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1 Bakgrunn og innledning

Varhaug er administrasjonssenteret i H3 kommune i Rogaland fylke. Varhaug
hadde per 1. januar 2018 3.241 innbyggere og Ha kommune hadde per 1. kvar-
tal 2019 18.862 innbyggerel.

Hovedalternativet for befolkningsvekst i Norge fra Statistisk sentralbyra er det
sakalte MMMM-alternativet. Statistisk sentralbyrd angir at det i 2030 forventes
20.962 innbyggere i H3 kommune i 2030 og 22.917 innbyggere i 20402, svar-
ende til en gking pa hhv. 11% og 21%.

Med samme befolkningsvekst vil Varhaug i 2030 ha ca. 3.600 innbyggere i 2030
og ca. 3.900 i 2040.

Varhaug er plassert mellom Fv44 (Stavanger - Egersund) og E39. Jeerbanen be-
tjener ogsa Varhaug og forbinder tettstedet med Stavanger og Egersund samt
andre tettsteder i omradet.
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Figur 1 Varhaug i Rogaland. Kartgrunnlag: 1881.no.

! Innbyggertall fra SSB.
2 https://www.ssb.no/kommunefakta/ha
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Ha kommune gnsker & forberede Varhaug til fremtiden bl.a. at Jeerbanen utbyg-
ges til dobbeltspor. Kommunen gnsker ogsa a forbedre forholdene for myke tra-
fikanter; bade syklister og fotgjengere.

I 2017 ble det utarbeidet en trafikkanalyse for Varhaug, da H& Kommune hadde
planer om & utvikle flere omrader i tettstedet. H§ Kommune gnsker nd en opp-
datert trafikkanalyse for @ ha det beste grunnlaget for 8 gjgre forandringer.

Analysen inneholder en overordnet beskrivelse av dagens trafikksituasjon. Det
er gjennomfgrt vurderinger av konsekvenser ved ulike tiltak bl.a. i omradet ved
Varhaug Skule, omdannelse av veger i Varhaug sentrum til gdgate og vurdering
av behovet for en omkjgringsveg rundt Varhaug.

http://projects.cowiportal.com/ps/A124537/Documents/03 Prosjektdokumenter/Trafikanalyse for Varhaug.DOCX
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2 Forutsetninger for trafikale vurderinger

I denne rapporten er det gjennomfgrt en rekke beregninger av trafikktall, som
viser de trafikale konsekvensene av ulike tiltak.

Trafikale prognoser og beregninger har generelt usikkerheter som blir stgrre jo
lengere i fremtiden det beregnes for. Til framskrivning av trafikkmengder er det
i denne rapporten brukt framskrivningsfaktorer fra EFFEKT. Dette er vist i tabel-
len under:

Tabell 1 Framskrivningstall per 8r for personbiler og tungtransport (EFFEKT).
Til og med ar Personbiler (%) Tungtransport (%)
2015 1,4 2,6
2022 2,6 2,1
2030 1,3 2,2
2040 0,9 1,9

Med bakgrunn i disse framskrivningstallene forventes trafikkmengden & ske med
ca. 31% frem til 2040, dvs. mer enn de 21% som befolkningstallet forventes a
gke med frem til 2040. Ikke bare befolkningstilvekst medfarer gkt trafikk-
mengde, det er generelt tendenser mot at hver person i gjennomsnitt kjgrer mer
enn tidligere, hvilket ogsd medvirker til 8 gke trafikkmengden.

For & vurdere effekten av ulike tiltak i denne rapporten er det foretatt vurde-
ringer over hvordan trafikkmengdene vil endre seg dersom tiltakene gjennomfg-
res.

Vurderingene tar utgangspunkt i trafikktellinger for de ulike vegene samt de rei-
semalene og parkeringsarealene som ligger i omradene. Konsekvensene av om-
bygginger vurderes trafikkfaglig for & gi et inntrykk av hvordan trafikkmengdene
i ulike veger forventes & endre seg.

Trafikktellingene gjennomfgrt av H8 kommune, som inngdr som grunnlag for
denne rapporten, er gjennomfgrt med Armadillo trafikkradar som oppdeler kjg-
retgy i kategorier som vist i tabellen under. Statens vegvesen anvender en an-
nen metode til trafikktellinger med andre kategorier. Det er seerlig utenfor Var-
haug at Statens vegvesens tall er anvendt, og det bemerkes derfor at det kan
veere ulike oppdelinger i kjgretgytyper mellom disse tellingstypene.

Tabell 2 Kjoretgysklasser i tellinger gjennomfart av Armadillo trafikkradar.
Armadillo Vehicle | Approximate Length | Example Vehicle FHWA Class
Class Size Types
Small <14 feet (<4m) Motoreycles, “Smart™ | 1

car
Medium ~14 feet to ~20 feet All sedans, minivans, |2 &3
(4m to 6m) pickup trucks etc.
Large = ~20 feet (>6m) Delivery vans, 4 through 12
busses, dump trucks
and 18-wheelers

http://projects.cowiportal.com/ps/A124537/Documents/03 Prosjektdokumenter/Trafikanalyse for Varhaug.DOCX
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Beregningene bgr som utgangspunkt ikke brukes som fasit pa hvordan fremti-
dens trafikkmengder vil vaere. Mer relevant er det & sammenligne ulike scenarier
for tiltak. Det er anvendt samme forutsetninger for de ulike beregningene og be-
regningene kan derfor oppfattes som en anvisning av, hvilke tiltak som vil ha
starst effekt pa flytting av trafikken.

Dersom det gnskes mer presise tall kan det eksempelvis gjennomfgres nummer-
skiltanalyser som gir et bedre grunnlag for 8 vurdere trafikantenes atferd. Tra-
fikkmodellberegninger vil som utgangspunkt ikke vaere hensiktsmessige til vur-
deringer av denne type med et internt vegnett, da trafikkmodeller typisk er ve-
sentlig mer overordnede og ikke inneholder datagrunnlag for trafikkgenerering i
den enkelte vegen.

http://projects.cowiportal.com/ps/A124537/Documents/03 Prosjektdokumenter/Trafikanalyse for Varhaug.DOCX
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3 Dagens trafikale situasjon

3.1 Beskrivelse av trafikknettet

Varhaug ligger i H3 kommune i Rogaland. Varhaug er plassert rundt Varhaug
stasjon pa Jeerbanen, som forbinder Stavanger og Egersund. Jeerbanen er en-
keltsporet pa strekningen ved Varhaug, og det er gnskelig & utvide jernbanen til
to spor for & muliggjgre et gkt antall avganger pa strekningen.

Fv. 44 er hovedstammen i nord-sgr sambandet, hvor fv. 504 er den viktigste
samlevegen mellom fv. 44 og E39.

Seerlig i forhold til befolkningsutviklingen i kommunen er kontakten med og til-

komsten til E39 viktig. Fv. 504 gar gjennom Varhaug og krysser jernbanelinjen i
bro i sentrum av Varhaug. Pa figur 2 er fv. 504 og jernbanen vist.
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Figur 2 Illustrasjonen viser jernbanelinje og fv. 504 som krysser sentrum av Var-

haug. Kilde: kart.finn.no, 2017

3.2  Omradefunksjoner

P figur 3 er funksjonene i Varhaug angitt. De dekker over Varhaug Stasjon, de-
taljhandel og institusjoner mv. Funksjonene er utvalgt, da de alle er medvir-
kende til 8 generere trafikk i omradet.

Boligomrader og industriomrdder genererer naturligvis ogsa vesentlig trafikk.
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Figur 3 Trafikkgenererende funksjoner i Varhaug. Kartgrunnlag Finn.no.

Varhaug Stasjon: Stasjonen skaper biltrafikk, bade i forbindelse med togrei-
sende som parkerer ved stasjonen, og i forbindelse med levering og henting av
togreisende. Trafikken genereres i Igpet av hele dagen, men mest i forbindelse
med rushperiodene hvor reisende kjgrer til og fra jobb.

Butikker (Spar mv.): Til og fra butikkene i Varhaug genereres hovedparten av
biltrafikken om ettermiddagen. I helgen genereres ogsa en del trafikk.

Skoler og barnehager: Skolene og barnehagene i tettstedet genererer saerlig bil-
trafikk i morgen- og ettermiddagsperiodene, hvor elevene blir fraktet til og fra
skole/barnehage av foreldre/foresatte. I andre perioder er den genererte trafik-
ken erfaringsmessig begrenset. Turgenereringen avhenger av hvilket omrade
skolen betjener, herunder hvor stor del av elevene som kjgrer buss til og fra
skolen.

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

http://projects.cowiportal.com/ps/A124537/Documents/03 Prosjektdokumenter/Trafikanalyse for Varhaug.DOCX
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3.3 Trafikkmengder

I og omkring Varhaug er det foretatt 14 trafikktellinger i henholdsvis 2018 og
2019. Trafikktellingene gir en indikasjon p& mengden av trafikk, og viser ADT
(3rsd@gntrafikk) for vegnettet i Varhaug sentrum og de vegene med mest trafikk
rundt Varhaug. P figur 4 er plasseringen av de 14 trafikktellingene vist, og i ta-
bell 3 er ADT, andel av lange kjgretgy samt &rstall for tellingen angitt.
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Tabell 3 ADT samlet for alle kjoretoy for vegnettet rundt Varhaug (tellinger gjen-
nomfgrt av H§ kommune). Det henvises til kapittel 2 for grunnlag for tel-
lingene.

Teelling ADT Tunge kjoretgy  Arstall
1. Stasjonsvegen 951 3,5 % 2018
2. Buevegen/Varhaugvegen 4.296 6,2 % 2018
3. Buevegen/Varhaugvegen 4.429 5,4 % 2018
4. Buevegen/Varhaugvegen 6.156 5% 2018
5. Anestadvegten 2.790 3,2 % 2018
6. Dublandsvegen 1.101 2,2% 2018
7. Anestadvegen 870 2,8 % 2018
8. Kyrkjevegen 1.665 3,4 % 2018/19
9. Radhusgata sgr 717 1,2 % 2019
10. Radhusgata aust 190 2,9 % 2019
11. Rddhusgata nord 455 4,4 % 2019
12. Mgllevegen 993 2,5% 2019
13. Dysjalandsvegen sgr 1.511 2,4 % 2019
14. Dysjalandsvegen nord 222 4,9 % 2019

Fra NVDB finnes trafikkmengder for andre veger:

>  Opstadvegen: 3.500 ADT (10% tunge), 2018

> Kydlandsvegen: 600 ADT (10% tunge), 2018

> Lerbrekkvegen: 100 ADT (10% tunge), 2018

> Buevegen gst for Varhaug: 1.100 ADT (15% tunge), 2018

P& bakgrunn av tellingene er de mest trafikkerte strekningene Buevegen, Var-
haugvegen, Opstadvegen Anestadvegen og Dysjalangdsvegen med en ADT pa
mellom 1.500 og 6.200 biler.

Andelen av tungtrafikk i Varhaug sentrum er forholdsvis lav, hvor andelen p3 fv.
504 og Dysjalandsvegen er hgyere. Dette kan skyldes ulike tellingsmetoder jf.

kapittel 2. Det er ofte en lavere andel lastebiler i gater i tettsteder enn hva det
er pa stgrre veger.

http://projects.cowiportal.com/ps/A124537/Documents/03 Prosjektdokumenter/Trafikanalyse for Varhaug.DOCX
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3.4 Trafikkavvikling

Generelt oppleves det ikke problemer med trafikkavviklingen i Varhaug i dag.
Trafikktallene som er registrert i Varhaug tyder heller ikke pa problemer med
trafikkavvikling.

Det er i bygater i kryss og rundkjgringer kapasitetsproblemer oppstar fgrst. En
rundkjgring med ett kjgrefelt har erfaringsmessig en kapasitet pa minst 2.000
innkjgrende kjgretgyer i en makstime. En makstime utgjgr erfaringsmessig ca.
12% av ADT.

En grov vurdering av trafikken i en makstime i rundkjgringen Buevegen x Op-
stadvegen, som forbinder to av de mest belastede vegene i Varhaug viser at ka-
pasiteten langt fra er oppbrukt.

3.5 Gjennomgangstrafikk

Det vurderes, at hovedparten av trafikken som kjgrer pa vegene inn til Varhaug
har et aerend i tettstedet. Det foreligger ikke tellinger av gjennomgangstrafikken
i Varhaug, hvormed dette vurderes pa bakgrunn av vegnettet og funksjoner i
omradet omkring Varhaug.

Neerbg - Vigrestad

Nord for Varhaug ligger tettstedet Neerbg og syd for Varhaug ligger tettstedet
Vigrestad. Det vurderes at det vil genereres gjennomkjgrende trafikk gjennom
Varhaug pa bakgrunn av de to tettstedene. Den raskeste vegen mellom de to
tettstedene er via Opstadvegen, fv. 504 og Kyrkjevegen. Dette fagrer til at det vil
genereres gjennomkjgrende trafikk pa fv. 504. Den gjennomkjgrende trafikken
benytter som utgangspunkt de stgrre vegene, da det oppnas stgrst mulig frem-
kommelighet.

Funksjoner rundt Varhaug som genererer gjennomkjgrende trafikk, er Varhaug

Kyrkje som ligger syd for Varhaug samt spredt boligbebyggelse p& den vestlige

siden av Varhaug. Det vurderes likevel at Varhaug Kyrkje og bebyggelsen vil bi-
dra minimalt i forhold til gjennomkjgrende trafikk.

Vigrestad - Algdrd

Det er gvrige forbindelser som kan generere gjennomgangstrafikk gjennom Var-
haug, herunder mellom Vigrestad og Algard og andre tettsteder langs E39. Ras-
keste veg pd denne forbindelsen er via fv. 504. Det vurderes at antallet av trafi-
kanter som kjgrer p& denne ruten er relativt begrenset, szerlig i forhold til for-
bindelsen Neerbg - Vigrestad.

Vigrestad/Stokkelandsmarka/Brusand - Kristiansand

Fra tettstedene syd for Varhaug kan det veere naturlig & kjgre via Varhaug og
Fv. 504 til E39 pa reiser mot sgr. Dette gjelder saerlig for de lange turene, som
gar lengre enn til Egersund.

Stokkelandsmarka er et utbyggingsomrade sgr for Vigrestad som pa lang sikt

kan generere opp til 8.000 nye innbyggere, nar det star ferdig. Ogsd herfra kan
det veere relevant & kjgre via Varhaug til E39 pd lange turer.

http://projects.cowiportal.com/ps/A124537/Documents/03 Prosjektdokumenter/Trafikanalyse for Varhaug.DOCX
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Seerlig pa lengre turer, som erfaringsmessig utgjgr en mindre del av genererte
turer, er det relevant a kjgre via Varhaug. Det vurderes derfor at turer pa denne
forbindelsen medfgrer begrenset gjennomgangstrafikk i Varhaug.

Vigrestad - Stavanger/Sandnes

Reiseplanleggere anbefaler pa denne ruten at det kjgres via fv. 44. Turen via
Varhaug og E39 er vesentlig lengere og tregere enn via fv. 44. Det vurderes
derfor at denne forbindelsen ikke genererer betydende gjennomgangstrafikk
gjennom Varhaug.

Neerbg - Egersund

Reiseplanleggere anbefaler at reisende mellom Ha vest og Egersund kjgrer via
fv. 44, og dermed ikke gjennom Varhaug. For den gstligste delen av Nzerbg er
det relevant & kjgre via Varhaug. Det vurderes at gjennomgangstrafikken i Var-
haug generert av denne forbindelsen er relativt begrenset.

Fv. 44 - E39

Trafikk som kjgrer mellom E39 og fv. 44 vil kjgre igjennom Varhaug. Det er
snakk om en omkjgringsveg rundt Varhaug til denne trafikken. Fv.44 omkring
Varhaug er ikke et mal i seg selv, bortsett fra naeringsomradet ved Naeringsve-
gen, og det finnes svaert fa boliger og andre funksjoner vest for Varhaug. Andel
tungtrafikk som er gjennomkjgrende pa dette strekket er ikke kjent, men trans-
port for naeringsvirksomhet pd Grgdaland/ Kviamarka skjer via Naeringsvegen,
Fv. 44 og Fv. 504. Vi vurderer likevel ikke mengden tungtransport pd denne ve-
gen til 8 vaere s3 stor at det krever en egen omkjgringsveg.

Det vurderes derfor at gjennomgangstrafikken p& denne ruten er begrenset.

Oppsummering

P& bakgrunn av ovenstdende vurderes den gjennomkjgrende trafikken & utgjgre
30 % av ADT pd Kyrkjevegen som tilsvarer ca. 500 kjgretgy (2019). Det vurde-
res at hovedparten av denne trafikken kjgrer videre via Opstadvegen og en
mindre del mot gst via fv. 504 mot E39.

3.6 Fartsgrenser

Fartsgrensene for Varhaug sentrum og vegene omkring tettstedet fremgar av fi-
gur 5. Hovedparten av vegene i sentrum har en fartsgrense pa 30 km/t, og
ganske fa har en fartsgrense pa henholdsvis 40 og 50 km/t.

Sma3 stikkveger pa lokalvegene har en fartsgrense pa 50 km/t. Det formodes, at
dette er uten praktisk betydning, da disse vegene er ganske smale og korte,

hvorfor trafikantene ikke har mulighet for & kjgre fort.

Fartsgrensene for vegene rundt Varhaug er mellom 60 og 80 km/t.

http://projects.cowiportal.com/ps/A124537/Documents/03 Prosjektdokumenter/Trafikanalyse for Varhaug.DOCX
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Figur 5 Fartsgrenser for vegnettet rundt Varhaug. Kilde: Statens Vegvesen, 2019

3.7 Trafikksikkerhet

I perioden 1.1.2009-31.12.2018 er registrert syv trafikkulykker i Varhaug. Av
disse er seks personskadeulykker med lettere skader og en med alvorlig skade.
Alvorlighetsgraden for den siste ulykken er ikke angitt. P8 figur 6 er plasseringen
av ulykkene angitt.

P& fv. 504 er det registrert fire ulykker som omfatter fglgende:

Fotgjengerulykke (28.06.2011) i krysset med Dysjalandsvegen
Sykkelulykke (09.09.2016) i krysset med ,&nestadvegen
Sykkelulykke (18.05.2015) i krysset med Anestadvegen
MC ulykke (16.10.2009) gst for krysset med Tjemslandshagen

v V VvV VvV

Fotgjengerulykken og en av sykkelulykkene har skjedd ved at en svingende tra-
fikant har pkjgrt en fotgjenger fra fortau. Den gvrige sykkelulykken har uklart
forlgp og MC ulykken har skjedd i forbindelse med forbikjgring.

De resterende tre ulykkene har skjedd pa Dysjalandsvegen, Opstadvegen og
FAvestvollmarka, og er fglgende:

> Fotgjengerulykke (10.12.2009)

> Bilulykke (19.02.2013)
> Bilulykke (22.11.2011)

http://projects.cowiportal.com/ps/A124537/Documents/03 Prosjektdokumenter/Trafikanalyse for Varhaug.DOCX
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Figur 6

Lokalisering av ulykker for Varhaug i perioden fra 2009-2018. Kilde: Sta-
tens Vegvesen.

Det er registrert flest ulykker pa fv. 504, som ogsd er vegen med mest trafikk i
Varhaug. Ulykkesbildet tyder ikke pd, at det er seerlige trafikksikkerhetsmessige
problemstillinger. I krysset fv. 504 x ,&nestadvegen, hvor det er registrert 2 syk-
kelulykker, er det mulig at det utflytende arealet pd nordgstsiden av krysset kan
medvirke til at det er mere komplisert & vurdere hvor syklister gnsker & kjgre
gjennom krysset. Oversikten i krysset mot vest pa viadukten over jernbanen er

begrenset, da viadukten er hevet i forhold til krysset. Men dette har ikke med-
fgrt registrerte trafikkulykker.

3.8 Eksisterende kollektivtrafikk

Bortsett fra Jaerbanen og skoleskyss er det ikke kollektivtrafikk i Varhaug. Det er

mulig & ga fra alle boliger i tettstedet til stasjonen pd maksimalt 15 minutter, og
3 sykle p& maksimalt 5 minutter.

Jeerbanen betjener i rushperioder Varhaug opp til to ganger i timen i hver ret-
ning. I gvrige perioder i dagtimene det timesdrift. I helgene er ogsa timedrift i

dagtimene, men szerlig sgndag starter betjeningen av Varhaug senere pa dagen
enn pa virkedager.

3.9 Eksisterende gang-sykkelnett pa skoleveger

I 2018 ble det utarbeidet en barnetr@kkregistrering fra 5. trinn ved Varhaug
skule og 9. trinn ved Varhaug ungdomsskule. P3 figur 7 er registreringene vist,
og det fremgar tydelig, at det er en stgrre konsentrasjon av barn pd vegene om-
kring de to skolene. Opstadvegen, Dublandsvegen, Eikevegen, Skulegata og
Stasjonsvegen er vegene med flest registreringer. En rute gjennom den nordlige
delen av tettstedet fra den nordvestlige delen til Varhaug Ungdomsskule.
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Kryssingspunktene pd de mest brukte vegene blant myke trafikanter er ved sta-
sjonen ved Anestadvegen x Dublandsvegen, Dublandsvegen x Opstadvegen og
kryssing av Opstadvegen ved Varhaug Idrettslag. Stedene er markert med sorte
sirkler pa figur 7.

Av barnetrakk er kryssingen av Dysjalandsvegen ved rédhuset, krysset Ane-
stadvegen x Mgllevegen og Anestadvegen x Dublandsvegen markert som
utrygge. Skolebarna bemerker ogsa at det er mye trafikk i Dublandsvegen, Op-
stadvegen og fv. 504.

Figur 7 Barnetr8kkregistreringen fra 5. trinn ved Varhaug skule og 9. trinn ved
Varhaug ungdomsskule. Rgd = barneskole, bl§ = ungdommer.

P& Opstadvegen og Anestadvegen er det etablert en gang- og sykkelveg pa hen-
holdsvis den nordvestlige siden og sydgstlige delen av vegen. P& Dublandsvegen
er det smale fortau pa begge sider av vegen, og pa Skulegata er det fortau pa
den gstlige siden. P38 Stasjonsvegen er det fortau pd den sydvestlige siden av
vegen. Dette fremgar av figur 8.

Ruten som benyttes i den nordlige delen av Varhaug fra Varhaug Ungdomsskule
til den nordvestlige delen av Varhaug, krysser gjennom boligomrdder og vest for
Anestadvegen er det etablert en gang- og sykkelveg nord for Mgllevegen.

Av registreringene pa figur 7 fremgar det at det er flere myke trafikanter som
benytter Mgllevegen fremfor gang- og sykkelvegen nord for vegen. Dette kan
skyldes at gang- og sykkelvegen virker som en omveg for de trafikantene som
gar eller sykler mellom Anestadvegen og Dysjalandsvegen, da gs-vegen har en
del kurver.
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COWL
16 TRAFIKKANALYSE FOR VARHAUG

—— Fortau

- Gang- sykkelveg
— Blandet trafikk

Figur 8 Kartlegging av fortau, gang-sykkelveg og veger uten fasiliteter — overord-
net vegnett. Kartgrunnlag finn.no.

Figuren over viser det eksisterende sykkelrutenettet i Varhaug. Fv. 504 og Op-
stadvegen samt Kyrkjevegen er en del av hovedrutenettet, mens Anestadvegen,
Dublandsvegen, Dysjalandsvegen og Stasjonsvegen inngar i det lokale nettet.
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Figur 9 Eksisterende rutenett for syklister i Varhaug. Statens vegvesen.
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Av de nevnte vegene er det fv. 504, Anestadvegen og Opstadvegen som har
gang- og sykkelveg i dagens situasjon. En delstrekning pd Dysjalandsvegen sgr
for rundkjgringen med Skreddarvegen har ogsa gang- og sykkelveg, som gar
over til fortau. Det bgr vurderes om skiltningen ved gang- og sykkelvegen skal
synliggjgres ytterligere.

Framskrivning av trafikk til 2040

Dagens trafikktall er framskrevet til 2040. Det er gnskelig & se hvordan de trafi-
kale forholdene vil endre seg frem mot 2040 pa bakgrunn av de trafikale tilta-
kene i Varhaug sentrum. Framskrivningstall for Varhaug er funnet gjennom pro-
grammet EFFEKT, og er vist i tabellen under. ADT for 2040 er angitt i tabell 5.

Tabell 4 Framskrivningstall per 8r for personbiler og tungtransport (EFFEKT).
Til og med ar Personbiler (%) Tungtransport (%)
2015 1,4 2,6
2022 2,6 2,1
2030 1,3 2,2
2040 0,9 1,9

Tabell 5 Framskrivning av trafikkmengder til 2040. Kolonnen "Forskjell" angir den

absolutte forskjellen mellom ADT i 2019 og 2040. ADT er samlet for alle
kjoretgy.
Telling ADT % Tungtrans- Forskjell
port
2. Buevegen/Varhaugvegen 5.671 7,4 % 1.375
3. Buevegen/Varhaugvegen 5.840 6,4 % 1.411
4. Buevegen/Varhaugvegen 7.660 5,9 % 1.958
5. Anestadvegten 3.669 3,7 % 879
6. Dublandsvegen 1.446 2,5% 345
7. Anestadvegen 1.144 3,2 % 274
8. Kyrkjevegen 2.190 4,0 % 525
9. Radhusgata sgr 941 1,4 % 224
10. Radhusgata aust 250 3,4 % 60
11. Radhusgata nord 599 5,2 % 144
12. Mgllevegen 1.305 2,9 % 312
13. Dysjalandsvegen sgr 1.985 2,8 % 474
14. Dysjalandsvegen nord 293 5,8 % 71

http://projects.cowiportal.com/ps/A124537/Documents/03 Prosjektdokumenter/Trafikanalyse for Varhaug.DOCX



COWL
18 TRAFIKKANALYSE FOR VARHAUG

I 2040 er det fv. 504, som er den mest trafikkerte vegen ut fra ovenstaende ta-
bell. Ut ifra de framskrevne tallene vurderes det ikke @ vaere problemer med tra-
fikkavviklingen i 2040. Som nevnt i avsnitt 0 oppstar kapasitetsproblemene som
oftest fgrst i kryss og rundkjgringer.

En grov vurdering av trafikken i en makstime i rundkjgringen Buevegen x Op-
stadvegen, som forbinder to av de mest belastede vegene i Varhaug, viser at
kapasiteten langt fra er oppbrukt i 2040.

3.10 Eksisterende parkering

Der er i dag et godt tilbud av offentlig tilgjengelige parkeringsmuligheter fordelt
rundt Varhaug sentrum. I Varhaug sentrum er det 10 offentlige parkeringsplas-
ser med sammenlagt ca. 200 plasser. Stgrstedelen av plassene er plassert vest
for jernbanen, hvor de fleste av de offentlige formalene ogsa er representert.

I Varhaug sentrum er det en del gateparkering — primaert ved funksjonene som

Coop Extra, Pizzeria, Stasjonen Pub og slakteren samt langs Stasjonsvegen. De

resterende parkeringsplassene er pa parkeringsarealer, hvor den minste plassen
inneholder 16 parkeringsplasser. Parkering i omrddet er uten tidsbegrensning og
betaling.

Parkeringsarealene er godt plassert i forhold til funksjonene i sentrum av Var-
haug, med korte gangveger mellom parkering og funksjonene. Der er ikke utar-
beidet en parkeringsanalyse for Varhaug eller befaring av de offentlige parke-
ringsplasser ved dette prosjektet, men det vurderes at veaere tilstrekkelig med
kapasitet pd de offentlig plasser.

Det finnes HC-parkeringsplasser sgr for R&dhuset.

Antall offentlige parkeringsplasser samt plassering av disse er vist pa figur 10.
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Figur 10 Antall offentlige parkeringsplasser samt plassering av disse i Varhaug sen-
trum.
Tabell 6 Parkeringsplasser i ulike byer og tettsteder. T@I-rapport Parkeringspolitik

og parkeringstilbud i Follo-kommunene. T@I, 2005. For Varhaug sentrum
er det foretatt en grov telling av parkeringsplasser i Varhaug sentrum p§
bakgrunn av ortofoto samt dialog med kommunen.

Offentlig tilgjenge- Innbyggere Parkering / innbyg-

lig parkering, (of- ger

fentlig og privat)
Naerbg sentrum 941 7.055 0,13
Ytre Enebakk 257 4.100 0,06
Flateby 190 3.700 0,05
Drgbak, Frogn 413 13.400 0,03
Kolbotn sentrum, Oppegard 542 6.000 0,09
Ski 2772 18.700 0,15
Vestby 690 17.200 0,04
Son, Vestby 407 6.000 0,07
Varhaug sentrum 477 2.900 0,16

Sammenlignes Varhaug med andre norske byer og tettsteder ser en at Varhaug
har relativt mange parkeringsplasser i forhold til innbyggertallet. Dersom det
oppleves at noen plasser er opptatt, er det sannsynligvis fordi de er plassert tett
pa bilistenes mal, og derfor tiltrekker en stor del av de trafikantene, som gnsker
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8 parkere i Varhaug Sentrum - ikke fordi kapasiteten i sentrum samlet er for li-
ten. Varhaug sentrum har flere plasser per innbygger enn Neaerbg, pa tross av at
det i Varhaug ikke finnes kjgpesenter. Til gjengjeld finnes radhuset for Ha kom-
mune i Varhaug. Dette tiltrekker seg en viss mengde trafikk fra hele kommunen.

Dersom etterspgrselen etter parkeringsplasser gkes i samme takt som biltrafik-
ken frem til 2040, vil det veere en gking i etterspgrselen pa ca. 31 %, tilsva-
rende et behov for ca. 625 plasser (eller ca. 148 flere enn i dag) i Varhaug sen-
trum. Det vurderes at det ikke er behov for & gke antall parkeringsplasser i Var-
haug pa kort sikt.

Selv om ikke antall parkeringsplasser gkes frem mot 2040, vil det i 2040 vaere
0,12 plasser per innbygger (beregning av innbyggertall jf. kapittel 1.). Dette
vurderes som utgangspunkt tilstrekkelig.

Oppsummering av parkeringsforhold

I Varhaug sentrum er der et stort tilbud av parkeringsplasser — bade offentlige
og private plasser. Til sammen er det omkring 480 parkeringsplasser, hvorav de
200 plasser er offentlige.

Sammenlignes Varhaug sentrum med andre lignende byer og tettsteder i Norge,
herunder Neerbg, er det relativt mange parkeringsplasser pr. innbygger. Det er
mange funksjoner i tettstedet som bilistene foretrekker a kjgre til, hvilket er av-
speilet i antallet av tilgjengelige plasser.

Frem til 2040 forventes trafikken & stige, og dette kan medfgre at behovet for
flere parkeringsplasser gkes i samme takt. I 2040 vil det veere etterspgrsel etter
ca. 150 ekstra plasser, dersom antall parkeringsplasser per innbygger skal vaere
konstant. Det vurderes at det sannsynligvis ikke vil vaere ngdvendig & etablere
alle disse 150 parkeringsplassene, da parkeringsdekningen i Varhaug er hgy i
forhold til andre tettsteder.

3.11 Oppsummering av eksisterende forhold

Generelt er trafikkavviklingen i Varhaug god, og trafikkmengdene er begrensede
i forhold til vegenes kapasitet. Frem mot 2040 forventes trafikkmengdene 8 gkes
med ca. 30%, men heller ikke med denne gkningen forventes problemer med
trafikkavvikling.

Det finnes fortau eller gs-veg pa en stor del av de vesentlige forbindelsene som
brukes av skolebarn, men barna nevner enkelte lokasjoner som er utrygge.

Varhaug er godt betjent med parkeringsarealer og har relativt mange parke-
ringsplasser per innbygger sammenlignet med eksempelvis Naerbg.
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3.12 Fremtidig E39 i Rogaland

Statens vegvesen og Nye Veier planlegger en utbygging av E39 mellom Kristian-
sand og Algdrd i Rogaland til motorvegsstandard med fartsgrense pd 110 km/t.
Det arbeides med ulike korridorer for den nye E39, som er vist i figuren under.
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Fv. 504 til Varhaug A
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Figur 11 Utredningskorridorer for ny E39. Nye Veier.

Det undersgkes flere alternative korridorer for ny E39. Alle de tre korridorene
gar igjennom Bue, hvor ogsd dagens E39 ligger.

En ny E39 vil gi kortere reisetider og derfor tiltrekke trafikk fra andre ruter. Det
er gjennomfgrt en vurdering av om utbyggingen kan medfgre gkt gjennom-
gangstrafikk i Varhaug.

Vurderingene er gjennomfgrt pa bakgrunn av eksisterende forslag fra online ru-
teplanleggere pd relevante reiseruter med bil. Det er supplerende vurdert om
utbygging av E39 til motorvegsstandard vil medfgre gkt trafikk gjennom Var-
haug.

Det er seerlig strekninger mellom omradet nord for Varhaug, eksempelvis Naerbg
og Stavanger.
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Naerbg - Kristiansand

I dagens situasjon foreslar ruteplanleggere at trafikanter mellom Neaerbg og Kris-
tiansand (og @vrige mal langs E39) kjgrer til E39 via Opstadvegen, Bjorheimsve-
gen og fv. 504. Ruten gar dermed ikke gjennom Varhaug, og utbyggingen av
E39 endrer ikke pa dette.

Vigrestad - Stavanger

Ruteplanleggere foreslar i dagens situasjon a kjgre via fv. 44 pa turen (53 km),
dvs. en rute som ikke gar gjennom Varhaug. Alternativ rute (62 km) gar via
Varhaug og fv. 504 og fv. 505. P8 denne ruten nds E39 nord for Algdrd, hvor det
ikke skjer utbygging av E39. Dermed vurderes denne strekningen ikke & veere
mer attraktiv enn fv. 44.

Kjgrer en via fv. 504 direkte til E39 vil turen mellom Vigrestad og Stavanger
veere pa ca. 72 km. Det vurderes at en 20 km omveg for 8 kunne kjgre p& mo-
torveg mellom Bue og Algérd ikke vil vaere relevant.

Det vurderes derfor samlet at utbyggingen av E39 ikke vil medfgre gkt gjennom-
gangstrafikk i Varhaug pa reiseruten mellom Vigrestad og Stavanger.

Vigrestad/Stokkelandsmarka/Brusand - Kristiansand

Etter utbygging av E39 vil det veere mere relevant for bilister pa denne reiseru-
ten & kjgre via Varhaug, da traseen pa ny E39 er kortere enn i dagens situasjon
og fartsgrensen hgyere.

Samlet vurderes trafikkveksten p& disse forbindelsene via Varhaug som fglge av
ny E39 begrenset. Dette skyldes fglgende:

> Allerede i dagens situasjon vil en vesentlig del av de reisende p& denne for-
bindelsen kjgre via Varhaug og E39

> Det er snakk om turer som generelt er lengere enn vanlig pendlingsav-
stand. Derfor er det tale om et begrenset antall turer som gjennomfgres pa
denne forbindelse.

Omradet vest for Varhaug

Det er ganske fa boliger og andre reisemal vest for Varhaug. I dagens situasjon
vil trafikken fra dette omradet mot Stavanger mest hensiktsmessig kunne bruke
fv. 44. Trafikken som skal mot sgr langs E39s trasé kjgrer allerede i dagens si-
tuasjon gjennom Varhaug pa fv. 504. Av den grunn vil utbyggingen av E39 ikke
medfgre gkt gjennomgangstrafikk fra dette omradet.

Samlet vurdering

Det vurderes at utbyggingen av E39 ikke vil medfgre vesentlig gkt gjennom-
gangstrafikk i Varhaug. Selv om E39 vil veere mer attraktiv for trafikantene, er
Varhaug geografisk plassert slik at mengden av gjennomkjgrende trafikk gjen-
nom tettstedet som fglge av motorvegsetableringen vil vaere begrenset.
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Fremtidige trafikale forhold og tiltak
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4.1

Trafikale tiltak ved Varhaug skole og Anestadvegen
I tidligere trafikkanalyse? i forbindelse med utarbeidelse av reguleringsplan
1107, Varhaug skule, er det gjennomfgrt en trafikal vurdering av gjennomfgrsel
av tiltak ved Varhaug skole. I denne analysen ble fglgende anbefalt:

Stenge i /&nestadvegen ved fv. 504

Stenge Skulegata sgr for Eikevegen
Kiss & ride i Eikevegen

Endret kryssutforming i krysset Anestadvegen x Dublandsvegen
Kiss & ride pa fv. 504

Evt. opphgyd gangfelt i Dublandsvegen

=
m
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. =
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Figur 12: Stenging av gater rundt Varhaug skule. Stenging av Anestadvegen er ngdvendig
for 8 skape tilstrekkelig plass til utbygging av Jeerbanen til to spor. Skulegata

stenges for at trafikken fra Anestadvegen ikke flyttes hertil og forringer forhol-
dene og sikkerheten for skolebarn. Kilde: kart.finn.no, 2017

For & fa nok areal til & utvide Jaerbanen til to spor ved Varhaug, vurderes det 8
vaere npdvendig & stenge Anestadvegen mellom fv. 504 og Dublandsvegen. I

ikke opprettholdes.

forbindelse med etablering av dobbeltspor vil det 0gsd vaere ngdvendig & heve
og utvide viadukten over banen. Dermed kan krysset fv. 504 x Anestadvegen

For & unngd at trafikken flytter seg til Skulegata foresl@s det 8 stenge denne
ogsa. Stengingen anbefales gjort sgr for Eikevegen, sa det blir mulig for biler fra
nord & kjgre via Eikevegen og sette av barna. Fra sgr blir det da mulig 8 kjgre til
parkeringsplassen sgr for skolen. For & bedre mulighetene for 8 sette av barna

3 Trafikkanalyse Varhaug, COWI, 2018.
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pa en trafikksikker mate anbefales det a etablere kiss & ride pa Eikevegen for

eksempel ved den navaerende parkeringsplassen. Det kan dessuten etableres en
kiss & ride pa fv. 504 rett mellom Anestadvegen og Hagevegen, hvor det er en
plass i dag. Herfra kan de ga til skolen pa eksisterende fortau.

Stenging av Anestadvegen og Skulegata for gjennomkjgring vil ha falgende for-
mal:

Anestadvegen:

> Gir nok areal til utvidelse av jernbanesporet til dobbeltspor. Tilkomst til boli-
ger tillates.
> Fjerne gjennomkjgrende biltrafikk

Skulegata
>

Skaper en tryggere ferdsel for barn og unge til Varhaug skule.
>

Fjerne gjennomkjgrende biltrafikk. Tilkomst til skole og boliger tillates.

4.1.1 Trafikkavvikling ved stenging av gatene

Dersom Anestadvegen og Skulegata stenges for gjennomkjgring vil en del av bil-
trafikken som kommer via /&nestadvegen kjore via Dublandsvegen og ut pa Op-
stadvegen. Det antas at gjennomkjgrende trafikk mot vest eller mot Kyrkjegata
som kommer via /&nestadvegen vil finne alternative ruter som for eksempel via
Mgllevegen og Dysjalandsvegen. Dette er vist i illustrasjonen under:
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Figur 13: Mulige omKjgringsveger. Kilde: kart.finn.no, 2017

Det vil fortsatt vaere god mulighet for & kjgre til skolen. Skoleomradet er ikke en
del av planomradet, men det anbefales uavhengig av dette prosjekt 8 skape
bedre forhold i forbindelse med avsetting av barna ved & etablere en kiss & ride.
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Figur 14: Illustrerer kjoremuligheter til Varhaug skule inkl. kiss and ride muligheter. Kilde:
kart.finn.no, 2017

Barna som gar eller sykler til skolen fra vest vil fa gkt trafikksikkerhet pa strek-
ningen, da kryssingen av /S\nestadvegen ved gangstien vil bli mindre trafikkert
ved en stenging.

P& Dublandsvegen kan det vaere ngdvendig a forbedre kryssingsmulighetene om
det blir mer trafikk pd vegen. Gangfeltet ved Hatlevegen kunne eksempelvis
endres til et opphgyd gangfelt. Fortauene langs Dublandsvegen er smale og kan
oppleves utrygge - enkelte steder er fortauet bare 1,5 m bredt. Tiltak i Dub-
landsvegen beskrives naermere i avsnitt 4.5.

Det vurderes at krysset Dublandsvegen x Opstadvegen og krysset Opstadvegen
x fv. 504 ikke trenger endringer i utformingen selv om det blir mer trafikk.

4.1.2 Ny vegforbindelse mellom Anestadvegen og
Hagevegen.

Det planlegges & stenge for adkomst med bil til Hagevegen fra fv. 504 og i ste-
det etablere ny vegforbindelse mellom Anestadvegen og Hagevegen som vist i
figuren under.
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Figur 15 Fremtidige vegforbindelser omkring skolen. H§ kommune.

4.1.3 Trafikale konsekvenser

Det er kun skolebusser i Varhaug og effekten knyttet til kollektivtrafikken er der-
for begrenset.

Det er gjennomfgrt grove vurderinger av trafikale konsekvenser ved en stenging
av /g\nestadvegen i Varhaug mellom sidevegene Dublandsvegen og Buevegen.

Grunnlaget for vurderingene er fglgende:

> Eksisterende trafikktall

> Fastleggelse av vesentlige reisemal, eksempelvis handelsomradder, innkjgps-
muligheter og boligomrader

> Vurdering av mest hensiktsmessige reiseruter mellom boligomrader og rei-
semal med tanke p3 3 fastlegge hvilke reiseruter som pavirkes av steng-
ingen av Anestadvegen

> Vurdering av mest hensiktsmessige reiseruter mellom Varhaug og andre
tettsteder i omrédet med tanke pa vurdering av hvilke reiseruter som pavir-
kes av stenging av Anestadvegen.

> De utpekte reiserutene utgjgr til sammen den trafikken som i dagens situa-
sjon kjorer i Anestadvegen

> P& bakgrunn av reisemalenes type og areal, vurderes det hvor stor del av
trafikken som kjgrer pd de enkelte reiserutene. Dette gjgres pa bakgrunn
av areal/stgrrelse av de enkelte funksjonene.

> Vurdering av hvilke veger trafikken vil bruke i fremtiden av de ulike reiseru-
tene ndr Anestadvegen ikke lenger er en mulighet
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> Nar trafikkmengder pa de enkelte reiserutene er beregnet, kan den samlede
endringen i trafikkmengde for den enkelte vegen beregnes

Det er store usikkerheter ved beregningen, da ikke alle reiseruter i dagens situa-
sjon er kjent. Beregningen som er gjort viser likevel hvilke veger som vil fa mer
trafikk og hvilke som far mindre, og gir et inntrykk av omfanget av endringen.

Trafikkmengdene pa de vegene i Varhaug som pavirkes av stengingen av Ane-
stadvegen er begrenset i dagens situasjon. Selv om det er snakk om en stor
prosentvis gkning av trafikkmengdene pa disse vegene, vil gkningen i absolutte
tall vaere begrenset. Stengingen av Anestadvegen vurderes derfor ikke & fore til
trafikale problemer i omradet.

Til beregningen er det forutsatt at det fortsatt er vegadkomst til boligene og
kiosken sgr for Dublandsvegen, og det er derfor angitt at det fortsatt er trafikk
pa strekningen, selv om denne er begrenset. De ca. 8 boligene forventes & ge-
nerere ca. 30 - 40 bilturer per dggn.

Det forutsettes at Hagegata vil vaere tilgjengelig med bil fra ny veg fra Ane-
stadvegen. Det ligger 11 boliger langs Hagegata, som forventes & generere i alt
ca. 40 - 50 bilturer per dggn.

Det foreligger ikke trafikktall for Skulegata, men den er foresl|tt stengt pa en
slik mate at det vurderes at det pavirker kjgrende med zerend i gata i liten grad
sammenlignet med /&nestadvegen. Det vurderes dermed at denne stengingen
ikke vil gke trafikken pd naerliggende veger i nevneverdig grad.
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Figur 16 Illustrerer antatte trafikktall etter tiltak (2019). Trafikktallene er en grov

vurdering av fremtidig trafikkmengde ved stenging av den sydlige delen av
Anestadvegen og Skulegata. Tallene er avrundet pga. generelle usikkerhe-
ter i vurderingene. Fargene p8 strekningene angir strekningen som trafikk-
tallet er gjeldende for. Kartgrunnlag finn.no.

Fremskrives trafikkmengdene til 2040 far man trafikkmengdene vist pd figuren
under. Trafikkmengdene i Dublandsvegen og Dysjalandsvegen gkes til omkring
3.400 kjgretgy.
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Figur 17 Illustrerer antatte trafikktall etter tiltak (2040). Trafikktallene er en grov

vurdering av fremtidig trafikkmengde ved stenging av den sydlige delen av
Anestadvegen og Skulegata. Tallene er avrundet pga. generelle usikkerhe-
ter i vurderingene. Fargene p8 strekningene angir strekningen, som tra-
fikktallet er gjeldende for. Kartgrunnlag finn.no.

4.1.4 Oppsummering av tiltak rundt Varhaug skule

I forbindelse med en fremtidig utbygging av Jaerbanen til to spor vurderes det
som ngdvendig & stenge for Anestadvegen ved krysset Fv. 504 x /&nestadvegen,
for & skape tilstrekkelig plass til banen. Dette medfgrer at den eksisterende tra-
fikken i Anestadvegen ma finne andre veger. Det planlegges at myke trafikanter
fortsatt kan bruke Anestadvegen. Det er ikke hensiktsmessig at biltrafikken flyt-
tes til Skulegata, som gar forbi Varhaug skule. Det anbefales derfo ogsa a
stenge Skulegata for gjennomkjgrende trafikk, slik at trafikken i stedet gar via
Opstadvegen.

Det er et gnske om & begrense antall kryss og avkjgrsler langs Fv. 504. Det kan

derfor anbefales at det etableres en forbindelsesveg mellom Anestadvegen og
Hagegata.
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4.2 Trafikale tiltak i Varhaug sentrum

Etter stenging av Anestadvegen og Skulegata vil det overordnede vegnettet i
Varhaug vaere utformet som vist i figuren under.

7

Oppstadvegen

Brekka

_‘QS?\':JHUMA .

Figur 18 Overordnet vegnett i Varhaug etter stenging av ﬁnestadvegen. Kartgrunn-
lag 1881.no.

Som beskrevet i kapittel 3.9 er Dublandsvegen en vesentlig rute for skolebarn.
Vegen far gkt trafikkmengde som fglge av stengingen av Anestadvegen.

0Ogsa Dysjalandsvegen, som er en viktig veg i sentrum, vil f gkt trafikkmengde
som folge av stengingen av Anestadvegen.

For & sikre at de to vegene i sentrum ikke belastes med tung gjennomgangstra-
fikk, kan det etableres forbud mot gjennomgjgring av tungtransport mellom
hhv. fv. 504 og Anestadvegen x Mgllevegen og mellom fv. 504 og Dysjalandsve-
gen x Mgllevegen.
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Figur 19 Forslag til overordnet vegnett i Varhaug for lastebiler. Skilt er kopiert fra

Statens vegvesens h8ndbgker. Kartgrunnlag 1881.no.
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Forbudet vil pavirke lastebiler som i dagens situasjon kjgrer via Kyrkjevegen og
Anestadvegen til eksempelvis naeringsomradet ved Mgllegata. Disse lastebilene
ma i fremtiden kjgre via fv. 44 og inn til naeringsomradet fra nord. Lgsningen
har dermed den fordel at fv. 504 gjennom Varhaug avlastes for lastebiler. Tra-
fikken vil da matte ga gjennom Lerbrekksvegen som er en smalere veg og bru-
kes som skoleveg. Ogsa Mgllevegen kan fa gkt lastebilmengde.

Det foreligger ikke opplysninger om gjennomkjgrende lastebiltrafikk pa strek-
ningene som foreslas & fa forbud mot gjennomkjgrende lastebiltrafikk, men om-
fanget vurderes begrenset, og det vurderes derfor at forbudet ikke vil pavirke
gvrige strekninger vesentlig. Det vil uansett skje endringer i hvordan lastebilene
kjorer, dersom Anestadvegen stenges for biltrafikk ved Fv. 504.

4.2.1 Shared space i Radhusgata @st (v/pub og slakter)

Radhusgata gst mellom Radhuset og Stasjonsvegen har i dagens situasjon en
arsdggntrafikk pd 190 kjgretgy, hvorav 2,9 % er tungtrafikk (5-6 kjgretay). Til
gjengjeld er det i den mest trafikkerte time, Igrdag formiddag, telt 83 kjgretgy.
Det er mulighet for parkering p& begge sider av Radhusgata gst.

Den store trafikkmengden registrert Igrdag formiddag kan skyldes at mange kjg-
rer til Varhaug sentrum for innkjgp mv.

Revhaug
o}
-
.
i
o
=
=
Z
@
%
=
\!arhaUENegen
[04]
---- Shared space
Figur 20 R8dhusgata gst. Kartgrunnlag 1881.no.

H& kommuner gnsker en vurdering av muligheten for etablering av shared space
/ sambruksomrade pd strekningen. Lgsningen skal medvirke til 8 gjgre sentrum
mer behagelig for myke trafikanter samt 8 binde r@dhustorget bedre sammen
med resten av sentrum for myke trafikanter.

Etablering av shared space medfgrer at ingen trafikanttype er prioritert, og at
bilkjgring foregar med lav hastighet. Dette muliggjer at fotgjengere kan ferdes
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pa hele arealet, samtidig som bilene kan kjgre gjennom omradet - men med ve-
sentlig redusert hastighet.

Det foreslds at omradet med shared space etableres med belegning som tydelig
avviker fra vanlige asfaltveger, slik at trafikantene oppfatter at det er et omrade
hvor fotgjengere ma hensyntas. Vegen bgr ogsad utformes slik at hastigheten er
sveert lav, eksempelvis ved a etablere fartsdempere mv. Det er mulig a tydelig-
gjere hvor bilene bgr plassere seg ved 3 etablere lav kantstein, beplantning,
benker mv. Det er mulig @ bevare Radhusgata gsts overordnede fordeling mel-
lom fortau og arealer med biltrafikk i en shared space Igsning. Eksisterende for-
tau vil i en slik Igsning fungere som "safe space" for myke trafikanter som er
utrygge ved 3 ferdes sammen med gvrig trafikk.

I shared space omrader er parkeringsmuligheter ofte begrenset eller det er par-
keringsforbud. I Radhusgata gst vurderes det hensiktsmessig & fastholde et
mindre antall parkeringsplasser som betjener korte besgk til butikker i gaten.
Det anbefales 8 etablere tidsbegrensning p& disse plassene, eksempelvis pd 15
eller 30 minutter for 8 unngd langtidsparkering.

Analyser tyder pd at strekninger med shared space har en positiv innvirkning pa
antallet ulykker pa strekningen, selv om denne er begrenset og ikke statistisk
sikkers.

Det vil fremdeles veere mulig for biltrafikken & kjgre i R&dhusgata gst med sha-
red space, men med sveert lav hastighet. Strekningen er kort og derfor vil redu-
sert hastighet sannsynligvis ikke pavirke trafikantenes valg av veg. Antallet fot-
gjengere vurderes heller ikke & veere stort nok til at bilenes fremkommelighet
reduseres vesentlig.

Shared space alene vurderes derfor ikke 8 medfgre en vesentlig endring i ars-
dggntrafikken. En reduksjon av antallet parkeringsplasser kan likevel medfgre at
noen trafikanter velger andre veger i periodene med hgy trafikk.

4 Trafikksikkerhetshdndboken, T@I
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4.2.2 Radhusgata til gdgate (bilfritt) eller bruk av shared
space.

Som en del av gnsket om & binde r@dhustorget bedre sammen med resten av
sentrum for myke trafikanter har H& kommune gnsket en vurdering av kon-
sekvensene ved a etablere gagate eller shared space i Radhusgata.
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shared space
Figur 21

1881.no.

Strekningen som vurderes 8 bli g8gate eller shared space. Kartgrunnlag

Arsdggntrafikken i R&dhusgata varierer i dagens situasjon fra ca. 450 kjgretgy i
Revhaug

nord og ca. 720 i sgr. Makstimetrafikk registrert er hhv. 69 og 123 kjgretgy,
malt i perioden kl. 15-16 pd hhv. en onsdag og en fredag

1511

1
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Figur 22

Trafikktall i R8dhusgata i dagens situasjon. Kartgrunnlag 1881.no
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4.2.3 Gagate

Dersom det etableres gdgate, ma biler prinsipielt ikke kjgre i gata. En eiendom
langs den undersgkte strekningen har krav pa adkomst fra Radhusgata, og det
ma ogsa tas hensyn til varelevering til butikker mv. i omradet. En gagate bgr
derfor skiltes med unntak for kjgring til eiendommen som har krav pa adkomst
fra Radhusgata og for varelevering. Evt. kan varelevering begrenses til tidspunk-
ter med fa fotgjengere, eksempelvis natt, morgen og tidlig formiddag. Valg av
tidsrom avhenger av behovene hos butikkene i omradet.

@vrig trafikk vil ikke ha mulighet for & kjgre i gata, og parkering i gata vil ikke
veere tillatt.

I Radhusgata begynner gdgata ved hhv. den nordlige og sydlige parkeringsplas-
sen ved radhuset. Trafikantene har derfor snumuligheter her. Lastebiler vil ikke
kunne snu. Det bgr derfor oppsettes skilting som tydeliggjgr at lastebiler ikke
ma kjgre inn i R&dhusgata med mindre de har aerend her.

Dette kan eksempelvis gjgres med tavle 306.5 med undertavle om at forbudet
ikke gjelder for varelevering.

306.5

Figur 23 Forbudt for lastebil og trekkbil. Statens vegvesen h8ndbok N300.

Fra R&dhusgata @st, se avsnitt 4.2.1, vil lastebiler ikke kunne snu. Det anbefales
derfor at samme skiltning benyttes i krysset Stasjonsvegen x Radhusgata. Det
anbefales at eventuell gdgate i Radhusgata foran raddhuset etableres i sammen-
heng med shared space i Radhusgata gst, eksempelvis skiltet som Gatetun.

Shared space Igsningen vil redusere parkeringsmulighetene i gata og vil derfor

ogsa redusere antallet biler som skal snu i gata. Parkeringsplassene bgr marke-
res med oppmaling eller belegning, og det anbefales at det etableres
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tidsbegrensning pa parkeringsplassene i Radhusgata gst for & sikre at plassene
ikke opptas av heldagsparkering. Korttidsparkering pa@ maks 30 minutter sikrer
at bilistene har tid til innkj@p i butikkene i Radhusgata, samtidig som det er hen-

siktsmessig utskifting pa plassene. Ved behov for lengere parkering henvises til
andre parkeringsmuligheter i Varhaug.
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Figur 24 Skisse som viser strekningen med g8gate i R§dhusgata nord/ser og shared

space i R8dhusgata gst. Kartgrunnlag 1881.no.

Det vurderes at en stor del av trafikken i R&dhusgata er til og fra parkerings-
plassene ved radhuset, Radhusgata gst samt funksjonene langs Radhusgata.
Radhusgata er ikke szerlig relevant for gjennomgaende trafikk (dvs. trafikk som
ikke har utgangspunkt eller mal i R&dhusgata), som sannsynligvis allerede i da-
gens situasjon vil velge & benytte Dysjalandsvegen i stedet.

Ved & stenge for gjennomkjgring vil det skje endringer i trafikkmengdene i ga-
tene i omradet.

Det vurderes at trafikkmengden i R&dhusgata @st vil reduseres i forbindelse med
tiltaket. Ved en reduksjon av parkeringsmuligheter og begrensning av parke-
ringsmuligheter samt stenging ved Radhusgata nord-sgr vurderes det at ADT
cirka halveres. Dette medfgrer ikke vesentlige endringer i Stasjonsvegen, da alle
trafikanter nd m3 kjore bdde inn til og ut fra Radhusgata gst via Stasjonsvegen i
stedet for 8 kunne kjgre gjennom Radhusgata.

En del av trafikantene, som tidligere har kjgrt til R&dhusgata @st via R&dhus-

gata, vil fremover kjgre via Stasjonsvegen. Dette kan medfgre en begrenset gkt
trafikkmengde i Stasjonsvegen.

Det vurderes at det er i den nordlige delen av Radhusgata at de mest trafikkge-
nererende funksjoner finnes, eksempelvis Coop Extra mv. Det vurderes derfor
grovt at trafikkmengdene i R&dhusgata endres, slik at trafikkmengden i den
nordlige delen av gata gkes, mens den reduseres i sgr. Samtidig vurderes det at
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trafikkmengden i Dysjalandsvegen gkes med ca. 200 kjgretgy, som i dagens si-
tuasjon kjgrer fra Varhaug sgr til funksjonene omkring Uelandsgata via R&dhus-
gata.

Grovt anslag av trafikkmengder
med gagate i Radhusgata (2019)

600
100,
2,950 950 3_
450
(s04]
=== Shared space
— Gagate
Figur 25 Grove anslag av trafikkmengder ved etablering av g8gate i R8dhusgata.

Kartgrunnlag 1881.no. Det er forutsatt at Anestadvegen og Skulegata er
stengt for biltrafikk, jf. avsnitt 4.

Det er mulig at noen trafikanter vil velge & parkere ved Spar ved Skrdgata og ga
til malene i R&dhusgata. Men sannsynligvis vil de fleste fortsatt parkere ved rad-
huset, bl.a. fordi trafikkmengden er relativt begrenset i Varhaug og gkningen i
tidsforbruk fortsatt oppveies av gnsket om & parkere rett ved malet.

Fremskrives trafikkmengdene til 2040 vil trafikkmengden i Dysjalandsgata gke

til ca. 3.900 kjgretgy. Trafikkmengden i gvrige gater vil 0gsa i 2040 vaere be-
grenset.
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Figur 26 Grove anslag av trafikkmengder ved etablering av g8gate i R8dhusgata i
2040. Kartgrunnlag 1881.no. Det er forutsatt at Anestadvegen og Skule-
gata er stengt for biltrafikk, jf. avsnitt 4.

Etablering av gdgate i R&dhusgata og R&dhusgata @st vurderes ikke 8 endre tra-
fikkmengdene i omradet vesentlig - bortsett fra at trafikken fjernes fra Radhus-
gata gst. Trafikantene som i dagens situasjon parkerer i R&dhusgata gst vil
sannsynligvis parkere i Stasjonsvegen i stedet
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Figur 27 Grovt anslag av trafikkmengder ved g8gate i R8dhusgata nord/sar og ost.
Kartgrunnlag 1881.no.

http://projects.cowiportal.com/ps/A124537/Documents/03 Prosjektdokumenter/Trafikanalyse for Varhaug.DOCX



COWL
TRAFIKKANALYSE FOR VARHAUG 37

Daukais Z0N0) RO
Grovt anslag av trafikkmengder
(2040

Figur 28 Grovt anslag av trafikkmengder ved g8gate i R8dhusgata nord/sgr og ost i
2040. Kartgrunnlag 1881.no.
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4.2.4 Shared space

Etableres shared space i Radhusgata, vil biltrafikken fortsatt ha mulighet for &
kjore igjennom. Selv om hastigheten i shared space omradet reduseres i forhold
til dagens situasjon, er strekningen kort, og antallet av fotgjengere vurderes &
ikke redusere bilenes fremkommelighet vesentlig.

Det vurderes derfor at reduksjonen i arsdggntrafikken i R&dhusgata er begrenset
i forhold til dagens situasjon. Det er mulig at det kan oppnas en stgrre reduksjon
av biltrafikk i periodene med mange fotgjengere i omradet, eksempelvis lgrdag
formiddag.

Davhaun

Grovt anslag av trafikkmengder med
shared space i Radhusgata (2019) ) ‘

450
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Figur 29 Skjonn av trafikkmengder med shared space i R8dhusgata. Kartgrunnlag

1881.no.

Trafikkmengder for 2040 er vist i figur 30.
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Figur 30

Skjonn av trafikkmengder med shared space i R§dhusgata, 2040.
Kartgrunnlag 1881.no.

Det er ogsd mulig 8 etablere shared space med envegskjgring. Denne Igsning vil
kunne Igse utfordringene med snuplasser to av tre steder, samtidig som at det
kan oppnas en trafikkreduksjon. Det vurderes hensiktsmessig & envegsregulere

mot sar, slik at det stenges for trafikken fra sgr, hvor trafikkmengden er stagrst.

Vurdering av trafikale konsekvenser er vist i figuren under.
Revhaug

Grovt anslag av trafikkmengder
med enveis shared space i
Radhusgata (2019)
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Figur 31

1881.no.

Vurdering av trafikkmengder med envegs shared space. Kartgrunnlag
Trafikkmengdene i 2040 er angitt i figuren under.
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Revhaug
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Figur 32 Skjonn av trafikkmengder med envegs shared space, 2040. Kartgrunnlag

1881.no.

4.2.5 Oppsummering Radhusgata

Etablering av en gdgate i R&dhusgata og R&dhusgata @st vil fierne biltrafikken
pa strekningen forbi radhuset og frigjgre strekningen til andre formal. Gagate vil
derfor vaere beste Igsning for 8 flytte biltrafikken fra R&dhusgata. Arealet frigjo-
res dermed til torgfunksjon til eksempelvis uteservering eller arrangementer.

De trafikale vurderinger forholder seg ikke til andre forhold ved stenging for bil-
trafikk, eksempelvis om omradet kan fgles tomt pa tidspunkter hvor det ikke er
mange fotgjengere. Vurderinger av denne type bgr ogsa inngd i valget av lgs-
ning. Det kan som utgangspunkt ogsd benyttes alternative Igsninger, eksempel-
vis ved bare & stenge for biltrafikk i tidsrom med mange fotgjengere mv.
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4.2.6 Omruting av trafikk til parkeringsplassene ved
radhuset via Dysjalandsvegen

Det er i dagens situasjon bare adkomst til parkeringsarealene ved radhuset via
Radhusgata. Dette medfgrer at trafikken til og fra disse viktige plassene ma ga
gjennom Radhusgata.

Det vurderes en situasjon hvor det etableres adkomst til parkeringsplassene fra
Dysjalandsvegen. Formalet med dette er & flytte trafikken fra Radhusgata, som
gnskes avlastet, til den stgrre Dysjalandsvegen.

Jf. Statens vegvesens handbok V121, Geometrisk utforming av veg- og gate-
kryss star det: P§ underordnet vegnett kan plankryss ligge forholdsvis naer hver-
andre, men med s§ lang avstand at trafikantene lett oppfatter geometri og kjo-
remgnster. Det anbefales en minste avstand p§ 40 m mellom plankryss eller s§
lang avstand at en unng8r tilbakeblokkering®.

Ved Radhus sgr kan krysset Dysjalandsvegen x Ringvegen utbygges til et samlet
X-kryss. Det anbefales at det etableres vikeplikt for trafikantene i hhv. Ringve-
gen og parkeringsplassen.

Atkomsten til parkeringsplassen ved Radhus nord kan etableres lengst mot sgr,
slik at det oppnas tilstrekkelig avstand til krysset Revhaugvegen. Eksisterende
gangfelt bgr flyttes s det ligger i sammenheng med et av kryssene.

I figuren under vises et grovt anslag over de trafikale konsekvensene ved &
etablere adkomst til parkeringsplassene fra Dysjalandsvegen sammen med etab-
lering av gdgate i R&dhusgata.

Trafikkmengdene i Radhusgata vurderes i denne situasjonen som ganske lave,
mens trafikkmengden i Dysjalandsvegen gkes.

> Dysjalandsvegen er fylkesveg, men med lav fartsgrense og fungerer som for-
delingsveg i Varhaug.
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Figur 33 Grovt anslag av trafikkmengder ved etablering av g8gate og forbindelse

mellom Dysjalandsgata og parkeringsplasser. Kartgrunnlag 1881.no.

0Ogsa i 2040 vurderes trafikkmengdene i R&dhusgata & veere ganske begrensede.

Dauh=aun
Grovt anslag av trafikkmengder
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Figur 34 Grovt anslag av trafikkmengder etablering av g8gate og forbindelse mel-

lom Dysjalandsgata og parkeringsplasser, 2040. Kartgrunnlag 1881.no.

Trafikkmengdene i Dysjalandsgata gkes ved etablering av gdgate i Radhusgata
og atkomst til parkeringsplasser fra Dysjalandsvegen. Til gjengjeld vil det opp-
nds en vesentlig reduksjon i de sm& gatene rundt R&dhuset. Det vurderes hen-
siktsmessig 8 flytte trafikken fra de sm& gatene til Dysjalandsvegen, som er
bedre egnet til & hdndtere trafikken. Det anbefales at det gjennomfgres tiltak i
Dysjalandsgata for myke trafikanter, se avsnitt 4.6.
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4.2.7 Oppsummering av tiltak rundt R&dhuset

Etablering av shared space i Radhusgata vurderes ikke 8 medfgre vesentlige
endringer trafikalt. Dette skyldes at strekningene med shared space er relativt
korte, og at antall fotgjengere i Varhaug sentrum er begrenset. Av den grunn vil
ikke shared space Igsningen medfgre vesentlig gkt tidsforbruk for bilistene.

Etableres gagate i Radhusgata (med mulighet for varelevering og kjgring til rele-
vante eiendommer) vil effekten vaere stgrre. Trafikken som i dagens situasjon
kjgrer forbi radhuset i R&dhusgata vil flyttes til Dysjalandsvegen. Etableres sam-
tidig atkomst til parkeringsarealene nord og sgr for radhuset fra Dysjalandsve-
gen vil det oppnas en stor reduksjon i antall biler i Radhusgata, som dermed av-
lastes og blir mer fotgjengervennlig, ogsa pa strekningene som ikke er gagate.

For & oppna maksimal reduksjon av biltrafikk i R&dhusgata kan det derfor anbe-
fales etablering av gdgate i Radhusgata og Ra&dhusgata gst.
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4.3 Envegskjgring i Stasjonsvegen

Det vurderes en envegskjgring pa Stasjonsvegen mot nord pa strekningen mel-
lom Skragata og parkeringsplassen ved Varhaug stasjon.

Tiltaket vil muliggjgre etablering av bredere fortau og dermed koble radhusom-
radet bedre sammen med undergangen under banen.

Stasjonsvegen er ca. 8 m bred pa strekningen. Envegskjgring i Stasjonsvegen
vil kunne gi mulighet for bredere fortau. Bredest mulig fortau/oppholdsareal
oppnas dersom muligheten for gateparkering reduseres til enkelte lommer. Det
kan etableres tidsbegrensning for parkeringsplassene pa strekningen, slik at de
kan fungere som drop-inn plasser for butikkene langs strekningen.

o

H—

| S—

Figur 35 Prinsippskisse viser skilting som muliggjer sykling mot ensretting. Statens
vegvesen H8ndbok V122.

For & sikre at det er mulig for syklister 8 kjgre lovlig i begge retninger i Sta-
sjonsvegen bgr det skiltes som vist i Figur 35.

Tiltaket vil ogsd medfgre en reduksjon av biltrafikk i Stasjonsvegen. Bl.a. trafi-
kanter som har parkert ved Varhaug stasjon, og skal mot sgr, ma kjgre via
Dysjalandsvegen i stedet for Stasjonsvegen.

Det vurderes at det kan oppnas en vesentlig reduksjon i trafikkmengden i Sta-
sjonsvegen ved envegskjgringen. En del av de som tidligere har kjgrt fra nord
og parkert i Stasjonsvegen, vil sannsynligvis i fremtiden fortsatt kjgre inn i Sta-
sjonsvegen, men fra sgr. Det vurderes at ca. halvdelen av dagens trafikk i
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Stasjonsvegen i fremtiden vil kjgre via Dysjalandsvegen, som dermed far gkt
trafikkmengde.

Grovt anslag av trafikkmengder
med gagate i Radhusgata og
ensretting av Stasjonsvegen

(2019)
I' 1152
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ADT: 3.550 "
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— Indkj@ring til
p-plasser
564 —> Envegskjgring
Figur 36 Grovt anslag av trafikkmengder ved etablering av g8gate og forbindelse

mellom Dysjalandsgata og parkeringsplasser samt envegskjgring i Sta-
sjonsvegen. Kartgrunnlag 1881.no.

Trafikkmengder fremskrevet til 2040 er vist i figuren under.

Grovt anslag av trafikkmengder
med gagate i Radhusgata og
ensretting av Stasjonsvegen

(2040)
]l 1152
ADT: 300
ADT: 4.700 .
ADT: 700
s ADT: 200
ADT: 4.750 ;
— Géagate
—> Indkjgring til
p-plasser
B —> Envegskjaring
Figur 37 Grovt anslag av trafikkmengder ved etablering av g8gate og forbindelse

mellom Dysjalandsgata og parkeringsplasser samt envegskjgring i Sta-
sjonsvegen, 2040. Kartgrunnlag 1881.no.
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4.4 Oppsummering av tiltak i sentrum

H& kommune har et gnske om a forbedre forholdene for myke trafikanter i sen-
trum av Varhaug, szerlig i Radhusgata, som gnskes utviklet til et torg-lignende
omrade forbeholdt myke trafikanter.

Etableres gagate, vil all trafikk (bortsett fra ngdvendig varelevering og kjgring til
eiendommer) kunne fjernes. De trafikale vurderingene viser at det kan oppnas
en vesentlig reduksjon i antall biler pd gvrige strekninger av R&dshusgata, der-
som det apnes for innkjgring til parkeringsarealene ved Radhuset fra Dysja-
landsgata.

Envegskjgring pa Stasjonsvegen vil medfgre en avlastning av denne vegen, og
mer trafikk vil flyttes over til Dysjalandsvegen. Det frigjgres plass til bredere for-
tau og oppholdsarealer. Dette kan derfor anbefales.

Det finnes fortau langs Dysjalandsvegen, men det er ikke sykkelfelter eller syk-
kelveg. Det vil pd grunn av den gkte trafikkmengden ikke veere mulig & inn-
snevre Dysjalandsvegen for & etablere sykkelfelt. Det vil derfor vaere hensikts-
messig om andre strekninger kan fungere som alternativ akse for syklister i
nord-sgrgaende retning. Dette beskrives naermere i kapittel 4.7.
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4.5 Miljggate i Dublandsvegen

I forbindelse med stenging av Anestadvegen og Skulevegen vil trafikkmengden i
Dublandsvegen gkes. Samtidig er Dublandsvegen en av de vegene som brukes
av mange skoleelever. Vegen har smale fortau, og kan virke utrygg for myke
trafikanter.

Derfor undersgkes muligheten for & omdanne Dublandsvegen til en miljggate. Jf.
Trafikksikkerhetshandboken (T@I)8, er en miljggate:

"en hovedveg i ett tettsted, som regel med gjennomgangstrafikk, med ulike
fartsreduserende tiltak, tiltak som gjor vegen mer attraktivt for gdende og
syklende og tiltak som forbedrer stedsutviklingen og det estetiske inntryk-
ket."

Tiltak er generelt redusert kjgrebanebredde pa lengere strekninger, fartsdum-
per, punktvise innsnevringer av kjgrebanen mv.

Det vurderes at det er hensiktsmessig & gjennomfgre tiltak i Dublandsvegen da
vegen benyttes av mange skolebarn, og vegen samtidig far gkt trafikkmengde
som folge av stengingen av Anestadvegen.

Kjgrebanebredden i Dublandsvegen er i dagens situasjon ca. 7 m. Ifglge Statens
vegvesens handbok N100 bgr overordnede boliggater ha en fartsgrense pa 30 -
40 km/t og en bredde p& ca. 5,5 - 6 m. Handbok V128, Fartsdempende tiltak,
beskriver at veginnsnevring kan ha fartsdempende effekt. Dersom det skal veere
mulig for to tunge kjgretgy & mgates, bgr kjgrebanen vaere 6 m bred. Dette vil
frigjore ca. 1 m.

Dublandsvegen har i dagens situasjon 2,4 % store kjgretgy, svarende til ca. 36
kjoretoy per dag. I forbindelse med stengingen av Anestadvegen vil trafikk-
mengden gkes. Med samme tungtrafikkandel vil det kjgre ca. 60 lastebiler i
Dublandsvegen i dggnet. Dersom det etableres forbud mot gjennomkjgring for
lastebiler vil lastebilantallet ikke gkes s& mye.

For & gke sikkerheten og tryggheten for myke trafikanter i Dublandsvegen kan
bredere fortau suppleres med en fartsgrense pa 30 km/t, opphgyde gangfelt og
fartsdumper. Formalet med fartsgrense pa 30 km/t er 8 redusere risikoen for
dedsfall eller ulykker med alvorlig skadeomfang, dersom en fotgjenger pakjgres
av en bil.

Dublandsvegen er en skoleveg, hvor en del skolebarn sykler. Etablering av syk-
kelfelt i begge vegsider kan derfor veere hensiktsmessig. Det skal settes av 1,5
m pa hver side av vegen til disse feltene, og resterende kjgrefelt vil dermed
veere redusert til ca. 4 m. Dette er for smalt for en veg med tungtrafikk, og det
risikeres derfor at trafikantene vil kjgre i sykkelfeltet, hvilket gjgr Igsningen
mindre trygg og sikker.

6 https://tsh.toi.no/
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Det anbefales derfor at den frigjorte bredden benyttes til bredere fortau, samti-
dig som det etableres fartsdempere som sikrer et lavt fartsniva.
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Figur 38 Prinsippskisse for dadsrisiko for g8ende ved p8kjoring av motorkjoretay.
Statens vegvesens hdndbok V127.

P& vegstrekninger med 30 km/t etableres fartsdumper med 75 m avstand. Der-
som krysset Dublandsvegen x Anestadvegen endres i forbindelse med steng-
ingen av Anestadvegen for gjennomkjgring slik at Anestadvegen sgr far vike-
plikt, m& gangfeltet pd tvers av Dublandsvegen flyttes mot gst slik at det blir til-

strekkelig oversikt.
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Figur 39 Prinsippskisse visende fartsdempende tiltak i Dublandsvegen. Kartgrunnlag

1881.no.
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Gjennomfgres en slik Igsning vil det vaere mulig for de eldre skolebarna a sykle i
kjgrebanen sammen med biltrafikken, mens de yngste skolebarna vil kunne
sykle pa fortauet.

Samtidig vil Dublandsvegen bli mindre attraktiv for gjennomkjgring. Dette vil
ikke ngdvendigvis pavirke trafikkmengden i vesentlig grad, da det vurderes at
hovedparten av trafikken som kjgrer i Dublandsvegen og Anestadvegen har
aerend i omradet.

4.6 Trafikale barrierer

Flere veger i Varhaug kan fremstd som barrierer for myke trafikanter. Veger er
saerlig barrierer nar det er stort kryssingsbehov, samtidig som det er f.eks. stor
trafikkmengde, hgy hastighet, mange tunge kjgretgy mv.

e \ F | _,.f_;':"' Opstadvegen

Varhaug

\ N
| W

— Overordnet vegnett \
== Trafikale barrierer

Figur 40 Trafikale barrierer i Varhaug. Anestadvegen f&r redusert trafikkmengde
dersom tiltak gjennomfores, men vil til en viss grad fortsatt foles som en
barriere. Kartgrunnlag 1881.no.

Dysjalandsvegen

Dysjalandsvegen far gkt trafikkmengde i forbindelse med stenging av Ane-
stadvegen og kan derfor komme til 8 foles som en barriere for myke trafikanter.

Det er i dagens situasjon flere gangfelt og fartsdumper pa tvers av Dysjalands-
vegen. Mot nord finnes ved to kryssingspunkter. Det vurderes at kryssingspunk-
tene er plassert pa hensiktsmessige lokasjoner i forhold til gode forbindelser
mellom boligomr&der og sentrum.

Mot nord er det ikke gangfelt, men trafikkmengden pd strekningen her er be-

grenset og fartsgrensen er 40 km/t. Det vurderes at fartsdumper i dette omra-
det er en akseptabel Igsning.
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I barnetrakksregistreingene har en del ungdommer beskrevet at det er mye tra-
fikk omkring kryssingen rett sgr for radhuset. Dette tyder pa at kryssingen fgles
utrygg. Det forventes gkt trafikk i Dysjalandsvegen gjennom sentrum nar Ane-
stadvegen stenges, og dermed vurderes det hensiktsmessig @8 omdanne de ek-
sisterende gangfeltene omkring radhuset til opphgyde gangfelter.

Det finnes i dag ikke gangfelt i krysset fv. 504 x Dysjalandsvegen, men gangfelt
/gs-veg inngar i reguleringsplan 1010A-3, som pa tidspunktet for utarbeidelse
av denne rapporten er pad hgring. Det vurderes hensiktsmessig & etablere et
gangfelt ved krysset for & forbedre trygghet og fremkommelighet for fotgjengere
i omradet.

Opphayd gangfelt ]
Gangfelt | — |

’, . 178 '\_ Fartshump —]

XY

[152]

Revhaug

e

£
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o

Figur 41 Forslag til fremtidige krysningspunkter p8 Dysjalandsvegen. I forhold til
dagens situasjon er gangfeltene ved r8dhuset omdannet til opphoyde
gangfelter. Gangfelt ved fv. 504 inng8r i plan 1010A-3, som er p§ haring
p8 tidspunktet for denne rapporten. Kartgrunnlag finn.no.

Mgllevegen

Mgllevegen i den nordlige delen av Varhaug har bare bebyggelse pa sgrsiden av
vegen. P& nordsiden av vegen finnes en gs-veg mellom Anestadvegen og Dysja-
landsvegen. I sgrsiden av vegen er det ikke fortau.

Arsdggntrafikken i Mgllevegen er pd ca. 1.000 kjgretgy og fartsgrensen er 50 og
60 km/t. Fartsnivaet er derfor for hgyt til at det kan anbefales & etablere
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gangfelt, jf. Statens vegvesens handbok V127 som beskriver at gangfelt ikke bgr
etableres pa strekninger med fartsniva over 45 km/t. Det vurderes at reduksjon
av fartsgrensen ikke er hensiktsmessig og ikke vil overholdes av trafikantene.

Barnetrakkregistreringene viser at det er fa som krysser Mgllevegen pa denne
strekningen, og pa grunn av den begrensede trafikkmengden vurderes det som
akseptabelt at det ikke er gangfelt pa tvers av Mgllevegen. Som alternativ kan
gs-vegen langs jernbanen benyttes til undergangen ved Anestadvegen x Dub-
landsvegen.

Det foreslds derfor ikke endringer pa Mgllevegen.

Fv. 504

Fv. 504 er en viktig vegforbindelse for trafikk til og fra Varhaug. Det finnes gs-
veg langs nordsiden av fylkesvegen.

P& strekningen vest for jernbanen finnes bare fa eiendommer sgr for vegen.
Kryssingsbehovet er derfor ganske begrenset, og antall kryssende fotgjengere
vurderes ikke tilstrekkelig stort til at det er hensiktsmessig & etablere gangfelt
(minst 20 kryssende i makstimen jf. Statens vegvesen handbok V127).

@st for jernbanen finnes et gangfelt ved Skulegata. Ved Pileveg finnes en under-
gang under fv. 504. Det vurderes at begge kryssingsmulighetene er hensikts-
messig plassert til & forbinde boligomradene sgr for fylkesvegen med skolen og
andre funksjoner nord for fylkesvegen.

Det er ogsd mulig 8 krysse over gangfelt ved rundkjgringen fv. 504 x Opstadve-
gen.

Samlet vurderes kryssingsmuligheter p& fv. 504 derfor som tilstrekkelig i antall.
De er ogsa hensiktsmessig plassert.

Opstadvegen

Opstadvegen ligger mellom Varhaug sentrum, ungdomsskolen og idrettsanleg-
get. Det er derfor et stort kryssingsbehov. Siden de kryssende fotgjengere har
mal enten til skolen eller idrettsanlegget er det mulig 8 samle kryssingene pa
hensiktsmessige omrader.

I dagens situasjon finnes en undergang under Opstadvegen ved idrettsanlegget,
som forbindes til gs-vegen p& vestsiden av Ostadvegen.

Ved skolen finnes et opphgyd gangfelt pa 40 km/t strekningen.
Det eksisterer dermed hensiktsmessige kryssingsmuligheter til skole og idretts-
anlegg. Etablering av en undergang ved skolen er en mulighet som vil vaere

sveert trygghetsskapende. Det kan vaere utfordrende & skaffe tilstrekkelig plass
til undergangen omkring det eksisterende gangfelt.
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Anestadvegen

Anestedvegen ligger parallelt med jernbanen, og kryssingsbehov er derfor be-
grenset til kryssene ved fv. 504, Dublandsvegen og Mgllevegen, samt strek-
ningen nord for Mgllevegen. Det vurderes at det er et begrenset kryssingsbehov
ved naeringsomradet vest for Anestadvegen / sgr for Mgllevegen.

I dagens situasjon finnes to gangfelt ved undergangen under banen. Disse leder
hhv. fotgjengere til Dublandsvegen og til en gs-veg som gir en relativt direkte
forbindelse til skolen. I barnetrdkksregistreringene har skolebarna angitt at det
oppleves at det er mye trafikk ved disse kryssingene, hvilket tyder p& at krys-
singen oppleves utrygg. Det kan derfor anbefales 8 opphgye gangfeltene for a
redusere bilenes hastighet. I forbindelse med stenging av Anestadvegen ved fv.
504 begr det vurderes hvordan krysset Anestadvegen x Dublandsvegen skal inn-
rettes, deriblant hvordan myke trafikanter skal handteres.

Det er i dagens situasjon ikke gangfelt pa tvers av Anestadvegen ved fv. 504. En
del skolebarn krysser Anestadvegen her, og det kan derfor anbefales & etablere
et gangfelt ved krysset. Nar Anestadvegen stenges for biltrafikk vil det ikke
vaere utrygt for kryssende fotgjengere, og gangfeltet kan derfor fjernes.

I barnetrakksregistreringene er ogsa angitt at krysset /S\nestadvegen X Mglleve-
gen har mye trafikk og det er kommentert at bilene kjgrer fort. I dagens situa-
sjon er det ikke gangfelt her, og det anbefales derfor @ etablere et opphgyd
gangfelt.

/inestadvegen nord for Mgllevegen har begrenset trafikkmengde, og det vurde-
res derfor ikke som ngdvendig med gangfelt pa denne strekning.
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Figur 42 Forslag til tiltak i Anestadvegen. Kartgrunnlag finn.no.

Kyrkjevegen

Kyrkjevegen kan pd strekningen naermest Varhaug sentrum oppfattes som en
barriere for myke trafikanter. Det vurderes at hovedandelen av myke trafikanter
beveger seg i nord-sgr-gdende retning, og at kryssingsbehovet ved boligene pd
hhv. vestlig og gstlig side av vegen er begrenset.

Myke trafikanter, som ikke gnsker & krysse Kyrkjevegen utenfor gangfelter kan i
stedet gar via fv. 504.

Det vurderes derfor ikke hensiktsmessig & gjennomfgre tiltak i Kyrkjevegen.

Kydlandsvegen

Kydlandsvegen har boliger pa begge vegsider pa strekningen naermest rundkjg-
ringen ved fv. 504. Kryssing er mulig i gangfelt ved rundkjgringen, som bare
medfgrer en ganske kort omveg for hovedparten av fotgjengerne. Eksisterende
gangfelt vurderes derfor tilstrekkelig.
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Dublandsvegen

Her henvises til kapittel 4.5, hvor anbefalinger til kryssingsmuligheter er beskre-
vet.

Jeerbanen

Jeerbanen krysser Varhaug og fungerer som en barriere gjennom tettstedet. Det
er mulig 3 krysse mot nord i Mgllevegen samt mot sgr pa fv. 504 med alle tra-
fikkformer. Ved Dublandsvegen finnes en undergang for myke trafikanter.

Det er planer om & utvide jernbanen til to spor pa strekningen gjennom Var-
haug. I den forbindelse vil det veere mulig @ etablere nye kryssinger av banen.

Som utgangspunkt vurderes strukturen for biltrafikkens kryssing av jernbanen
hensiktsmessig. Eksisterende kryssingsmuligheter leder trafikken utenom sen-
trum, sa kun trafikk med aerend i sentrum kjgrer inn i sentrum. Det vurderes
derfor hensiktsmessig & fastholde strukturen.

Fotgjengere kan i dagens situasjon krysse banen ved undergangen ved Dub-
landsvegen. I barnetrakksregistreringen beskriver mange elever at undergangen
er mork og forsgplet. Det vil derfor vaere hensiktsmessig & forbedre under-
gangen i forbindelse med utvidelsen av banen. Dette kan eksempelvis gjgres
ved 8 etablere en undergang med stgrre hgyde og bredde, slik at den ikke opp-
fattes trang & ferdes i. God belysning i undergangen og lyse farger kan ogsa
medvirke til 8 forbedre opplevelsen av undergangen.

Dersom det etableres gdgate i Radhusgata vil det vaere hensiktsmessig a flytte
undergangen slik at den ligger i forlengelse av R&dhusgata gst. P& den maten vil
undergangen lede fotgjengere direkte inn i gdgateomradet, og undergangen vil
vaere bundet sammen med sentrum pa en bedre mate enn i dagens situasjon.

4.6.1 Oppsummering

Det anbefales at det gjennomfgres tiltak i fglgende gater:

P& Dysjalandsvegen kan som fglge av gkt trafikkmengde anbefales etablert opp-
hgyde gangfelter samt fartsdumper.

P3 /&nestadvegen anbefales & etablere opphgyde gangfelter ved kryssene med
Mgllevegen og Dublandsvegen. Begge lokasjoner er i barnetrakk nevnt som
utrygge. Ogsd ved krysset med Fv. 504 kan det etableres gangfelt pd tvers av
Anestadvegen - evt. vil dette ikke vaere relevant etter Anestadvegen stenges for
biltrafikk.

Jeerbanen er en barriere gjennom Varhaug sentrum. I forbindelse med en frem-
tidig utbygging av banen til to spor kan det anbefales & etablere en ny under-
gang ved Radhusgata. Undergangen bgr utformes bredere og mere lys enn da-
gens undergang. Plasseringen ved R&dhusgata medfgrer at Varhaug gst for ba-
nen far en mere direkte forbindelse til sentrumsomradet ved Radhuset.

Opstadvegen - pa lang sikt kan det etableres en undergang under Opstadvegen
ved skolen. Tiltaket vil hovedsakelig vaere et trygghetstiltak.
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4.7 Sykkelnett

Med utgangspunkt i eksisterende sykkelnett er det utarbeidet et forslag til et let-
tere justert fremtidig sykkelnett.

Hovednettet har i dagens situasjon gs-veg, som kreves pa hovednett hvor farts-
grensen er 50 km/t eller ADT er over 4.000 kjoretoy.

Det lokale sykkelnettet foreslas & besta av de mest brukte skolerutene samt
andre veger som forbinder boligomrader med sentrum. Som en del av det lokale
nettet inngar ogsa turveger. Eksisterende nett er vist i figuren under.
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Figur 43 Sykkelrutenett i Varhaug. Statens vegvesen.

Dublandsvegen er en lokalrute. Det er ikke mulig & etablere sykkelfelt i Dub-
landsvegen jf. avsnitt 4.5. Det anbefales derfor at det gjennomfgres fartsdem-
pende tiltak, og at kjgrebanen innsnevres. P8 den maten vil syklister kunne dele

kjgrebanen med gvrig trafikk, og de yngste syklistene vil ha bedre mulighet for
3 ferdes pa bredere fortau.

Trafikkmengden i Dysjalandsvegen gkes pa deler av i forbindelsen med etable-
ring av gdgate og stenging av Anestadvegen. Dysjalandsvegen er for smal til at

det kan etableres sykkelfelt samtidig med at fortau beholdes. Dermed m3a syklis-
ter enten kjgre i kjsrebanen eller pa fortauet.

Erfarne syklister vil kunne ferdes i kjgrebanen uten problemer, men syklister
med mindre erfaring som for eksempel barn, vil muligens fgle dette som utrygt.
Det foreslds derfor at Stasjonsvegen og gs-vegen til Mgllevegen inngdr som en
lokalrute. Syklister som sykler nord-sgr i sentrum kan derfor velge mellom &
kjore i Dysjalandsvegen eller & kjgre via Stasjonsvegen til Toppavegen mot vest,
eller & fortsette mot nord til Mgllevegen, hvor der er forbindelse til turvegen.
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Det er igangsatt regulering for gs-veg pa Dysjalandsvegen nord for krysset med
Lerbrekkvegen.
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Figur 44 Forslag til samlet, justert rutenett. Kartgrunnlag 1881.no.

Hovedruten Kyrkjevegen - fv. 504 — Opstadvegen forbinder Varhaug med
Nzerbg i nord og Vigrestad i sgr. Pa hele strekningen er etablert GS-veg (bortsett
fra blandet trafikk i Meierivegen), og hovedruten er derfor relevant som tur- el-
ler pendlerrute mellom de tre tettstedene, saerlig med elsykkel.

Det gar en lokalrute langs Anestadvegen nord for Varhaug, hvor det ikke er gs-
veg. Denne ruten betjener bl.a. noen boliger som ligger naer krysset Opstadve-
gen x Anestadvegen og en litt mer direkte forbindelse mellom Opstadvegen og
Varhaug sentrum. ADT p& Anestadvegen nord for Varhaug er pd 800 kjgretay,
og det vurderes derfor som akseptabelt at syklister deler kjgrebane med gvrig
trafikk, selv om fartsnivaet er relativt hgyt. Syklister fra boligene kan med en
mindre omveg velge 8 kjgre via Opstadvegen til Dublandsvegen eller turvegen
ved ungdomsskolen og deretter kjgre inn til sentrum. Erfarne syklister vil sann-

synligvis velge Anestadvegen uten gs-veg, mens mindre erfarne syklister og tu-
rister vil velge Opstadvegen.

Hovedruten mot vest forbindes med fv. 44 med gs-veg, og det er ogs3 etablert

gs-veg langs fv. 44. Mot gst pd lokalruten pd Buevegen er det gs-veg til Skret-
tingland gst for Varhaug.
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4.7.1 Oppsummering

I figuren under sees de strekninger, som endres i forhold til sykkelnettet, enten
ved anbefalte fysiske tiltak eller ved at fa strekninger gjgres til ny lokalrute for &
forbedre sammenhengen i sykkelnettet.

Endringer i sykkelnett
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Figur 45 Lokasjoner hvor det anbefales endringer i sykkelnettet, enten fysiske tiltak

eller nye strekninger som gjgres til lokalrute. Kartgrunnlag 1881.no.
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4.8 Parkering

H& kommune gnsker & begrense gateparkeringen i Varhaug sentrum og i stedet
samle parkering i parkeringshus eller -kjellere plassert p& hensiktsmessige loka-
sjoner i Varhaug.

H& kommune har utarbeidet et forslag til nye parkeringsarealer i Varhaug. Disse
er vist pa figuren under.

Figur 46 Forslag til mulige lokasjoner til parkering i Varhaug. H§ kommune.

I det fglgende vurderes lokasjonene trafikalt. Etablering av nye parkeringsarea-
ler kan medvirke til gkt trafikkmengde i vegene som betjener parkeringsarea-
lene. Motsatt kan gkt parkeringstilbud medvirke til & redusere parkeringssgk-
ende trafikk, da det vil vaere bedre kapasitet.

Areal 1: Radhuset sgr

Arealet er en utvidelse under bakkenivd av eksisterende parkeringsareal ved
Radhuset. Plasseringen av parkeringsarealet er hensiktsmessig trafikalt, da
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trafikantene allerede kjenner og anvender plassen. Samtidig er parkeringsarea-
let tett ved sentrumsfunksjonene. Det vil vaere svaert hensiktsmessig a etablere
forbindelse mellom Dysjalandsvegen og parkeringsarealet. Parkeringsarealet kan
erstatte plassene som fjernes i forbindelse med etablering av gdgate i Radhus-
gata.

Areal 2: "Radhus vest"

Arealet er en eksisterende lekeplass pa vestsiden av Dysjalandsvegen. Trafikalt
er Igsningen hensiktsmessig, da den i prinsippet fungerer som en utvidelse av de
eksisterende plassene ved Radhuset. Samtidig vil plassen vaere tett ved sen-
trumsfunksjonene.

Parkeringsarealet kan erstatte gateparkeringen i R&dhusgata og Stasjonsvegen,
og vil medfgre litt mer trafikk i Dysjlandsvegen i forhold til dagens situasjon, jf

kapittel 4.2. Til gjengjeld reduseres trafikkmengden i R&dhusgata og Stasjons-

vegen.

Areal 3: Radhuset nord

Arealet er en utvidelse under bakken av eksisterende parkeringsareal ved Rad-
huset. Plasseringen av parkeringsarealet er hensiktsmessig trafikalt, da trafikan-
tene allerede kjenner og bruker plassen. Samtidig er parkeringsarealet tett ved
sentrumsfunksjonene. Det vil vaere spesielt hensiktsmessig & etablere forbin-
delse mellom Dysjalandsvegen og parkeringsarealet. Parkeringsarealet kan er-
statte plassene som fjernes i forbindelse med etablering av gdgate i Radhusgata.

Areal 4: Stasjonen

Parkeringsarealet er en utvidelse av et eksisterende parkeringsareal, og vil fung-
ere bdde som innfartsparkering til toget og for betjening av sentrum. Parke-
ringsarealet vil kunne erstatte de plassene som fjernes fra Stasjonsvegen. Det
vurderes at det ikke vil vaere vesentlig gkt trafikkmengde i Stasjonsvegen, da
parkeringen flyttes fra Stasjonsvegen til arealet ved stasjonen.

Arealet vurderes 0gsd & veere hensiktsmessig til & betjene sentrum med parke-
ring.

Areal 5: Helsesenter

Arealet er plassert pd gstsiden av jernbanen og vegbetjenes fra Anestadvegen.
Dersom Anestadvegen stenges for biltrafikk vil ikke arealet vaere plassert hen-
siktsmessig i forhold til det lokale vegnettet, men i hgyere grad veere rettet mot
lokale trafikanter fra Varhaug gst for jernbanen.

Plasseringen av parkeringsarealet er samtidig hensiktsmessig i forhold til betje-
ning av sentrum, da det ligger umiddelbart ved undergangen under banen.

H& kommune forventer at et utvidet helsesenter vil kunne legge beslag pa en
stor del av plassene som kan etableres. Parkeringsarealet kan fungere som av-
lastningsareal for parkeringsplassene i sentrum pa tidspunkter hvor helsesente-
ret er stengt, eksempelvis Igrdager.
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Areal 6: Hagevegen

Et parkeringsareal her vil vaere hensiktsmessig trafikalt i dagens situasjon, hvor
Anestadvegen er dpen for biltrafikk. Men dersom Anestadvegen og Skulegata
stenges vil parkeringsarealet vaere vesentlig mindre tilgjengelig, og trafikken ma
ga via Dublandsvegen og Anestadvegen.

Arealet bgr ogsd vurderes i ssmmenheng med en ny veg mellom Anestadvegen
og Hagevegen. Etablering av en slik veg kan redusere kapasiteten av parke-
ringsanlegget.

Areal 7: Buevegen

Parkeringsanlegget ved Buevegen vil ha god tilgjengelighet med bil. Parkerings-
arealet er naer sentrumsfunksjonene og vil samtidig kunne betjene skolen.

Derfor vil parkeringsanlegget her kunne fungere som en hensiktsmessig avlas-
ting av parkeringsarealene ved Radhuset.

Det kan muligvis vaere en utfordring & fa trafikantene til 8 endre vaner og bruke
parkeringsarealet i stedet for parkeringsplassene ved Radhuset. I et tettsted
som Varhaug vil trafikantene forvente & kunne parkere direkte ved malet i sen-
trum.

Med en opplysningskampanje og skilting vil det veere mulig 3 tiltrekke flere trafi-
kanter til det nye parkeringsarealet og dermed redusere trafikkmengden i Dysja-
landsvegen litt. Dersom dette skal lykkes, bgr det ikke utbygges med flere par-
keringsplasser omkring R&dhuset. Til gjengjeld risikeres at trafikantene fortsatt
vil lete etter parkeringsplass ved R&dhuset og kun dersom det ikke er ledige
plasser vil kjgre til Buevegen. I en slik situasjon kan trafikkmengden i vegnettet
i sentrum gkes.

4.8.1 Frikjgpsordning

En frikjgpsordning bestdr i at private aktgrer, som etablerer nye bygg i Varhaug,
unnlater & etablere parkering ved det nye bygget mot 8 betale et belgp til H3
kommune. H8 kommune etablerer de parkeringsplassene, som ellers skulle veere
etablert ved det nye bygget. Tanken er at det oppnds en mer fleksibel utnytting
av parkeringsplassene i sentrum, og at det samlede antall parkeringsplasser kan
reduseres. Beboerne har oftest bruk for plassene kveld og natt, mens personer
som arbeider eller handler i byen skal bruke parkeringsplasser i Igpet av dagen.
Dermed kan beboerne og de besgkende dele plassene, selv om det vil veere noe
overlapp i bruken av dem.

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

Frikigpsordningen kan vaere en god Igsning i Varhaug, hvor det gnskes 8 etab-
lere flere parkeringsplasser i parkeringskjeller. Det er sezerlig i sentrumsomradet
det er behov for nye parkeringsplasser, og frikjgpsordningen fungerer derfor
best om det er nybygg i sentrumsomradet.
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4.8.2 Gateparkering

Gateparkering har den fordel, at den ofte muliggjgr at bilistene kan parkere rett

ved deres mal. Til gjengjeld opptar gateparkeringen plass som kan anvendes til
eksempel bredere fortau mv.

I dagens situasjon foregar gateparkering i sentrum saerlig i Stasjonsvegen og
Radhusgata gst.

Det foreslds at Stasjonsvegen ved Radhusgata gst omdannes til en strekning

med envegskjgring og med stgrre fokus pa brede fortau mv., jf. avsnitt 4.3. Pa
denne strekningen anbefales det & redusere muligheten for gateparkering samt
3 innfgre tidsbegrensning pa parkeringen, slik at parkeringen kan anvendes av

kunder til butikkene rundt Stasjonsvegen (drop-inn). Det anbefales ogsa 8 etab-
lere HC-parkering her.

Gateparkering

Drop-inn-parkering s======

Revhaug

(504]

P8 strekningen av Stasjonsvegen sgr for Skragata kan gateparkering bibeholdes.
Omradet er ikke i samme omfang som strekningen ved Radhusgata oppholds-

omrade.

Dersom det etableres gdgate i R&dhusgata gst vil det ikke vaere relevant med

parkering her. Dersom det etableres shared space anbefales etablert et begren-
set antall parkeringsplasser med tidsbegrensning samt HC-plasser.

4.8.3 Sykkelparkering

Sykkelrutene bgr suppleres med sykkelparkeringsmuligheter for & oppnd mest
mulig effekt. Sykkelparkeringen kan bestd av et enkelt sykkelstativ, overdekket

sykkelparkering eller lukket/I&st sykkelparkering, alt etter behov.
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Sykkelparkeringen bgr lokaliseres pa syklistenes veg mot malet, f.eks. ved inng-
angen til butikker, gagater radhus, stasjon mv. Dette er erfaringsmessig viktig,
idet syklene ellers vil bli parkert pa uhensiktsmessige steder.

il

Figur 47 Korrekt prinsipp for plassering av cykelparkering ved viktige reisem&/ som
f.eks. en stasjon.

Hvilken type sykkelparkering som etableres avhenger av den forventede etter-
spgrsel (antall, plassering tett pa reisemal mv), parkeringslokalitet (synlig og
dermed redusert risiko for f.eks. haerverk) og parkeringstid (korttidsparkering
ved en butikk stiller mindre krav til overdekning, 18sing osv. enn langtidsparke-
ring ved f.eks. en stasjon). Det bgr Igpende vurderes om kapasiteten er tilstrek-
kelig for & unnga at sykler parkeres utenfor sykkelparkeringen.

Elsykler

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

Elsykler kan gke rekkevidden hvor sykkelbruk er relevant. Det vil eksempelvis
medfgre at beboere som bor utenfor Varhaug- og som finner turen p& alminne-
lig sykkel for lang - kan bruke elsykkel for & kjgre til Varhaug pa jobb, til innkjap
eller til stasjonen.

Elsykler har ofte en hgyere pris enn vanlig sykkel. Syklistene gnsker derfor i
mange tilfelle ikke & parkere elsykkelen i 8pne parkeringslgsninger. Det kan der-
for vaere ngdvendig & etablere 13st sykkelparkering, hvor elsykler kan parkere
sikkert. Relevante lokaliteter kan eksempelvis veere ved stasjonen og evt. ved
inngangen til stgrre innkjgpssentre. L3ste sykkelparkeringer bgr ogsa veere &pen
for vanlige sykler. Parkering for elsykler kan suppleres med mulighet for 8 lade
elsykkelen under parkering. Det kan ogsa suppleres med plass til lastesykler,
som krever mer plass, men som kan brukes til sykling med varer, barn og an-
net.

Effekten pd bruk av sykkel ved & etablere ovenstdende tiltak vil sannsynligvis
vaere begrenset i seg selv.

4.8.4 Oppsummering pa parkeringslgsninger

Det vurderes at det er hensiktsmessig & begrense gateparkering i Varhaug sen-
trum og i stedet samle parkeringen pa fa omrader i sentrum. Dette frigjor
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arealer i gatene som kan benyttes til fasiliteter for myke trafikanter, eksempel-
vis bredere fortau.

Med en forutsetning om at tiltakene beskrevet i kapittel 6 - 10 gjennomfgres,
anbefales det ikke a etablere parkeringsanleggene 5 eller 6 som erstatning for
gateparkering. Dette skyldes at arealene er plassert lite hensiktsmessig i forhold
til fremtidig veg og gatestruktur i Varhaug gst. Parkeringsanlegg 5 kan veere re-
levant dersom helsehuset skal utvides, men vil hovedsakelig kun betjene helse-
huset og kun i mindre grad veere et alternativ til sentrumsparkeringen.

Trafikalt vil parkeringsarealene omkring Radhuset fungere hensiktsmessig. De er
plassert pa omrader som trafikantene er vant til, og det er kort avstand til sen-
trumsfunksjonene. I valg av konkrete plasser 1, 2 eller 3 bgr etableringsomkost-
ninger mv. innga som et vesentlig grunnlag. Evt. kan arealene ved R&dhuset pad
bakkeniva delvis brukes til andre formal dersom parkering plasseres under bak-
ken.

Parkeringsarealet ved stasjonen (areal 4) vil vaere hensiktsmessig som innfarts-
parkering for togbrukere. Trafikalt er arealet mindre hensiktsmessig, da trafikk-
mengden i de mindre vegene Stasjonsvegen og evt. Uelandsgata gkes. Det an-
befales derfor & vurdere behovet for parkering ved stasjonen naermere. Evt. kan
parkeringsarealet ved stasjonen i farste omgang utvides i terreng for 8 skape
mer kapasitet ved stasjonen.

Parkeringsareal 7 er et alternativ til parkeringsarealene ved R&dhuset. Det for-
ventes spesielt & bli brukt dersom det er kapasitetsutfordringer pa parkerings-
plassene ved R&dhuset. Arealet kan medvirke til en mindre avlasting av trafikk i
Dysjalandsvegen dersom det er mulig & fa trafikantene til & kjgre direkte til par-
keringsareal 7 og ikke lete etter parkering ved Radhuset fgrst. Dersom det ikke
er utfordringer med parkeringskapasitet ved Radhuset vil parkeringsareal 7
vaere mindre brukt og sannsynligvis ikke hensiktsmessig.

Det anbefales 8 redusere gateparkering i Stasjonsvegen ved Radhusgata i for-
bindelse med etablering av envegskjgring pa strekningen. Det kan etableres
tidsbegrensning pa strekning for & sikre at plassene brukes av kunder til butik-
ker i sentrum og ikke til langtidsparkering.

Samlet anbefales fglgende:

> Etablering av parkeringsareal ved Radhuset. Omkostninger til anlegg, behov
for gkt parkeringskapasitet mv. bgr danne grunnlag for valg av konkret Igs-
ning.

> Vurdering av behov for gkt innfartsparkering ved stasjonen, som evt. Igses
ved etablering av parkeringsareal i terreng i fgrste omgang.

> Reduksjon av eksisterende gateparkering i deler av Stasjonsvegen og etab-
lering av tidsbegrensning.

> Etablering av sykkelparkering ved vesentlige mal, eksempelvis gdgate, rad-
hus, stasjon mv.
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4.9 Vurdering av behov for omkjgringsveg

H3 kommune gnsker en vurdering av omkjgringsveg rundt Varhaug for trafikken
som kjgrer mellom E39 og Fv. 44. I kommuneplanen for Hd kommune star det
at Buevegen (fv 504) som i dag g8r gjennom Varhaug skapar trafikale og miljo-
messige utfordringar. Kommunen vil derfor ved komande planrevisjonar vurdere
alternative vegtrasear lagt utanfor tettstaden.

Det vurderes at mengden av trafikken som kjgrer mellom E39 og direkte til Fv.
44 vest for Varhaug er begrenset. Dette skyldes at det er fa reisemal rundt Fv.
44 vest for Varhaug. For trafikanter som kjgrer via E39 til f.eks. Neerbg eller Vig-
restad vil det vaere en omveg & kjgre via Fv. 44 vest for Varhaug og de velger
derfor andre veger.

Statens vegvesen har utpekt Fv.504 til hovedtrase for tungtransport pa forbin-
delse mellom E39 og Fv. 44/Jzeren’.

Fv. 504 allerede i dag en viktig forbindelse mellom E39, Jzeren og Fv. 44, da den
er den mest direkte forbindelsen. Beslutningen om 3 velge Fv. 504 som hoved-
trase pd strekningen understgtter i vesentlig grad vegens ndvaerende funksjon.
Det planlegges tiltak til forbedring av vegens standard pa delstrekninger gst for
Varhaug. Disse tiltakene kan medfgre, at deler av Fv. 504 far gkt tungtransport,
men har som vesentlig mal 8 forbedre trafikksikkerheten pd strekningen gst for
Varhaug, hvor tungtrafikkandelen i dag er ca. 15%.

I forhold til situasjonen med gjennomkjgrende trafikk pa Fv. 504 i Varhaug er
det viktig & forholde seg til den geografiske plasseringen av Varhaug i forhold til
andre mal pa Jeeren. Lastebilsjafgrene vil ikke velge 8 kjgre gjennom Varhaug
med mindre de oppnar en fordel i form av enten kortere strekning eller redusert
kjoretid. Derfor vil eventuell gkt tungtrafikkmengde pd Fv. 504 gst for Varhaug
ikke ngdvendigvis medfgre mer gjennomkjgrende trafikk i Varhaug. Eksempelvis
vil tungtrafikk mellom Nzerbg og E39 som flyttes fra Fv. 505 til Fv. 504 med for-
del kjgre via Opstadvegen og Bjorheimvegen hvilket bade er kortere og raskere
enn via Fv. 44 og Varhaugvegen.

I Trafikkvurdering for kryss mellom fv. 504 Buevegen og fv. 505 Undheimsve-
gen, SVV 2018, viser trafikktellinger at hovedparten av tungtrafikken i krysset
allerede i dagens situasjon kjgrer via Buevegen / Fv. 504. (retning 3, 4, 5 og 6)

7 Fv. 504 Buevegen, Statens vegvesen og Rogaland fylkeskommune, 2018.
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Fordeling retningsvis for
tungtrafikk
64
53
el 142 m3+5 m4+6

Det bgr forventes at det ogsa i fremtiden vil vaere en del av tungtrafikken som
kjgrer mellom Fv. 504 sgr og Fv. 505, fordi Fv. 505 gir mest hensiktsmessig for-
bindelse til malet. Men trafikktellingen understgtter, at en stor del av tungtrafik-
ken allerede i dagens situasjon benytter Fv. 504.

Andel tungtrafikk som er gjennomkjgrende pa Fv. 504 i Varhaug er ikke kjent,
men transport for naeringsvirksomhet pa Grgdaland/ Kviamarka skjer via Nee-
ringsvegen, Fv. 44 og Fv. 504. Det vurderes likevel ikke at mengden tungtrans-
port pd denne vegen er sa stor at det krever en egen omkjgringsveg.

Anestadvegen

- Bjorheimsvegen

il ADT: 800 1 .
f_ ADT: 200 {147}
@ Lerbrekkvegen
ADT: 100 et ©
v Buevegen
Lerbrekkvegen s - ADT: 1.100
ADT:;UD/ A =
iV
Varhaug
™ i
1
Toppelandsvegen
ApT: 100
Figur 48 Trafikkmengder p8 veger som kan fungere som avlasting av Fv. 504 | Var-

haug i dagens situasjon. Lerbrekkvegen ved jernbanen er innsnevret til 2
m bredde og dermed ikke brukbar for lastebiler. Trafikkmengder fra NVDB.
Kartgrunnlag 1881.no.

Trafikkmengden i Buevegen gst for Varhaug er pa 1.100 kjgretgy (NVDB).
Denne trafikkmengden inneholder bade trafikanter med serend i Varhaug og
gjennomgangstrafikk. Gjennomgangstrafikken vurderes & utgjgre en liten del av
de 1.100 kjgretgyene, da Varhaug er hovedmalet som betjenes med Fv. 504.

P& Fv. 504 gjennom Varhaug er trafikkmengden p& mellom 4.000 og 6.000 kijg-
retgy i dggnet, som hovedsakelig er trafikk med aerend i Varhaug. En del av for-
klaringen pa de relativt hgye trafikkmengdene er bl.a. at jernbanen i Varhaug
bare kan krysses i bil pd enten Fv. 504 eller Mgllegata. Derfor betjener Fv. 504 i
stor grad lokal trafikk.
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Nordlig omkjgringsveg

Pa nordsiden av Varhaug fungerer Bjorheimsvegen og Lerbrekkvegen delvis som
avlastende veger, Bjorhoimsvegen da seerlig for trafikken som skal videre mot
nord.

Arsdggntrafikken p& Bjorheimsvegen var i 2018 p& 200 kjgretgy (NVDB).

Maksimal trafikkmengde pa vegene som gar nord for Varhaug er pa 800 kjgre-
toy pa en kort strekning av Anestadvegen mellom Opstadvegen og Lerbrekkve-
gen, mens trafikkmengden pa gvrige strekninger er mellom 100 og 300 kjgretgy
i degnet. De 800 trafikanter vurderes hovedsakelig 8 vaere trafikanter som har
eerend i Varhaug.

Lastebilene til og fra naeringsvirksomhet pa Grgdaland / Kviamarka vil ikke
kunne anvende eksisterende veger nord for Varhaug, da brua over jernbanen er
innsnevret til 2 m, hvilket er for smalt til en lastebil. Lastebilene vil sannsynligvis
velge Fv. 504 mellom Fv. 44 og E39.

Det vurderes ikke hensiktsmessig a etablere en ny omkjgringsveg nord for Var-
haug, da en slik omkjgringsveg ikke vurderes 8 kunne avlaste Fv. 504 vesentlig.
Omkjgringsvegen vil hovedsakelig vaere hensiktsmessig for trafikken som kjgrer
til/fra Grgdaland / Kviamarka og andre mal i dette omradet, og det vurderes
ikke at denne trafikkmengden alene kan vare grunnlag for en omkjgringsveg.
Samtidig vil en omkjgringsveg nord om Varhaug veere lang og kreve en stor ut-
gift, som ikke vurderes & veere hensiktsmessig i forhold til den trafikale effekten.

Sgrlig omkjgringsveg

Det vurderes at gjennomkjgrende trafikk p& Fv. 504 gjennom Varhaug er be-
grenset. Pa strekningen mellom Kyrkjevegen og Kydlandsvegen vil det vaere
gjennomgangstrafikk pd eksempelvis strekningen Vigrestad - Naerbg sammen
med den begrensede gjennomgangstrafikk mellom E39 og Fv. 44 gjennom Var-
haug.

Ny trase for omkjgringsveg sgr for Varhaug anses heller ikke som gjennomfgr-
bart p& bakgrunn av ADT og skonomi. Ny trase vil ogsd bryte med langsiktig
grense mellom utbyggingsareal og landbruksomrade.

Som beskrevet i avsnitt 3.12 forventes trafikkmengden som er gjennomkjgrende
pa Fv. 504 bare & f3 en begrenset gking i forhold til dagens situasjon nar E39
utbygges til motorveg.

Trafikantene som kjgrer gjennom Varhaug pd strekninger mellom Vigrestad og
Nzerbg / E39 kan i dagens situasjon anvende Toppelandsvegen (ADT 100) og
Kydlandsvegen som "omkjgringsveg" for & unngd Fv. 504 i Varhaug tettsted.
Den ganske begrensede trafikkmengden i Toppelandsvegen tyder pa at det vil
vaere komplisert 3 flytte trafikken fra Fv. 504 gjennom Varhaug, ogsd selv om
det etableres en lengere omkjgringsveg.

For lastebiltrafikken mellom Grgdaland / Kviamarka vil en ny, sgrlig omkjgrings-
veg veere en omveg i forhold til Fv. 504. Det vurderes derfor at lastebilene ikke
vil anvende en eventuell sgrlig omkjgringsveg. Lastebilsjaforenes atferd kan
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pavirkes med forbud mot gjennomkjgrende lastebiltransport pa Fv. 504 gjennom
Varhaug - men som beskrevet vurderes gjennomkjgrende lastebiltrafikkmengde
ikke stor til & danne grunnlag for en egen omkjgringsveg.

Samlet vurderes det derfor ikke hensiktsmessig a etablere en omkjgringsveg sgr
om Varhaug:

>  Hovedparten av trafikken pa Fv. 504 i Varhaug vurderes @ vaere trafikk med
rend i Varhaug eller lokal trafikk, som ikke flyttes av en omkjgringsveg.
Det er nogen gjennomgangstrafikk med tunge kjgretgy mellom Grgdaland /
Kviamarka og E39, men det vurderes ikke at denne trafikken alene kan
danne grunnlag for en omkjgringsveg.

>  Gjennomgangstrafikken pa Fv. 504 i Varhaug vurderes a utgjgre en liten del
av den samlede trafikkmengden, og eventuell flytting av en begrenset tra-
fikkmengde medfgrer ikke reelle forbedringer i Varhaug, som star mal med
utgiftene til en omkjgringsveg.

> Heller ikke etter utbygging av E39 eller med trafikkveksten frem mot 2040
vurderes omkjgringsvegen & ha tilstrekkelig effekt til at det er hensiktsmes-
sig skonomisk & etablere den.

4.9.1 Oppsummering - omkjgringsveg

P& bakgrunn av trafikale vurderinger anbefales det ikke 8 etablere en omkjg-
ringsveg rundt Varhaug. Trafikkmengden som kan fjernes fra eksisterende veger
vurderes ikke & ha stor nok effekt i forhold til omkostningene knyttet til etable-
ring av en omkjgringsveg.

Vurderingen kan endre seg, eksempelvis dersom det etableres funksjoner med

stor trafikkgenerering langs omkjgringsvegen — eksempelvis naering eller stgrre
boligomrader. Oppstar en slik situasjon bgr det gjennomfgres en ny vurdering.
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4.10 Kollektivtrafikk

P& grunn av tettstedets begrensede stgrrelse og kundegrunnlag vil det ikke
vaere relevant @ etablere bussbetjening i Varhaug.

Varhaug er har forbindelse med naerliggende tettsteder med Jeerbanen, og der-
for er det heller ikke relevant a forbinde Varhaug med eksempelvis Neerbg eller
Vigrestad med nye busslinjer.

Et alternativ til vanlig buss er & ha fleksible Igsninger som f.eks. mindre kjgre-
tay/busser som kun kjgrer nar reisende har bestilt kjgringen.

Der er ulike muligheter for fleksibel kollektivtrafikk:
> Turer som er kjgreplanlagt, men som skal bestilles.
> Turer som ikke er kjgreplanlagt, og som skal bestilles

Turer som er kjgreplanlagt, men som skal bestilles

Denne Igsningen kan vaere hensiktsmessig dersom det eksempelvis er konkrete
steder som gnsker & veere betjent med kollektivtrafikk. For & redusere omkost-
ningene kjgres turene kun nar en reisende har bestilt turen et tidsrom far av-
gang.

Fordeler:

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

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

> Kun reisende med arend langs den planlagte ruten betjenes

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

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

Turer som ikke er kjgreplanlagt, og som skal bestilles

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

Reglene kan eksempelvis veere at turen ikke er begrenset til Varhaug sentrum,
eller at start- eller begynnelseslokasjon skal veere i Varhaug. Transporten kan
gjennomfgres med en viss samkjgring, slik at reisende kan komme til 8 dele en
taxi/buss, hvis deler av deres turer er sammenfallende.

Fordeler:

> Det innfgres kollektivbetjening i et stort omrade, hvilket forbedrer mobilite-
ten.
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> De reisende kan kjgres direkte til deres mal, dersom reglene tillater det.
Ulemper:

> Turene skal bestilles pa forhdnd, hvilket kan veere en barriere for bruk

> Pga. lav befolkningstetthet kan samkjgring i Hd kommune vaere vanskelig &
oppna, og Igsningen kan bli dyr for H3 kommune.

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

Forslag til tiltak

Det vurderes at det i H& kommune saerlig er sistnevnte Igsning som er relevant,
da det er begrenset passasjergrunnlag i omradet utenfor Varhaug. Lgsningen vil
gi beboerne i omradet et kollektivtrafikktilbud, men tiltaket vil vaere lite egnet til
pendlingsturer, da turer skal bestilles.

Lgsningen ma forventes & koste penger for Hd kommune, og den vil derfor veere

rettet mot & sikre at alle i kommunen har mulighet for & transportere seg, selv
om de ikke kan bruke bil eller sykkel.
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5 Oppsummering og konklusjon

I dette avsnittet oppsummeres tiltak og anbefalinger for de ulike omradene i
Varhaug.

Sentrum

Det er vurdert ulike mater a redusere biltrafikken som kjgrer i R&dhusgata forbi
Radhuset. Etablering av shared space i omradet vurderes 8 gi en ganske be-
grenset reduksjon i trafikkmengden og anbefales derfor som utgangspunkt ikke
som tiltak til reduksjon av trafikkmengden.

Etablering av gagate i R&dhusgata ved Radhuset vil frigjgre et areal fra biltrafik-
ken. Det vil fortsatt vaere god tilgjengelighet til sentrum, seerlig dersom det ap-
nes for adkomst til parkeringsarealene ved Radhuset fra Dysjalandsvegen, hvil-
ket kan anbefales.

Ved & etablere gdgate mellom eksisterende innkjgringer til parkeringsplassene
ved R3dhuset samt i Rddhusgata gst oppnas bade et stgrre oppholdsareal samt
en mulighet for bedre sammenbinding mellom omradene vest og @st for jernba-
nen, szrlig dersom det pa lengere sikt kan etableres en ny undergang under ba-
nen.Envegskjgring i Stasjonsvegen gjennom sentrum vil kunne frigjgre areal til
bredere fortau.

I figur 49 er det vist en samlet oversikt over foreslatte tiltak i sentrum av Var-
haug.

Dawvhann

Forslag til tiltak i sentrum

Gagate e
Ny atkomst —_—
Enveiskjgring  —p
Ny undergang
Figur 49 Samlet oversikt over forslag til tiltak i sentrum. Kartgrunnlag 1881.no.

Som fglge av tiltakene vil trafikkmengden i Dysjalandsvegen gkes. Det vurderes
at denne vegen er bedre egnet til 8 hdndtere trafikkmengden enn R&dhusgata

http://projects.cowiportal.com/ps/A124537/Documents/03 Prosjektdokumenter/Trafikanalyse for Varhaug.DOCX



COWL
TRAFIKKANALYSE FOR VARHAUG 71

0g Stasjonsvegen, spesielt om det gjennomfgres tiltak med krysningspunkter for
fotgjengere.

Anestadvegen og Varhaug Skole

For & fa plass til oppgradering av Jeerbanen til dobbeltspor vurderes det at det er
ngdvendig & stenge krysset fv. 504 x Anestadvegen. Dette medfgrer at det flyt-
tes over trafikk fra Anestadvegen til Dublandsvegen og Dysjalandsvegen.

Samtidig gjennomfgres tiltak rundt skolen for & fjerne risikoen for gkt gjennom-
kjerende trafikk gjennom Skulegata. De foreslatte Igsningene vurderes hensikts-
messige trafikalt, da de reduserer trafikkmengden ved skolen og samtidig sikrer
en fortsatt hensiktsmessig trafikkavvikling i Varhaug.

e |
e 1 .
1 3
- X
i

Vegstruktur i santrum
(D Hovudveg

— Stikkveg
@) Tikornst parkering

B B ¥ Framfidig veg

- Hmeﬁdig stenging |

p—

g

etas eae Gégate eller shared
. space

- = = Shared space

Figur 50 Fremtidige vegforbindelser omkring skolen. H§ kommune.

Dublandsvegen

Dublandsvegen vil f8 gkt trafikkmengde som fglge av en stenging av Anestadve-
gen. Samtidig er den en viktig forbindelse til skole og ungdomsskole, hvor det
bgr tas saerlige hensyn til myke trafikanter.

Det anbefales derfor at det etableres miljggate pa vegstrekningen med farts-
humper og opphgyde gangfelt. Kjgrebanen kan samtidig innsnevres, slik at det
blir mulighet for bredere fortau.

Trafikale barrierer

De stgrre vegene i Varhaug fungerer som barrierer for myke trafikanter. I da-
gens situasjon er det etablert tiltak til 8 forbedre kryssingsmulighetene. I forbin-
delse med omlegginger av vegnettet i Varhaug vil noen veger fa gkt
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trafikkmengde, hvilket kan gke barrierevirkningen ytterligere. Skoleelevene i
Varhaug peker ogsa pa enkelte veger som problematiske.

Det anbefales & gjennomfgre tiltak i Dysjalandsvegen, Anestadvegen og Dub-
landsvegen med f.eks. forbedrede kryssingsmuligheter og etablering av opp-
hgyde gangfelt.

Jeerbanen deler Varhaug i to, og i dagens situasjon finnes en relativt smal un-
dergang i sentrum for myke trafikanter. I forbindelse med en fremtidig oppgra-
dering av Jaerbanen til dobbeltspor vurderes det hensiktsmessig & etablere en
ny, bredere undergang, eksempelvis i forlengelse av gdgata i R&dhusgata. Dette
vil hjelpe til med & forbinde de to delene av tettstedet bedre sammen samt 3
binde den gstlige delen av Varhaug tettere pa sentrum omkring Radhuset.

Sykkelnett

Det vurderes at det eksisterende sykkelnettet med hoved- og lokalruter samt
turveger er hensiktsmessig i forhold til behovet i Varhaug.

Som fglge av tiltak i Varhaug, deriblant stenging av Anestadvegen og etablering
av gdgate i R&dhusgata, vil trafikkmengden i Dysjalandsvegen gkes. Det er ikke
areal til & etablere sykkelfelt eller gs-veg i Dysjalandsvegen, og derfor kan det
veere hensiktsmessig & etablere en sykkelrute i Stasjonsvegen mot nord til tur-
vegen ved Mgllegata, slik at syklister kan ledes fra den trafikkerte gata Dysja-
landsvegen til en forbindelse med mindre trafikk og delvis i egen trasé.

Endringer i sykkelnett

o= Ny lokalrute [ & Nytt opphoyd
/ #~ gangfelt
Ny gs-veg 153] 1 Miljogata E«j
etableres

L anttt

Stenges for
giennomkjgrende

Fartsdempende / ;

500 trafikk
p) N
tiltak
—_— Hovedrl“:ie med gs-veg
; wsses Hovedrute uten gs-veg
= Lokalrute med gs-veg
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Figur 51 Lokasjoner hvor det anbefales endringer i sykkelnettet, enten fysiske tiltak

eller nye strekninger som gjgres til lokalrute. Kartgrunnlag 1881.no.
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Parkering

H3 kommune gnsker & redusere gateparkering i sentrum av Varhaug og i stedet
samle parkeringen i parkeringskjellere eller pa andre arealer.

En plassering av en parkeringskjeller i naerheten av Radhuset vil vaere hensikts-
messig. Denne vil samtidig leve opp til bilistenes forventninger om mulighet for
8 parkere i naerheten av sentrum og det fremtidige gagatearealet.

Parkeringsanlegg ved stasjonen kan virke som innfartsparkering og vil derfor
veere relevant for & sikre tilstrekkelig parkeringskapasitet ved stasjonen og som
erstatning for plassene i Stasjonsvegen som planlegges redusert.

I sentrum foreslds gateparkering begrenset til Stasjonsvegen. P& strekningen
som blir envegskjgrt anbefales gateparkeringen redusert i forhold til i dag, og
det anbefales etablert tidsbegrensning for & sikre, at plassene brukes av besg-
kende til butikker mv. og ikke til langtidsparkering. P& den sgrligste delen av
Stasjonsvegen kan eksisterende gateparkering bibeholdes.

Omkjgringsveg

Etablering av omkjgringsveg hhv. gst eller sgr om Varhaug vil bare medvirke til
en begrenset reduksjon av trafikk pd eksisterende veger i Varhaug. Det vurderes
at den trafikale effekten er for liten i forhold til omkostningene til at en omkjg-
ringsveg kan anbefales.

Kollektivtrafikk

Det er i dag ikke kollektivbetjening med buss i Varhaug, bortsett fra skoleskyss.
Vanlig kjgreplanlagt bussbetjening vurderes ikke & ha tilstrekkelig grunnlag i
Varhaug og omkringliggende omrader, og anbefales derfor ikke.

Et alternativ kan vaere bestillingsruter, hvor de reisende kan bestille en tur med
visse begrensninger. En slik Igsning vil sikre at alle har et kollektivtilbud, men
den er ikke egnet til pendling mv. Lgsningen vil sannsynligvis kreve vesentlig
gkonomisk tilskudd fra kommunen.
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6 Vedlegg: Betydning av teknologisk utvikling for
transport - Varhaug pa lang sikt

Trafikkanalysen beskriver et perspektiv frem mot 2040. I planperioden ma det
forventes at den teknologiske utviklingen, bade innenfor transportomradet, men
0gsa i samfunnet generelt vil f8 betydning for hvordan man transporterer seg.

De fleste eksperter er enige om at selvkjgrende kjgretgyer vil ha en vesentlig
betydning for transport i de neste ca. 20 ar. Selvkjgrende kjgretgyer vil gke tra-
fikksikkerheten, og teknologien vil bety at de reisende kan utnytte tiden til andre
formal enn 3 kjgre, f.eks. arbeid eller hvile.

En typisk inndeling av automatisering i transportsektoren har seks kategorise-
ringsnivaer fra 0-5, hvor nivad 0 er uten automatisering og niva 5 er full automa-
tisering under alle forhold.

Niveau 2 Miveau 3
Delvis auto- Batingel auto-
matisering matisering
Niveau 1 Niveau 4
Fararstetie ok | Hej Ll
@4 i 'ﬁ" matisenng
Niveau 0 %:1 = Niveau 5
Ingen auto- Fuld auto-
malisering matisering

k =

Figur 52 De fem niv8er av automatisering for selvkjorende kjoretoyer. Vejdirektora-
tet.

I 2019 selges biler med niva 2, delvis automatisering. Nivd 4 og 5 finnes p.t.
kun i testkjgretgy, men noen produsenter mener & kunne selge autonome kjgre-
toy allerede fra 2020. Tidsplanen for ndr autonome kjgretgy (niva 5) vil veere til-
gjengelige er fortsatt usikkert, og det er ikke enighet om nar nivd 4 og 5 vil inn-
treffe. Mange eksperter vurderer at de fullt automatiserte kjgretgyene er klar i
perioden 2025 - 2035. Heretter vil det veere en innfasingsperiode, hvor andelen
av niva 3, 4 og 5 kjgretgyer i bilparken gkes.

Nar hele bilparken i Norge er fullstendig automatisert er det usikkert og eksper-
ter er uenige. Vurderingene gér ofte pa at det vil skje i perioden mellom 2030 og
2070.

Mobility as a service

"Mobility as a Service" (MaaS) er et begrep som beskriver fremtidens transport-
Igsninger, deriblant digitaliseringen og en trend med et skifte fra personlig eide
transportmidler til Igsninger hvor ogsa delte kjgretgy tilbys, gjerne i kombina-
sjon mellom ulike kjgretgytyper (personbiler, sykler, busser, tog mm).
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Trafikantene vil i fremtiden etterspgrre det transportmidlet som i den aktuelle si-
tuasjonen er mest hensiktsmessig, og forestillingen om at det er viktig for fleksi-
bilitet og frihet 3 eie sitt eget kjgretgy vil kunne forsvinne. MaaS apner opp for
et marked av sakalte mobilitetsintegratorer som er enheter som sikrer at trafi-
kantene kan finne den informasjonen de har behov for, samt at salgskanaler blir
enkle og overskuelige pa tvers av de forskjellige transporttilbudene.

6.1.1 Betydning for kollektivtrafikken

Utviklingen innenfor autonom teknologi og Maa$ vil fa stor betydning for kollek-
tivtrafikken. Innfgrelse av delte, autonome kjgretgyer kan bety at alminnelige
busser ikke lengere er relevante, seerlig i omradet med begrenset passasjer-
grunnlag. P3 reiserelasjoner med stort reisegrunnlag og god frekvens, "kjerne-
nettverk", kan ordinzere busser eller tog fortsatt vaere hensiktsmessige.

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

\& Swarm of AVs as Robo-Taxis

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

public transport system
fixed line service
vehicles

AVs used as feeders
to public transport stations

Area-based on-demand
autonomous mini-buses

Source : UITP / Gstra

Figur 53 Eksempel p& mulig fremtidig utforming av kollektivtrafikken etter innfg-
relse av autonome kjoretoyer (UITP).

Overfgres denne Igsning til Varhaug, vil Jeerbanen veaere "kjernenettverket" som
mates av en flate av autonome kjgretgyer som eventuelt kan brukes av flere rei-
sende samtidig og dermed fungere som en slags mini-buss. For at denne Igs-
ningen kan implementeres kreves det at Jeerbanen i fremtiden kan konkurrere
med en direkte reise med en autonom buss/bil. Dvs. at den samlede reisetid
skal vaere konkurransedyktig med en direkte reise med bil, og at avgangsfre-
kvensen pa toget ikke medfarer en vesentlig skjult ventetid for den reisende.
Dette kan eksempelvis oppnas med en forbedret avgangsfrekvens. Fortetting
rundt stasjonen vil ogsd medvirke til & gke bruk av kollektivtrafikken.

http://projects.cowiportal.com/ps/A124537/Documents/03 Prosjektdokumenter/Trafikanalyse for Varhaug.DOCX



COWL
76 TRAFIKKANALYSE FOR VARHAUG

6.1.2 Betydning for biltrafikken, herunder parkeringsbehov

Innfasingen av selvkjgrende biler og MaaS-tilgangen til transport vil sannsynlig-
vis endre maten personbiltrafikken fungerer pa. Mange forventer at bileierskapet
vil bli vesentlig redusert, nar fullstendig autonome kjgretgyer blir alminnelige. I
stedet for 3 kjgpe egen bil som star parkert i de fleste av dggnets timer, vil
mange i stedet bruke selvkjgrende delebiler som kan bestilles til konkrete turer,
evt. kombinert med andre transportmidler.

Ved gkt bruk av delebiler vil bilparken kunne reduseres, men antallet kjgrte kilo-
meter vil ikke ngdvendigvis reduseres vesentlig. Nar transporten gjgres lettere
og det samtidig er mulighet for & arbeide under transport, vil antallet turer pr.
person forventes & gke. PA samme mate vil personer uten kjgrekort, synshem-
mede personer, unge under 18 mv. ogsa kunne bruke de selvkjgrende bilene.
Utviklingen kan ikke pa ndveaerende tidspunkt beskrives i detaljer, men mange
eksperter forventer at trafikken vil gkes etter innfasing av selvkjgrende biler.

Det forventes at de selvkjgrende bilene vil kunne utnytte vegens kapasitet
bedre, da kjgretgyene kan kjgre tettere og kan "snakke" sammen. Det betyr at
trengselen pa vegnettet kan reduseres i forhold til en situasjon der man har kjg-
retgy med automatiseringsnivd 0-2 som i dagens situasjon.

Selv om bilene er selvkjgrende vil de fremdeles fungere som en viss barriere for
fotgjengere og syklister. Det vil derfor ogsd i fremtiden vaere hensiktsmessig &
begrense biltrafikken i Varhaug sentrum, slik at fotgjengere far omrdder uten
biltrafikk som er behagelige & oppholde seg i, og slik at den positive helseeffek-
ten ved gange og sykkel utnyttes. De bilfrie omrddene kan betjenes med avset-
tingsplasser, hvor de autonome kjgretgyene stanser for avsetting og pastigning i
korte perioder.

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

En annen mulighet er at selvkjgrende biler selv kjgrer ut av tettstedet til opp-
samlingsparkeringsplasser. Sistnevnte Igsning vil dog gke trafikkmengden pd
vegnettet. I et tettsted som Varhaug, med relativt fa innbyggere, vil det ikke all-
tid veere grunnlag for at en delebilslgsning konstant kan ha passasjerer. Derfor
kan det vaere hensiktsmessig 8 beholde parkeringsmuligheter i sentrum ogsa pa
lang sikt, slik at tomkjgring reduseres. Det er ogsa usikkert hvor gkonomisk
lgnnsomt det er for en leverandgr 8 etablere seg i en kommune som H3, som
har en relativt lav befolkningstetthet og et lavt befolkningstall.

6.1.3 Sammenheng med andre transportformer, f.eks.
elsykler

MaaS-tilgangen til fremtidens transport medfgrer at transporten i fremtiden i
hgy grad vil bli foretatt med en blanding av ulike transportmidler.
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For liten bevegelse og fglgesykdommer er et stort samfunnsproblem, og kan bli
stgrre i fremtiden ogsa. Sykler har den fordel at de gir mosjon, samtidig med at
de kjgrer relativt hurtig, da spesielt elsykler. Sykling er derfor en god mate &
dekke det daglige bevegelsesbehovet. Sykler vil derfor ogsa i fremtiden spille en
rolle som en del av den samlede transportkjeden. P& lang sikt bgr det ogsa foku-
seres pa sykkelfasiliteter, som for eksempel at det er gode muligheter & parkere
sykler ved stasjonen, ved innkjgpsmuligheter mv.

Selv om det er innfgrt selvkjgrende biler som gker sikkerheten for myke trafi-
kanter, kan det fortsatt vaere hensiktsmessig a arbeide med & fa selvstendige
gang- og sykkelveger for de myke trafikantene. Sykling pd veger sammen med
selvkjgrende biler kan fortsatt vaere utrygt, saerlig for barn, og blanding av tra-
fikkformene kan redusere fremkommeligheten bdde for biler og syklister.

6.1.4 Teknologiutviklingen overordnete betydning for
Varhaug

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

Det foresl8s derfor at det ogsa pa lang sikt arbeides med en tilgang hvor enkelte
overordnede veger leder biltrafikken inn til Varhaug, kombinert med avsettings-
plasser pa relevante lokasjoner. Prinsippet kan brukes bdde med selvkjgrende
biler og med "menneskekjgrte" biler.

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

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

Det bgr fortsatt vaere fokus pd egne traséer for myke trafikanter, slik at antall
syklister og fotgjengere kan fastholdes eller gkes. Det er mange sunnhetsmes-
sige fordeler ved sykling og gange, og trafikken pa vegnettet reduseres ogsa.

I forhold til kollektivtrafikken bgr det fortsatt arbeides for en utvidelse av Jaerba-
nen til to spor og en gking av antall avganger til fire i timen i hver retning. Der-
som Jaerbanen ikke fastholdes som et reelt alternativ til (selvkjgrende) biler, ri-
sikeres det at Jaerbanen fravelges av fremtidens reisende, og at de fleste trans-
portbehovene i stedet foretas i selvkjgrende vegkjgretgy med gkt trafikk pd ve-
gene til fglge.
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