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Det er tre strategier for trafikkavvikling gjennom et tettsted:
1) omkjering, 2) trafikkprioritert gjennomkjering, 3) milje-
prioritert gjennomkjering.

Figuren viser en tysk landsby for og etter det er anlagt
miljeprioritert glennomkjering. (SWOV 1986)
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1 * Namit-perspektiv

og malsettinger

Natur- og miljevennlig tettstedsutvikling - Namit-prosjektet
Grunnlaget er at miljovernhensyn blir tatt pa alvor. I dette notatet
skal vi vise konsekvensene av et miljebasert trafikkalternativ.

Bakgrunnen for prosjektet er en rekke alvorlige, negative miljevirk-
ninger ved dagens tettstedutvikling. Disse er i okende grad baserti pd
bruk av personbil. Maten vi utvikler vére byer og tettsteder pa, har
konsekvenser for den generelle belastningen pa naturressurser og
milje. Et viktig siktemd) med prosjektet er a Tegge tilrette for
styrket statlig miljevernpolitikk for byer og tettsteder. Ved siden av
veiledningsmateriale til planleggere, kan dette innebazre endring av
lover og forskrifter og ekonomiske rammebetingelser.

Da er det en forutsetning at man har gjort studier av hva en omlegging
111 mer natur og miljpvennlig utbygging vil ha som konsekvenser.

Namit-prosjektet skal belyse konsekvensene av en mer miljorettet poli-
tikk. Dette gjeres ved & ta utgangspunkt i den konkrete situasjon i
tre tettsteder i Norge: Trondheim est - Malvik, Borre - Horten og
Sogndalfjera. Disse stedene er ulike, og det er noe forskjellige
aspekter som blir belyst.

Namit-prosjektet er tosidig

Prosjektet skal spke & utvikle utbyggingsprinsipper som er i samsvar
med en okologisk barekraftig utvikling, og bidra til a bedre
livskvaliteten til innbyggerne.

Overordnete malsettinger er reduksjon av energiforbruk og utslipp,
bevaring av naturressurser, vere samfunnsmessig gunstig, reduksjon av
stey og forurensningsproblemer, muligheter for friluftsliv og
rekreasjon, bevaring av landskaps- og kulturverdier og bidra til
velferd og bedrede sosial forhold.




1 denne studien av Sogndalsfjera er alle hovedpunktene av betydning.
Namits hovedmadlsetting peker klart i retning av en konsentrasjon av
bebyggelse 0g naringsbygg innen den eksisterende grense for
tettstedet.

Sju hovedmdisettinger for Namit-prosjektet
NiBR-notat 19B8:143 presenterer de miljopolitiske malene, ncrmer for
miljestandard, som Namit-prosjektet legger til grunn.

En natur- og miljevennlig tettstedsutvikling innebzrer at arealbruk og
utbygging er i trad med prinsippene for en pkologisk barekraftig
utvikling og bidrar til & bedre innbyggernes livskvalitet.

Okologisk barekraftig utvikling: vil si at samfunnets naturressur-
ser ikke blir forbrukt, men skal vare tilgjengelige ogsa for vare et-
terkommere. Dette krever Tasninger som:

- minimerer energiforbruk og utslipp av global og nasjonal betydning
- pevarer verdifulle biologiske ressurser
- er samfunnpkonomisk gunstig

Bedrete livskvaliteter for innbyggerne: krever lpsninger som:

- - vesenilige reduksjoner av lokale stoy- og
Juftforurensningsproblemer

- gir befolkningen gode muligheter for friluftsliv og annen utenders
rekreasjon

- bevarer landskap og kulturverdier

- bidrar til & realisere velferdsmessige og sosiale mal




Flere faser i prosjektet
Prosjektet er inndelt i faser som tildels overlapper hverandre:

0) Utredning av med hovedmal og deIlmadl, mange kvantifisert
1) Trendfremskriving av miljeforhold og arealbruk
2) Miljeverr"ig utvikling i trdd med prosjektets malsetting

3) Konsekvensanalyse av fase 1) og 2) med vurdering av
maloppndelsen for alternativene

4) Virkemiddelanalyse for & realisere prosjektets madlsetting

Utarbeiding av alternative langsiktige utviklingsmodeller 30

ar fram i tiden i trad med prosjektets mal (fase 2).

Denne rapporten er en del av fase 2, der detaljnivdet trekkes inn for
a vurdere om Enges@ters forutsetninger for tettstedsutvikling lar seg
realisere. '




Byggforsks oppgaver - miljealternativet

Nivaet er prinsippskisser, ikke konkret planlegging, og det er
onskelig at poengene er sd klare og gjennomtenkte at de kan danne
grunnlag for en beslutnings- og planleggingspraksis. Delprosjektet
Sogndal ledes av Vestlandsforskning ved Karl Georg Hpyer. Dette
notatet =r forfattet av arxitekt Jens Bjerneboe ved Byggforsk.
Byggforsk utarbeider t+ delrapporter, men emnet er det samme i alle
tre: fysisk forbedringsplanlegging av Sogndalsfjera.

* Miljeprioritert prinsipp for utbygging av boligomrader i tettstedets
sentrum, og fortetting pa flatt og i bratt terreng, NBI-prosjektrapport nr 73.

* Miljeprioritert prinsipp for utforming av Riksveg 5 langs
eksisterende trase, sammen lignet med trafikkproritert lesning og et
tunnel-alternativ. NBI-prosjektrapport nr 74.

* Miljeprioritert prinsipp for utforming og rehabilitering av
standsittersonen i Sogndalsfjera. NBI-prosjektrapport nr 75.




PROBLEMET: GJENNOMKJORING I TETTSTED
2 * Trafikken

Trafikkbelastning i ett punkt : ADT

Arsdogntrafikken eller ADT er et sentralt begrep i trafikkplanleggin-
gen. Trafikkmiljeet er forst og fremst avhengig av ADT, men o0gsd has-
tighet, andel tungtrafikk og myke trafikanter. Vi vil vurdere mulige
Jesninger ut fra trafikkbelastningen. Bade underdimensjonerte og over-
dimensjonerte veganlegg er problemskapende.

Transportarbeidet - hvor langt blir det kjert

Transportarbeidet er antall kjeretoykilometer. Malsettingen for Namit-
prosjektet er & underseke hva som vil skje dersom transportarbeidet
reduseres med 25 %. (Ness, 19B8)

Andelen kjoretoykilometer i personbil tenkes redusert fra

60 % i dag til 30 %. Busstrafiké sie) vare med vere som for. Dette gir
en total reduksjon til 63 % av dag.ns niva. Disse malsettingene
gjelder utkjorte kjeretoykilometer. Vi trenger a4 kjenne belastningen i
Gravensteingata, og anslar at en reduksjon i transportarbeid vil ha
som konsekvens en reduksjon i ADT av samme storrelsesorden. Neyakiige
verdier er ikke poenget ved vurdering av trafikklgsninger, men man mé
ha en vurdering av nivaet for trafikken.

Tabell 2.1

Trafikk i Gravensteingata
Trafikkarbeid Trafikkmengde

AR Alternativ i % ADT
1974 Telling i NVP 1I 69 3 800
1988 1 dag 100 5 500
2020 Lav trend 164 9 000
2020 Hoy trend 330 18 000
2020 Miljealternativ 63 3 500

Kilder: Norsk Vegplan II, 1974; Usterud Hansen, 1989.




10

Kommentarer til trafikkmengden

Utviklingen fra 1974 til i dag betyr en okning pd 45 %, og det er
sannsynlig at prognosen for lavt trendalternativ er realistisk -
dersom vi ikke gjer omlegging i bilbruken.

Miljealtenativet tilsvarer nivaet i 1977 Petter Nass (muntlig
meddelse) mener at trafikken md reduseres 1i' vesentlig mindre enn
3500, dersom NAMITs mdlsetting skal realiseres.

Dette notatet drafter ulike fysiske lesninger av Gravensteingata, og
her er sterrelseorden det vesentlige: kan trafikksystemet héndtere den
aktuelle trafikkmengde? Spersmalet blir om to kjerebaner er
tilstrekkelig, eller om vegstandarden mad heves til fire kjorebaner.

Tilsammenligning kan nevnes at det p& Rv 310 gjennom Horten i dag gar
10-13 000 biler i degnet (Froysadal 1990). TOI setter en grense ved
ADT=2500 for & karakterisere et boligomréde som potensielt trafikk-
belastet. Det tilsvarer en trafikkmengde pa 10 biler pr. kvarter pa
det meste.

Fordobling fra 1974

Trafikktellinger viser en kraftig trafikkekning de siste 15 arene. I
1974 var trafikken halvparten av hva den er i dag. Dette gir grunn til
3 ta Usterud Hansens trendframskrivinger =1 -~1ig. Han regner med
fordobling. henholdsvis firedobling fram til &r 2020. altsa ca. 30 ar
frem i tiden. (Norsk Vegplan 11, 1974; Usterud Hansen, 1989.)

Trafikklandskapet

De stedsnavn som brukes, er vist pa kartskissen figur 2Z.1. Adkomsten
fra ost gar over Loftesnesbrua som blir regnet for & vare smal og
farlig. Innenfor brua ligger det tilsynelatende en rundkjering, men
den skal passeres som om det var veger som mptes i en trekantformas-
jon. En del, sarlig turister, misforstar dette og kjerer rundkjering.
Ulykkestellingen 1984 - BB viser én ulykke i dette punktet.

Foran Hofslund hotell er det en stor asfaltflate som kan gi uklare si-
tuasjoner. Det er registrert en lett personskade i dette omradet. Det
mangler avsvingningsfelt ved Domusplassen. Dette ferer til at trafikk-
en gjennom Gravensteingata blir bremset opp av langsom Tokaltrafikk.
Det er pa den lange rette strekningen ved Domus vi finner de fleste
alvorlige ulykkene. Fartsnivaet pd strekningen er 35-40 kmt. iflg. po-
1itiet. Det er mye lokalkjering, og riksvegen fungerer delvis som en
regular bygate med mye frem og tilbakekjering. Der er en del tung-
transport gjennom Sogndalsfjera. Lerum Saftfabrikk gir til 5 - 7
vogntog pr. dag.

Den tidligere broen ved Sogndal hotell gjer idag nytte som fotgjenger-
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bro, mens en ny bro med hpyere standard og avsvingningsfelter er
bygget inntil. Omré&det vest for broen ligger utenfor rammen av dette
notatet.

Trafikkmensteret
1 hovedsak er trafikken preget av Sogndals sentrumsfunksjoner.
Hele BQ-90 % har @rend i Sogndal. Trafikken er stprsi_ o sommeren.

Tabell 2.2

Trafikktellinger november 1989 - antall kjereteyer
Tellinger mot Hermansverk Sum Snitt pr. dag
Uke man  tir ons tor fre ler sen uken ma-fr Teo-s ma-s

48 0 0 1149 2271 1949 1411 1411 8191 2222 1411 1855

49 1903 1909 666 0 0 0 0 4478 1762 0 1762
12669

Tellinger mot Kaupanger SUM Snitt pr. dag

Uke man tir ons tor fre ler spn  uken ma-fr lg-s ma-s

48 0 1532 3230 2974 2297 1912 11845 3201 2104 2705
49 2723 2732 1059 0 0 0 0 6514 2563 0 2563
18459

ADT blir etter denne tellingen ca 4500. Heyest er torsdagstrafikken
med ADT = 5500 og sendagstrafikken lavest med 3300. Trafikken i
retning Kaupanger er i hele mé&leperioden sterre enn i retning
Hermannsverk. Sommertrafikken er sterre enn denne malingen for
november, og det er rimelig a regne 5 - 6000 biler i degnet.

Kilde: Sogn og Fjordane Vegkontor, 1989
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Tabell 2.3

Fergetrafikk og gjennomgangstrafikk - antall kjeretey

Hella - Balestrand 5208 Kaupanger - Remnes 91251
Hella - Dragsvik 75384 Kaupanger - Gudvangen 11470
Hella - Fjarland 20469 Kaupanger - Aurland 1694
Hella - Vangsnes 46969 Kaupanger - Fl1&m 51
Sum Hella 148030 Sum Kaupanger 125752

Dette gir i gjennomsnitt pr. degn pa 750 biler pad hvert fergested. Med
ADT p& 5000 ti1 6000 biler i Gravensteingata er det godt belegg for &
hevde at gjennomgangstrafikken er av steorrelsesorden 10-12%.
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3 * Framkommelighet for bilister

Trafikkproblemer )

Disse oppfattes ferst og fremst som bilistenes "fremkommelighet”, men
det finnes andre som er knyttet til trafikk. Veganlegg og trafikk pa-
virker miljoet rundt oss, og kan vere med pa a forme stedskarakteren.
Andre sider er ulykker, stey og avgasser, og for myke trafikanter
opplevelse av utrygghet, og vegen som barriere.

Bilistenes problemer kan leses med hey vegstandard

God fremkommelighet vil si at man kan kjore uhindret av annen trafikk.
Dette kan oppnd Mange oppfatter det som en rett & kjore "i
fartsgrensen”. Gar det langsommere, er dette trafikkproblemer. s med
raust dimensjonerte veganlega. Vegene bygges for store trafikkmengder
og store hastigheter. Begruni.i_en for veganlegg med hey standard kan
0ogsd vere sikkerhet for alle trafikkantgruppene, og et onske om a fa
ned ulykkestallet. Hoy vegstandard er ikke et uproblematisk
virkemiddel, ihvertfall ikke der det finnes blanding av ulike
trafikantgrupper. Resonnementet gjelder ikke for sterre byer der det
finnes et stort potensiale av bilbrukere som ikke "kommer ti1" fordi
vegene stadig vil bli overfylte.

Utvikling av trafikken i Sogndalsfjera

Fjorden var opprinnelig transportaren og neringsgrunnlag for strand-
sitterne (Austad m.f1. 1989). Det vegnettet som fantes for 1920 hadde
mest karakter av lokale gardsveger. Fjorevegen var hovedgaten i tett-
stedet. Ned ti1 fjorden ferte Steinbryggjegota og Rusebakken. Ut fra
tettstedet gikk Trehestebakken og vegen til Nestangen.

En smal veg gikk nedover mot Fossetunet gjennom fjera og ned Ruse-
bakken. Ved Hofslund hotell 13 skyssstasjonen. Riksveg 55 gir i dag
fergefri forbindelse med resten av landet, men vegen gar over Sogne-
fjellet og er ikke dpen om vinteren. Busstrafikk, mest for turister,
ga starten til et vegnett som ferte Sogndal i retning av regionsentret
vi kjenner i dag.

Gravensteingata ble bygd som omkjeringsveg nord for sentret i Sogndal.
Da ble det gitt tillatelse til bygging av et kjopesenter pa den andre
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Figur 3.1
Gravensteingata og navn brukt i rapporten
Gravensteingata er del av riksveg 5 og av stamvegnettet pa Vestlandet.

og samtidig en livlig bygata med gjennomgangstrafikk. avkjeringer og
kryssende fotgjengere. Det er fram og tilbakekjering for & finne
parkering rett ved malpunktet.
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siden av Gravensteingata ble mange av forutsetningene brutt, og denne
beslutningen forte til de sentrale problem som Sogndal sliter med i
dag:

- riksveg gjennom handlestrok

- pkende trafikkmengde

- mer bygging pd nordsiden av Gravensteingata

Gatenettet

Veinettet i sentrum er en vifte med Hofslund hotell i sentrum.

P4 tvers gar det flere kryssende forbindelser.

Gravensteingata er 6-7 m bred og de andre gatene 4-5 m brede. I
sentrum finnes det en del sterre asfaltflater uten klare avgrens-
ninger. Foran Hofslund hotell er det en flate som er uheldig
trafikkmessig.

Trafikktellinger

1 Gravensteinsgata regner man vanligvis ADT = 5500. Hovedforbindelsen
vestover til Leikanger har 1 800 biler i degnet. Hovedforbindelsen
pstover til Kjornes er pa 2500 biler i dognet. og riksveg 55 ti]
Luster gir 1500 biler i degnet.

Summen av trafikken er omtrent den som er registrert 1
Gravensteingata. Det betyr at den overveiende del av trafikken har
Sogndal som mal, noe som bekreftes av andre undersekelser. Det foregar
en god del lokal kjering fram og tilbake inne i Sogaca'sfjera.
(Usterud Hansen 1989)

Veglengder

Fra brua over Sogndalselven til Al-krysset med Dalavegen er det 200 m.
Fra Al-krysset til plassen foran Hofslund hotell 400 m. Fra Hofslund
ti1 Nestangen ca 650 m, i alt 1250 m fra bru ti1 bru.

BiTholdet

Bilholdet i Sogndal er relativt hoyt. (Usterud Hansen 1989) Antallet
personbiler er 2336, busser 77, varebiler 211, lastebiler 239, ialt
2863 kjereteyer pr. 1.1.1988.

Det er typisk for tettsteder av mellomsterrelsen at bilholdet er heyt
og trafikkarbeidet mer omfattende enn i andre typer bebyggelse. I
storbyene er fremkommeligheten déarligere, og spredibygde strok har
ikke sa mye kjering fordi det er ferre malpunkter. Kjeremenstret i
Sogndal er preget av handletrafikk pa lerdager, og turisttrafikk i
sommerhalvéaret.




16

UEST LA DS R
‘»\' SAL{aDUAC e

(Figur 3.2)
Trafikksaneringen i 1982

Planomrédet er vist pa figuren. Saneringen tok

noe med problemene knyttet til Rv 5.

ikke sikte pa & gjore




Vanlig lesning pd trafikkproblemer

De siste 30 arene har vart vanlig & oke vegstandarden i takt med tra-
fikken. Etter vanlig dimensjoneringsregler skulle det da bli nedvendig
% pke Gravensteingata til 4-felts veg i "vekstalternativet”.

Tabell 3.1

Kapasitet for ulike vegtyper
Enfeltsveg ADT < 500
Tofeltsveg ADT 500-15000
Firefeltsveg ADT > 15000

(Kilde: Vegdirektoratets handbok 019)

Andel tungtrafikk

Det er en god del naringsvirksomhet i Sogndalsfjera, og andelen tung-
trafikk er ca. 10 %. Dette er for det meste trailere.

Utenfor Sogndalsfjera er andelen tungtrafikk den samme. men gjennom-
snittshastigheten er hoyere, ca. 65 kmt. Det forekommer ikke kodan-
nelser pa vegnettet utenfor Sogndalsfjera.

(Usterud Hansen 1989, Politiet i Sogndal)

Andel gjennomgangstrafikk

Den registrerte gjennomgangstrafikken som ikke gjor stopp er ca. 10 %
utenfor turistsesongen. I sommermanedene gker trafikken med ca. 30 %
og kan regnes a vare ca. 7 000 kjereteyer i dognet. Nesten all
trafikken gjennom Sogndal har et kortere eller lengre opphold i byen.
Av- og pakjering fra riksveg 5, kjering pé& lokalgate og seking etter
beste parkeringsplass gir en god del trafikk.

Situasjonen i dag

Gravensteingata er riksveg og en viktig del av stamvegnettet pa
Vestlandet, og samtidig en 1ivlig bygate med gjennomgangstrafikk,
avkjeringsveger og kryssende fotgjengere. Det er mye frem og
tilbakekjering for & finne parkering rett med m&alpunktet. Store
asfaltflater dominerer bildet. Alle ulykkene de siste arene er samlet
i Gravensteingata. Det er darlige forhold - og darlig fremkommelighet
- for fotgjengere pa tvars av Gravensteingata.

Trafikksanering i Fjerevegen

Fjerevegen ble opprustet ved en trafikksanering i 19B2. Utsnittet er
markert pd figur 3.2 og omfatter omtrent 14 da. Problemet var
utflytende asfaltflater uten grenser mellom fortau, gategrunn og
parkeringsplasser. Ukontrollert parkering hadde en negativ virkning pé
sentrumsmiljoet. Denne trafikksaneringen tok ikke sikte pé Sogndals
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hovedproblem som er knyttet til fotgjengere og lokalkjering pa
stamvegen, riksveg 5. Kjeretrafikken ble kanalisert til samleveger i
eksisterende sentrumsbebyggelse. Bilfrie gater ble oppretiet og
parkeringen lagt i lommer. Hensikten var & prioritere gangtrafikken.
Opprustingstiltakene ble ikke utfert s& langt som forutsatt. Det er
plantet en del trar og lagt kantstein. Gatene er nyasfaltert. Et

p. rkeringsfond basert pd frikjepsordning skal nyttes til v.o=re
oppmerking og beplantning etter samme retningslinjer.

Trafikkmiljoet fer og etter tiltakene i Fjerevegen

Hverken for eller etter tiltak er det registrert ulykker i
planomridet. Hastighetsnivéet var 30 kmt (85 %) med maksimalhastighet
pd 61 kmt. Dette er md1t 70 m fra vestenden av Fjzrevegen. Omradet er
skiltet med 50 kmt. Det er ikke gjennomfert hasighetsmalinger etter
tiltakene. 1 hovedsak har de gatt ut p& & stenge vegforbindelsen
mellom Dalavegen og Bryggjegota pa estsiden av Fossetunet.

Konklusjonen er at tiltakene har fert til en forbedring av trafikk-
miljeet i sentrum av gamle Sogndal. I mellomtiden er sentrum utvidet
og har f&tt et nytt tyngdepunkt - Gravensteingata.




4 * Gravensteingata er ulykkesbelastet

Alle ulykker skjer i Gravensteingata

Ulykkestall i statistikk refererer vanligvis til "politirapporte
personskader. Forskning har vist at det er stor underrapportering av
lettere personskader, spesielt ene-ulykker. (Hadeland 1985)

Oversikten fra Vegvesenet i Sogn og Fjordane fra 1984-88 viser at
ulykkene i Sogndal skjer i Gravensteingata. Dette bekrefter at ulykker
folger mengden av trafikk eller det hoyeste ADT tallet. Data fra tid-
ligere &r viser det samme menstret, da med en ulykke i en sideveg,
Dalavegen.

Nye ulykk. ..inderspkelser er utfert av T@I og SINTEF. (Blakstad og
Giever 1989). Len gjennomsnittlige ulykkesfrekvensen er iflg. SINTEF,
0.68 personskader pr. mill. kjoreteykilometer for hovedveg i middels
tett bebyggelse, og 0,94 for hovedveg i tett bebyggelse. Det
foruisettes fortau pd begge sider. Gravensteingata har partier som
herer til begge disse kategorier av gater, og vi oppgir verdier for
begge.

Den aktuelle strekningen av Rv 5 er 1250 km, vi ser pa strekningen
mellom Nestangen/Loftsnesbrua og Sogndalselva.

Trafikkarbeidet er
ADT - 365 - veglengden =
5500 - 365 - 1,250 = 2,509 mill kjt km pr ar.

Det er rapportert 15 ulykker til politiet pa fem ar (1984 - 88), eller
3 pr ar. To av disse er uten personskader, men med materielle skader.
Dette gir 2,6 politirapporterte personskadeulykker pr é&r.
Gravensteingata er mer ulykkesbelastet enn gjennomsnittet med 1,04
personskader pr mill kjt.km.
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(Figur 4.1)

Ulykkene

er konsentrert til riksveg 5 og Gravensteingata.
Her finnes ogsd den sterste trafikkmengden.

* dedsulykke
(.. alvorlig skade
) lett skade




Tabell 4.1
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Gjennomsnittlige ulykkesfrekvenser for veg-strekninger

Kilde: Blakstad og Gizver, 1989

Hovedveg i middels tett

bebyggelse

Hovedveg i tett bebyggelse

Gravensteingata 1984-89

Tabell 4.2

Lokalisering av ulykker

.B25 km

.940 km

farts Personskade
grense pr mitl
kjt km

50 0,68

50 0,94

50 1,04

- 1984-88

Nr  Dato K1 Trafikanttyper Skadegrad
Nestangen
13 08.10.87 1845 Bil - sykkel Lett skadd
04 10.03.85 0400 Bil singel Uskadd
06 21.08.85 1000 Bil singel Lett skadd
11 20.11.86 Ikke oppgitt Lett skadd
01 13.05.84 1710 Bil - motorsykkel Drept
Hofslund hotell
03 23.10.84 2145 Bil - moped Lett skadd
05 25.07.85 0010 Bil - moped Alvorlig skadd
07 22.08.85 1300 Bil - moped Lett skadd
0?2 26.06.84 1410 Lastebil - fotgj Alvorlig skadd
08 06.01.86 1207 Bil - fotgj Alvorlig skadd
12 07.04.87 1215 Bil - motorsykkel Lett skadd
10 30.09.86 1915 Bil - moped Lett skadd
Dalavegen
09 21.11.85 1540 Bil - fotgy Alvorlig skadd
14 21.08.88 0100 Bil - bil Uskadd
15 18.06.88 1315 Bil - motorsykkel Lett skadd
Elva

(Kilde: Vegkontoret Sogn og Fjordane, 1989)
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Tabell 4.3

Skadegrad og trafikanttyper

Personskade Trafikanttyper Nr  Dato K1 Sted - pel
Drept Bil - motorsykkel 01 13.05.84 1710 0.825 km
Alvorlig skadd Bil - fotgj 09 21.11.85 1540 1.500 km
Alvorlig skadd Bil = fotg) 08 ©5.01.86 1207 1.120 km
Alvorlig skadd Bi1l - moped 05 25.07.85 0010 1.056 km
Alvorlig skadd Lastebil - fotgj 02 26.06.84 1410 1.120 km
Lett skadd Bil - moped 07 22.08.85 1300 1.100 km
Lett skadd Bil - moped 03 23.10.84 2145 0.940 km
Lett skadd Bil - moped 10 30.09.86 1915 1.350 km
Lett skadd Bil - motorsykke) 15 18.06.88 1315 1.550 km
Lett skadd Bil - motorsykkel 12 07.04.87 1215 1.230 km
Lett skadd Bil - sykkel 13 08.10.87 1845 0.300 km
Lett skadd Bil singel 06 21.08.85 1000 0.700 km
Lett skadd Tkke oppgitt 11 20.11.86 i.o. 0.800 km

Noe ber gjeres med sikkerheten

Gravensteingata er i utgangspunktet trafikkfarlig med
gjennomgangstrafikk, tungtrafikk, lokaltrafik. og mange kryssende
fotgjengere. Ut fra en ulykkesbetraktning er det enskelig a bedre
trafikksikringen av Gravensteingata. Dette kan gjores pa flere méter.
som vektlegger ulike hensyn, og prioriterer ulike trafikantgrupper.
Tiltakene summerer seg til1 ulike strategier, som har forskjellige
retning og tar i bruk ulike tiltak:

- Strategi A, omkjering, i dette tilfelle som tunnellosning
- Strategi B, opprusting av vegstandarden, trafikk-prioritert losning
- Strategi C, miljeprioritert gjennomkjering, basert pd lavere fart

Disse tiltakene virker pa ulik madte, og vil bli behandlet senere.




5 * Barriere-virkninger for fotgjengere

“Fremkommelighet™ eller "barrierer”

For kjorende trafikk er fremkommeligheten viktig. I litteraturen
finnes det ikke et tilsvarende begrep for myke trafikanter. Istedet
beskrives motsetningen - om det finnes barrierer. Den er avhengig av
folgende parametre:

- type av vegkryssning: Ingéh tiltak. fotgjengerfelt, signalreg. planskilt.

ADT eller gjennomsnittiig degntrafikk

fartsnivaet, dvs. de hurtigste 15 % er unntatt
- vegen “r-~dde

Lervdg og Medalens beregningsmetode

Barrieresterrelsen kan kvantifiseres ut fra disse sterrelsene. Det
tallet man far, mad forstas som et relativt uttrykk for om en strekning
har sterre eller mindre barrierevirkning enn en annen. Denne maten &
beregne barrieresterrelsen pad gir et forholdstall som kan vere 1 pa
stille blindveger og 30 og mer pa storbygater.

BS = barrierestorrelse etter Lervag og Medalen

K = konstant etter typen av kryssning

Vt = hastighetsnivéet

ADT = biler i degnet

B = bredde av veg

BS = 1/K (0,00075 ADT + 0,075 Vt)(1 + 1/8(B-6,5))

Lervdg og Medalen angir en skala for barrierevirkning. Sogndal har i
dag etter disse beregningene en barriere pa 7 som karakteriseres som
meget stor. Med en framskrivning ti1 9 og 18 tusen biler i degnet blir
barrieren pd etter denne skalaen fra 10-16,5.
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(Fig. 5.1)

Nedvendig avstand mellom fotgjengere og biltrafikk for at kryssning
kan skje uten konflikt ved ulike kjorehastigheter. Vegbredde 7 m,
fotgjengerhastighet 1,2 m/sek., fotgjenger-reaksjonstid 1 sek.




Tabell 5.1

Barrieresterrelser: (etter L & M)

Liten barriere < 2
Middels barriere 2 - 4
Stor barriere 4 - 6
Meget stor barriere & - 8
Tabell 5.2
Barrieresterrelser:

ADT Fart Vegbr Barrieresterrelsen
Majorstua, Oslo  20.000 60 6:5 23
Sogndal sentrum  18.000 40 7.0 16.5 heyt alt
Sogndal sentrum 9.000 40 7.0 9.8 lavt alt
Sogndal sentrum 5500 40 7.0 7.0 idag
Sogndal sentrum 34500 40 2 x 3.5 3.5 NAMIT alt
Rosendal milje pr 1.800 38 6.5 4.2
Stille blindveg 200 20 3.5 1

Der kjerebanene er skilt med 2 m bredt repos regnes hver kjerebane for
seg, altsa som om det var to smale veger.

Barrierevirkning for fotgjengere

Biler opptar plass p& vegen. Ved kryssing ma fotgjengerne benytte seg
av luker mellom bilene. Det er tre forhold som avgjer hvor stor fysisk
barriere biltrafikken er. Det er hastigheten, vegbredden og trafikk-
mengden. For at fotgjengerne skal rekke a krysse vegen uten at bilis-
ten mi bremse, trenger fotgjengeren en viss avstand mellom bilene.
Denne vil variere proposjonalt med bilenes hastighet slik det framgar
av figurene. Med pkende hastighet blir lukene mindre. (NVF rapport
1984:4)
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Barrieren pker med okende trafikkmengde eller ADT. Ved okende trafikk
blir lukene som fotgjengere kan benytte kortere, og det blir lenger
avstand mellom hver luke. Trafikkbelastningen varierer 1 lopet av
dagen. uka og aret, og tilsvarende vil barrierens storrelse variere.
Dkt trafikk reduserer fotgjengernes framkommelighet.

Tabell 5.3
Gjennomsnittlig senteravstand og trafikkmengde.

Kjorehastighet 50 km/t. eller 14 m/sek.

ADT = 18000 ..... 25 m senteravstand mellom bilene i maks. time
ADT = 9000 ..... 50 m senteravstand
ADT = 5500 ..... B2 m senteravstand
ADT = 3500 ..... 130 ‘m senteravstand

Forutsetningen er jevnt trafikkbilde. Ved ujevn trafikk, f.eks. ps
grunn av signalregulering, vil lukene bli sterre, og forholdene dermed
bedre for fotg‘engere og syklister.




6 * Trafikkmiljeet

avhengig av trafikkmengden

Arsdegntrafikk - ADT

ADT angir hvor mange kjoretoyer som passerer et vist punkt pr degn, et
sakalt tellesnitt. Hver passering av tellepunktet regnes som en reise.
Tur/retur til en arbeidsplass vil gi to reiser. Denne tellemdten
brukes i all trafikkforskning. Arsdegnstrafikk skal etter boka regnes
ut som gjennomsnittet for et helt ar, derav betegnelsen, men i praksis
telles ett eller to degn. Dersom man i boligstrek teller en vanlig
hverdag vil man fa et godt bilde av trafikkbelastningen. Andre
vegtyper kan kreve teknikk, og det henvises til spesiallitteratur.

Arsdegntrafikk er et begrep som forteller mye om kvaliteten av narmil-
Jo. ADT burde vert benyttet i storre grad i diskusjonen om miljepro-
blemer, og er konkret og enkelt & s1a fast. Det det er gjort
trafikksaneringer, blir trafikkmengden kraftig redusert, og dette
fremheves av beboere som en stor miljeforbedring. Bebyggelse og
boligomradet forovrig er uendret, og den eneste forandring er redusert
trafikk. (Bjerneboe 1990)

Dimensjonerende time er avgjerende for narmiljepets kvalitet

Rushtiden i hboligstrek er vanligvis fra k1 1530-1630. Erfaringer viser
at tidspunktet er noe avhengig av hvem som bor i omradet,
pensjonister, kommunalt ansatte, selvstendig naringsdrivende osv.

Den dimensjonerende timen kan beregnes som en viss prosent av &rs-
degnstrafikken. Handbok om trafikkberegninger konkluderer med at i de
fleste tilfellene kan prosentandelen settes til 12 % utenom tettbygde
strek, 10 % i mindre byer og sterre tettsteder og 8 % i sterre byer.

Ved & telle trafikken i ettermiddagsrushet og ta ut de travleste 60
minuttene kan man fa et brukbart bilde av trafikkbelastningen over
doegnet i dette tellepunktet. Vanligvis settes rushtimen ti1 10-12 % av
degntrafikken.

Dersom vi kjenner verdier for &rsdegnstrafikk, kan vi ansl& hvor mye
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trafikk som kommer i dimensjonerende time 0g hvor langt opphold det

er mellom hver bil.

Tabell 6.1

Gjennomsnittlig opphold mellom bilene i den mest trafikkerte

timen i degnet

Aktuelt for For hele degnet Mest trafikkerte time

Sogndal ADT

Dagens trafikk 5.500
TOI uttynn.alternativ 9.000
T01 vekst.alternativ 18.000
Namit trafikkalternativ, ~ 3.500

bi1 passerer gj.sn hvert:
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7 * Stey, avgasser

Nitrogenoksider, NOx

NOx utslippet vil bli redusert ved bruk av katalysatorer. Usterud
Hansen (1989) regner med % katalysatorer i &r og 100 % katalysatorer
i 2020. NOx utslippet malt i tonn pr. ar blir da felgende :

Tabell 7.1

ApT Utslipp
1988 5500 132 tonn pr. ar
2020 uttynning 9000 100 tonn pr. ar
2020 vekstalternativ 18000 112 tonn pr. ar
NAMIT alternativ 3500 21 tonn pr. ar

Det siste er pro rata. Katalysator vil redusere NOx utslippet, men den
virker darlig pa korte turer og slike er det mange av i det konsen-
trerte tettstedet Sogndal. Katalysatoren blir ikke varm nok for &
tenne fer turen er avsluttet.

Kulldioksyd, CO02

Kulldioksyd kan ikke kontrolleres med hjelp av katalysator.
Kulldioksyd er skadelig-pa lang sikt fordi det bidrar til den globale
drivhuseffekien.

Her vil utslippsmengden omtrent felge trafikkmengdens eokning.

Utslipp av kuldioksid til atmosfaeren fra biltrafikken i Sogndal
kommune er som felger:

Tabell 7.2

Utslipp av kulldioksyd, €O,

Alternativ Aot Utslipp

1988 i dag 9 700 tonn pr. &r

2020 uttynning 17 400 tonn pr. &r
2020 vekstalternativ 20 700 tonn pr. éar

2020 NAMIT 3 900 tonn pr. ar
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Redusert trafikkmengde har den mest avgjorende virkning pa mengden av
avgasser. for kulldioksyd er det den eneste botemidlet som finnes.

Trafikkplagen: trussel eller stey 0g avgasser

Det er vanlig & se pd konkrete forhold som stey og avgasser for &
= ystrere trafikkplagen. Trafikkplagen slik den oppfattes ev fot-
yjengere er et mer komplisert bilde. Den psykologiske graden av
trussel i biltrafikken kan sies & vare avgjerende. Trusselen henger
noye sammen med faktorer i forbindelse med barrierevirkningen:
bilenes hastighet, antall, kjeremenster 09 vegbredden.

Stey og trafikkmengde

Trafikkstey slik den oppleves er avhengig av hastighet, trafikkmengde
ag andel tunge kjoeretoy. M&linger utfert av Storeheier i gater med
trafikk fra 4000 ti1 ca. 300 biler i dognet viser at stoyen er klart
mindre nar trafikken réduseres.

Den mest trafikerte gaten, med ADT = 4000 har ca. 80 dB., Gater med
trafikk som Gravensteingata (ADT = 8000 - 10000) har 71 dB. mens gater
med trafikk rundt ADT = 2000 er nede i 64 dB. Forutsetningen er en
tungrafikkandel pa ca. 10 %. Den subjekiive opplevelsen av stoy er
redusert til under en fjerdedel i det siste tilfellet.

Tabell: 7.3
Trafikkmengde og tilherende stoyniva pé fortau

Kjoretoy pr degn Tunge kjtey Trafikkstoy
275 ADT 15.5 % 63.1 dB LAekv
880 a4 % 64.6

1606 16.5 % 68.1
2068 19 % 70.6
8052 10.9 % 71.2
B646 10.9 % 71.2
9592 8.9 % 75.9

12400 4 % 72.6

14306 7 % 74.4

40927 15.4 % 79.3

Det er klar sammenheng mellam trafikkmengden og steynivéet malt pa
fortau. Ut fra et stoysynspunkt ma det vare enskelig & redusere
flere sider ved trafikken som trafikkmengden, hastigheten og andel av
tungtrafikk.

(Kilde: Staoreheier. 1989)




MULIGE LOSNINGER: HVA KAN GJORES?
8 * Tre strategier

Norge var pionér, og lot det bli med tanken

1 1979 ga Vegdirektoratet ut en analyse av tre mulige strategier for &
héndtere miljoprobiemer i forbindelse med veg gjennom tettsted. En
viktig nyskapning var "miljeprioritert gjennomkjering”, redusert
frihet for bilistene ti1 beste for miljeet. Andre land har satt ideene
ut 1 livet, sa&rlig er det danske Vejdatalaboratoriet kommet langt. Hos
oss er lite gjort, bade nar det gjelder praktisk arbeid og forskning.

Strategi A, omkjering

Strategi A gar ut pé a@ bygge en omkjeringsveg. Dette er en
tradisjonell lpsning av tettstedenes trafikkproblemer. Omkjoringsvegen
forer ti1 redusert trafikk i senteret og forbedrer trafikkforholdene
der i forste .-gang. Utenfor tettstedet vil omkjeringsvegen bli en ny
barriere. En omkjoringsveg kan ha ekonomisk virkning for
forretningsdrivende med redusert kundebesok i tettstedet. I flere
tettsteder har dette fort til en uheldig flytting fra det gamle
sentret til et nytt rundt den nye vegen.

Dette har allerede skjedd i Sogndal. Der var Fjerevegen tidligere
hovedgaten. Omkjoringsvegen Gravensteingata ble bygget som avlastning.
pg ble etterhvert senter for ny tung forretningsbebyggelse.

Omk jering under terreng, en variant

Det & bygge en miljetunnel, som har vaert foreslatt i Sogndal. er en
forbedret omkjeringsveg. En sTik tunnel har bl.a. blitt realisert i
Holmestrand, og har god virkning pa lokalsamfunnet der. Det ligger i
sakens natur at en tunnel ikke sd lett kan gi opphav til Tokalisering
av nye butikker osv. I en tunnel av noen lengde prover folk & komme
seg gjennom sa fort som mulig pa grunn av eksosplagen.
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Problem © 3 Trafikprioriteret gennemfart

(c(

Miljoprioriteret gennemfart

fAt

Omtart

Problemet og losnirgsmulighederne

(Fig. B.1)
Et norsk initiativ som er utviklet utenlands.

Hovedstrategier for handtering av trafikk i tettsted:

- omkjering.
- prioritering av trafikken
- prioritering av miljoet

Figur: Vejdirektoratet/Vejdata1aboratoriet. Kbh. 1989. rapport 75




Strategi B, trafikkprioritert gjennomkjering

En mulighet for a redusere konfliktene er & prioritere hensynene ti}l
biltrafikken. Man satser da pa & separere den fra de myke trafikantene
ved & anlegge gang/sykkelveger med over/underganger, sanere dvs.
blokkere avkjersler. bygge stoyskjermer, kanalisere vegkryss. sette
opp lyssignaler osv. Dette har #n viss grad vart gjort i Sognd-
alsfjora. Bade visuelt og i prakiiske detaljer satser man pad god
vegstandard. Det er kjoretrafikkens framkommelighet som blir
prioritert, eller stor frihet for bilistene.

Strategi C, miljeprioritert gjennomkjering

En annen mate a redusere konfliktene er & prioritere lokalsamfunnet og
fotgjengere pd bekostning av biltrafikkens fremkommelighet. Man bruker
hastighetsdempende tiltak som rundkjoringer, humper. krappe kurver,
utvidelse av gangarealet pa bekostning av kjerearealet. man anlegger
midtdelere eller trafikkeyer som gjer det lettere for fotgjengere & ta
seg frem og felger opp med lyssignaler, vegbelysning osv.

Den siste strategien tar sikte pa & regulere gjennomgangstrafikken,
Det er forutsetningen at trafikken har et omfang som kan héndteres pa
denne maten. Ved fysiske tiltak tvinges trafikantene til & holde noe
lavere hastighet og et roligere kjeremenster. Malsettingen er fremfor
alt @ oppna lavere hastighet pa bilene. gjerne kombinert med redusert
trafikkmengde.

Vi skal 1 det folgende se pa de tre alternativene for anvendt pa
Sogndal:

- Strategi A: bygging av miljetunnel. basert pa forslag fra konsulent-
firmaet Urheim A/S 7 Sogndal

- Strategi B: trafikkprioriert lesning. basert pa forslag fra
konsulentfirmaet Urheim A/S i Sogndal

- Strategi C: miljeprioriert gjennomkjering, basert p& egen skisse.
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Stategi A: Tunnel under Gravensteingata

Miljetunnel under Gravensteingata. Forbindelsen er helt brutt foran
Domus - der finnes en sentralt plassert bussholdeplass. Ny veg bak
Domus, som sammen med Fjerevegen, den gamle hovedgaten, vil motta ad-
skillig trafikk. Lesningens svakhet: bare 10 % ren gjennomgangs-
trafikk, resten har et @rend i byen. Gode forhold for fotgjengere i
sentrum.
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9 * Miljotunnel under

Gravensteingata‘— Strategi A

Ingenierfirmaet Urheim A/S har gjort et prosjekt for miljetunnel
under Sogndal sentrum. Bakgrunnen var at fylkeskommunen og fyikes-
mannen hadde gatt i mot alternativet med bilprioritert gjennom-
kjering som kommenteres i neste kapittel.

Fjera er en avseining med lgsmasser i store terrasser, Det er relativt
rimelig & ga ned med tunnel etter "cut and cover" prinsippet, og dette
kan gjeres uten store sideinngrep i bebyggelsen. Hoydeforholdene er
gunstige fordi Gravensteingata ligger hpyere enn angrepspunktet vest-
fra. Hoydeforskjellen i est lar seg ogsa overvinne.

Ing. Uruern har erfaring med tunneller utfert av nedgrav.e korrugertie
stdlror. Nodvendig overdekning er ca 2 m. Reret er sirkulart med flat
bunn, bredde ca 9 m og fri hoyde ca 6,5 m. Dette er tilstrekkelig for
t0 gode kjerefelt.

Tunnellengden blir ca 320 m, og med en pris pé 40.000,- kr pr m.
koster selve tunnellen 12 - 15 milligner, etter oppgave fra Urheim. I
ti1legg kommer utgifter til ombygging av eksisterende vann og avleps-
nett under Gravensteingata idag. Dette er kalkulert til 1,2 mill kr.

Urheim skriver: "Ein miljetunnel i Sogndal ville redusere gjennom-
gangstrafikken i dei mest sentrale vegane vesentleg. Dei mjuke trafi-
kantane ville fa eigne soner der dei ikkje kryssa kjeyrevegar. Saman
med ei arealplanlegging der ein vurderte trafikkmenstret med vegar og
parkering, byggeareal og opne areal, ville ei slik leysing gje eit
langt (betre) milje i Sogndal sentrum.”
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Detaljbeskriving av forslaget.

Ved Sogndalselva er det en fotgjengerovergang 0g en trafikkey. Rett
foran Sogndal hotell begynner en nedk jeringsrampe og to oppkjerings-
ramper som ferer opp pd tunneltaket. Det er bare satt av to meter
mellom veghanene, dette ma vare gmalt ti1 skraning og til stottemurer.
Tunnelen gar fra Akrysset og fram til Meierihagen o0g er i alt 320 m
lang. Den kommer ut i skjering ved Kulturhuset og ferer i stigniny opp
ti1 rundkjeringen som er identisk med rundkjeringen i "trafikkpriori-
tert” alternativ. 0gsd i skjeringen virker det som det er trangt side-
veis. vegbanen er tegnet 6 m bred, det er snaut pad en riksveg.

Det tilstetende vegnettet

Pa terreng er Gravensteingata brutt. 1 stedet brukes Fjerevegen/Dala-
vegen 0g en ny veg bak Domus for & gi adkomst i sentrum. Disse har en
tverrforbindelse pad heyde med Meieriet.

For fotgjengerene er den fordelen at store deler av sentrum og Domus-
kvartalet blir bilfritt og uten gjennomgangstrafikk. Her blir kjore-

lengden sa korte. under 100 m, at trafikantene vil holde hastigheter

com erfaringsmessig er mellom 20-30 kmt. Trafikkmengdene vil ogsa bli
sma. og vil ogsd stort sett bestd i & kjere fram for & parkere.

Parkeringssystem

Det er vist to store parkeringsplasser foran Domus-senteret. 1 tillegg
vil det bli parkeringskjeller i Post/Kulturhuset og en del baknepe~-
kering rundt 1 sentrum.

Vurdering av miljetunnelen

Bare 10% av trafikantene vil bli fjernet fra sentrum. Dette er den
andelen som idag ikke har noe @rend i Sogndal. Det er mulig at andelen
vi1 oke noe av psykologiske grunner. Resten vil via rundkjeringen
komme ut pa det dobbelte systemet og forspke & finne fram til en par-
keringsplass. Alt 1 alt vil trafikkarbeidet eller antall kjorte kilo-
meter neppe reduseres. Istedet for kjering fram og tilbake 1 Graven-
steingata far vi et mer utstrakt og omfattende system fordelt pé to
veger som har tildels sterre veglengde. Fjorevegen vil fa tilbake noe
av sin opprinnelige rolle som hovedgate, og 1 tillegg vil "Domusvegen”
£5 en tilsvarende rolle med a fordele trafikk i nordre del av sentrum.

Ingenipr Lomheim hos Urheim A/S sier at en del arbeidsreiser vil kunne
b1i borte fra Sogndal sentrum. Dette gjelder de som arbeider pa den
ene siden av sentrum og bor pa den andre. De vil kjeore gjennom tun-
nelen og direkte til jobb og bolig.
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Vurdering av miljetunnelen i

Forslaget er interessant néar det gjelder forbedring av bykvalitet og
romdannelser i Sogndal. Det gir muligheter for vakre romdannelser med
noen justeringer. Det kunne vere enskelig & styrke en gateforbindelse
mellom Bryggjegota forbi Domushjernet og opp Leitevegen.

Miljetunnelen bryter trafikken i Gravensteingata. I stedet fé&r man et
sterre og mer omfattende vegnett med pakjersel i est og vest. Spers-
malet med dette alternativet er om den lave andelen gjennomkjering (10
%) kan berettige denne typen inngrep i Sogndal. I uheldigste fall vil
den store bygatetrafikken bli spredt ut over et sterre omrdde og fore
til mer trafikkarbeid og flere kjoreteykilometer enn vi har i dag.
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Figur 10.1
Strategi B: Trafikkprioritert
Hey vegstandard, steyskjermer mot boligene ved vegen, hager til

gjennomk joring

Lav standard for fotgjengere som blir buret inne.
Planen

parkeringsareal.
Bussstasjon ved meieriet, stor rundk jering ved Hofslund hotell.
er ikke fremmet til stadfesting.
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God vegstandard

Den vanlige maten & lose trafikkproblemer er & bygge bedre veger. Mal-
settingen er a gjore fremkommeligheten bedre for biler. Ofte skjer det
at fremkommeligheten for fotgjengere samtidig blir darligere.

Vegnormalene angir tofeltsveg helt opp ti1 15000 biler i deognet, med
to felt pa 3,5 m - totalt 8,5 til 10 m asfalt, avhengig av skulder.

Urheims prosjekt av august 1988

Forslaget gar ut pa a ruste opp den trafikktekniste standard. Graven-
steingata som legges med to felter pa 3,5 m bredde. I'v2 elva og frem
ti1 Domus-krysset er vegen utstyrt med 3-3,5 m brede fortau med kant-
stein. I Al-krysset er det den ene armen av Dalavegen sperret. og det
er en midtrefuge i1 forbindelse med fotgjengerfeltene. Frem ti1 Domus--
krysset er det midt-deler som gir plass for ventefelt. Fra Domus-krys-
set til Hofslund hotell har vegen en annen oppbygging i bredden. Her
er det plass til skulder som er tenkt utfert med smd stenblokker lagt
1 mortel. Dette er et materiale som ingen trafikanter kan ta seg fram
pa. Det vil derfor bidra til & skille forgjengere og bilvegen.

Pa tvers av Gravensteingata er det fem fotgjengeroverganger med
senteravstand ca B0-150 m. Skulderen ved ostre del av gata kan ogsa
utformes med hekk og gjerde. Dette vil tvinge fotgjengerene til &
bruke overgangene. Lomheim hos ing. Urheim sier at det er nedvendig
med fortau og fotgjengerirafikk pd begge sider av Gravensteingata
fordi denne er sa sentral i byen. Det er for trangt mellom bygningene
flere steder pd strekningen i Gravensteingata. Derfor er lesningen
delvis et kompromiss. Blant annet er ventefilen blitt for kort etter
gjeldende retningslinjer.

Situasjonen i dag

Gravensteingata er forkjorsveg, og i tettbebyggelsen er den skiltet
50 kmt. Mot vest gar den direkte over i B0 kmt, mot ost er det en
overgangssone pa 70 kmt fer hastigheten kan settes opp til 80 kmt.
Det er en del stopp i trafikken i Gravensteingata i rushtiden.
Dette skjer fordi det er svart mange som har @&rend i sentrum.
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Forslaget viser stoyskjermer for 3 bedre forholdene for endel av
bebyggelsen i Al-krysset.

Rundkjering

Foran Hofslund hotell er det en asfaltflate der flere veger munner ut.
Stedet er uoversiktlig, men det har i 1984-B8 ikke forekommet noen
ulykke der. Urheims forslag viscr en fire-armet rundkjering med diame-
ter pa 32 m i sirkelen. Midt 1 oya er i m i tverrmdl, og er utformet
s]1ik at det er mulig & kjere over den for spesialtransporter. Inn-
kjoringen til rundkjeringen er kanalisert.

Rundkjoringer er blitt populazre de siste drene og har fordeler. De
regnes som den sikreste form for plankryss med en ulykkesfrekvens som
er en tredjedel av den man finner i x kryss. Rundkjeringer er 0gsa
mindre ulykkesbelastet enn T-kryss. De virker hastighetsdempende. De
er like trygge som signalregulerte kryss nar det gjelder fotgjenger-
ulykker men langt mindre oversiktlige for syklister. Rundkjoringer har
hoy kapasitet og gir smidig avvikling, men de er uegnet i kryss med
skjev belastning av irafikken. En rundkjoring gir mulighet for u-sving
com er fordel for ukjente eller for folk som kjerer fram og tilbke i
smi-zrend. En rundkjering vil forbedre eksisterende forhold og gir
bedgre l@sning enn et signalregulert kryss.

Parkeringslesning

Forslaget viser sammenhengende parkerin¢ realer foran Domus og par-
keringsplasser inne i kvartalet ved Al-krysset. Her rives bygninger
ti1 fordel for parkeringskapasitet.

Bussholdeplass

I Meierihagen er det foreslatt oppstillingsplass for fire busser.
Adkomsten skjer fra rundkjeringen og fores rundt Meieribygningen.
Dette vil eke konsentrasjonen av trafikk og fotgjengere til stroket
ved Gravensteingata.

Vurdering

Forslaget skal ikke realiseres, 0g er ikke fremmet til stadfesting.
Det er heller ikke utarbeidet i detalj med valg av materialer osv.
Alikevel illustrerer det tradisjonelle tiltak for 3 bedre trafikkfor-
holdene.

Etter vart syn kan forslaget karakteriseres slik:

- fotgjengertrafikk, gjennomgangstrafikk og lokaltrafikk er
konsentrert 1 et belte.

- forskjellige trafikantgrupper pavirker hverandre

- biltrafikken far problemer med fotgjengere som skal krysse gaten

- fotgjengerene blir genert av stoy, eksos 0g utrygghet i
forbindelse med biltrafikken.
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Inntil dette trafikkbandet 1igger parkeringsarealer og oppstillings-
plass for busser. Dette vil gi en stor sammenhengende asfaltflate. De
sonene som er satt av til beplantning, er sma og det er lite trolig at
to meter brede feltene er tilstrekkelig. Det er langt mer trolig at
pakjersler, forsepling osv. vil gi grentbeltene et lite tiltalende
preg. Steyskjermer, store asfaltflater og brede rette vegstrekninger
fore til en redusert miljokvalitet i sentrum. Arealbruken er ikke ut-
formet s1ik at noen funksjoner er delegert til andre omré&der i Sogn-
dalsfjora. Det er bl.a. mulig & trekke fotgjengertrafikken vekk fra
gjennomfartsvegen. Anlegget er velegnet for rask gjennomkjering av
Sogndalsfjera, men det er ca. 10 % av trafikantene som ikke gjor en
stopp i Sogndal.
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Figur 11.1

Strategi C: Miljeprioritert gjennomk jering kan se slik ut:

1) Varselskilt med "Velkommen ti1 Sogndal" og skilting med 30 - 40 kint.
4) Portal til tettstedet.

2) Vegbanen deles med midtdeler og forbikjering blir umulig.

3) Rundkjering scm bremser hastigheten og fordeler trafikken.

5) Planting med gravensteintrar langs vegen.

6) Opphoyet bredt felt med lysregulert fotgjengerkryssing.

Det samme gjentas i omvendt rekkefolge ut av Sogndal.
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Et tidlig norsk eksempel

Hordaland vegkontor har planlagt og gjennomfeort en ombygging av
riksveg 13 gjennom Rosendal sentrum i 1982. Hensikten har vart & bygge
en miljeprioritert gjennomkjering der gjennomgangstrafikken kjerer p3
sentrumsfunksjonenes premisser. Strekningen er ca. 400 m lang.

Sterste registrerte trafikk ligger rundt 1800 kjeretey i dagnet. Opp-
summeringen viser at trafikksikkerheten har skt og risikoen for kon-
flikter er redusert med mer enn 50%. Steynivéet totalt er noe redu-
sert. med 1-2 dBA. Derimot viser det seg at steyen har okt med 5 dBA i
forbinde’se med humper.

De som har postadresse i Rosendal er stort sett fornoyde med tiltak-
ene. mens enkelte intervjuete bilforere reagerer pa at kantsteinspar-
keringen er borte, selv om det er godt med parkeringsplasser i bebyg-
gelsen. (Vegdirektoratet 1986)

Enkle tiltak i Rosendal

I Rosendal var det mulig & fore vegen utenom tettstedet. Allikevel har
man valgt a "behandle” vegen slik at den er bedre tilpasset sentrums-
bebyggelsen. Det mest markerte innslaget er seks humper som ligger
relativt tett. Humpene er utfert i asfalt og har et ikke alt for
presist utseende. T tillegg er det merket opp fotgjengeroverganger og
det er bygget fortau, til dels ved & redusere bredden av kjerebanen.
Dette er gjort med hensikt.

Fartsnivaet er redusert med rundt 5 km/t ti1 30 km/t for lette kjere-
toyer. Tunge kjereteoyer har ogséa her storre problemer med humpene, og
her er hastighetsreduksjonen hele 10 km/t til ca. 26 km/t. Det betyr
at ved stor trafikk vil tunge kjoreteyer bremse fartsnividet i be-
byggelsen. Utenfor det omradet som er behandlet, har hastigheten
heller okt.

Bilforerne svarer at det er vanskeligere & komme fram og parkere enn
tidligere. Om miljoulemper sier folk i Rosendal at stey og eksos stort
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sett er uforandret. Det er en viss tendens ti1 & kjore hurtig mellom
humpene. Lesningen fungereﬁ'rime1ig bra i Rosendal. men kan ikke uten
videre overferes til Sogndal og Gravensteingata. Trafikkmengden og
tettstedet har sterre dimensjoner i Sogndal. Trafikkmengden i Sogndal
er i dag tre ganger sa stor. Gaten i Rosendal har en klar kjopesenter-
karakter, og riksveg 13 er en smal tofelts veg. Xarakteren av riksveg
13 gjennom Rosendal kan best sammenliknes med Fjerevegen. Det kan
derfor vare behov for 4 se mer systematisk pa alternativet til
losning.

Mer systematisk utnyttelse av mulighetene

Fartsdempere skal plasseres slik at de ikke kommer som en overraskelse
pa trafikantene. Det ma finnes "erkjendelsesavstander” som gir bilis-
tene mulighet til & sette ned farten tilstrekkelig. Det finnes farts-
dempere som er slik at noen m& bruke vesentlig Tavere hastighet enn
den som er skiltet. Slike dempere m& plasseres hvor trafikantenes has-
tighet allerede er lav f.eks. etter en sving eller etter en annen mer
normal fartsdemper. Fartsdempere ma utformes slik at det tas hensyn
ti1 bortledning av overvann. (Kilde: Vejdirektoratet, Kebenhavn:
"Byernes trafikkareale”, hefte VII fartsdempere og hefte VIIx farts-
dempere; eksempler, 1968.)

Designstyrt trafikk:

Ved ombygging til wilisprioritert gjennomkjering har den fysiske
planlegger en rekke viriemidler ti1 radighet. Disse kan fungere sammen
i en mekanisme der leddene forsterker hverandre, ogsa psykclogisk.
Tiltakene er tildels bygd inn i selve vegens design, og kalles
designstyrt trafikk. (Rapportserie fra Vejdirektoratet/
Vejdatalaboratoriet Kbh. 1987 - 1989)

Aktuelle tiltak er:

varslinger

- kuppelstein

- port

- rundkjering, et avgjerende ledd
- wvanlig kort hump

- hevet niva eller "lang hump”
- sideforskyvninger

- smal veghane

- midt-delere og innsnevring

- stabbesteiner

- beplantning

- kombinasjon av ovennevnte




Varsling - noe skal skje

En varsling skal sikre at trafikantene ikke overraskes av de etterfol-
gende tiltak. Varslet skal i seg selv ikke virke fartsdempende. men
det er fint om bilisten letter 1itt pd gasspedalen. Varslet vil
normalt bli anvendt pa hovedveg ved overgang til vegstrekninger med
50/40 kmt og kan brukes ved alle slags trafikkbelastninger. Varslet
bestar i sin enkleste form av £t skilt som forteller om vegstrekningen
som n@rmer seg, om hastighetsbegrensninger eller onsket fart pa
strekningen. Skiltet kan supleres med beplantning, belysning, vegut-
styr og i visse tilfelle rumlefelt. Rumlefelt ber vanligvis ikke
brukes i boligomrader da de gir en del stoy.

Port - her begynner det

Den markerer overgangen til en lavere ensket hastighet. Port kan
brukes pd hovedveger og stamveger ved innkjering til et byomrade. De
er utmerket overgang fra hoved- og samleveger til atkomstveger. En
port pa en hovedveg utformes forst og fremst visuelt, ved beplanting.
skifte av dekke, portaler, belysning osv. Dessuten kan man foreta en
viss innsnevring av kjerebanebredden. Sykkelistier ber feres utenom
porten. Inn til et boligomrade brukes port i farbindelse med hump. En
visuell portal eller beplanting kan gi understrekning av det byomradet
man kjorer inn 1. En portal kan vere en spennende, festlig eller pro-
voserende overgang til et byomrade. En port pa hovedveg har en igyne-
fallende plassering, og ma ha er kunstnerisk og utferelsesmessig kva-
litet som er i stil med det omrdde. den forer inn 1.

Rundk jeringer

Rundkjeringer er mye brukt i vegbygging de siste é&rene. De er et
uttrykk for pnsket om 3 ga over fra pdbud til designstyring. Vegen ut-
formes s1ik at den enskede adferd blir en selvfplge for alle trafi-
kanter. Det gar ikke an & spurte over pa redt lys i en rundk jering.
Svingbevegelsen og andre biler bremser farten til et nivd som er
pnskelig.

Gode rundkjeringer er vanskelig a dimensjonere. De skal bremse sma
kjeretoyer og slippe de aller sterste gjennom. Detite loses med flere
soner, en vanlig asfaltflate ytterst, og et parti som er overkjerbart
innenfor, her brukes et avvikende dekkemateriale som brostein. Det
overkjorbare partiet méd ikke ligge i niva med ytter-ringen. Var
observasjon er at noen bilister da "snitter" brosteinen og at
rundkjeringen ikke fungerer som rundkjering. I store rundkjeringer
kan man i midten ha en ikke-overkjerbar sentral-py.
(Vejdatalaboratoriet, Uggerlese, 1988)
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Korte og lange humper 4

Humper er godt kjent, men har en del svakheter. De gir et uregelmessig
kjeremenster, 0g mange bilister ser pa dem som en kjereteknisk utfor-
dring. Kostbare personbiler og dyktige forere kan holde ganske stor
fart over humpene, helt opp til 70 kmt. De fleste trafikanter setter
hastigheten opp igjen mellom humpene. Resultatet blir et urolig og
stoyende trafikkbilde. (Bjorneboe, 1990)

Varianter av humper

En variant av humper er hevet flate, dvs. at man kjorer opp p& et niva
j 10-15 m og ned igjen. Hevet flate virker pd en annen mate enn
humper, Dg €r neppe sa enkle & takle kjereteknisk. De kan fint kombi-
neres med fotgjengeroverganger f.eks. 1 forbindelse med lyskryss.
Humper finnes i dag i en rekke varianter. Geometrisk sett kan de vare
<irkelformet, som del av en sylinder. Dette er den vanligste typen.
Humper kan vare kuppelformet (deler av kule) eller trapesformet
(avkortet pyramide). For & slippe over busser blir sirkelformete
humper ofte utstyrt med ramper - forlengelser i begge ender. Et
problem med humper er at de ved ny-asfaltering har en tendens i1 3
miste den presise utforming som er viktig for god effekt.

Sideforskyvninger

Sideforskyvninger forekommer 1 forbindelse med ordinare vikefelt. og
er et normalt trafikk innslag. Sideforsk,vii.-n kan ogsa utformes
som klosser eller kasser med beplantinger sOw plasseres 1 vegbanen.
Som ved portaler er utferelseskvaliteten p& anlegget av betydning.

Midtdelere og innsnevringer

En midtdeler splitter vegbanen og gjer det umulig med forbikjering 0g
rask kjering midt i asfaltstripa. Dette tar brodden av en del hurtig-
kjering. som kan forekomme nar det er lite trafikk. Midtdelere med
kantstein og beplanting gjor det mulig & innsnevre kjerebanebredden
ti1 et onskelig optimum. For Gravensteingata vil passelig kjerebane-
bredde vare 3.0 m pluss skuldre.

Stabbesteiner som innsnevring

Dette er et kjent innslag pa norske veger 0 det kan brukes til farts-
demping. Steinene md ikke vare s3 store at barn kan gjemme seg bak
dem. Stabbesteiner plasseres i innersving for 8 hindre at denne
kuttes. Stabbesteiner gir ikke problemer ved breyting fordi sneen kan
pakkes pa begge sider av steinen.
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Beplanting

Frisikten er av avgjerende betjdning for sikkerheten. Bilfererne ma se
vimsete unger, og derfor ma beplantningen utformes s1ik at den enten
er under 40 cm hpy eller bestar av oppstammete traer, der grenene under
to meters heyde er fjernet.

Tre-rekker markerer en bymessig og parkmessig utforming av miljoet.
Dette kan gi bilistene 1yst til & kjere langsommere. Beplanting gir en
kontinuerlig visuell paminning om at man ikke befinner seg i et rent
trafikklandskap, men et sted der ogsd andre funksjoner skal f& utfolde
seq.

Konklusjon

Den geometriske utformingen av de fysisk fartsdempende tiltakene md
gjores omhyggelig for at de skal fungere godt. Det foregar et utvik-
Tingsarbeid pa dette omrédet. men de viktigste prinsippene er fastlagt
0g gjennomprevet. Kostnadene er etter danske erfaringer av storrelses-
orden 5 - B mill pr km ombygd vegstrekning.

Erfaringer med miljeprioritert gjennomkjering

Det Danske Vejdirektoratet har gjennomfert tire betydelige provepro-
sjekter med miljeprioritert gjennomkjering i byomrader. (Vejlabora-
toriet rapp 8:1988). Forseket i Skerbak var delt i to prosjekter. et
ombygagingsprosjekt og et vurderingsprosjekt.

Vejdir "toratet ensket et planleggingsverktey for & fnrbedre miljpet i
tettsteder . For endringene ble det utfert et omfattenc feltarbeid.
Etter endringene ble det utfert tilsvarende mdlinger i 1985.

Beliggenhet

Skerbazk ligger syd i Jylland ved tyske-grensen. Hovedvegen gjennom
byen er en del av stamvegnettet pd vestkysten. Selve byen har 4 000
innbyggere. omtrent som Sogndalsfjera. Hovedvegstrekningen gjennom
Skarbzk er 1.6 km lang med arsdegnstrafikk pad 3 500 biler. Om sommeren
stiger trafikken til ca 7 000 biler i degnet p& grunn av omfattende
turisttrafikk fra Tyskland. Hovedvegen ble bygget om i 1984 for ca 10
mill. kr.

Likhet med Sogndal

Konflikten er ogsa her gjennomkjeringstrafikk, turisttrafikk og myke
trafikanter som har behov for & krysse hovedvegen. Rapporten under-

seker barriere-effekten av landevegen fer og etter ombygging. Barri-
ere-effekten indikeres med:

- antall og sted for kryssninger

- forsinkelser og venting for myke trafikanter

- oppfatning om trygghet hos myke trafikanter
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Solid forskning

Det er utfort et omfatiende-og palitelig registreringsarbeid av adfer-
den hos myke trafikanter bdde fer og etter ombyggingen. Fotgjengere 09
syklister er i storre grad enn for konsentrert ti1 et lyskryss. Antal-
Jet syklister som krysser hovedvegen er steget med 22 %. Utenfor lys-
krysset er antallet trafikanter sunket.

Venting som fer .
Rapporten har malt forsinkelser og venting for myke trafikanier. Det
er ingen forskjell fer og etter ombyggingen. Fotgjengere, som blir
forsinket, md vente ca. 7 sek. Dette er omtrent den tiden det tar a
krysse selve gaten. Noe 1ignende gjelder for syklister. Myke trafi-
kanter mad vente 1ike mye som for. og ombygging 471 Farts-

dempet hovedgate medferer ikke merkbare endringer.

Tryggere for myke trafikanter

Myke trafikanter rapporterer at tryggheten er okt markant. Andelen
av utrygoe fotgjengere er falt fra 43 ti1 13% mens andelen utrygge
syklister er falt fra 55 til1 16%.

De myke trafikanter opplever hovedvegen som mindre farlig fordi:

bilenes hastighet har falt markant

det er bygget sykkelstier pa begge sider av vegen.

det er etablert midt-reposer ved fotgjengerovergangene.
arealmessig er de myke trafikantene prioritert

Designstyrt trafikk

Landevegen er behandlet med en serie tiltak. N&r man na@rmer seg det
miljeprioriterte omradet blir man varslet av skilting og rumlefelt.
Den viktigste skiltmarkeringen er godt belyst. Kjerebanen er avarenset
med kantsten. En del av det tidligere kjorearealet er lagi ut til
"sykkelmeter”. 0g noe av vegarealet er lagt ut til kantparkering.
Flere steder langs strekningen er det skifte i belegning. Bredden av
kjorefeltene er redusert. Vegetasjonen er valgt for & gi et trivelig
milje, samtidig som det ikke skal hindre sikten. Bade gamle o0g nye
trer er oppkvistet til 2 m hoyde. Det viktigste nye trafikkinnslaget
er et lyskryss i sentrum for trafikken. Stor del av de myke trafikan-
tene har gdtt over til a bruke dette lyskrysset i stedet for a krysse
pad tilfeldige steder.




Bade langsommere og mindre trafikk

Trafikkmengden i Skarbak ble redusert 9-12 % etter at miljeprioritert
gjennomk jering ble gjennomfert. (Vejdirektoratets rapport 63:1988)
Gjennomsnittshastigheten ble redusert med ca. 7 kmt fra 57-50 km, sam-
tidig med at trafikkmengden ble redusert. Man kunne frykte at farre
biler ville kjere fortere, men tiltakene klarte & oppnd begge médliset-
tingene.

Miljeprioritert gjennomkjering aktuelt for Gravensteingata

Denne trafikkstrategien har vakt stor oppmerksomhet, og i flere
europeiske land bygges det gjennomkjeringer i stort antall. (PIARC-
kongress, Kebenhavn mai 1990). Handelsinteresser, miljeinteresser og
vernehensyn gdr sammen om a satse pa denne typen lesninger.

I miljoprioritert gjennomkjering veier man bilistenes fremkommeiighet
mot hensynet til de myke trafikantene. Prinsippet er ikke forbud.
skilting og overvaking, men man bygger selve veganlegget slik at det
blir utenkelig eller umulig & kjere fort. Det enkle faktum at biliste-
ne setter ned hastigheten gir en rekke fordeler for miljeet.

Forslag til miljeprioritert gjennbmkjmring i Sogndal

Trinn for trinn kan en miljeprioritert gjennomkjering bygges opp
analogt med den som ble pravet i Danmark. Det ferste innslaget vil
vere en varsling som f.eks. kan sta for eller etter Loftesnes bru.

Varslingen ber ha form av ec _::lkommen til Sogndal”-skilt. Det skal
ikke inneholde turistinformasjon som oppfordrer folk til & stoppe.
Skiltet skal fortelle at hastigheten eller eonskelig hastighet er 30
kmt i Sogndal sentrum. Veikrysset mellom riksveg 5 0g riksveg 55 kan
utformes som en virkelig rundkjering. Det bidrar ti1 a sette ned has-
tigheten.

Neste innslag er en rundkjering foran Hofslund hotell pa samme sted
som p& Urheims plan. Den gir mulighet for forgrening til Fjerevegen og
til vegnettet ved Domus og postkontoret. Se figur 11.1. Innenfor rund-
kjeringen finnes en portal, en byport, med stort nok tverrsnitt. I
forbindelse med byporten anlegges et felt med kuppelstein som ytter-
Tigere minner om fartsreduksjon. Selve Gravensteingata utformes med
midtdeler og to felter pa 3,5 m asfalt pluss skuldre.

Pa begge sider anlegges plantinger med gravensteintrazr. Epletrar er
det mulig & plante ut etter fé ér. Disse trarne skal ha dekorativ
funksjon., og frukten vil naturligvis ikke f& den beste plasseringen
opp i trafikken.

Vi mener at det ikke er onskelig & fere fotgjengere langs den mest
konsentrerte trafikken. Det er kontaktbehov mellom Fjerevegen og be-
byggelsen Domus - Kulturhuset. Vi satser pa to gode fotgjengerfor-
bindelser. Der hvor de krysser Gravensteingata skal det vare lyssig-
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(Figur 11.2)

Separering av kjerende og gdende trafikk i alt. C

Det beste gangstreoket er aldri langs den sterste trafikken., selvom
den miljeprioriterte gjennomkjeringen gjor forholdene bedre for
fotgjengerne p& grunn av reduserte hastigheter. Forslaget innebarer et
klart skille mellom kjerende og gaende trafikk. Det er ikke fortau
langs Rv 5, men det er lagt opp til fotgjengerakser inntil
kjepesentret og i gatene i det gamle sentret. To tverrforbindelser
krysser Rv 5 der det er lagt tilrette med "raskt” Tys-signal og
fartsdempende tiltak. Et lignende skille er vist i Strategiplan for
Sogndal sentrum. (Via 1990.)




nal. Lyssignalene skal ha kort reaksjonstid slik at fotgjengerne etter
f& sekunder far grent lys. Dette er nedvendig for & fa fotgjengerne
ti]1 & foretrekke de regulerte kryssingsstedene. Lyssignaler med lang
reaksjonstid og moderat trafikk ferer til at fotgjengerne gar over pé
rpdt lys. Nar lyset blir redt for bilene, er fotgjengerne gatt cver
vegen, og bilene stdr og venter unpdig. Begge deler virker demoralise-
rende. o

1 forbindelse med fotgjengerkryssingen lages en lang hump. Denne har
utforming som et hevet niva i ca. 10 meters lengde. Slike humper har
vert forsekt Tyskland.

1 forbindelse med hekkplantingen langs Gravensteingata settes det opp
et gjerde. Det er for & beskytte hekken mot nedtrakking og for & kana-
lisere fotgjengerene til de to gode kryssingsstedene. Ved herredshuset
kommer kryssing numner to.

Lesningen videre langs vegen er basert pd samme prinsippene. men i
omvendt rekkefplge:

- fotgjengerkryssing med hurtig signal

- portal med kuppelstein

- rundkjering

- varsling av at man na kommer til Sogndal.
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12 * Konklusjon:

Maloppnaelsen ved ulike alternativ

Neye sammenheng mellom trafikkmengde, veganlegg og maloppnaelse

Det er to faktorer som virker inn pa kvaliteten av trafikkmilje:

- trafikkmengden,

- utforming av veganlegget

En lesning som fungerer godt ved en trafikkbelastning kan gi et lite
pnskelig resultat dersom trafikkmengden er betydelig sterre eller
mindre. Alle alternativ som er skissert kan vere aktuelle for Sogndal.
Idag er det stor faglig interesse for miljeprioritert gjennomkjering,
pg det er sannsynlig at en slik lesning vil bli skissert eller uiredet
for norske tettsteder av typen Sogndal. Dersom lesningene skal fungere
er det viktig at det er sammenherg .17  trafikkbelastningen og
veganleggets utforming. Det er trafikkfarlig bade med overbelastete og
for 1ite belastete veganlegq.

Redusert trafikk

1 et natur- og miljevennlig perspektiv regnes det med en reduksjon av
bilbruken. Bilbruken i a&r 2020 kan bl1i 3500 kjeretey i degnet etter de
forutseetninger som er gjort i denne rapporten.

Strategi A - 1ite aktuelt.

Omk jeringsalterntivet eksisterer i form av Gravensteingata, men den er
nd blitt del av sentrum. En ny "omkjering” er skissert i form av en
miljotunnel. Det springende punktet er hvor stor del av trafikken som
vil bruke tunnelen. Usterud Hansen pé& T@I antyder at det bare dreier
seg om 10 %. En god del trafikk vil fores tilbake pa Fjerevegen og Do-
musvegen som da ogsa blir kraftig trafikkbelastet. Miljetunnelsen vil
gi rask trafikkavvikling under Gravensteingata.

Strategi B - lite aktuelt.

En ytteligere opprusting av vegstandarden kan inspirere til rask
gjennomk jering med unpdig stor fart. Dersom trafikkmengden blir redu-
sert, er det sannsynlig at fartsnivaet vil oke.
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Maloppnaelse for miljeprioritert gjennomkjering

Strategi C - best ved sma trafikkmengder

Miljeprioritert gjennomkjering vil gi de beste forholdene ved reduser-
te trafikkmengder, i dette tilfelle ADT = 3500. Dette fremgir av un-
derspkelsen fra Skerbzk. Hastigheten dempes 7 - 10 kmi, og det er
ingen fare for at redusert hastighet i Gravensteingata vil fere til
kodannelser utefor tettstedet pd riksveg 5. For miljeet i Sogndal vil
en miljeprioritert gjennomkjering vere det beste alternativet. I Namit
perspektiv der en regner med moderate og reduserte trafikkmengder er
dette interesant.

- minimerer energiforbruk og utslipp av global og nasjonal betydning
Redusert trafikk til1 63 % av dagens nivéd kombinert med en
hastighetsreduksjon pa 7 - 10 kmt vil gi mindre energiforbruk og
utslipp: god mdloppnaelse.

- bevarer verdifulle biologiske ressurser

Miljeoprioritert gjennomkjering pavirker i liten grad biologiske
ressuser, bortsett fra signaleffekten som bruk av vegetasjon i
gatebildet vil ha. Middels méloppnaelse.

- er samfunngkonomisk gunstig

Bedre Tokalmilje. redusert hastighet pad gjennomgangstrafikk. og
kostnader til ombygging av veg gir et komplekst bilde som er vanskelig
a8 vurdere - usikker mdloppnéelse.

- gir vesentlige reduksjoner av lokale stey- og
luftforurensningsproblemer

Lavere hastighet gir lavere steyniva og mindre luftforurensning.
Dersom trafikkmengden ogsé reduseres pa grunn av gjennomkjeringen. vil
dette forbedres; god maloppnéaelse.

- gir befolkningen gode muligheter for friluftsliv og annen utenders
rekreasjon
Lite relevant, usikker mdloppndelse.

- bevarer landskap og kulturverdier
Gjennomkjeringen vil bidra til & gi bedre visuell utforming av det
sentrale "by-bildet" og gir god m&loppnéaelse.

- bidrar ti1 & realisere velferdsmessige 0g sosiale mal
Gjennomk jeringen vil bidra til bedre lokalmilje og stimulere til pkt
sosialt Tiv i tettstedet; god maloppnéelse.
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Trafikk som i dag

Strategi A - lite aktuelt

Det er bare 10 % som kjorer gjennom Sogndal uten stans, og det
gjor at en tunnellasning ikke vil avlaste sentrum.

Stretegi B - lite aktuelt

E~ opprusting av den trafikkmessige standard vil ha vhelci, virkninge
p& tettstedets milje, og er heller ikke nedvendig av hens;u ¢il
trafikkavviklingen. Det vil fore til en forslumming, og en belastning
pa myke trafikanter.

Strategi C - kan brukes

1dag er trafikken ADT = 5 500, og dette er omtrent som referanse-
eksemplene med miljeprioritert gjennomkjoring. Det skulle derfor vare
mulig med en vellykket trafikklesning etter disse nye prinsippene.
Dersom fartsnivaet blir senket vesentlig, kan dette fere til forekomme
mindre kedannelser pa riksveg 5 i forbindelse med rundkjeringene.

Pkt trafikk

Trendframskriving er regner med ADT fra 9 000 - 18 000, og dette vil
gi problemer for Sogndal. Etter gjeldende vegnormaler skal trafikk
over 15 000 biler i degnet avvikles péd 4-felts veg.

Strategi A - for liten kapasitet
Tunnelforslaget med to kjerebaner vil ha for liten kapasitet til 3
avvikle stert okt trafikk.

Strategi B - for liten kapasitet

En trafikkmessig opprustning av Rv 5 vil péfere sentret ulemper, og
ikke kunne avvikle trafikken i heyt alternativ pa tilfredsstillende
mate.

Strategi C - klart for liten kapasitet

Med s3 store trafikkmengder har en miljeprioritert gjennomkjering ikke
mulighet for & fungere. Hastighetsreduksjon og stopp for myke
trafikanter vil fore til kedannelser utenfro sentrum.

Kombinasjon av A og C - interessant mulighet:

Det vare aktuelt & kombinere en tunnel med to felter under Graven-
steingata med en miljeprioritert gjennomkjering pa overflaten. Dette
gir i alt fire kjorebaner. I motsetning til Urheims tunnelforslag tar
denne lesningen hensyn til at det er en stor andel frem og tilbakekjo-
ring i Sogndal sentrum.
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