgringene slik at prioritetsfeltet
kan benytte denne gjennomkjgringen. For at en skal kunne sette opp signalanlegg
mé fartsgrensen vaere 60 km/t eller mindre. Det er tidligere nevnt i oppgaven at
det er gnsket & bruke fartsgrensene 60 km/t og 80 km/t langs strekningen. En kan
da ha fartsgrense 80 km/t pa strekk imellom rundkjgringer, og skilte ned til 60
km/t for rundkjering slik at signalanlegg kan benyttes.

Tiltaket kan fgre til avviklingsproblemer for trafikken pa sideveger. Dette problemet
bgr undersgkes nzermere ved simulering av effekter for tiltaket.

Det er viktig at skilting og oppmerking pa strekningen er lett a forsta. Kombinerte
felt for kollektiv- og tungtransport er lite brukt i Norge, og en har derfor ogsa
liten kunnskap om hvordan en best mulig kan skilte og merke opp disse feltene.
Feltene skal bare kunne benyttes av kollektivtrafikk og tungtrafikk med en tillatt
totalvekt pa over 7,5 tonn. Det er viktig & ha en skilting som sikrer at annen
trafikk ikke benytter disse feltene. Det ble tidligere presentert et forslag til skilt
som kan brukes for akkurat den typen felt en gnsker i denne casen, se figur 4.41.
Dette skiltet vil passe godt i denne casen, men en méa ogsa presisere at kjgretgyene
skal ha tillatt totalvekt pa over 7,5 tonn slik at ikke de stgrste privatbilene skal
benytte seg av feltet. Skiltet i figur 4.41 er tidligere blitt foreslatt som skilt for
denne typen felt, men forslaget har blitt avvist med begrunnelsen om at det kan
forveksles med kollektivfelt. Tidligere i denne oppgaven har det blitt sett pa skilting
brukt i andre land som har laget slike felter, og en kan se at det bade i Finnland
og i Storbritannia er blitt brukt slike skilter. Denne typen skilt er dermed kjent
fra andre land, og fgrere av tungtrafikk. Ut ifra en vurdering av litteratursgket
anbefales skilt i figur 4.41. Dette skiltet er enkelt og raskt a forsta. Det anbefales
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a ha et skilt med tekst der det spesifiseres at kjgretgy ma ha en tillatt totalvekt
pa over 7,5 tonn. Dette kan gjores med skiltet 808 «Tekst» (vist i figur 6.1). Dette
skiltet kan brukes som underskilt til opplysningsskilt. Det ma ogsa skiltes at det
ikke er tilgang for traktorer og landsbruksmaskiner. Dette kan gjores ved bruk av
skilt 306,3 som er vist i figur 6.2.

Det er anbefalt & merke opp feltene pa samme maéate som en har merket opp slike
felter i andre land. Dette kan gjgres ved a:

e Farge kollektiv- og tungtrafikkfelt med rgd asfalt for & gke oppmerksomheten
rundt feltene.

e Begrense bruk av rgd asfalt til start og slutt av feltene dersom det blir for
kostbart a farge hele strekningen.

e Bruke oppmerking 1050 «Tekst» for & markere hvem feltene gjelder for.



8 Etterprgvbarhet

Alle konklusjoner og anbefalinger i denne oppgaven er gitt pa grunnlag av kilde-
litteraturen som er oppgitt i referanselisten. Noe av kildelitteraturen er skrevet pa
grunnlag av simuleringer som er gjort, og noe av litteraturen er skrevet pa grunnlag
av fgr- og etterundersgkelser av konkrete prosjekter.

For & finne ut om ombygging har fungert vil en i etterkant matte undersgke:

e Mal for trafikkavvikling med tanke pa reisetider fgr og etter ombygging, der
en ogsa tar i betraktning forandring i endret trafikkvolum.

e Ulykkesregistrering for og etter ombygging der en bgr se pa hvilke typer
ulykker som har skjedd, endring i antall ulykker, og omrader der ulykkene
finner sted.

e Endring i reisemiddelfordeling der en ser pa overgang fra personbil til kollek-
tiv, overgang til gange- og sykkel etc.

e Spgrreundersgkelse blant brukerne av vegen der en tar opp holdninger til
etablering av tiltaket.

e Det ma tas i betraktning eventuelle endringer av frekvenser og bussruter i
omradet.

Det er viktig & gjgre for- og etterundersgkelser av tiltakene, da dette vil veere en god
mate a evaluere tiltakene pa. Ved & gjennomfgre utfyllende for- og etterundersgkel-
ser av tiltaket vil dette bidra til bedre kunnskap om etablering av prioritetstiltak
for kollektiv- og tungtrafikk.

Det vil ogsa veere lurt 4 sammenligne malte effekter av dette tiltaket opp imot
andre forsgk av denne typen som er nevnt i litteraturstudiet.

141



142 of 185 8. Etterprgvbarhet




9 Feilkilder

Alt av anbefalinger, diskusjoner og konklusjoner er pavirket av funnene som er
gjort i litteratursgket. Metodene som er brukt i litteraturen som er innhentet kan
representere en feilkilde. Det samme gjelder for metoden jeg har brukt for innhen-
ting av litteratur. Den litteraturen som er hentet inn i denne rapporten har blitt
samlet ved hjelp av andre som jobber med trafikkteknikk i Norge. Det er derfor en
mulighet for at den innsamlede litteraturen viser et subjektivt bilde pa prioritering
av kollektiv- og neeringstrafikk.

Det er samlet inn en stor mengde bakgrunnslitteratur, og en ser fra kildesgket at
ikke alle kildene har det samme synet pa temaet. Litteraturen som er hentet inn
er hentet fra palitelige kilder, deriblant Statens Vegvesen, SINTEF, regjeringen og
ulike universiteter. Mye av litteraturen som er brukt kan etterprgves med konkrete
simuleringsforsgk eller ved datainnsamling fra de ulike casene. Det er derfor antatt
at litteraturen representerer en god kildesammensetning med aspekter fra ulike
synspunkter innen trafikkavvikling for kollektiv- og tungtrafikk.

Det er gjort en vurdering av casen der det er sett pa hva mesteparten av kil-
delitteraturen anbefaler. Det kan ha blitt en skjevhet i utvalgets synspunkter da
mesteparten av litteraturen er hentet fra Norge.

En vurdering av om det er blitt gjort feiltolkninger av kildelitteraturen kan bare
gjores ved gjennomgang av tilsvarende litteratur. Resultater fra diverse kildelitte-
ratur er ikke blitt diskutert med de som har skrevet disse rapportene, og det er
derfor mulig at noen resultater er feiltolket.

Evaluering fra forsgk med prioriteringsfelt i Storbritannia er brukt i store deler av
rapporten. Dette var et kostbart og omfattende prosjekt og det er derfor mulig at
noen av de negative konsekvensene er dempet i beskrivelsen av ettersituasjonen da
dette ville virket negativt for vegadministrativt organ i Storbritannia.

Feilkilder kan ha forekommet hos de som har gjort tidligere undersgkelser. For
eksempel ved registreringsfelt, eller feil oppfattelse av en situasjon. Disse typene
feilkilder vil ikke ha sa stor pavirkning pa dette prosjektet da meningene er spredte
og datagrunnlaget er stort.

Ulike potensielle feilkilder i denne oppgaven antas & veere sma da bakgrunnslit-
teratur og funnene i denne litteraturen er blitt diskutert med veiledere i dette
prosjektet.

En mulig feilkilde kan vaere at litteraturen har blitt ubevisst tolket pa en slik mate
at den skal passe til vegstrekningen i denne oppgaven. Hovedinntrykket er allikevel
at bakgrunnslitteratur er gjennomgatt pa en objektiv mate.
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10 Videre arbeid

Det har i denne oppgaven blitt gitt et overblikk over ulike problemstillinger ved
etablering av prioritetstiltak for kollektiv- og tungtrafikk, da oppgaven har handlet
om a gi en anbefaling for utforming av slike felter. Oppgaven gir en generell oversikt
over hvilke hensyn en ma ta nar en planlegger slike tiltak.

For & kunne implementere foreslatte tiltak méa det gjores en del vurderinger rundt
virkningene av tiltakene pa planomradet. Det er ogsa en del problemstillinger rundt
etablering av kollektiv- og tungtrafikkfelt som det ikke er skrevet sa mye om i
eksisterende litteratur eller i denne oppgaven, som det kunne veert interessant &
finne ut mer om. Dette arbeidet blir listet opp nedover i dette kapittelet.

10.1 Trafikkstov

Det finnes i dag ingen gode stgvmalinger langs strekningen som skal bygges om.
Det hadde veert interessant & male stgvmengden fgr og etter ombygging for & se om
tiltaket har en reduserende effekt pa dette omradet. Dette ma ses i sammenheng
med endring i trafikkmengder, og endring i hastigheter.

10.2 Trafikkvolum

Det finnes fa data pa trafikkmengder (ADT) i armene til kryss langs streknin-
gen i dag. For & gjore en god og helhetlig vurdering, og for 4 dimensjonere nye
krysslgsninger riktig, behgves det & samle inn data for trafikkmengder for alle ar-
mer i kryss. Denne typen data kan ogsa brukes for & gjore eventuelle simuleringer
av alternative situasjoner. Ved & fa en bedre oversikt over trafikkmengder langs
strekningen og i kryss kan en ogsa se nzermere pa hvordan trafikken kommer til &
benytte seg av sidevegnettet etter ombygging, og hvor stor belastning en ombyg-
ging kan fa for neerliggende veger. Det vil ogsa veere interessant & se pa om vegene
i starten og slutten av omradet takler trafikken pa den ombygde strekningen, eller
om overgangen mellom kollektiv- og tungtrafikkfelt og @vrig vei vil fungere som en
flaksehals. Dersom trafikkmengdene tilsier det, vil det kunne veere aktuelt a etablere
fremkommelighetstiltak ogsa utenfor planomradet med for eksempel prioritet i lys-
kryss, avlastningsplasser/lastesoner, eller andre tiltak for bedret fremkommelighet
som er beskrevet tidligere i rapporten.

Ved & samle inn trafikkmengder pa ulike veglenker i planomradet vil det veere
lettere a se hvilke effekter en far ved & stenge flere avkjorsler inn mot hovedvegen.
Dette vil vaere aktuelt & se pa nar en planlegger krysslgsninger.
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10.3 Retningslinjer for etablering av kollektiv- og
tungtrafikkfelt

Det finnes i dag fa eller ingen retningslinjer eller regelverk for etablering av kollektiv-
og tungtrafikkfelt. Det finnes derimot regler for etablering av kollektivfelt. Der-
som det hadde vzrt utarbeidet retningslinjer for nar en lgsning med kollektiv- og
tungtrafikkfelt kan etableres hadde dette veert nyttig i utarbeidelse av prosjekter
lignende denne casen. Det bgr utarbeides retningslinjer for nar en kan kombine-
re kollektiv- og tungtrafikkfelt med hensyn pa ADT (arsdggnstrafikk) og ADT-T
(&rsdggnstrafikk for tunge kjoretgy). En tilneerming til denne problemstillingen kan
vaere: Hvor stor ADT-T bgr det veere for en kan vurdere & bygge prioriteringsfelt
for tungtrafikk.

10.4 Taxi i prioriteringsfelt

Det er i litteraturstudiet funnet mange kilder som omhandler elektriske biler i
kollektivfelt, men det er ikke funnet noen kilder som omhandler taxi i kollektivfelt.
En mulig studie kunne gatt ut pa hvorfor man tillater taxi i kollektivfelt, og om
taxi burde fortsette & fa tilgang til disse feltene.

10.5 Forsinkelser

Ved & beregne forsinkelser og kjgretider langs strekningen i for- og ettersituasjonen
vil en f& bedre oversikt over effektene av ombyggingen. Dette anbefales det pa det
sterkeste & gjore da det er en viktig del av evalueringen av prosjektet.

10.6 Simuleringer

Det ble i dette prosjektet vurdert & simulere en del ulike tiltak som for eksempel
krysslgsninger, feltinndeling og utvalg av kjgretgy, men dette ble ikke gjennomfgrt
da det var stor datamangel pa strekningen. Ved & samle inn mer data pa strek-
ningen vil det kunne ga an & simulere ulike tiltak og finne ut hvilke tiltak som
fungerer best for fremkommeligheten pa vegen. Dette méa ses i sammenheng med
gkning i tungtrafikk og ¢kning i kollektivirekvensen pa strekningen og eventuelle
nye kollektivruter som etableres. Det vil veere spesielt interessant & se pa forskjeller
pa effekter ved sidestilt og midtstilt kollektiv- og tungtrafikkfelt.
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10.7 Plassering av bussholdeplass

Det ble for denne casen anbefalt & bygge holdeplasser i midtstilte kollektiv- og
tungtrafikkfelt med busslomme. Holdeplasser i midtstillte felter er ofte uten buss-
lomme. Se kapittel 4.7. Nar feltet skal benyttes av tunge kjsretgy og busser, vil
en fa en utfordring nér det kommer til at tunge kjoretgy moter kollektivtrafikk i
samme retning som stopper pa holdeplass dersom holdeplassen er utformet uten
busslomme. Det er i casen 7 busser i maksimaltimen i en retning, men en ma regne
med at det kan bli satt opp flere busser langs denne strekningen i arene som kom-
mer. Dersom tungtrafikken ma vente pé busser som star pa slike holdeplasser kan
dette skape kg, men dette ma vurderes utifra antall busser og tunge kjoretgy som
benytter feltet.

Nar feltet har en fartsgrense pa 80 km/t vil ikke tungtrafikken i feltet ha vikeplikt
for kollektivtrafikken ut fra holdeplass. En mulighet er at kollektiv- og tungtrafikk-
feltet ber ha skiltet hastighet 60 km/t. Dette ma undersgkes neermere.

10.8 Tilgang for biler med 2+ og 3+

Det er antatt at det vil i casen Transportkorridor vest ikke ha like god effekt a gi
tilgang til 24+ og 3+ (biler med to eller flere personer i, og tre eller flere personer i)
som i Trondheim fordi busstilbudet ikke er like stort langs case-strekningen som i
Trondheim. Dette kan fgre til at biler med 2+ og 3+ krever for mye av kapasiteten
til kollektiv- og tungtrafikkfeltet. Det er derfor valgt & ikke gi tilgang til denne
gruppen, men dette bgr undersgkes videre.

10.9 Lysregulering i rundkjgringer

Da det er relativt mye tungtrafikk langs strekningen, og det vil bli en gkning i
tungtrafikk, vil det veere ugunstig & gi prioritetsfeltet gront lys igjennom rundkjg-
ring hver gang det kommer kjgretgy i dette feltet. En bgr utforme et signalsystem
og en faseplan som tar hensyn til at gvrig trafikk ogsa har grei avvikling igjennom
rundkjgringen.

10.10 Skilting og oppmerking

Det anbefales i oppgaven & ha et skiltsymbol for kollektiv- og tungtrafikk og et
skilt med tekst der det spesifiseres at kjoretgy ma ha en tillatt totalvekt pa over
7,5 tonn. Dett kan gjgres med skiltet 808 «Tekst», i Statens Vegvesens handbok
050 «Trafikkskilt». Dette skiltet kan brukes som underskilt til opplysningsskilt.
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Underskilt som utvider et hovedskilts betydning, skal ikke brukes uten tillatelse
fra Vegdirektoratet. Det anbefales ogséd & benytte et skilt som viser at traktorer
og jordbrukskjgretgy ikke har tilgang til feltet. Dette ma imidlertidig undersgkes
nzermere og avklares med Vegdirektoratet.

Det anbefales a4 bruke oppmerking 1050 «Tekst» fra Statens Vegvesens handbok
049 «Vegoppmerking» for & markere hvem feltene gjelder for, og i tillegg bruke
rgdfarget asfalt. Denne oppmerkingen ma fastsettes av Vegdirektoratet.

10.11 Adkomst til bussholdeplasser

Da fartsgrensen langs strekningen er 60 km/t og 80 km/t ma adkomst til buss-
holdeplasser for passasjerene skje enten fra undergang eller fra gangbro. Det ma
bygges adkomster med heis for & oppfylle krav til universell utforming. Utforming
av adkomst til holdeplasser ma utarbeides naermere.

10.12 Sammenligning med andre prosjekter

Ved beregning av effekter i dette prosjektet bgr disse sammenlignes med effekter
fra andre lignende prosjekter nevnt i litteratursgket.
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MASTEROPPGAVE

(TBA4940 Veg, masteroppgave)

Hgsten 2013
for
Ingerid Ane Spgrck

Litteratursgk om prioritet for kollektiv- og tungtrafikk
Anbefalinger for utforming av Transportkorridor vest

Literature study on priority of public transport and heavy vehicles
Recommendations for Transport corridor west

BAKGRUNN

Hovedintensjonen med denne oppgaven er & samle kunnskap om tilrettelegging for kollektiv- og
tungtransport, og & bruke denne kunnskapen til & gi anbefaler til utvikling av Transportkorridor vest
med hensyn til fremkommelighet for denne typen trafikk. En kombinasjon av rene kollektiv- og
tungtrafikkfelt er et interessant konsept, der begrensningen bgr vaere at denne kombinasjonen ikke
fgrer til vesentlige forsinkelser for kollektivtrafikken. I forhold til dagens lovverk er utformingen
av et slikt felt utfordrende, og konsepter for utformingen bgr diskuteres. Ved & utvikle dette
konseptet far de lokale myndighetene flere virkemidler a spille pa for & fa en gnsket utvikling for
byomradene.

Regjeringen har som mal a styrke konkurranseevnen til godstransport pa sjg og jernbane. Det er
derfor viktig & skape et effektivt transportsystem som kan redusere konkurranseulempene for
naringslivet. Det skal legges til rette for a lette overgangen mellom transport fra veg til sjg og
bane. Regjeringen har ogsé et mal om at veksten i persontransport ved de store byene i Norge skal
tas med miljgvennlig transport. For at det skal skje en overgang i transportmiddel fra personbil til
kollektivtransport ma personbiltransporten gjgres mindre attraktiv & velge fremfor kollektive
reisemidler.

Det er viktig at dimensjonering, planlegging og utforming av den fysiske infrastrukturen legger til
rette for effektiv, miljgvennlig og trafikksikker distribusjon av varer og tjenester. God
tilrettelegging av varetransportene er viktig bade av forretningsmessige og samfunnsmessige
arsaker.

A prioritere kollektivtransport er ikke noe nytt i Norge. Vi har i mange &r har hatt egne traseer for
trikk og T-bane, og det er etablert egne kollektivfelt. Ideen med & prioritere neringstrafikk er
heller ikke ny, men etablering av slike traseer har enda ikke blitt gjort i Norge.

Dette prosjektet kan gi et bidrag til forbedret fremkommelighet og pélitelighet for nringstransport,
og reduserte transportkostnadene for disse.
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Transportkorridor vest er en viktig hovedvegforbindelse gjennom den vestre delen av Nord-Jeren.
Denne vegforbindelsen knytter sammen flere terminalomréder og gir den tilknytning til E39.
Transportkorridor vest strekker seg fra rv. 509 Flyplassvegen/ Sgmmevégen i sgr og fv. 409/E39
ved Tastatorget/ Finnestadgeilen i nord. Bade pa regionalt og nasjonalt niva er det en prioritert
oppgave & oppna en effektiv gods- og persontransport ved & sikre god tilknytning mellom
knutepunkter/terminaler og gvrig transportsystem. Ved a redusere transportbehov gjennom bedre
logistikk vil en kunne redusere klimautslipp fra denne sektoren. Rv. 509 langs Stangeland-
Sgmmevégen-Risavika pa Transportkorridor vest er en vegstrekning med store godsstrgmmer.
Risavika havn er en av Norges stgrste havner, og det er et gnske om & utvikle dette knutepunktet
ved bedret avvikling for tungtransport pa vegstrekningen til og fra denne havnen. En
videreutvikling av denne strekningen er ngdvendig bade for & hindtere godstrafikk og
kollektivtrafikk.

OPPGAVE

Kandidaten skal i denne oppgaven gjennomfgre et litteraturstudie om fremkommelighetsutford-
ringer og fremkommelighetstiltak for kollektivtrafikk, tungtrafikk og neringstrafikk. Funnene fra
litteraturstudiet skal beskrives og benyttes for & gi en anbefaling til utforming av Transportkorridor
vest med tanke pa avviklingsproblemer for kollektiv- og tungtrafikk.

Oppgaven deles i tre deler:

Den fgrste delen av oppgaven skal ta for seg litteraturstudiet for 8 se pa relevante erfaringer og
forsgk bade nasjonalt og internasjonalt. Litteraturstudiet skal utfgres for 4 fa en oversikt over eksis-
terende prosjekter og forskningsrapporter som omhandler dette temaet. Her skal det gis et overblikk
over prinsipper og teorier knyttet til prioritert fremkommelighet for n@ringstransport og kollektivt-
ransport.

I andre del av oppgaven skal kandidaten beskrive Transportkorridor vest slik som trafikksituasjo-
nen er i dag. I denne delen av oppgaven skal kandidaten beskrive hvilken utvikling man gnsker
langs denne transportkorridoren, og hvorfor man gnsker en slik utvikling.

I den tredje delen av oppgaven skal kandidaten presentere mulige lgsninger for prioritert frem-
kommelighet for kollektiv- og tungtrafikk langs Transportkorridor vest. Disse forslagene til Igs-
ninger skal diskuteres gjennom litteraturen som er presentert i fgrste del av oppgaven. Forslagene
skal begrunnes ut ifra et gnske om bedre fremkommelighet for kollektiv- og tungtrafikk.

I korte trekk skal kandidaten:

e Gjennomfgre et litteraturstudium for & f4 en oversikt over relevant forskning knyttet til
utforming og planlegging av tiltak som gir gkt prioritet i trafikken.

e Planlegge og gjennomfgre en studie for a kartlegge ulike mater en kan prioritere kollektiv-
og tungtrafikk langs Transportkorridor vest.

e Analysere de innsamlede data for & gke forstaelsen av virkninger ved prioritering av
kjgretgy.

e Diskutere funnene fra litteratursgket for & kartlegge pa hvilken méte prioritering av
kollektiv- og tungtrafikk kan benyttes pa trafikkavviklingen langs Transportkorridor vest.
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GENERELT

Oppgaveteksten er ment som en ramme for kandidatens arbeid. Justeringer vil kunne skje
underveis, nar en ser hvordan arbeidet gir. Eventuelle justeringer mé skje i samrdd med faglerer
ved instituttet.

Ved bedgmmelsen legges det vekt pa grundighet i bearbeidingen og selvstendigheten i vurderinger
og konklusjoner, samt at framstillingen er velredigert, klar, entydig og ryddig uten & vaere ungdig
volumings.

Besvarelsen skal inneholde

» standard rapportforside (automatisk fra DAIM, http://daim.idi.ntnu.no/)

> tittelside med ekstrakt og stikkord (mal finnes pé siden http://www.ntnu.no/bat/skjemabank)

» sammendrag pé norsk og engelsk (studenter som skriver sin masteroppgave pé et ikke-skandinavisk
sprak og som ikke behersker et skandinavisk sprak, trenger ikke & skrive sammendrag av
masteroppgaven pa norsk)

hovedteksten

oppgaveteksten (denne teksten signert av faglerer) legges ved som Vedlegg 1.

v Vv

Besvarelsen kan evt. utformes som en vitenskapelig artikkel for internasjonal publisering.
Besvarelsen inneholder da de samme punktene som beskrevet over, men der hovedteksten omfatter
en vitenskapelig artikkel og en prosessrapport.

Instituttets rad og retningslinjer for rapportskriving ved prosjektarbeid og masteroppgave befinner
seg pa http://www.ntnu.no/bat/studier/oppgaver.

Hva skal innleveres?

Rutiner knyttet til innlevering av masteroppgaven er nermere beskrevet pé http://daim.idi.ntnu.no/.
Trykking av masteroppgaven bestilles via DAIM direkte til Skipnes Trykkeri som leverer den
trykte oppgaven til instituttkontoret 2-4 dager senere. Instituttet betaler for 3 eksemplarer, hvorav
instituttet beholder 2 eksemplarer. Ekstra eksemplarer ma bekostes av kandidaten/ ekstern
samarbeidspartner.

Ved innlevering av oppgaven skal kandidaten levere en CD med besvarelsen i digital form i pdf- og
word-versjon med underliggende materiale (for eksempel datainnsamling) i digital form (f. eks.
excel). Videre skal kandidaten levere innleveringsskjemaet (fra DAIM) hvor bade Ark-Bibl i SBI
og Fellestjenester (Byggsikring) i SB II har signert pa skjemaet. Innleveringsskjema med de
aktuelle signaturene underskrives av instituttkontoret fgr skjemaet leveres Fakultetskontoret.

Dokumentasjon som med instituttets stgtte er samlet inn under arbeidet med oppgaven skal leveres
inn sammen med besvarelsen.

Besvarelsen er etter gjeldende reglement NTNUs eiendom. Eventuell benyttelse av materialet kan
bare skje etter godkjennelse fra NTNU (og ekstern samarbeidspartner der dette er aktuelt).
Instituttet har rett til & bruke resultatene av arbeidet til undervisnings- og forskningsformal som om
det var utfgrt av en ansatt. Ved bruk ut over dette, som utgivelse og annen gkonomisk utnyttelse,
ma det inngds s@rskilt avtale mellom NTNU og kandidaten.

(Evt) Avtaler om ekstern veiledning, gjennomfgring utenfor NTNU, gkonomisk stgtte m.v.
Beskrives her nér dette er aktuelt. Se http://www.ntnu.no/bat/skjemabank for avtaleskjema.
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Helse, miljg og sikkerhet (HMS):

NTNU legger stor vekt pd sikkerheten til den enkelte arbeidstaker og student. Den enkeltes
sikkerhet skal komme i fgrste rekke og ingen skal ta ungdige sjanser for & fa gjennomfgrt arbeidet.
Studenten skal derfor ved uttak av masteroppgaven fa utdelt brosjyren “Helse, miljg og sikkerhet
ved feltarbeid m.m. ved NTNU”.

Dersom studenten i arbeidet med masteroppgaven skal delta i feltarbeid, tokt, befaring, feltkurs eller
ekskursjoner, skal studenten sette seg inn i “Retningslinje ved feltarbeid m.m.”. Dersom studenten i
arbeidet med oppgaven skal delta i laboratorie- eller verkstedarbeid skal studenten sette seg inn i og fglge
reglene i "Laboratorie- og verkstedhindbok”. Disse dokumentene finnes pa fakultetets HMS-sider pa
nettet, se http://www.ntnu.no/ivt/adm/hms/. Alle studenter som skal gjennomfgre laboratoriearbeid i
forbindelse med prosjekt- og masteroppgave skal gjennomfgre et web-basert TRAINOR HMS-kurs.
Pamelding pé kurset skjer til sonja.nammer @ntnu.no

Studenter har ikke full forsikringsdekning gjennom sitt forhold til NTNU. Dersom en student
pnsker samme forsikringsdekning som tilsatte ved universitetet, anbefales det at han/hun tegner
reiseforsikring og personskadeforsikring. Mer om forsikringsordninger for studenter finnes under
samme lenke som ovenfor.

Oppstart og innleveringsfrist:
Arbeidet med oppgaven startet 1. august 2013, og besvarelsen skal leveres innen 15. desember
2013.

Fagleerer ved instituttet: Inge Hoff
Veileder(eller kontaktperson) hos ekstern samarbeidspartner:

Institutt for bygg, anlegg og transport, NTNU
Dato: 2013-12-03

Underskrift

Institutt for bygg, anlegg og transport
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B. Road traffic regulation act 1984

GT46/10/3

ROAD TRAFFIC REGULATION ACT 1984 - SECTIONS 64 AND 65
AUTHORISATION OF TRAFFIC SIGNS AND SPECIAL DIRECTIONS

The Secretary of State for Transport, Local Government and the Regions, in exercise
of his powers under Sections 64 and 65 of the Road Traffic Regulation Act 1984, and
of all other powers enabling him in that behalf, for the purpose of informing road

users of No-Car lanes in the City of Newcastle upon Tyne, hereby:-

1. authorises the erection, at appropriate sites on roads for which Newcastle
City Council is the traffic authority, of traffic signs (hercinafter referred to as
“the authorised signs A, B, C, D, E and F”) conforming as to size, colour and
character with those shown respectively at A, B, C, D, E and F on the attached
drawing numbered GT46/10/3(Pt2)-9, save that (a) the times shown on the
authorised signs A, B, D and F may be varied as appropriate and (b) the
direction of the arrow on the authorised sign D may be varied as appropriate;

and

2. authorises the placing at the said sites of a traffic sign consisting of a road
marking (hereinafter referred to as “the authorised marking”) conforming as to
size, colour and character with the road marking shown in diagram 1048 in
Schedule 6 to the Traffic Signs Regulations (Part I of SI 1994/1519, “the 1994
Regulations™), save that the legend “NO-CAR” shall be substituted for the
word “BUS™; and

3. directs that, notwithstanding the provisions of Direction 16 of the Traffic
Signs General Directions 1994 (Part II of SI 1994/1519), the authorised sign B
may be used with the road marking shown in diagram 1049 in Schedule 6 to

the 1994 Regulations; and
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GT46/10/3

4. directs that it is a condition of this authorisation that the authorised signs
A, B, C, D, E and F and authorised marking may be placed only to indicate the

effect of a corresponding Traffic Regulation Order; and

5. directs, without prejudice to any statutory provision to the like effect, that
it is a condition of this authorisation that the erection of the authorised signs
A, B, C, D, E and F and the placing of the authorised marking at or near the
said sites shall continue to have effect only until such day as may be appointed
by one month’s notice given by the Secretary of State in writing to the traffic
authority for the removal or alteration of the authorised signs A, B, C, D,E
and F and the authorised marking and on that day the said authorisation shall,
without prejudice to the giving of any further authorisation or direction, cease

to have effect.

The provisions of Regulations 12, 18 and 19 of the 1994 Regulations shall apply to
the authorised sign A in the same manner as they apply to the sign shown in diagram

958 in Schedule 5 to those Regulations.

The provisions of Regulations 12, 18 and 19 of the 1994 Regulations shall apply to
the authorised sign B in the same manner as they apply to the sign shown in diagram

959 in Schedule 5 to those Regulations.

The provisions of Regulations 12, 18 and 19 of the 1994 Regulations shall apply to
the authorised sign C in the same manner as they apply to the sign shown in diagram

964 in Schedule 5 to those Regulations.

The provisions of Regulations 12, 18 and 19 of the 1994 Regulations shall apply to

the authorised sign D in the same manner as they apply to the sign shown in diagram

962 in Schedule 5 to those Regulations.
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The provisions of Regulations 12, 18 and 19 of the 1994 Regulations shall apply to
the authorised signs E and F in the same manner as they apply to the sign shown in

diagram 622.4 in Schedule 2 to those Regulations.
The provisions of Regulations 12 and 28 of the 1994 Regulations shall apply to the
authorised marking in the same manner as they apply to the road marking shown in

diagram 1048 in Schedule 6 to those Regulations.

This authorisation replaces the earlier one dated 30 November 1999 under reference

GT46/10/3 which has lapsed.

Dmed')—z)JO%M‘OQY .......... 2001

Signed by authority of the Secretary of State

e

A Grade 7 Official of the Department for Transport, Local Government and the

Regions
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Antall
Veg- Veg- Antall  Antall Antall meget
Kommune- kateg Stat numm Hoved- Fra Alvorligste alvorlig dreptei Antall lettere alvorlig Farts-

Objektid Fy navn ori us er parsell meter skadegrad skadet ulykken enheter kjgrefelt skadet skadet grense Stedsforhold Uhell kategori L
376342592 ROGALAND SOLA R \ 509 2 3710 Lettere skadd 0 0 1 2 2 0 80 Annet kryss Bilulykke 2013-02-21
271342331 ROGALAND SOLA R ] 509 3 1897 Lettere skadd 0 0 1 4 1 o] 60 Vegstrekning utenfor kryss/avkjgrsel 2010-07-07

79489696 ROGALAND SOLA R \ 509 3 1996 Drept 2 1 2 2 1 60 Vegstrekning utenfor kryss/avkjgrsel 1986-03-28
79479754 ROGALAND SOLA R \ 509 3 1996 Drept 0 1 1 1 0 60 3-armet kryss (T-kryss, Y-kryss) Bilulykke 1989-05-25
79440474 ROGALAND SOLA R \2 509 3 2020 Lettere skadd 0 0 1 2 1 0 60 Rundkjgring Mc ulykke 2000-09-05
79437774 ROGALAND SOLA R \ 509 3 2050 Lettere skadd 0 0 2 4 1 0 60 Vegstrekning utenfor kryss/avkjgrsel Bilulykke 2002-01-03
79492450 ROGALAND SOLA R Y 509 3 2076 Lettere skadd o] 0 2 2 o] 80 3-armet kryss (T-kryss, Y-kryss) Mc ulykke 1980-10-29
79492445 ROGALAND SOLA R \ 509 3 2110 Uskadd 0 o] 2 0 o] 60 3-armet kryss (T-kryss, Y-kryss) Bilulykke 1977-03-03
79487549 ROGALAND SOLA R Y 509 3 2115 Lettere skadd o] 0 2 1 o] 60 3-armet kryss (T-kryss, Y-kryss) 1985-10-16
264593067 ROGALAND SOLA R \ 509 3 2115 Lettere skadd 0 0 2 4 1 0 60 Vegstrekning utenfor kryss/avkjgrsel Bilulykke 2010-08-11
79426358 ROGALAND SOLA R \ 509 3 2118 Lettere skadd 0 0 2 3 1 0 60 Rundkjgring Sykkelulykke 2005-09-26
79433267 ROGALAND SOLA R \2 509 3 2120 1 0 2 2 0 2 50 Rundkjgring Mc ulykke 2003-07-01
Fotgjenger eller
79480615 ROGALAND SOLA R \ 509 3 2146 Lettere skadd 0 0 2 1 0 60 3-armet kryss (T-kryss, Y-kryss) akende involvert  1989-01-20
79478648 ROGALAND SOLA R \ 509 3 2146 Lettere skadd 0 0 2 1 0 60 3-armet kryss (T-kryss, Y-kryss) Mc ulykke 1989-05-08
79435858 ROGALAND SOLA R Y 509 3 2200 Lettere skadd 0 0 2 4 1 0 50 Vegstrekning utenfor kryss/avkjgrsel Bilulykke 2002-09-10
137448900 ROGALAND SOLA R Y 509 3 2215 Lettere skadd 0 0 2 2 1 o] 60 Tunnel (primaert for motorkjgretgy) Sykkelulykke 2007-05-04
218648301 ROGALAND SOLA R \ 509 3 2260 Lettere skadd 0 0 2 2 1 0 60 Vegstrekning utenfor kryss/avkjgrsel Bilulykke 2009-05-26
79487544 ROGALAND SOLA R \ 509 3 2296 Lettere skadd 0 0 2 1 0 60 Vegstrekning utenfor kryss/avkjgrsel Mc ulykke 1985-09-12
79480968 ROGALAND SOLA R \2 509 3 2396 Lettere skadd 0 0 2 1 0 60 4 armet kryss (X-kryss) Bilulykke 1988-12-19
79465233 ROGALAND SOLA R \ 509 3 2396 Lettere skadd 0 0 2 1 0 60 Vegstrekning utenfor kryss/avkjgrsel Bilulykke 1993-07-06
79439281 ROGALAND SOLA R Y 509 3 2450 Alvorlig skadd 1 o] 2 2 1 0 60 Vegstrekning utenfor kryss/avkjgrsel Bilulykke 2001-02-05
79481726 ROGALAND SOLA R \ 509 3 2496 Uskadd 0 0 1 0 0 30 Vegstrekning utenfor kryss/avkjgrsel Bilulykke 1988-10-02
79433773 ROGALAND SOLA R ) 509 3 2595 Lettere skadd 0 0 2 2 1 0 60 Vegstrekning utenfor kryss/avkjgrsel Bilulykke 2003-05-02
79435038 ROGALAND SOLA R \ 509 3 2690 Drept 0 1 2 2 1 0 80 Vegstrekning utenfor kryss/avkjgrsel Bilulykke 2002-11-05
376795023 ROGALAND SOLA R \ 509 3 3099 Lettere skadd 0 0 2 2 1 0 70 Vegstrekning utenfor kryss/avkjgrsel Mc ulykke 2013-03-19
79487541 ROGALAND SOLA R \ 509 3 3300 Uskadd 0 0 1 0 0 70 Ukjent Bilulykke 1985-06-12
130460208 ROGALAND SOLA R Y 509 3 3300 Lettere skadd 0 0 2 2 1 0 70 Vegstrekning utenfor kryss/avkjgrsel 2007-02-06
178715253 ROGALAND SOLA R \ 509 3 3500 Lettere skadd 0 0 2 2 1 0 70 Vegstrekning utenfor kryss/avkjgrsel 2008-06-20
119597350 ROGALAND SOLA R \ 509 3 3695 Lettere skadd 0 0 2 2 1 0 70 3-armet kryss (T-kryss, Y-kryss) 2006-12-11
119374666 ROGALAND SOLA R \ 509 3 3695 Lettere skadd 0 0 2 1 1 0 70 3-armet kryss (T-kryss, Y-kryss) Mc ulykke 2006-10-29
79425529 ROGALAND SOLA R \2 509 3 3700 Lettere skadd 0 0 2 2 1 0 70 3-armet kryss (T-kryss, Y-kryss) Bilulykke 2005-06-07
79479758 ROGALAND SOLA R \ 509 3 3700 Lettere skadd 0 0 2 1 0 80 Vegstrekning utenfor kryss/avkjgrsel 1989-05-06
79487536 ROGALAND SOLA R Y 509 3 3700 Lettere skadd 0 0 2 2 0 80 3-armet kryss (T-kryss, Y-kryss) 1985-07-25
79452399 ROGALAND SOLA R Y 509 3 3710 Lettere skadd 0 o] 2 2 2 o] 70 3-armet kryss (T-kryss, Y-kryss) 1997-03-03
79448738 ROGALAND SOLA R \ 509 3 3710 Lettere skadd 0 o] 3 2 1 o] 70 3-armet kryss (T-kryss, Y-kryss) Bilulykke 1998-02-12
Fotgjenger eller
79492435 ROGALAND SOLA R \ 509 3 3745 Lettere skadd 0 0 2 1 0 80 3-armet kryss (T-kryss, Y-kryss) akende involvert  1977-01-16
256135862 ROGALAND SOLA R \ 509 3 3766 Lettere skadd 0 0 2 2 1 0 70 3-armet kryss (T-kryss, Y-kryss) Bilulykke 2010-06-30
374981520 ROGALAND SOLA R \ 509 3 3769 Lettere skadd 0 0 2 2 1 0 70 3-armet kryss (T-kryss, Y-kryss) Mc ulykke 2013-01-28
178660595 ROGALAND SOLA R \ 509 3 3770 Lettere skadd 0 0 2 2 1 0 70 3-armet kryss (T-kryss, Y-kryss) Sykkelulykke 2008-07-30
79445263 ROGALAND SOLA R ] 509 3 3780 Alvorlig skadd 1 0 2 2 0 o] 70 3-armet kryss (T-kryss, Y-kryss) Sykkelulykke 1999-04-26
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60 4 armet kryss (X-kryss)

50 3-armet kryss (T-kryss, Y-kryss)

70 3-armet kryss (T-kryss, Y-kryss)

80 3-armet kryss (T-kryss, Y-kryss)

60 Ukjent

70 Annet kryss

70 3-armet kryss (T-kryss, Y-kryss)

70 4 armet kryss (X-kryss)

70 Vegstrekning utenfor kryss/avkjgrsel
70 3-armet kryss (T-kryss, Y-kryss)

70 3-armet kryss (T-kryss, Y-kryss)

70 Vegstrekning utenfor kryss/avkjgrsel
70 3-armet kryss (T-kryss, Y-kryss)

70 Vegstrekning utenfor kryss/avkjgrsel
60 Vegstrekning utenfor kryss/avkjgrsel

70 Vegstrekning utenfor kryss/avkjgrsel
60 Vegstrekning utenfor kryss/avkjgrsel
60 3-armet kryss (T-kryss, Y-kryss)
60 3-armet kryss (T-kryss, Y-kryss)
70 Vegstrekning utenfor kryss/avkjgrsel
70 3-armet kryss (T-kryss, Y-kryss)
50 3-armet kryss (T-kryss, Y-kryss)
70 3-armet kryss (T-kryss, Y-kryss)

70 Vegstrekning utenfor kryss/avkjgrsel

60 Vegstrekning utenfor kryss/avkjgrsel
60 Vegstrekning utenfor kryss/avkjgrsel
60 Tunnel (primeert for motorkjgretgy)
60 3-armet kryss (T-kryss, Y-kryss)

60 Ukjent

60 Rundkjgring

60 Rundkjgring

60 4 armet kryss (X-kryss)

50 4 armet kryss (X-kryss)

60 Rundkjgring

60 Vegstrekning utenfor kryss/avkjgrsel
60 Avkjgrsel

60 Ukjent

60 Vegstrekning utenfor kryss/avkjgrsel
60 Vegstrekning utenfor kryss/avkjgrsel
60 Vegstrekning utenfor kryss/avkjgrsel
60 Vegstrekning utenfor kryss/avkjgrsel
60 Vegstrekning utenfor kryss/avkjgrsel

60 Vegstrekning utenfor kryss/avkjgrsel

Fotgjenger eller
akende involvert
Bilulykke
Sykkelulykke

Mc ulykke
Bilulykke
Sykkelulykke
Sykkelulykke

Mc ulykke
rotgjenger eller

akende involvert
Fotgjenger eller
akende involvert
Bilulykke
Bilulykke
Sykkelulykke
Bilulykke
Bilulykke
Sykkelulykke

Bilulykke
Sykkelulykke
Bilulykke

Mc ulykke
Mc ulykke
Bilulykke
Bilulykke

Mc ulykke

Bilulykke

1993-08-24
1992-05-15
1989-05-10
1988-07-15
1983-03-12
1997-11-20
1999-05-04
1986-09-16
1992-02-28
1986-12-12
1989-07-09
1981-10-04
1985-11-29
1986-10-19
2012-08-22

2001-11-05
2001-05-16
2008-10-22
2001-04-26
1992-03-13
1997-07-25
1993-05-28
1989-11-20

1992-01-30

1984-05-08
1991-01-06
2005-03-26
2007-08-29
1985-04-30
2004-10-30
2004-02-14
1995-01-16
1995-05-08
1999-07-05
1977-10-22
1996-10-16
1987-12-12
1992-05-20
1986-03-09
2009-07-23
2009-04-14
2009-09-30

1995-11-22
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Drept

Lettere skadd
Lettere skadd
Lettere skadd
Lettere skadd
Alvorlig skadd
Lettere skadd
Drept

Lettere skadd
Lettere skadd
Lettere skadd
Lettere skadd
Lettere skadd
Uskadd
Lettere skadd
Meget alvorlig
skadd

Uskadd

Lettere skadd
Alvorlig skadd
Lettere skadd
Uskadd
Lettere skadd
Lettere skadd
Lettere skadd
Lettere skadd
Lettere skadd
Lettere skadd
Drept

Lettere skadd
Lettere skadd
Lettere skadd
Lettere skadd
Lettere skadd
Uskadd
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Drept
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70 3-armet kryss (T-kryss, Y-kryss)

70 3-armet kryss (T-kryss, Y-kryss)

70 Vegstrekning utenfor kryss/avkjgrsel
60 Vegstrekning utenfor kryss/avkjgrsel
70 Avkjgrsel

60 3-armet kryss (T-kryss, Y-kryss)

70 3-armet kryss (T-kryss, Y-kryss)

70 Vegstrekning utenfor kryss/avkjgrsel
80 Vegstrekning utenfor kryss/avkjgrsel
60 Vegstrekning utenfor kryss/avkjgrsel
60 Bru

80 Vegstrekning utenfor kryss/avkjgrsel
80 Vegstrekning utenfor kryss/avkjgrsel
80 Vegstrekning utenfor kryss/avkjgrsel
60 Bru

60 Vegstrekning utenfor kryss/avkjgrsel
60 Ukjent

60 Vegstrekning utenfor kryss/avkjgrsel
60 4 armet kryss (X-kryss)

60 Vegstrekning utenfor kryss/avkjgrsel
50 3-armet kryss (T-kryss, Y-kryss)

80 3-armet kryss (T-kryss, Y-kryss)

60 Ukjent

60 Rundkjgring

60 Vegstrekning utenfor kryss/avkjgrsel
60 3-armet kryss (T-kryss, Y-kryss)

60 Vegstrekning utenfor kryss/avkjgrsel
60 Rundkjgring

50 3-armet kryss (T-kryss, Y-kryss)

60 3-armet kryss (T-kryss, Y-kryss)

60 3-armet kryss (T-kryss, Y-kryss)

60 3-armet kryss (T-kryss, Y-kryss)

60 4 armet kryss (X-kryss)

60 Ukjent

60 3-armet kryss (T-kryss, Y-kryss)

50 3-armet kryss (T-kryss, Y-kryss)

60 3-armet kryss (T-kryss, Y-kryss)

60 3-armet kryss (T-kryss, Y-kryss)

60 3-armet kryss (T-kryss, Y-kryss)

60 3-armet kryss (T-kryss, Y-kryss)

60 3-armet kryss (T-kryss, Y-kryss)

60 Vegstrekning utenfor kryss/avkjgrsel
60 Vegstrekning utenfor kryss/avkjgrsel
60 Vegstrekning utenfor kryss/avkjgrsel

Fotgjenger eller

Fotgjenger eller
akende involvert
Bilulykke
Fotgjenger eller
akende involvert
Sykkelulykke

Bilulykke

Mc ulykke
Sykkelulykke
Bilulykke
Sykkelulykke

Bilulykke
Mc ulykke

Sykkelulykke
Bilulykke
Mc ulykke
Bilulykke
Bilulykke

1984-11-02
2005-05-02
1982-09-07
2004-06-24
2010-10-23
1982-04-22
1988-10-25
1994-02-26
1978-01-11
1996-03-05
2007-08-31
1977-03-12
1977-11-16
1981-02-09
2002-12-09

1995-12-06
1983-05-28

1992-05-29
1986-05-26
1996-05-24
1987-03-20
1979-03-07
1998-06-06
1995-10-09
2003-09-30
1977-07-18
1987-10-28
2001-05-27
1985-08-24
1984-11-16
1983-11-04
1983-05-17
1979-03-20
1983-10-12
1982-12-04
1977-10-01
1980-04-10
1977-10-01
1978-07-29
1983-12-23
1982-02-09
1980-05-19
1983-06-20
2010-01-06
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60 Vegstrekning utenfor kryss/avkjgrsel
50 Rundkjgring

60 Annet kryss

60 Vegstrekning utenfor kryss/avkjgrsel
60 Annet kryss

60 Annet kryss

60 3-armet kryss (T-kryss, Y-kryss)

80 Vegstrekning utenfor kryss/avkjgrsel
70 Rundkjgring

70 Vegstrekning utenfor kryss/avkjgrsel
60 Rundkjgring

50 Rundkjgring

60 Rundkjgring

60 Rundkjgring
60 Rundkjgring
60 3-armet kryss (T-kryss, Y-kryss)
60 Ukjent
60 4 armet kryss (X-kryss)
50 4 armet kryss (X-kryss)
60 Rundkjgring
60 Rundkjgring
Avkjgrsel
60 Vegstrekning utenfor kryss/avkjgrsel
60 3-armet kryss (T-kryss, Y-kryss)
60 3-armet kryss (T-kryss, Y-kryss)
70 3-armet kryss (T-kryss, Y-kryss)
70 3-armet kryss (T-kryss, Y-kryss)
70 3-armet kryss (T-kryss, Y-kryss)
60 Vegstrekning utenfor kryss/avkjgrsel
60 Vegstrekning utenfor kryss/avkjgrsel
60 Avkjgrsel
60 Vegstrekning utenfor kryss/avkjgrsel
60 Vegstrekning utenfor kryss/avkjgrsel
80 Vegstrekning utenfor kryss/avkjgrsel
60 Vegstrekning utenfor kryss/avkjgrsel

60 Vegstrekning utenfor kryss/avkjgrsel

60 3-armet kryss (T-kryss, Y-kryss)

60 3-armet kryss (T-kryss, Y-kryss)

50 3-armet kryss (T-kryss, Y-kryss)

60 3-armet kryss (T-kryss, Y-kryss)

60 Vegstrekning utenfor kryss/avkjgrsel

60 Vegstrekning utenfor kryss/avkjgrsel
3-armet kryss (T-kryss, Y-kryss)
3-armet kryss (T-kryss, Y-kryss)

Bilulykke
Sykkelulykke

Mc ulykke
Fotgjenger eller

akende involvert
Sykkelulykke

Bilulykke

Mc ulykke
Mc ulykke
Sykkelulykke

Bilulykke

Sykkelulykke
Sykkelulykke
Sykkelulykke

Bilulykke
Sykkelulykke
Bilulykke
Fotgjenger eller

Sykkelulykke
Sykkelulykke

1998-06-24
1997-12-27
1992-05-29
1991-10-11
1990-09-23
1990-07-09
1984-03-07
1991-02-28
2012-02-25
1997-05-11
2002-07-30
2006-05-19
2009-08-19

2013-03-04
2010-11-02
1986-06-06
1984-11-17
1982-07-05
1977-11-18
2007-08-29
2007-10-10
2010-11-11
1998-04-21
2000-10-24
2010-02-03
2001-05-10
1997-05-20
1987-06-16
1993-04-13
1998-09-07
2002-05-01
2011-10-30
2005-02-12
1980-11-24
2003-10-06

1999-05-29
2000-01-10
1999-10-13
1998-03-04
2001-06-12
1994-03-16
1998-03-04
2013-07-23
2011-12-12
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Antall  Antall  Antall  Antall meget

Vegnum Hoved Fra Alvorligste alvorlig dreptei lettere alvorlig Farts- Rett
mer parsell meter skadegrad skadet ulykken skadet skadet grense Stedsforhold Kryss strekk Uhell kategori Uhellskode Ulykkesdato Vegnavn

509 3 3745 Lettere skadd 0 ] 1 0 80 3-armet kryss (T-kryss, Y-kryss) 1 Fotgjenger eller akende involvert ~ Fotgjenger gikk pa vegens hgyre side 1977-01-16
Avsvingning til venstre foran kjgrende i motsatt

509 3 2110 Uskadd 0 0 0 0 60 3-armet kryss (T-kryss, Y-kryss) 1 Bilulykke retning 1977-03-03
Enslig kigretgy kigrte utfor pa venstre side pa

509 3 9288 Uskadd 0 0 0 0 70 3-armet kryss (T-kryss, Y-kryss) 1 Bilulykke rett vegstrekning 1977-06-10

509 3 5110 Lettere skadd 0 0 1 0 80 Vegstrekning utenfor kryss/avkjersel 1 Mc ulykke Pakjering bakfra 1977-06-20
Enslig kjgretgy kjgrte utfor pa hgyre side

509 3 7974 Lettere skadd 0 0 1 0 60 Vegstrekning utenfor kryss/avkjgrsel venstrekurve 1977-10-22
Enslig kjgretgy kjgrte utfor pa venstre side pa

509 3 9850 Alvorlig skadd 1 0 1 0 70 Vegstrekning utenfor kryss/avkjgrsel rett vegstrekning 1978-04-08
Enslig kigretgy kigrte utfor pa hgyre side i

509 3 9135 Lettere skadd 0 0 1 0 70 Vegstrekning utenfor kryss/avkjgrsel heyrekurve 1978-11-13

509 3 4850 Lettere skadd 0 0 1 0 70 Vegstrekning utenfor kryss/avkjersel Pakjoring bakfra 1 1980-01-12

509 3 5260 Lettere skadd 0 0 3 0 80 3-armet kryss (T-kryss, Y-kryss) 1 @vrige parkeringsuhell 1980-02-11

509 3 2076 Lettere skadd 0 0 2 0 80 3-armet kryss (T-kryss, Y-kryss) 1 Mc ulykke Venstresving foran kjgrende i motsatt retning 1980-10-29
Enslig kjgretgy kjgrte utfor pa hgyre side i

509 3 5250 Lettere skadd 0 0 1 0 80 Vegstrekning utenfor kryss/avkjgrsel 1 Bilulykke venstrekurve 1981-04-14
Enslig kjpretgy kjgrte utfor pa venstre side pa

509 3 9500 Lettere skadd 0 0 1 0 70 Vegstrekning utenfor kryss/avkjgrsel 1 Bilulykke rett vegstrekning 1981-07-18

509 3 6500 Lettere skadd 0 0 1 0 70 Vegstrekning utenfor kryss/avkjgrsel 1 Bilulykke Pakjgring bakfra 1 1981-10-04
Enslig kjgretgy kjprte utfor pa hgyre side pa rett

509 3 9400 Lettere skadd 0 0 1 0 70 Vegstrekning utenfor kryss/avkjgrsel 1 vegstrekning 1982-04-25

509 3 4100 Lettere skadd 0 0 3 0 80 Vegstrekning utenfor kryss/avkjgrsel 1 Moting i kurve 1983-01-23

509 3 6300 Uskadd 0 0 0 [ 60 Ukjent 1 Pékjgring bakfra ved venstresving 1 1983-03-12

509 3 5290 Alvorlig skadd 1 0 0 ] 50 Vegstrekning utenfor kryss/avkjgrsel 1 Fotgjenger eller akende involvert  Fotgjenger gikk pa vegens hgyre side 1983-09-30
Enslig kjgretgy kjgrte utfor pa venstre side i

509 3 4500 Lettere skadd 0 0 1 0 80 Vegstrekning utenfor kryss/avkjgrsel Bilulykke venstrekurve 1983-10-01
Enslig kjgretgy kjprte utfor pa hgyre side i

509 3 9534 Uskadd 0 0 0 [ 70 Ukjent 1 Bilulykke venstrekurve 1983-10-04
Fotgjenger krysset kjgrebanen pa bortsiden av

509 3 5140 Alvorlig skadd 1 0 0 0 80 4armet kryss (X-kryss) 1 Fotgjenger eller akende involvert  krysset 1983-12-30
Fotgjenger krysset kjgrebanen utenfor kryss bak

509 3 7300 Alvorlig skadd 1 0 0 0 60 Vegstrekning utenfor kryss/avkjgrsel 1 Fotgjenger eller akende involvert  parkert eller stanset kjgretgy 1984-05-08
Enslig kjgretgy kjgrte utfor pa venstre side pa

509 3 9500 Lettere skadd 0 0 1 0 70 Vegstrekning utenfor kryss/avkjgrsel 1 Bilulykke rett vegstrekning 1984-09-24
Enslig kjgretgy kjgrte utfor pa hgyre side pa rett

509 3 9500 Lettere skadd 0 0 1 0 70 Vegstrekning utenfor kryss/avkjgrsel 1 Mc ulykke vegstrekning 1984-11-17
Enslig kjgretgy kjgrte utfor pa hgyre side pa rett

509 3 9800 Lettere skadd 0 0 1 0 70 Vegstrekning utenfor kryss/avkjgrsel 1 vegstrekning 1984-11-19
Enslig kjgretgy kjgrte utfor ved avsvinging i kryss

509 3 7700 Uskadd 0 0 0 0 60 Ukjent 1 ol 1985-04-30

509 3 5150 Lettere skadd 0 0 4 0 80 4 armet kryss (X-kryss) 1 Pakjpring forgvrig ved venstresving 1985-05-19
Enslig kjpretgy kjgrte utfor pa hgyre side i

509 3 3300 Uskadd 0 0 0 0 70 Ukjent 1 venstrekurve 1985-06-12

509 3 3700 Lettere skadd 0 0 2 0 80 3-armet kryss (T-kryss, Y-kryss) 1 Venstresving foran kjgrende i motsatt retning 1985-07-25
Pakjgring ved vending foran kjgrende i samme

509 3 2296 Lettere skadd 0 0 1 0 60 Vegstrekning utenfor kryss/avkjgrsel 1 retning 1985-09-12

509 3 5200 Lettere skadd 0 0 3 0 80 Vegstrekning utenfor kryss/avkjgrsel 1 Uhell med uklart forlgp ved mgting 1985-10-05

509 3 2115 Lettere skadd 0 0 1 0 60 3-armet kryss (T-kryss, Y-kryss) 1 Pakjgring bakfra 1985-10-16
Fotgjenger krysset kjgrebanen pa bortsiden av

509 3 5265 Alvorlig skadd 1 0 0 0 80 3-armet kryss (T-kryss, Y-kryss) 1 Fotgjenger eller akende involvert  krysset 1985-11-12

509 3 6520 Lettere skadd 0 ] 1 [} 70 3-armet kryss (T-kryss, Y-kryss) 1 Bilulykke Pakjgring forgvrig ved venstresving 1985-11-29

509 3 4620 Lettere skadd 0 0 3 0 60 3-armet kryss (T-kryss, Y-kryss) 1 Pakjgring bakfra 1985-12-19
Enslig kjpretgy kjgrte utfor pa hgyre side i

509 3 8200 Drept 0 1 0 0 60 Vegstrekning utenfor kryss/avkjgrsel 1 Mc ulykke venstrekurve 1986-03-09  Tanangerveien

509 3 1996 Drept 2 1 2 1 60 Vegstrekning utenfor kryss/avkjgrsel 1 Bilulykke Mgting pa rett vegstrekning 1986-03-28  Flyplassveien

509 3 4350 Megetalvorligs 0 0 1 1 80 Vegstrekning utenfor kryss/avkjersel 1 Bilulykke Mating pa rett vegstrekning 1986-06-16  Tanangerveien
Enslig kjretgy kjgrte utfor pa venstre side i

509 3 4000 Lettere skadd 0 0 2 0 80 Vegstrekning utenfor kryss/avkjgrsel 1 Bilulykke hgyrekurve 1986-07-26  Tanangerveien



175 of 185

ualansasueue]

‘unsa8ueue]

uaraAyInesTy

ualandiaqes!

ET-CT-v66T
8T-L0-¥66T

€0-CT-€66T

¥7-80-€66T
90-L0-€66T

87-S0-€66T

L1-60-C66T
6¢-80-C66T
TE-S0-766T
0¢-50-¢66T
ST-S0-Z66T
ET-€0-766T
8C-20-¢66T
0€-10-Z66T
91-T0-Z66T
LT-T0-T66T

80-TO-T66T
90-T0-T66T

0T-60-066T

50-90-066T
8T-Z1-686T

0C-T1-686T

9¢-L0-686T

60-L0-686T

S7-50-686T

0T-50-686T
80-50-686T
90-S0-686T
0¢-10-686T

61-Z1-886T
80-T1-886T
20-0T-886T

ST-L0-886T
CT-TT-L86T

OT-TT-L86T
ST-¥0-L86T
80-¥0-£86T

6C-€0-L86T
€T-TT-986T
L1-TT-986T

CT-TT-986T
61-01-986T

91-60-986T

—

-

-

-

-

BUINSa1ISUAA PaA eipieq SuLghied
89A-5/0 J3]|3 NeLIoy ey Buju3al

1esiow | apualef ueloy a1AY |13 Suluuinsay
anmyaiAsy

1 apis a11suan ed Jojin a1l Agia.ely Sijsu3
SUjUIB. BUIES | GPUBIBNY UBIO) BUIASIIISUIA
Agr210D Lasyled

131]3 195UE1S A€ BUIBDYIGIO) J3pUN BUNBIN
1955A1y Ae uapIsiy ed uaueqaugfy

19s5A1y 89A-S/D) 43||9 NELIO) Blf DPUIBIY
BUINSDIISUAA Pan eupjeq SuLIghied

Buiuyaisdan 12l ed Sunsin

epieq sunshied

Buuebygloq

eipeq Sulighied

eipjeq Sulghied

eipieq suliohied

811n@10} uauegaJ@hy 1assAn| 1a8ualBioy

Bujuzal nesiow | apuaIdh UeIoy SUIASIISUBA
Bujuyanssan

1124 ed apis a1Agy ed Jojin a1iely Ag1a.gly Sijsu3
eapieq Sunshied

Buiuyais8an nad

ed apis a1isuan ed Jojan aughy Ag1aigly Sisul
3p0yyn JWalsaq uaou Japun

uuy Ja|je 3y Wos [j3Yn / dgjioy 1uepn paw jl3yn
eapjeq Sunohied

2p0'yn JWalsaq uaou Japun

uuy Ja|je 3y Wos [j2Yn / dgjioy 1iepin paw jlayn
Bujual

11eSI0W | BPUBIB(Y UBIOS DUISUBA |1} BUIUSUIASAY
Buiuyansdan

1124 ed apis a1Agy ed Jojn 21100 Ag3a.ely Bjsu3

sshny 1 BuiBuInsAe pan Joyin 83100y A8l Sijsul
Buiuyansgan

124 ed apis a1Agy ed Jojn 21100 Ag3a.0D B1jsu3
eapjeq Suuohied

Buiual jesIow | apudIEBNH| UeIO) BUIASIIISUBA
apis 21Agy ed Agia.8(y 1uxJed Ae Buligiied
ssAny 1 AB1a.9 apuaduinsaiisuan

ueJ0§ UBURGRIBNY 15SAN J38ua(Bio4

BUIU121 SWIWES | 3puBIAN UeIO) SUINSIIABH
eapjeq Sunohied

BuiuyaIsIIA

1324 ed apis a1Ady ed Jojn a11eM Ag12.10My Bijsu3
Buinsalisuan pan eapjeq Sulighied

Buiuyanssan

1124 ed apis a1Ady ed Jojn 211el A@1210Dy jsu3
Bunghyiqioy

Buinsalisuan pan epjeq Sulghied

1as5A1Y

Ae uapisiy ed uaueqalgly 3assAny Ja8ualBioy
eipieq 8uliohied

epjeq Sunshied

Suiuzal

11BSIOW | 9PUBIANY URIOY BUISUBA |13 BUlUBUINSAY
BuInsa13sUBA pan eapieq Sulishied

Buiuyansgan

1124 ed apis a1Agy ed Jojn 21100 Ag3aaly Bjsu3
Buiuzay

11ESI0W | 3PUBIBN UBIO) BISUBA |13 BUIUBUIASAY

apAiniig
SPAINPIAS

apAinig

SPAINPIAS
ANy

SPAINPIAS

PNy

apiAiniig

apinig

AN O

PNy

apinig

iy

11anjoAu] 3puaNe Ja|[a Ja3ualBiod
pAinig

1J9A|0AUI Spufe 13| J2BUa(B104

ANy
apinig

apiAInpiAS

pihiniig
apiAinig

APAIN SN
ayiAniig

aprhing

apiAnig

apihinig

aptAin o

apinig

1J9A|0AUI Spude 13| J28ua(B104

apAing
apiAinig
apihinig

aphinig
apiAinig

apinig
apiAinig
119Aj0AUI BpuUe J3|j3 JagualSio4

pihiniig
apiAinyy
apihiniig

apiAinyy
apiAiniig

apiAing

=

(sSAIY-A “ssAn-1) ssA1y 12wite-g 0L
19518B1AY 09

|3s1@MyAR/ssAIY Jojuain Bujuyalisdan 0L

(ssAnj-x) ssAn| 10wae ¢ 09
|as1@MAR/ssAIy Jojuain BuluyaisdaA 09

(sSA1Y-A ‘SSAI-L) SsAnf Jowile-g 05

(sSAIY-A “ssAny-1) ssA1y 19wite-g 08
19s18hiAy 0L

(ssADt-A ‘sSAD}-L) ssA1Y 10ULIe-€ 08
|as1@MyAR/ssAIy Jojuain Buluyaisdan 09
(sSAnt-A ‘s5AD}-1) S5ADY 19ULIE-E 0G
|9sa@DiAe/ssAI J0ju3In BUIUNPIISBIA 0L
|as1@MAR/ssAIY Jojuain Buluya.isdaA 0L
|9s184AR/SSAL J03uaIN BUILNRISEIA 0L
(ssADt-A ‘sSAD}-L) SSAIY 10ULIE-E 0L
|as1@yAR/ssAIy Jojuain Buluyais8aA 0L

[s1@ljAe/ssAIy Jojuain Suiuyans3an 0L
[2s1@ljAe/ssAIy Jojuain Bujuyais3aA 09

jasiphyne/ssAny Jojuain Sujuyassan 0L

(sSAIN-A “ssAn}-1) sSAIX 1owile-€ 0L
|9s184AR/SSAL JojuaIN BUILNRISEIA 0L

(sSAIN-A “ssAD}-1) sSAIX 1owile-g 0L
|as1pyAR/sSAIY J0juaIN SulLNRIISIA 0L
(sSAIN-A “ssAD}-1) sSAIY 19wile-€ 0L
(ssA}-A “ssAy-1) sSA 19WIe-E 09

(sSAIY-A “ssAnj-1) ssAIY 1owite-g 0L
(ssAnj-A ‘ssAD}-1) ssA1y 19ULIE-E 09
|9s1@DiAe/ssAI J0juzin BuIUNSIISBIA 08
(sSAIN-A “ssAnj-1) ssA1y 12wite-g 09

(ssAnj-x) ssAn| 10we ¢ 09
[3s1@MAR/ssAIY Jojuain Bujuyais3aA 0L
|asa@hiAR/ssA1y Jojuain BuluaIsSaA OF

(sSAIN-A “ssAnj-1) ssA1y 1owile-g 08
wahbin 09

[9s1BhiAe/sshny Jojusin Bujuyas8aA 0L
[9SI0BIAY 0L
(sSADY-A ‘SSAIY-L) SSAD| JoUIE-E 09

[2s1@MAR/ssAIY Jojuain BujuyaisSaA 08
[2s4@lyAe/ssAIy Jojuain Suluya1Is3aA 08

('] 0 ‘a103 ‘ssejd-d) 38uuy 0L

(sSAIN-A “ssAn-1) ssAIX 19wite-g 0L
|9s184AR/SSAL JojuaIn BulLRISEIA 0L

(ssAn}-x) ssAny 10wae ¢ 0L

ococooocoooooo o

o

ocooo o

oo

N H o N Ao O

<«

-

- -

©cooooooooo

o

o ooo

oo

©cooooooooo

o

o ooo

)

Ppedjs 3137 0€9Y
Ppes 8491137 0SLY

PPE3SN 0858

Ppes 3491137 0€Z9
PpeYs 3191197 96€T

Ppes 3493337 00TL

ppeys 3131137 095t

ppexsN 0058
ppeys 219121 OvEY
ppeys 319197 1718
ppess 319191 0€79
ppeys 319131 00TL
Pppeys 313137 059
ppexs 219191 072,
ppeys 219131 0246
PppeYs 2131137 0056

ppeys 219137 0079
PppeYs 819197 0SEL

PPeYs 2191127 0606

Ppeys 2191121 0096
ppexs 81110AlY 0058

ppeys 219131 00TL
PPeXSN 0058
PPN 0059
1da1q 966T

ppeys 313137 0£29
ppess 319191 9pTZ
ppeys 319121 00LE
ppeys 313137 9YTT

ppeys 2191191 96€7
ppeYs 2121121 0068
PPBYSN 96vT

PpeYs 819127 00€9
PPe3SN 0018

ppess 219131 0076
ppes 2123371 0009
ppes 219131 §925

PpeYs 2191197 081y
PPeYs 219127 00T
PpeYs 3131137 00L6

PPeYs 21911271 0059
PPeYs 2191397 0099

PpeYjs 2191137 00¥9

Mo mmmmmo .

o

m oo .

)

60S
60S

60S

60S
60S

60S

60S
60S
60S
60S
60S
60S
60S
60S
60S
60S

60S
60S

60S

60S
60S

60S

60S

60S

60S

60S
60S
60S
60S

60S
60S
60S

60S
60S

60S
60S
60S

60S
60S
60S

60S
60S

60S



D. Ulykkesdata NVDB, behandlet

176 of 185

509
509

509

509

509
509

509
509

509
509

509
509
509
509
509
509

509

509
509

509

509
509

509
509
509
509

509
509
509
509

509
509
509

509
509

509
509
509

509
509
509

509

509

wwww ow wowwwwww W

woww w

w

7908 Lettere skadd
6010 Lettere skadd

5050 Lettere skadd
7915 Lettere skadd

8485 Lettere skadd
4440 Lettere skadd

8310 Meget alvorlig s
6210 Lettere skadd

8620 Lettere skadd
9800 Lettere skadd

8000 Lettere skadd
3710 Lettere skadd
5500 Lettere skadd
7100 Lettere skadd
9150 Lettere skadd
6380 Uskadd

3710 Lettere skadd

9030 Lettere skadd
9720 Lettere skadd

3780 Alvorlig skadd

6380 Lettere skadd
9030 Lettere skadd

7915 Lettere skadd
9560 Lettere skadd
8600 Lettere skadd
8525 Lettere skadd

2020 Lettere skadd
2450 Alvorlig skadd
8360 Alvorlig skadd
7100 Lettere skadd

7040 Lettere skadd
9500 Lettere skadd
5250 Drept

6700 Lettere skadd
2050 Lettere skadd

5550 Lettere skadd
2200 Lettere skadd
2690 Drept

4300 Lettere skadd
2595 Lettere skadd
2120 Meget alvorlig s

5325 Alvorlig skadd

9170 Lettere skadd
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60 4 armet kryss (X-kryss)
80 3-armet kryss (T-kryss, Y-kryss)

80 3-armet kryss (T-kryss, Y-kryss)
50 4 armet kryss (X-kryss)

70 Avkjgrsel
80 Avkjgrsel

60 Vegstrekning utenfor kryss/avkjgrsel
50 Vegstrekning utenfor kryss/avkjgrsel

60 Vegstrekning utenfor kryss/avkjgrsel
70 Vegstrekning utenfor kryss/avkjgrsel

60 Avkjprsel

70 3-armet kryss (T-kryss, Y-kryss)

60 Vegstrekning utenfor kryss/avkjgrsel
70 3-armet kryss (T-kryss, Y-kryss)

70 Vegstrekning utenfor kryss/avkjgrsel
70 Annet kryss

70 3-armet kryss (T-kryss, Y-kryss)

70 3-armet kryss (T-kryss, Y-kryss)
70 3-armet kryss (T-kryss, Y-kryss)

70 3-armet kryss (T-kryss, Y-kryss)

70 3-armet kryss (T-kryss, Y-kryss)
70 3-armet kryss (T-kryss, Y-kryss)

60 Rundkjgring

70 Vegstrekning utenfor kryss/avkjgrsel
60 Vegstrekning utenfor kryss/avkjgrsel
70 Vegstrekning utenfor kryss/avkjgrsel

60 Rundkjgring

60 Vegstrekning utenfor kryss/avkjgrsel
60 Vegstrekning utenfor kryss/avkjgrsel
60 3-armet kryss (T-kryss, Y-kryss)

60 Vegstrekning utenfor kryss/avkjgrsel
70 Vegstrekning utenfor kryss/avkjgrsel
70 Vegstrekning utenfor kryss/avkjgrsel

70 Vegstrekning utenfor kryss/avkjgrsel
60 Vegstrekning utenfor kryss/avkjgrsel

70 Ukjent
50 Vegstrekning utenfor kryss/avkjgrsel
80 Vegstrekning utenfor kryss/avkjgrsel

70 Vegstrekning utenfor kryss/avkjgrsel
60 Vegstrekning utenfor kryss/avkjgrsel
50 Rundkjgring

70 Vegstrekning utenfor kryss/avkjgrsel

70 Vegstrekning utenfor kryss/avkjgrsel
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Sykkelulykke
Bilulykke

ulykke
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Sykkelulykke

Mc ulykke
Sykkelulykke
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ulykke
ulykke

Sykkelulykke

Mc ulykke
Bilulykke
Bilulykke
Mc ulykke
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R

[

Bilulykke
Bilulykke

Fotgjenger eller akende involvert

Mc ulykke
Bilulykke

Bilulykke

Avsvingning til venstre foran kjgrende i motsatt
retning

Pakjpring bakfra ved venstresving

Enslig kjgretgy kjgrte utfor pa hgyre side pa rett
vegstrekning

Avsvingning til venstre foran kjgrende i motsatt

Forbikjgring pa venstre side i kryss eller avkjgrsel
Hgyresving foran kjgrende i samme retning
Enslig kjgretgy kjgrte utfor pa venstre side pa
rett vegstrekning

Pakjpring bakfra

Enslig kjgretgy kjgrte utfor pa hgyre side
venstrekurve

Pakjpring bakfra

Pakjgring av kigrende fra fortau eller G/S-veg,
ved hgyresving

Pakjgring bakfra ved venstresving

Pakjpring bakfra

Venstresving foran kjgrende i motsatt retning
Mgting pa rett vegstrekning

Pakjpring forgvrig ved venstresving
Avsvingning til venstre foran kjgrende i motsatt
retning

Enslig kjgretgy kjgrte utfor pa venstre side i
hgyrekurve

Venstresving foran kjgrende i motsatt retning
Avsvingning til hgyre foran kjgrende i motsatt
retning fra fortau eller G/S-veg

Avsvingning til venstre foran kjgrende i motsatt
retning

Venstresving foran kjgrende i samme retning
Uhell med uklart forlgp hvor enslig kjgretgy
kjgrte utfor vegen

Mgting pa rett vegstrekning

Mating i kurve

Mgting i kurve

Enslig kjpretgy kjgrte pa trafikkgy eller ende av
midtdeler

Mating pa rett vegstrekning

Mgting pa rett vegstrekning

Hgyresving foran kjgrende i motsatt retning
Enslig kjgretgy kjgrte utfor pa hgyre side pa rett
vegstrekning

Mgting pa rett vegstrekning

Mgting i kurve

Uhell med uklart forlgp hvor fotgjenger krysset
kjgrebanen

Mgting pa rett vegstrekning

Enslig kjpretgy kjgrte pa trafikkgy eller ende av
midtdeler

Kjgring i parallelle kjgrefelter forgvrig

Mgting pa rett vegstrekning

Enslig kjpretgy kjgrte utfor pa venstre side i
hayrekurve

Meting i kurve

Uhell med uklart forlgp ved mgting

Enslig kjpretgy kjgrte utfor pa venstre side i
hgyrekurve

Enslig kjpretgy kjgrte utfor pa hgyre side i
venstrekurve

-
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1995-01-16
1995-02-24

1995-04-16

1995-05-08

1995-05-23
1995-06-02

1995-11-22
1996-04-22

1996-06-29
1996-10-04

1996-10-16
1997-03-03
1997-05-30
1997-07-25
1997-07-30
1997-11-20

1998-02-12

1998-09-20
1998-09-28

1999-04-26

1999-05-04
1999-05-06

1999-07-05
1999-11-25
2000-06-15
2000-07-01

2000-09-05
2001-02-05
2001-04-19
2001-04-26

2001-05-16
2001-07-13
2001-10-03

2001-11-05
2002-01-03

2002-04-04
2002-09-10
2002-11-05

2003-02-28
2003-05-02
2003-07-01

2003-11-08

2003-12-05

Tananger.
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Vedlegg Bussrute 9

9 stavanger - Tananger - Stavanger Lufthavn - Forus - Kvadrat - Sandnes
Torbaer. vy 5. Moo FevhelmynTaraneni JsinaTamorger g Tonangeen. - oo Everg o ~Rame A s, S O Koo SondeTem e o Siadege T Koy T Forbeen™
s ot Gt S

Sone Mandag - Fredag
Faste min
08:09 - 12:24
T00[Stavanger hip. 17 06:09 0624 06:39 06:54 07:09 07:24 07:39 07:54 08:09| 24 39 09 | 1224 1239 12554 13:09 13:24 13:39
100|Stavanger hip. 32 . . 0611 06:26 06:41 06:56 07:11 07:26 07:41 07:56 08:11| 26 41 11| 12:26 1241 1256 1311 13:26  13:41

06:15 06:30 06:45 07:00 07:15 07:30 07:45 08:00 08:15| 30 45
05:47 06:17 06:32 06:47 07:02 07:17 07:32 07:47 08:02 08:17| 32 47
05:49 06:19 06:3¢ 06:49 07:04 07:19 07:34 07:49 08:04 08:19| 34 49
05:53 06:23 06:38 06:53 07:08 07:23 07:38 07:53 08:08 08:23| 38 53
06:00 06:30 06:45 07:00 07:15 07:30 07:45 08:00 08:15 08:30| 45 00
06:01 06:31 06:46 07:01 07:16 07:31 07:46 08:01 08:16 08:31| 46 o1

15 | 12:30 12:45 13:00 13:15 13:30 13:45
17 | 12832 12:47 1302 1317 13832 13:47
19 | 12:34 12:49 13:04 1319 13:34  13:49
23 [ 12:38 12553 13:08 13:23 13:38 13:53
30 [ 12:45 13:00 13:15 13:30 13145 14:00
31 | 12:46 13:01 1316 13:31 13146 14:01

100[Tjensvollkrysset
100[Madakrossen hip. 1
100(Ragbakken
100[Sunde skole
116[Storevarden skole
116(Tananger havn

116Tananger kirke 06:03 06:33 | 07:03 | 07:33 | 08:03 | 08:33| 48 03 33 12:48 13:03 13:18 13:33

116|Risabergvegen 06:08 06:38 06:50 07:08 07:20 07:48 07:50 08:08 08:20 08:38| 53 08 38 3 1313 1323 1343

116|Risavik havn | | 07:00 | 07:30 | 08:00 | 08:30 | | | . | - |

116(Stavanger Lufthavn 06:16  06:46 07:16 07:56 08:16 08:46 16 46 13:21 13:51

101 [Solakrossen 06:23  06:53 07:23 08:03 08:23 08:53) 23 . 53 e 13:28 13:58

101 [Solakrossen 06:25  06:55 07:25 08:10 .. 0825 08:55 25 . 55 w1330

101 [Asenhallen 06:31  07:01 07:31 08:16 08:31 09:01 31 - 01 13:36

101 [Forus est. 06:36  07:06 07:36 08:21 .. 0836 09:06} 36 . 06 e 13:48

101 [Kvadrat holdeplass 06:43  07:13 07:43 08:28 08:43 09:13[ 4 . 13 13:55

102|Varatun | | B . - | . |

102(Roald Amundsensgt. 06:47  07:17 07:47 08:32 .. 08:47 09:17, a7 . 17 e 13:59 14:29
b.st hip. 5 06:55 07:25 07:55 08:40 08:55 09:25| . 55 . 25 1415 14:45

Kjores ikke 21.12-1.1.14, 12.4-21.4 09 21.6-17.8 Kjores av: Boreal Transport. Hittegods: - 95 70 40 80

Kolumbus Kundesenter: & 177

9 Stavanger - Tananger - Stavanger Lufthavn - Forus - Kvadrat - Sandnes
Termbanevn~OlavV's 5t~ Madiavn, ~Revheimun. Tanamgervm. JBsundvn. ~Tananger fing - Tanangersn, ~(Konnentalvn~Energivm~Konimentaten) ~Flyplassv.~ Seniramsvn~Radhusvn Kongshaugn ~Sandesietia - Kesberg fing ~Skadbergum. Rsemvm. Kanalletta “Traktorveien~Forusbeen
Voshoan. Grensen. Widtargmys Forustet. Smamgeni & Amndsemge - LonGdt 51Ot . Sondne o

Sone Mandag - Fredag
2545

T00[Stavanger hip. 17 1354 1400 1424 7439 1454 7500 1524 1539 1554 16:09 654 16:54 17:09 17:24 17:39 17554
100|Stavanger hip. 32 13:56 1411 14226 . 1441 14156 1511 1526 1541 15:56 16:11 16:56  16:56 17:11 17:26 17:41  17:56
100| Tjensvollkrysset - 14:00 14:15  14:30 14:45  15:00 15:15  15:30 15:45 16:00 16:15 17:00 17:00 17:15 17:30 17:45 18:00
100|Madlakrossen hip. 1 1402 1417 14:32 14:47 15:02 1517 1532 1547 1602 16:17 1702 17:02 17:17 17:32 17:47 1802
100|Ragbakken - 14:04 1419 14:34 14:49  15:04 15:19  15:34 15149 16:04 16:19 17:04 17:04 17:19 17:34 17:49 18:04
100|Sunde skole . 1408 1423 14:38 14:53  15:08 1523 15:38 15:53 16:08 16:23 1708 17:08 17:23 17:38 17:53 1808
116(Storevarden skole . 14:15  14:30 14:45 15:00 15:15 15:30 15:45 16:00 16:15 16:30 17:15  17:15 17:30 17:45 18:00 18:15
116[Tananger havn 14:16 14:31 14146 15:01  15:16 15:31 1546 1601 16:16 16:31 1716 17:16 1731 17:46 18:01 18:16
116 Tananger kirke 1418 14:33 14:48 15:03  15:18 15:33 1548 16:03 1618 16:33 17:18 17:18 17:33 17:48 18:03 1818
116|Risabergvegen 14:23 14:43  14:53 15:13  15:20 15:43  15:50 16:13  16:20 16:38 17:23 17:20 17:38 17:53 18:08 18:23
116|Risavik havn | 15:30 | 16:00 | 1630 | 17:30 | R
116|Stavanger Lufthavn 14:51 15:21 . 15:51 16:21 - 16:46 17:46 18:16
101|Solakrossen 14:58 15:28 15:58 16:28 16:53 17:53 18:23
101(Solakrossen 15:00 15:30 16:00 16:30 16:55 17:55 18:25
101[Asenhallen $14:30 15:06 15:36 16:06 16:36 17:01 18:01 18:31
101|Forus est s14:35 1518 .. 1528 1548 158 16:18 16:48 17:06 18:06 18:36
101|Kvadrat holdeplass s14:42 15:25 15:35 15:55 16:25 16:55 17:13 18:13 18:43
102|Varatun 15:39 | : | | | | |
102|Roald Amundsensgt. s14:46 15:29 ‘ 15:59 ‘ 16:29 16:59 1717 18:17 18:47
102|Sandnes rb.st hip. 5 s14:51 15:45 1547 16:15 16:17 _16:45 17:15 17:25 8555 .

Kjores ikke 21.12-1.1.14, 12.4-21.4 0 21.6-17.8 Kjores av: Boreal Transport. Hittegods: . 95 70 40 80

s Kjores kun skoledager. Kolumbus Kundesenter: . 177
1234 oes ku mandag, tsdag,onsdag. rsdag. S=Keres kun fredag

9 Stavanger - Tananger - Stavanger Lufthavn - Forus - Kvadrat - Sandnes
TorGamern ~Olav Vs 5o RevhemTomamgenys v Tanangir i Tamangarin - RorTnem o, Evegi Rammaram P ~SemmmRadosm Ramaaaom e eieer g ~Sadber T o TRolon Fonbeem
" e Longgt Sk Oov ot Sondnes o5

Sore
3 Faste min
19:09 - 22:39
700 Stavanger hip. 17 18:09 18:39 19:09] 30 09 | 22:39 23:09 23:39 00:09 - - B B B B B B B .
100|Stavanger hip. 32 1811 18:41 191 41 1M | 2241 2311 2341 00:11 - - - - - - - - - - -
100| Tiensvollkrysset 1815 18:45 19:15| 45 15 2315 2345 0015 - - - - - - - - - - -
100[Madlakrossen hip. 1 18:17  18:47 1917 47 17 2317 2347 00417 - - - - - - - - - R -
100(Ragbakken 1819 18:49 19:19) 49 19 23:19 2349 0019 - - - - - - - - B .
100|Sunde skole 18:23 1853 1923 53 23 23:23 23:53 00:23 - - - - - - - - - B .
116|Storevarden skole 18:30 19:30 00 30 23:30 00:00 00:30 - - - - - - - - - B -
116|Tananger havn 18:31 1931 01 31 23:31 00:01 00:31 - - - - - - - - - B -
116[Tananger kirke 18:33 19:33| 03 33 23:33 00:03 00:33 - - - - - - - - - - -
116|Risabergvegen 18:38 19:38| 08 38 - - - .
116|Risavik havn | | B | E - - - - - - - - - B .
116|Stavanger Lufthavn 18:46 ... . 19:46) . 46 - - - - - - - - - B -
101 18:53 19:53| 53 - - - - - - - - - - -
101|Solakrossen 18:55 19:55) .. 55 - - - - - - - - - - -
101|Asenhallen 19:01 20:01| . o1 - - - - - - B .
101[Forus ast 19:06 e 20:06[ [ - - - - - - - - - R -
101 Kvadrat holdeplass 19:13 2013 13 - - - - - - - - - R -
102|Varatun | - | - - - - - - B .
102|Roald Amundsensgt. 19:17 2017 . 17 - - - - - - B .
102|Sandnes rb.st hip. 5 19:25 . 2025| 25 - - - - - - - - - - -
246eKjores K tadag,oredag. edag To-Fjres un manda, onedeg Rjares av: Boreal Transport. FTtegods: £ 95 70 70 80

Kolumbus Kundesenter: & 177

179



180 of 185 E. Bussrute 9

9 Stavanger - Tananger - Stavanger Lufthavn - Forus - Kvadrat - Sandnes
TerGanern OV % Hadiove v Tomangenv TS Tamangertng Tamsmgeni.TomTmenErerghmRomTrenaaT s e R Rongaasgn S e g ST Ko T e
T Amundienst - Langt 5. Ol .- andnes

Sone Tordag
Faste . Faste
08:39 -10:39 10:54 - 14:54
T00[Stavanger hip. 17 07:39 09 39 | 10:39 1054] 09 24 39 54 75:09 75:39 639 17:09
100[Stavanger hip. 32 07:41 n 41 | 1041 1056 11 26 41 56 15:11 15:41 16:41 17:11
100| Tjensvollkrysset 07:45 15 45 | 1045 11:00 15 30 45 00 15:15 15:45 16:45 17:15
100[Madlakrossen hip. 1 07:47 17 47 | 1047 1102( 17 32 47 02 15:17 15:47 16:47 17:17
100[Ragbakken 07:49 19 49 | 1049 11:04) 19 34 49 04 15:19 15:49 16:49  17:19
100{Sunde skole 07:53 23 53 | 1053 11:08] 23 38 53 08 15:23 15:53 16:53  17:23
116(Storevarden skole 08:00 30 00 | 11:00 11:15| 30 45 00 15 15:30 16:00 17:00 17:30
116[Tananger havn 08:01 31 01 | 1101 11:16[ 31 46 01 16 15:31 16:01 17:01 17:31
116(Tananger kirke 08:03 33 03 | 11:03 11:18| 33 48 03 18 15:33 16:03 17:03 17:33
116[Risabergvegen 08:08 38 08 | 11:08 11:223| 38 53 08 23 15:38 16:08 17:08 17:38
116|Risavik havn | . | - . | - " - .
116(Stavanger Lufthavn 07:46 . . 46 . 46
101|Solakrossen 07:53 .. | 53 . .| 53
10 07:55 55 55 17:58
101[Asenhallen 08:01 o1 01 18:04
101{Forus ast 08:06 06 06 18:09
101|Kvadrat holdeplass 08:13 13 13 18:16
102|Varatun | . . | | |
102(Roald Amundsensgt. 08:17 17 17 . - 18:20
102[Sandnes rb.st hip. 5 08:25 ... .| 25 . I I - . § .. 1828
Kiares ikke 21.12-1.1.14, 12.4-21.4 09 21.6-17.8 Kjores av: Boreal Transport. Hittegods: & 95 70 40 80

Kolumbus Kundesenter: & 177

9 stavanger - Tananger - Stavanger Lufthavn - Forus - Kvadrat - Sandnes
Tombaner-OlavV 3t Madow. el —Tarargary i Tavanoering-Tarargann - Rontner i Enrgm KomTmara) P ~Sarramn“Radhim ~Konghavey ~Samdeat Toaibers g ~Sadbargm ey ~KanaHaa T Forabeen™
Vetomen-Gresors Wrgms. Pt omanghn R Aot Lot S 1 oo ot

Tone Tordag
Faste rin.

19:39 - 23:39
T00[Stavanger hip. 17 78:09 79:09 03 39 00:09 - B B B B B - . . B B . .
100|Stavanger hip. 32 1811 " 41 00:11 - - - - - - - R R . . - -
100| Tiensvollkrysset 18:15 15 45 00:15 - - - - - - - - . . - R R
100|Madlakrossen hip. 1 1817 17 47 00:17 - - - - - - - R R - - R R
100(Ragbakken 1819 19 49 0019 - - - - - - - - - R B - .
100(Sunde skole 18:23 23 53 00:23 - - - - - - - - . . - R .
116|Storevarden skole 18:30 30 00 00:30 - - - - - - - R B - - R -
116(Tananger havn 18:31 31 o1 00:31 - - - - - - - - - B . - B
116[Tananger kirke 3 03 0033 - - - - - B - - . . - - R
116Risabergvegen 8 08

00:38 - - - - - - - - - - - - -
116Risavik havn .- - - - -
116[Stavanger Lufthavn
101[Solakrossen
101[Solakrossen
101[Asenhallen
101[Forus est

101 [Kvadrat holdeplass
102|Varatun

102(Roald Amundsensgt.
102[Sandnes rb.st hip. 5

Rjores av: Boreal Transport. Mittegods: . 95 70 40 80
Kolumbus Kundesenter: . 177

9 Stavanger - Tananger - Stavanger Lufthavn - Forus - Kvadrat - Sandnes
Terbamern ~ClovS 55 odtow~Revhami Toramgenyn - Hsondin ~Tamanger oG Tamamgeni. - omnemaEvergm~RomTmerta T s S o o S iesems e g~ Sadber Toemn “Ramae o Farbee
7 Lot 5 Ot Sandnes ot

Sone Sondag
Faste min.
10:39 - 23:39
700[Stavanger hip. 17 70:39] 09 39 | 23:39 00:09 - - B B - B B - - - - - B - - B
100|Stavanger hip. 32 10:41( 11 41 | 2341 0011 - - - - - - - - - - - - - - - -
100| Tjensvollkrysset 10:45( 15 45 | 2345 0015 - - - - - - - - - - - - - - - -
100|Madlakrossen hip. 1 1047 17 47 | 2347 0017 - - - - - - - - - - - - - - - -
100|Ragbakken 1049 19 49 | 2349 0019 - - - - - - - - - - - - - - - -
100|Sunde skole 10:53| 23 58 | 23:53 0023 - - - - - - - - - - - - - - - -
116|Storevarden skole 11:00 30 00 | 00:00 0030 - - - - - - - - - - - - - - - -
116{Tananger havn 101 31 01 | 00:01 0031 - - - - - - - - - - - - - - - -
116{Tananger kirke 11:03f 33 03 | 00:03 00:33 - - - - - - - - - - - - - - - -
116|Risabergvegen 11:08] 38 08 | 00:08 0038 - - - - - - - - - - - - - - - -
116|Risavik havn . - - - - - - - - - - - - - - - - -

116|Stavanger Lufthavn

101 [Solakrossen

101 |Solakrossen

101 |Asenhallen

101 |Forus est

101 |Kvadrat holdeplass

102|Varatun

102 [Roald Amundsensgt. “ - -

rbst hip. 5 i . - - - - - - - - - - - - - -

Kjores icke 21.12-1.1.14, 12.4-21.4 09 21 6-17.8 Kjores av: Boreal Transport, Hittegods: ¢ 95 70 40 80
Kolumbus Kundesenter: & 177

9 Sandnes - Kvadrat - Forus - Stavanger Lufthavn - Tananger - Stavanger
S st~ Gav gt Tansg . A Savanoe. : S R S Py T
Rontientonn Enegi Komisentohn - Energs Kondnemenin - Tanangen) Tomanger 10 3ssm. Tanangen. Resharom oo v 3t Jrnoanevs

‘Sone [Mandag - Fredag
Faste .
08:34- 1334

102|Sandnes rb.st hip. 6 05:34 B B 06:04 . 06:34 07:17  07:04 s07:30 . 07:34 08:34] .. 04 - 34
102|Roald Amundsensgt. . 05:39 06:09 06:39 07:09 507:35 07:39 08:39| . 0 . 39
102|Varatun | | o725 | | | | N [ |

101|Kvadrat holdeplass 05:43 06:13 06:43 07:29 07:13 s07:39 07:43 08:43 .- 13 - 43
101|Forus ast .. 05:49 06:19 06:49 o 507:45 07:49 19 4
101{Asenhallen 06:24 06:54 507:50 07:54 24 54
101 Solakrossen 06:28 06:58 128 507:54 07:58 28 58
101|Solakrossen 06:31 07:01 g 08:01 N 01
1 Lufthavn 06:37 07:07 07:37 08:07 37 o7
116|Risavik havn 07:01 07:31 08:01 . 0831 | |

116|Risabergvegen 06:04 07:08 07:19 07:38 07:49 08:08 08:19 08:38 08:49 34 49 04 19
116|Tananger kirke 06:07 07:10 07:22 07:40 07:52 08:10 . 08:22 08:40 08:52 37 52 07 22
116 Tananger havn 06:09 07:12 07:24 07:42 07:54 08:12 08:24 08:42 08:54 1 54 09 24
116|Storevarden skole 06:10 07:13 07:25 07:43 0755 08:13 .. 08:25 0843 08:55 0 55 10 25
100[Sunde skole 06:18 07:21  07:33 07:51 08:03 08:21 08:33  08:51 09:03 43 03 18 33
100|Ragbakken 06:21 07:24 07:36 07:54 08:06 08:24 B 08:36 08:54 09:06 51 06 21 36
100|Madiakrossen hip. 2 06:24 07:27 07:39 07:57 08:09 08:27 08:39 08:57 09:09 54 09 24 39
100| Tiensvollkrysset 06:26 07:29 07:41 07:59 08:11 08:29 .. 0841 08:59 09:11 56 11 26 41
100| Stavanger hip. 31 06:29 07:32 07:44 0802 08:14 08:32 08:44  09:02 09:14 59 14 29 44

06:30 07:33 07:45 08:03 08:15 08:33 08:45 09:03 09:15 5| 00 15 30 45 14:00

Kjores ikke 21.12-1.1.14, 12.4-21.4 0g 21.6-17.8 s Kjores kun skoledager. Kjores av: Boreal Transport. Hittegods: ¢ 95 70 40 80
Kolumbus Kundesenter: & 177



181 of 185

9 Sandnes - Kvadrat - Forus - Stavanger Lufthavn - Tananger -

Stavanger

Sandnes bt -5t Olavs gt -Langgt .

dsensgt-Sta

o vangervn - K
(Kontinentalvn. - Energivn. - Kontinentalvn. - Energivn - Kontinentalvn. - Tanangervn,) - Tananger ing - Jasundvn. - Tanangerun. - Revhimsvi. - Madlavn. - Olav V' g. - Jernbanevn.

~Skadbergun “Radhusvn. - Sentrumsen.-Flyplassvn. - Tanangerv.

Wandag - Fredag
TS 75

702[Sandnes rb.st hip. 6 T304 .. 1334 7404 7504 534 16:04 17:04 17:34  18:04
102|Roald Amundsensgt. 13:09 - 13:39 14:09 15:09 15:39  16:09 17:09 17:39 18:09
102|Varatun | | | | | | | | |
101|Kvadrat holdeplass 13113 13:43 14113 15:13 15:43 1613 17:13 17:43 1813
101|Forus ost 13:19 13:49 14:19 15:19 15149 16:19 17:19 17:49  18:19
101|Asenhallen 13:24 13:54 14:24 15:24 15:54 16:24 17:24 17:54 18:24
101|Solakrossen 13:28 13:58 14:28 15:28 15:58 16:28 17:28 17:58 18:28
101 13:31 14:01 1431 1531 1601 16:31 17:31 18:01 1831
116|Stavanger Lufthavn 13:37 14:.07 14:37 15:37 16:07 16:37 . 17:37 1807 18:37
116|Risavik havn | | . | 16:07 16:37 | 0| | |
116|Risabergvegen 14:04 14:34 14:49  15:04 16:14 16:44  16:49 17:34 17:37 17:49 1819 18149 19119
116 Tananger kirke 14:07 14:37 14:52  15:07 ‘ 16:22 ‘ 16:52 17:37 17:39 17:52 18:22 18:52 19:22
116[Tananger havn 14:09 14:39  14:54  15:09 16:18 16:24 16:48 16:54 17:39  17:41 17:54 18:24 18:54 19:24
116|Storevarden skole 14:10 14:40 14:55 15:10 16:19  16:25 16:49 16:55 17:40 17:42 17:55 1825 1855 19:25
100|Sunde skole 1418 1448 15:03 1518 1627 16:33 16:57 17:03 17:48 17:50 18:03 18:33 19:03 1933
100|Ragbakken 14:21 14:51 15:06  15:21 16:30 16:36 17:00 17:06 17:51 17:53 18:06 18:36 19:06 19:36
100|Madlakrossen hip. 2 14:24 1454 15:09 15:24 1633 16:39 17:03 17:09 17:54 17:56 18:09 18:39 19:09 1939
100|Tjensvollkrysset 14:26 14:56  15:11  15:26 16:35 16:41 17:05 17:11 17:56  17:58 18:11 1841 1911 19:41

hip. 31 14:29 14:59 15:14  15:29 16:38  16:44 17:08 17:14 17:59 1801 18:14 18:44 19:14 19:44

14:15  14:30 15:00 15:15  15:30 16:39  16:45 17:09 17:15 18:00 18:02 18:15 18:45 19:15 19:45

Kjores ikke 21.12-1.1.14, 12.4-21.4 0g 21.6-17.8

1234=Kjores kun mandag, rsdag,onsdag,torsdag S=Kores kun redag  245=Kjores kun trsdag, forsdag, Fedag

9 Sandnes - Kvadrat - Forus - Stavanger Lufthavn - Tananger - Stavanger

Kjores av: Boreal Transport. Hittegods: & 95 70 40 80
Kolumbus Kundesenter: & 177

Sandnes st -5t Olavs gt Langgt.

R
(Kontinentalvn. - Energivn. - Kontinentalvn. - Energivn - ontinentalvn. - Tanangervn) - Tananger ring - Jisundn. - Tanangervn. - Revheimsyi. - Madlavn. - Olav V' gt. - ernbanevn.

Stavangervn.

Skadbergvn “Radhusvn, - Sentrumavn - Fyplassvn. - Tanangenn -

Sone Mandag - Fredag
T3 Faste min.
19:04 - 2319

702[Sandnes rb.st hip. 6 19:04) 04 2304 - B - - E B B B B B B B B B
102|Roald Amundsensgt. 09 23:09 - - - - - - - - - - - - - -
102|Varatun ] | - - B ) B B ) B ) ) B ) ) .
101|Kvadrat holdeplass 13 2313 - - - - - - - - - - - . - -
101Forus ast 19 2319 - - - - - - - - - - - - - -
101Asenhallen 24 2324 - - - - - - - - - - - - - -
101 Solakrossen 28 2328 - - - - - - - - - - - - - -
101|Solakrossen 31 2331 - - - - - - - - - - - - - -
116|Stavanger Lufthavn 37 2337 - - - - - - - - - - - -
116|Risavik havn | . | - - - - - - - - - - - - - -
116|Risabergvegen 19 49 | 2319 2349 - - - - - - - - - - - -
116{Tananger kirke 22 sz | 2322 2352 - - - - - - - - - - - - - -
116| Tananger havn 24 54 | 2324 2354 - - - - - - - - - - - -
116(Storevarden skole 25 55 | 2325 2355 - - - - - - - - - - - - - -
100|Sunde skole 33 03 | 2333 0003 - - - - -
100|Ragbakken 3 06 | 23:36 00:06 - - - - - - - - - - - - - -
100|Madiakrossen hip. 2 39 09 | 23:39 0009 - - - - -
100{ Tjensvollkrysset 41 1 | 234 oo - - - - - - - - - - - - - -
100|Stavanger hip. 31 44 14 | 2344 0014 - - - - -

hip. 12 45 15 | 2345 0045 - - - - - - - -

13=Kjores kun mandag, onsdag

9 Sandnes - Kvadrat - Forus - Stavanger Lufthavn - Tananger - Stavanger

Kjores av: Boreal Transport. Hittegods: . 95 70 40 80
Kolumbus Kundesenter: & 177

Tandnes bt -5t Oavs gt Langgt. .

(Kontinentalvn. - Energivn. - Kontinentalvn. - Energivn - Kontinenta

T —Stavangern

.~ Skadbergun. Kjelsberg ring - Sandesietta ~Kongshaugun, - Radhusvn. - Semirumivn. -Flyplasevn. Tanangerm. -

Ivn.- Tanangervn) - Tananger ring - Jisundn. - Tanangervn. - Revheimsun. - Madlavn. -Olav V's gt - ernbanevn,

Some Cordag
Faste . Faste .
06:19 - 10:49 11:04-15:19

T02[Sandnes rb.st hip. 6 . . . 04 15:04 17:04
102|Roald Amundsensgt. 03 15:09 17:09
102|Varatun ] | |
101[Kvadrat holdeplass 13 15:13 17:13
101|Forus ost 19 15:19 17:19
101|Asenhallen 24 15:24 17:24
101[Solakrossen 28 15:28 17:28
101|Solakrossen 31 15:31
116|Stavanger Lufthavn 37 15:37
116|Risavik havn . " " . - | - . . . .
116|Risabergvegen 06:19 43 19 | 10:49 19 34 49 04 | 1519 1549 1619 16:49 17:19 17:49 18:49  19:19 2019
116 Tananger kirke 06:22| 52 22 | 1052 22 37 52 07 | 1522 1552 1622 1652 17:22  17:52 18:52 19:22 20:22
116[Tananger havn 06:24| 54 24 | 1054 24 39 54 09 | 1524 1554 1624 16:54 17:24 17:54 18:54  19:24 20:24
116|Storevarden skole 06:25| 55 25 | 10:55 25 40 55 10 | 1525 1555 1625 16:55 17:25 17355 18:55 19225 20:25
100|Sunde skole 06:33| 03 33 | 11:03 33 48 03 18 | 1533 16:03 16:33 17:03 17:33 18:03 19:03  19:33 20:33
100[Ragbakken 06:36| 06 36 | 11:06 36 51 06 21 | 1536 16:06 16:36 17:06 17:36 18:06 19:06  19:36 20:36
100|Madiakrossen hip. 2 06:39| 09 39 | 11:09 39 54 09 24 | 1539 1609 16:39 17:09 17:39 18:09 19:09  19:39 20:39
100| Tiensvollkrysset 06:41| 11 41 | 41 56 11 26 | 1541 1611 1641 17:11 17:41 1811 19:11 19:41 20:41
100(Stavanger hip. 31 06:44| 14 44 | 1114 4 59 14 29 | 1544 1614 16:44 17:14 17:44 1814 19:14  19:44 20:44

hip. 1 06:45| 15 45 | 11:15 45 00 15 30 | 1545 165 1645 17:15 17:45 1815 19:15  19:45  20:21 20:45

Kiores ikke 21.12-1.1.14, 12.4-21.4 0g 21.6-17.

Kjores av: Boreal Transport. Hittegods: & 95 70 40 80
Kolumbus Kundesenter: & 177
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E. Bussrute 9

9 Sandnes - Kvadrat - Forus - Stavanger Lufthavn - Tananger - Stavanger

S Olvi gt

it anger:
Notimena. et Komriabn. - nerghs Koiema. Tansogen) Tranges i Hnon.. Tabangenn. R Wclom, v 13 o

SHadbergvn.

Radhaswn,

Sentrumsvn. - Fyplasoun. “Tanangerm. -

Sone

Lordag

1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1

02[Sandnes rb.st hip. 6
02|Roald Amundsensgt.
0z|Varatun
01{Kvadrat holdeplass
o1{Forus ast
01|Asenhallen
01Solakrossen
01{Solakrossen
16[Stavanger Lufthavn
16Risavik havn
16|Risabergvegen
16[Tananger kirke
16[Tananger havn

skole

00|Sunde skole
00|Ragbakken

o
00|Madlakrossen hip. 2

00| Tjensvollkrysset
00[Stavanger hip. 31

hip. 12

9 Sandnes - kvadrat - Forus -  Stavanger Lufthavn - Tanange

- Stavanger

Rjores ave

Boreal Transpun Tiitegods ¥ 95 707060
Kolumbus Kundesenter: & 177

Sandnes bt 5L Olavs gL Langg
SonimenarEneivn Kamsarahn-Energhs KominatTonrgerm)Toar

TR

jer ing - Jsundvn. - Tanangervn. - Revheimsv - Madlavn. -Olav V's g. - Jernban

Sadbergvn.

Tadhusn.-

Sentrumsun. - Flyplassvn. - Tanangen,

[Sondag

Faste min

0:45]
ores ikke 21.12-1.1.14, |242\ 409 21 s T8

707
102]

Sandnes b.st hip. 6

Roald Amundsensgt.

102|Var:

101

atun
Kvadrat holdeplass

101{Forus ost

101
101
101
116]
116]
116]
116]
116]
116]
100)
100)
100)
100|
100|

_100]

Stavanger Lufthavn
Risavik havn
Risabergvegen
Tananger kirke
Tananger havn
Storevarden skole
Sunde sko 3

Ragbal

Madlakrossen hip. 2
Tiensvollkrysset
Stavanger . 31
stavanger hip. 1

1019 -23:19

Rjores av:

Boreal Transport. Hittegods: T 95 70 40 80
Kolumbus Kundesenter: & 177



Vedlegg F

X77 Tananger - Sola - Forus - Kvadrat

Bussrute
X77

X77 Kvadrat - Forus - Sola - Tananger

Jasundvegen - Tananger ring - Tanangervg. - Flyplassvg. - Sentrumsvg. -

Radhusvegen - Kongshaugvegen - Sandes|

letta - Kjelsberg ring - Skadbergvg. -

Forussletta - Midtbergmyra - Grensevn. - Vassbotnen - Forusbeen - Asenvg. -

.- Kjelsberg ring - Sandesletta - Kongshaugvegen - Radhusvegen -
Asenvg. - Forusbeen - Vestre '~ Sentrumsvg. - Flyplassvg. - Tanangervg. - Tananger ring - Jasundvegen
Grensevn. - Midtbergmyra - Forussletta -
Sone Mandag - Fredag Sone Mandag - Fredag
116 | Prestaskjersveien a06:19  a06:49  a07:19  a07:49  a08:19 101 | Kvadrat holdeplass 1455 1525 1555 1625 1655 17:25
116 | Risabergvegen a06:27  a06:57 a07:27 a07:57  a08:27 101 | Forus st 1459 1529 15:59 1629 16:59  17:29
101 | Solakrossen 06:40 07:10 07:40 08:10 08:40 101 | Asenhallen 1506 1536 16:06 16:36 17.06  17:36
101 | Asenhallen 06:44 07:14 07:44 08:14 08:44 101 | Solakrossen 1510 1540 1610  16:40  17:10  17:40
3 101 | Forus gst 06:51 07:21 07:51 08:21 08:51 116 | Risabergvegen p15:21  p1551 pl6:21  pl6:51  p17:221  pl7:51
~ 101 | Kvadrat holdeplass 07:00 07:30 08:00 08:30 09:00 116 | Prestaskjersveien p15:29  pl15:59 p16:29 pl16:59  pl7:29  p17:59

alngen avstigning for Solakrossen

183

p Ingen pastigning etter Solakrossen

Kjores av: Boreal Transport.Hittegods: & 9570 40 80
Kolumbus Kundesenter: & 177
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Ulykkesdata,

SSB

Vedlegg G

2002 2003 2004 2005 2006 2007
Motorkjeretay Motorkjeretay Motorkjeretay Motorkjeretay Motorkjeretay Motorkjeretay
innblandet i innblandet i innblandet i innblandet i innblandet i innblandet i
veitrafikkulykke  veitrafikkulykke weitrafikkulykke veitrafikkulykke wveitrafikkulykke  veitrafikkulykke
A, Pakjoring bakfra 3263 3153 3472 3304 3213 3314
B. Andre ulykker med samme
kjgreretning 719 631 600 420 572 629
C. Mating ved forbikjgring 190 142 152 116 110 125
D. Andre mateulykker 2528 2270 2503 2128 2220 2324
E. Samme og motsatt kjereretning
med avsvinging 1100 902 996 a7 809 897
F. Kryssende kjoreretning 1923 1823 1985 1821 1875 1708
G. Fotgjenger krysset kjprebanen 525 539 538 530 553 501
H. Fotgjenger gikk langs eller
oppholdt seg i kjigrebanen 291 244 268 275 266 229
I. Akende o.l. 23 10 16 10 13 9
1. Enslig kjgretay utfor veien 2406 2436 2223 2335 2167 2380
K. Enslig kjgretay veltet i kjorebanen.
Pakjering av dyr, parkerte biler mv. 333 347 339 305 338 374
L. Andre ulykker 368 374 359 312 319 364
Totalt 13669 12871 13451 12487 12455 12854
2008 2009 2010 2011 2012 TOT Andel
Motorkjeretay Motorkjgretay Motorkjeretay Motorkjgretay Motorkjeretay
innblandet i innblandet i innblandet i innblandet i innblandet i
veitrafikkulykke  veitrafikkulykke wveitrafikkulykke veitrafikkulykke veitrafikkulykke
A. Pakjoring bakfra 3015 2565 2457 2322 2314 32392 0,24973979
B. Andre ulykker med samme
kjgreretning 565 604 517 554 524 6395 0,049304951
C. Mating ved forbikjering 105 108 113 108 67 1336 0,010300456
D. Andre mpteulykker 2198 1981 1983 1704 1724 23563 0,18166889
E. Samme og motsatt kj@reretning
med avsvinging 889 670 672 626 549 8981 0,069242808
F. Kryssende kjgreretning 1577 1456 1347 1254 1156 17925 0,13820035
G. Fotgjenger krysset kjgrebanen 497 3a8 363 359 325 5118 0,03945938
H. Fotgjenger gikk langs eller
oppholdt seg i kjgrebanen 271 219 216 214 186 2679 0,020654881
I. Akende o.l. 8 14 12 7 14 138| 0,001048549
1. Enslig kjeretey utfor veien 2297 2124 1863 1827 1925 23983 0,184907057
K. Enslig kjgretgy veltet i kjgrebanen.
Pakjering av dyr, parkerte biler mw. 311 290 294 263 258 3452 0,02661465
L. Andre ulykker 347 333 323 262 382 3743 0,028858238
Totalt 12080 10752 10160 9500 9424 129703 1
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