o

a

splan viak

Nittedal kommune

MOBILITETSANALYSE
ROTNES

Dato: 28.05.2020
Versjon: 02

Liggende format ved utskrift



Dokumentinformasjon

Oppdragsgiver:
Tittel pa rapport:
Oppdragsnavn:
Oppdragsnummer:
Utarbeidet av:
Oppdragsleder:
Tilgjengelighet:

Kort sammendrag

Nittedal kommune

Mobilitetsanalyse Rotnes
Mobilitetsanalyse Rotnes Oppdrag

627263-01

Elise Egseth, Gunnar Berglund, Ragnhild Skaugen, Torbjgrn Birkeland

Elise Egseth
Apen

Mobilitetsanalyse for Rotnes er en analyse av dagens situasjon og identifisering av utfordringer knyttet til mobilitet. Basert pa analysen er det foreslatt en rekke
ulike tiltak. Det er lagt vekt pa tiltak for 3 gke andelen sykkel, gange og kollektiv, inkludert tiltak for & knytte sammen omrader som mangler forbindelser for
myke trafikanter. | tillegg er det foreslatt flere tiltak for & sikre god trafikksikkerhet og fremkommelighet for biltrafikk. Hvert tiltak er beskrevet og gitt en
overordnet vurdering av omfang og risikofaktorer, samt en vurdering av om det kan gjennomfgres pa kort eller lang sikt. Videre er tiltakene vurdert opp mot
overordnede mal for mobilitet i kommunen. Med utgangspunkt i forslag til tiltak og vurdert maloppnaelse, er det anbefalt et sett med tiltak for videre
oppfelging. Anbefalingene er delt mellom tiltak som kan gjennomfgres pa kort sikt og mer krevende tiltak, som kan gjennomfgres pa lengre sikt.

02 28.05.20 Revisjon EE @D
01 29.04.20 Nytt dokument EE @D
VERSJON DATO BESKRIVELSE UTARBEIDET AV KS

side 2 av 69




Innhold

1. DAGENS SITUASJON.....ccitiinitnireiecneniaiiecsesiesiaieessesssssasssssanss 4
1.1. Overordnede forhold mobilitet.........cccccvevceriiiieinieriieereeen 4
1.2. REISEVANET ....eiiiiiiieee e 4
1.2.1. Pendlertall ...t 4
1.2.2. Perpetuum mobile .......ccccvveiiiiiieieee e 5
1.2.3. Trafikkanalyse Nittedal ungdomsskole ........ccccoeeiiiiiiiiiciinnenns 5
1.2.4. OppSUMMEIING MEISEVANET .....uuviirieeeerriiirrteeeeeeeseisiireeeeeeesssssenns 5
1.3. BN e 6
L. SYKKED oot 9
1.5. (0] 1= o Y TP 13
1.6. Bileereeeeee e e e e e e e e s rrraraeaaeeean 15
1.7. TrafikkSiKKerhet......voei i 16
2. IDENTIFISERING AV UTFORDRINGER - ANALYSE.........c..coceunens 18
2.1. BaITIEIO ..ttt e e 18
A T Y o 1= V=T 1= SO PP PO PTUPRTTO 18
2.1.2. Mulighet for gkt sykkelandel ..........ccccoeieeiiiiiecciiee e, 21
2.2. Egen infrastruktur for gdende og syklende...........cccuveeennnneee. 21
2.2.1. Hovedstrukturer gdende og syklende.........ccccocvvevvvevierncnneens 22
2.3. Lokalt kollektivtilbud.........cccceoveiriiiiniiiniieiecicceeeee e 22
2.4, Kryssanalyse Stasjonsveien x Rv4 x Gamleveien.........c............ 23
2.5. ParkeringsreguIEring .......ccuvveveciiieicciiee e 24
2.6. Sykkelparkeringstilbud..........ccoeeiieiiiiiii e, 25
3. FORSLAG TIL TILTAK..cccittuiiruiirnsinesraesiaessanssenssrssrsssasssssssensens 27
4, ANBEFALING AV TILTAK ..ccucieuiiiniiiniinsiasiaesisesiassssssssscssssnnnes 67

side 3 av 69



1. DAGENS SITUASION

1.1. Overordnede forhold mobilitet

Nittedal kommune er en del av Norges raskest voksende region, Oslo og
Osloregionen. Kommunen er langstrakt og spredt bebygd, med tettsteder
langs Riksvei 4, fra Gjellerasen rett nord for kommunegrensen til Oslo, og til
Hakadal mot Lunner kommune. Kommunen kjennetegnes av nzerhet til
store, fine friluftsomrader og et utstrakt kulturlandskap.

Rotnes er administrasjonssentrum, og ligger omtrent midt i kommunen. |
dag bor det rundt 7000 i Rotnes. | Regional plan for Areal og transport for
Oslo og Akershus (RP-ATP) er Rotnes pekt pa som lokalt prioritert tettsted.
Planen angir at tettstedet skal ta 80 % av utbyggingsveksten i kommunen.
Dette tilsvarer omtrent 320 nye innbyggere per ar, og vel 135 nye
husstander.

| henhold til malsetningene i RP-ATP skal det legges til rette for konsentrert
utvikling med hgy arealutnyttelse rundt kollektivknutepunkt. |
kommuneplanen for Nittedal kommune, vedtatt i august 2019, er det i
tillegg til malsetningene i RP-ATP blant annet beskrevet at kommunen skal
sikre tilgang til gang- og sykkelveinett som legger til rette for sykkel og
gange i hverdagen og korte avstander til sentrale funksjoner, samt legge til
rette for miljgvennlig infrastruktur, blant annet gjennom en restriktiv
parkeringspolitikk.

| Rotnes er det to kollektivknutepunkt. Riksvei 4 gar i dalbunnen langs nye
Nittedal sentrum. Her stopper det flere regionbusser og lokalbusser.
Gjgvikbanen med Nittedal stasjon ligger i utkanten av tettstedet neer
markagrensa, ca. 1,5 km i luftlinje fra, og 125 hgydemeter over, riksveien,
og deler samtidig tettstedet i to.

Mellom de to kollektivknutepunktene gar Stasjonsveien, som er en helt
sentral samlevei gjennom tettstedet. Her er ADT 4600. Barnetrakk fra
Rotnes skole i 2019 viser at dette ogsa er en mye brukt skolevei.
Svartkruttveien, Kruttverksveien, Sgrliveien og Kvernstuveien, er andre

sentrale samleveier i tettstedet. Langs Stasjonsveien, Sgrliveien og
Kvernstuveien er det fortau eller gang- og sykkelvei, mens de resterende
ikke har det. For gvrig preges veinettet i Rotnes av smale boliggater med
lite trafikk. Veibredde mellom 5 og 6 meter er svaert vanlig og de aller fleste
har ikke fortau.

Nittedal kommune planlegger utbygging av nye Nittedal sentrum for &
imgtekomme forventet befolkningsvekst, og styrke tettstedsfunksjoner.
Denne utbyggingen er planlagt i dalbunnen, med tyngdepunkt langs
Mattias Skytters vei. Det er giennomfgrt et parallelloppdrag for a vise
mulighetene ved utbygging av sentrum. Det er knyttet usikkerhet ved hvor
raskt utbyggingen av nye Nittedal sentrum kommer i gang. Deler av
planene avhenger av omlegging av Riksvei 4. Det er knyttet usikkerhet til
nar planene kan realiseres.

De senere arene er det giennomfgrt utbygging med tett smahusbebyggelse
ved omradet Kruttverket, og det er dette omradet, samt ved Nygard, som
er tettest befolket i Rotnes. | Rotnes for gvrig er det i hovedsak
smahusomrader med jevn befolkningstetthet.

1.2. Reisevaner

1.2.1. Pendlertall

Kommunen deler arbeidsmarked med store deler av hovedstadsregionen.
Mange som bor i Nittedal arbeider i Oslo. Tall fra kommuneplanen viser at
naermere 70 % av de yrkesaktive som bor i Nittedal pendler ut av
kommunen for a arbeide. Samtidig pendler rundt 4500 personer til
Nittedal. Tallene er fra en undersgkelse gjennomfgrt i 2016.
Gjennomsnittlig pendleravstand for bosatte i Nittedal var da 24,1 km.

| en reisevaneundersgkelse blant ansatte i Nittedal kommune, gjennomfgrt
i 2017, svarte 83 % av respondentene at de kjgrte bil til jobb. 25 % av de
ansatte bodde mindre enn 6 kilometer fra jobb, og 34 % hadde en reisetid
pa mindre enn 30 minutter med kollektivtransport.
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1.2.2. Perpetuum mobile

Nittedal kommune har engasjert tjenestedesignere fra Halogen og Rambgl|
Management Consulting i et innovasjonsprosjekt Perpetuum Mobile med
hensikt g skape et miljgvennlig og fleksibelt alternativ til privatbilbruk i
Nittedal kommune. | den innledende fasen av prosjektet ble dagens
reisevaner kartlagt giennom dybdeintervjuer med ni husstander i Nittedal,
intervju og observasjon av elleve aktgrer med tilknytning til Nittedal eller
fagomradet mobilitet, samt intervju med 23 ungdommer pa Bjertnes VGS.

Undersgkelsen resulterte i 10 hovedfunn om Nittedglenes reisevaner:

Nittedglen har en aktiv livsstil

Alle unntatt én hadde egen bil

Bilen brukes til kombireiser

Bilbruk er sementert i vaner, alternativer vurderes ikke

Foreldre organiserer samkjgring til aktiviteter for ungene

Oppleves som farlig/utilgjengelig G ga eller sykle langs vei

Toget oppleves som bra, @nsker gkt frekvens

Busstilbudet oppleves som ddrlig, spesielt av de som ikke bruker buss
Treningsbonus med sykkel, men ingen syklet hele dret

10 Tid/bekvemmelighet oppgis som viktigste grunn for bilbruk

© O N LA WN R

Fra undersgkelsen pa Bjertnes VGS er resultatet at mens flertallet reiser
kollektivt eller gar til skolen (76 %), er det en like stor andel (76 %) som
oppgir at de blir kjgrt til aktiviteter pa kveldstid.

1.2.3. Trafikkanalyse Nittedal ungdomsskole

| forbindelse med etablering av nye Nittedal ungdomsskole ble det
utarbeidet en reisevaneundersgkelse blant ansatte og elever pa skolen. Det
deltok 19 ansatte og 117 elever i undersgkelsen.

Reisevaneundersgkelsen viste at 8 av 19 lzerere (42 %) bor over 10 km fra
skolen, og av disse kjgrer de fleste bil. 6 av 19 lzerere (32 %) oppgir at de
bor innen 5 km fra skolen, noe som gjerne defineres som gang- og
sykkelavstand. | denne gruppen var det 3 personer som gikk til skolen.

Blant elevene er sykkel og gange vanligste reisemate til skolen. 77 % av
elevene oppgir at de vanligvis gar til skolen. De fleste elevene (ca. 80 %) bor
innenfor 3 km fra skolen. 62 % oppgir sykkel som reisemate, og de fleste av
disse anslar at de bruker mindre enn 10 minutter pa a sykle til skolen.

Skolen skal bygges nederst i Stasjonsveien pa Rotnes. Sammen med
reisevaneundersgkelsen ble det utarbeidet en trafikksikkerhetsanalyse og
en beskrivelse av dagens transporttilbud. Dette danner
kunnskapsgrunnlaget for en mobilitetsplan som beskriver tiltak for 3
begrense bilbaserte reiser til den nye skolen.

1.2.4. Oppsummering reisevaner

Tilgjengelig reisevanedata er for begrenset til 3 gi et statistisk signifikant
bilde av reisevanene til beboerne i Rotnes. De ulike undersgkelsene til
sammen kan derimot gi indikasjoner pa hvordan reisevanene er.

Fra reisevaneundersgkelsene som er gjiennomfgrt i Rotnes og Nittedal
kommune, ser vi at det er sveert mange som bruker bil til og fra arbeidet.
Dette underbygges av hgy gjennomsnittlig pendleravstand i kommunen.
Tall fra reisevaneundersgkelsen i Nittedal kommune viser samtidig et
urealisert potensial for a bytte reisemiddel fra bil til sykkel, gange eller
kollektivt.

Det er ogsa hgy frekvens av bilbruk til og fra aktiviteter og aerender pa
kveldene, og barn og unge blir ofte kjgrt til aktiviteter. Innbyggere beskriver
at det er langt mellom aktivitetene, og at kollektivtilbudet ikke vurderes
som et godt alternativ pa kveldstid.

Det er en generell misngye med kollektivtilbudet i kommunen, bade med
hensyn til buss og tog. Fa avganger, lange ventetider og sprengt kapasitet
gjor at kollektivtilbudet fremstar som mindre attraktivt enn bil.

Blant de som bor og bruker Rotnes var det flere som trakk frem mye
motbakker og generelt darlig vedlikehold og tilrettelegging som arsaker til
at de ikke gar eller sykler mer. Samtidig Igfter mange frem at det ogsa
handler om allerede etablerte vaner.
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1.3. Gange

Det er fa egne anlegg for gdende i Rotnes. | hovedtrekk er det noen fa gang-
og sykkelveier sgr i tettstedet, samt mellom Bjertnes videregaende skole og
Nittedal idrettsanlegg og Nittedal ungdomsskole.

Langs samleveiene Stasjonsveien, Sgrliveien og sentrumsgata Mattias
Skytters vei er det fortau eller gang- og sykkelvei, langs Svartkruttveien er
det gang- og sykkelvei eller fortau langs gvre deler av veien, men det er ikke
noe eget tilbud til gdende langs Kruttverksveien og nedre deler av : {

Svartkruttveien. | tillegg er det separat gang- og sykkelvei langs Rv.4. <= _
S
For gvrig preges veinettet i Rotnes av smale boliggater med lite trafikk. \\ -
Veibredde mellom 5 og 6 meter er svaert vanlig og de aller fleste har ikke
—
fortau.
\

Arsdggntrafikk Tillat hastighet

N \/

===4000 - 8000
= over 8000

under 500 30 km/t
500 - 1000 40 km/t
1000 - 1500 50 km/t
1500 - 2000 @W®60 km/t
===2000 - 3000 @®70 km/t
==3000 - 4000 —Gang- og sykkelvei/Fortau

e ;
asplan viak

<L

Figur 1-1 Hovedstrukturer gange og sykkel. Gang- og sykkelvei og fortau vises med
svarte streker. Traseer i lysegult fremhever traseer med lav fart og lav ADT.
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Rekkevidde for gaende er beregnet med utgangspunkt i en gangfart pa 4,3
km/t. Dette er normal ganghastighet for voksne under 65 ifglge Bohannon
og Williams (2011)%. | beregningene er det forutsatt at det er mulig & gé pa
alle veier der det er tillatt a ferdes for gdende. Det vil si at det ikke er skilt
pa veier med tanke pa kvalitet for gaende. Beregningen tar heller ikke
hensyn til terreng/helningsgrad. Terrenget kan pavirke gangtiden i
oppoverbakke noe, men denne pavirkningen vil veere sveert ulikt fordelt
mellom aldersgrupper. Ettersom hastigheten for gdende er lav, ville ogsa en
eventuelt beregnet forskjell i rekkevidde som fglge av terreng bli liten.

Som kartene viser er det begrenset hvor langt man kommer pa 10 minutter
til/fra sentrum og togstasjonen. Spesielt fra sentrum, med rundkjgringen i
Kvernstuveien som utgangspunkt, er det fa som kan ga dit pa 10 minutter.

Til/fra Kruttverket er det svaert begrenset hvor mange servicetilbud man
nar innen 10 minutters gange.

1 Bohannon RW, Williams AA. (2011), Normal walking speed: a descriptive
meta-analysis. Physiotherapy Sep;97(3):182-9.

Gangavstand
Fra/til m&lpunkt

5 minutter ~
10 minutter “asplan viak

=
M sk

Figur 1-2 Rekkevidde gange til/fra sentrum
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Figur 1-4 Rekkevidde gange til/fra Kruttverket

Figur 1-3 Rekkevidde gange til/fra Nittedal stasjon
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1.4. Sykkel

Med unntak for gang- og sykkelveiene som er beskrevet under kapittel 1.3
er det ingen separate anlegg for syklende i Rotnes. Tilbudet til syklede
bestar dermed i all hovedsak av sykling i blandet trafikk. Figur 1-5 og Figur
1-6 gir en beskrivelse av hvor de viktigste traseene til syklende er. Kartene
viser de raskeste traseene for syklister fra alle boligadresser til togstasjonen
og sentrum, og gir dermed en teoretisk beskrivelse av hvor det er stgrst
potensial for flest syklister til/fra de to mest sentrale malepunktene.
Kartene kan si noe om hvilke ruter som er viktige for syklister. Traseene
stemmer godt overens med hovedveien/tverrforbindelsene som ble
identifisert i forbindelse med arbeid med mobilitetsprogram for nedre
Romerike.

Sykkelscenario
M8lpunkt: Rv4/Kvernstuveien
under 250
under 500
under 1000
= ynder 2000
@ under 3000
@ under 4000 S
@ over 4000 “asplan viak

Figur 1-5 Hovedstrukturer sykkel til sentrum. Tallene viser potensielt antall
beboere som vil benytte de ulike veistrekningene til utvalgte malpunkt. Jo tykkere
og mgrkere strek, jo flere potensielle brukere er det av lenken.
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Sykkelscenario
Malpunkt: Nittedal stasjon
under 250
under 500
under 1000
== ynder 2000
@& under 3000
@ under 4000 A
@ over 4000 “asplan viak

Figur 1-6 Hovedstrukturer sykkel til Nittedal stasjon

2 https://samferdsel.toi.no/forskning/sa-fort-sykler-folk-i-oslo-article33490-

2205.html

Det er gjort avstandsberegninger for standardsykkel og elektrisk sykkel.
Beregningene er gjort med GIS-verktgyet ATP-modellen (Areal og
transportplan-modellen). ATP-modellen legger til rette for bruk av
hgydeforskjeller, slik at beregnet tid blir hgyere i oppoverbakker og lavere i
nedoverbakker, sammenliknet med sykling i flatt terreng. Denne
muligheten er benyttet for beregning av reisetid for bade standardsykkel og
elektrisk sykkel. Det er satt ulike hastighetsbegrensninger for de to
sykkeltypene. Laveste hastighet benyttes i de bratteste stigningene,
standardhastigheten benyttes i flatt terreng, mens hgyeste hastighet
benyttes i de bratteste nedoverbakkene. For standardsykkel er laveste
hastighet satt til 8 km/t, standardhastighet til 16 km/t og hgyeste hastighet
er satt 40 km/t. Hastighetene tar utgangspunkt i en antatt
gjennomsnittssyklist, og mange vil sykle fortere eller saktere enn dette. For
elektrisk sykkel er laveste hastighet satt til 14 km/t, standardhastighet er
satt til 18 km/t og hgyeste hastighet er satt til 35 km/t.
Standardhastighetene er satt pa bakgrunn av gjennomsnittshastighet
beskrevet i en T@l-undersgkelse fra 20162, hvor de studerte et stort antall
sykkelturer i Oslo-omradet. Undersgkelsen fant en snitthastighet pa 17,6
km/t for elsykkel og 16,3 km/t for standardsykkel. Det er forutsatt at den
elektriske motoren kobles ut nar farten overstiger 25 km/t, og gitt el-
sykkelens standardutforming og vekt, antas det at det er krevende a oppna
hastigheter over 35 km/t.

Figur 1-7 og Figur 1-8 viser rekkeviddekart for vanlig sykkel til og fra
sentrum. Figur 1-9 og Figur 1-10 viser rekkeviddekart for elsykkel til og fra
sentrum. Resterende rekkeviddekart er vist i vedlegg 1.
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Figur 1-8 Rekkevidde sykkel fra sentrum

Figur 1-7 Rekkevidde sykkel til sentrum
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Resultatene viser som antatt at hgydeforskjellen i tettstedet gir vesentlige
utslag pa rekkevidden for sykkel. For eksempel kan hele tettstedet sykle
ned til sentrum pa 10 minutter, men fra sentrum er det svaert begrenset
hvor langt man kommer pa 10 minutter med vanlig sykkel.

Fra Kruttverket nar man bort til togstasjonen pa drgyt 5 minutter.

Ved bruk av elsykkel elimineres i stor grad utslaget av hgydeforskjellene.
Med elsykkel kan man sykle mellom nesten alle punkter i tettstedet i Igpet
av 10 minutter. Kun til noen omrader gverst pa Tumyrhaugen og Serli tar
det over ti minutter fra sentrum og nedre deler av Rotnes.

asplanviak

{ “‘

Figur 1-9 Rekkevidde elsykkel til sentrum
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El-sykkel
Fra malpunkt

5 minutter
10 minutter
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Figur 1-10 Rekkevidde elsykkel fra sentrum

1.5. Kollektiv

Kollektivtilbudet til og fra Rotnes bestar av regionbusser som kjgrer langs
Rv.4 og har holdeplass pa Dam, og Gjgvikbanen som stopper pa Nittedal
stasjon. Jernbanestasjonen ligger om lag 1,5 km i luftlinje og 125
hgydemeter over holdeplassen ved riksveien, og de to stoppestedene
utgjer dermed malpunkter i hver sin ende av tettstedet.

| ukedagene mandag til fredag stopper Gjgvikbanen pa Nittedal stasjon 60
ganger i dggnet. Togene er fordelt med to avganger per time sgrover mot
Oslo S og to avganger per timer nordover mot Jaren/Gjgvik. |
morgenrushtid er det 2-3 avganger i retning Oslo S, og i ettermiddagsrush
gar det 2-3 tog i timen mellom Oslo S og Nittedal. Resten av dagen gar det
1-2 tog i timen i hver retning mellom kl. 05 og midnatt. | helgene stopper
Gjgvikbanen pa Nittedal stasjon 36 ganger i dggnet, fordelt pa 18 tog
sgrover mot Oslo S og 30 nordover mot Jaren/Gjgvik. Togene er fordelt slik
at det gar omtrent ett tog i timen i hver retning mellom kl. 06 og midnatt.

Langs Rv.4 kjgrer regionbussrute 390 og 390 E mellom
Kongsskog/Hellerudhaugen og Oslo bussterminal, samt regionbuss 385

mellom Rotnes og Lgrenskog sentrum.

Mandag til fredag kjgrer rute 390 hvert tiende minutt mot Oslo
bussterminal om morgenen frem til kl. 8 og deretter fire ganger i timen
frem til kl. 22, med siste avgang 00:21. | tillegg kj@rer rute 390 E hvert
tiende minutt i rushtrafikken om morgenen i samme retning, slik at antallet
avganger fra Dam og Nittedal Radhus til Oslo bussterminal er 12 i timen i
morgenrushet. Ekspressruten som i mindre grad server Groruddalen til og

fra Oslo bussterminal kjgrer kun pa ukedager.

| motsatt retning kjgrer ruten fire ganger i timen mesteparten av dagen (fra
kl. 05:40 til kl. 22:55) mandag til fredag, samt at 390 E kjgrer hvert tiende
minutt i ettermiddagsrushet, slik at det totalt gar 10 avganger i timen
mellom Oslo bussterminal og Nittedal Radhus, Dam og Rotnes i

ettermiddagsrushet.
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Pa Igrdager kjgrer rute 390 fire ganger i timen i hver retning mesteparten
av dagen og pa sgndag to ganger i timen i hver retning mesteparten av
dagen.

Rute 385 kjgrer hver halvtime mellom Rotnes og Lgrenskog sentrum og
motsatt alle hverdager fra tidlig morgen til sen kveld. | helger kjgres ruten
en ganger i timen i hver retning mesteparten av dagen.

Lokalt i tettstedet er det en bussrute som kjgrer mellom Nittedal stasjon og
sentrum (Dam) i en ringrute. Denne bussruten er i fgrste rekke innrettet for
trafikk mot Nittedal stasjon. | morgenrushet, i retning Nittedal stasjon,
kjgres en omfattende trase med mange stopp, som dekker store deler av
tettstedet, mens korteste trase kjgres fra Nittedal stasjon til Dam. |
ettermiddagsrushet er forholdet omvendt. Pa hverdager er det 11 avganger
som kommer fra/kjgrer til Skillebekk, mens i rushtiden pa morgen kjgres
runden 5 ganger kun lokalt. Lokalbussruten kjgrer ikke pa Igrdager og
spndager.

Det regionale kollektivtilbudet i Rotnes er i korte trekk delt mellom tog i
gvre deler av tettstedet og regionbuss i sentrum og nedre deler av
tettstedet. Regionbusstilbudet mellom Oslo og Rotnes er sveert godt, men
holdeplassene ligger langt fra der folk bor.

Kollektivtilb _
® Jernbanestasjon
@ Stoppesteder, lokalbuss

Detaljnivd 1
under 0,1

[ under 0,5

O ?topgesteder, reg. buss L er 1’5

erkn Iar;e I under 2,5
Lokale bussruter B under 5 o

e Reg. bussruter Elover 5 asplan viak

Figur 1-11 Kollektivtiloud og befolkningstetthet (2016).
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1.6. Bil

Hovedstrukturene for motorisert trafikk beskrives ved sammenfallenhetene
mellom trafikkmengde (ADT) og fartsgrense.

Stasjonsveien er den mest trafikkerte veien i tettstedet, med ADT = 4600.
Stasjonsveien slutter ved jernbanen og i forlengelsen fortsetter Tumyrveien
som er eneste atkomst med bil til Tumyrhaugen. Sammen med
Svartkruttveien utgjgr Stasjonsveien de to viktigste samleveiene gjennom
tettstedet. Disse veiene forbinder vestlige deler av tettstedet med Rv.4

Kruttverksveien, Sgrliveien, Kvernstuveien og Mattias Skytters vei, er andre
sentrale veier i tettstedet. Kruttverksveien og Sgrliveien forbinder
Stasjonsveien og Svartkruttveien, og forsyner dermed samleveien med
trafikk, i tillegg til 8 fungere som en ringvei i Rotnes. Kvernstuveien er
atkomstvei for nedre deler av Rotnes til/fra Rv.4. Mattias Skytters vei er
den sentrale sentrumsgata.

For gvrig preges veinettet i Rotnes av smale boliggater med lite trafikk.
Veibredde mellom 5 og 6 meter er svaert vanlig og de aller fleste har ikke
fortau. Det er toveis trafikk i alle gater.

Det mest trafikkerte krysset i omradet er mellom Stasjonsveien og Rv. 4.
Krysset er utformet som et T-kryss og er regulert med full stopp fra
Stasjonsveien. Det er etablert venstresvingefelt fra Rv. 4 til Stasjonsveien
med en lengde pa ca. 30 meter. | samme kryssomradet er det ogsa T-kryss
mellom Gamleveien og Rv. 4 som ligger 50 meter lengre sg@r fra krysset mot
Stasjonsveien. Dette krysset har ogsa venstresvingefelt fra Rv. 4 og er
regulert med vikeplikt fra Gamleveien. Det er fartsgrense pa 60 km/t
gjennom kryssomradet.

Arsdggntrafikk Tillat-hastighet
under 500 30 km/t
500 - 1000 40 km/t
1000 - 1500 50 km/t
1500 - 2000 @60 km/t
===2000 - 3000 @70 km/t
===3000 - 4000
—4000 - 8000 1)
——over 8000 “asplan viak

Figur 1-12 Hovedstrukturer bil. Tykke streker viser fartsgrense og tynne streker
viser trafikkmengde (ADT). Mgrkere farger viser hgyere fartsgrense/hgyere ADT.
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Det er ikke gjort detaljert trafikkregistrering av kryssomradet i
rushperiodene. Beregningene av kapasitet og trafikkavvikling er derfor en
overordnet beregning og vurdering basert pd ADT-mengder og antagelse
om svingeandeler.

Kapasitetsberegningene av dagens situasjon viser at det er spesielt
venstresving ut pa Rv. 4 fra Stasjonsveien og delvis Gamleveien som skaper
de stgrste forsinkelsene i dag. Stgrst forsinkelse er det i morgenrush for
venstresving fra Stasjonsveien. Det er en breddeutvidelse ved Stasjonsveien
som tillater hgyresvingende kjgretgy a passere. Uten breddeutvidelsen ville
k@problemene vaert vesentlig stgrre fra Stasjonsveien. Venstresvingefeltene
pa Rv. 4 har god nok kapasitet i dagens situasjon til & hindre
tilbakeblokkering av trafikken rett fram pa Rv. 4 i begge retninger. Totalt
sett har dagens kryssomrade ved Stasjonsveien liten restkapasitet for gkt
sideveistrafikk.

1.7. Trafikksikkerhet

De siste ti arene har det vaert 17 registrerte trafikkulykker i Rotnes-
omradet. 15 av ulykkene er bil- eller MC-ulykker, en ulykke er sykkelulykke
og en ulykke involverer fotgjenger. Ulykkene de ti siste arene har skjedd
langs Rv. 4 og de viktigste samleveiene, samt en pakjgrsel av gaende i
Mattias Skytters vei. De mest alvorlige ulykkene har hendt pa Rv. 4, hvor to
ulykker har endt med dgdsfall. De to dgdsfallene har skjedd innenfor en
strekning pa 500 m nord for krysset med Stasjonsveien. Videre har det de ti
siste rene vaert to ulykker hvor alvorligste skadegrad er alvorlig skadd. En i
krysset Rv. 4 x Gamleveien og én i krysset Rv. 4 x Kvernstuveien. Sistnevnte
ulykke skjedde fgr krysset var bygget om fra T-kryss til rundkjgring.

Kryssomradet Stasjonsveien x Rv .4 x Gamleveien peker seg ut som et
utfordrende punkt med tre trafikkulykker, hvor den alvorligste skadegrad
som nevnt var alvorlig skadd. Krysset er regulert med full stopp fra
Stasjonsveien, og vikeplikt fra Gamleveien.

Trafikkulykker etter skadegrad
Bil/MC
@ Drept
@ Alvorlig skadd )
© Lettere skadd
O Uskadd
O Skadegrad ikke registrert
Sykkel
A Lettere skadd
Gange

o |
O Lettere skadd “asplan viak

Qo

Figur 1-13 Politiregistrerte trafikkulykker 2010 - 2019
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| de smale boliggatene er det ikke registrert trafikkulykker. Dette til tross
for at de fleste av disse gatene mangler egen infrastruktur for gdende og
syklende. Manglende infrastruktur er dermed ikke primaert et
trafikksikkerhetsspgrsmal, men et spgrsmal om trygghet. Trygghet
defineres som den opplevde fglelse av sikkerhet. Manglende trygghet kan
gi utslag pa gang- og sykkelandel ved at faerre gar og sykler hvis de fgler det
er utrygt.
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2. IDENTIFISERING AV UTFORDRINGER -
ANALYSE

2.1. Barrierer

Rotnes er preget av barrierer, bade nar det gjelder topografi, jernbane og
lokalveinett. Barriereeffekten forsterkes av spredt lokalisering av sentrale
funksjoner.

e Det er store hgydeforskjeller i tettstedet. Jernbanestasjonen ligger
125 meter hgyere en Rv. 4, hvor sentrum er lokalisert.

e Relativt store avstander og lav tetthet i Rotnes gjgr at fa bor innen
det som oppfattes som rimelig gangavstand til viktige malpunkter,
noe som ogsa fremkommer av rekkeviddekartene for gange.

e Det er kun én vei som krysser jernbaneskinnene i boligomradet,
noe som avskjeerer Tumyrhaugen fra resten av tettstedet.

e Det er fa giennomgaende traseer gst-vest generelt, og spesielt fa
med tilrettelegging for gdende og syklende.

2.1.1. Snarveier
Som et ledd i 3 kartlegge mulige tiltak som kan redusere barriereeffektene

er det identifisert en rekke mulig snarveier, primaert for gaende, delvis med

relevans for syklende. Snarveiene er nye lenker i nettverket som kan
redusere reisetiden for gaende og syklende.

Snarveiene er identifisert ved a dele tettstedet inn i rutenett (250 x 250m)

og skjpnnsmessig manuelt vurdert behov og mulighet for snarvei. Status pa

eiendom (f.eks. kommunal/privat) er ikke hensyntatt. | vurderingen er det

lagt vekt pa a finne forbindelser som potensielt kan supplere dagens veinett

for gdende og til dels for syklende.

Videre er det gjennomfgrt en GIS-analyse av raskeste reisevei mellom
utvalgte malpunkter og alle adresser. Dette er gjort med nettverket med
nye mulig snarveier, og med dagens nett (uten snarveier). Analysen viser

hvilke snarveistraseer som vil kunne bli brukt av mange, fordi de reduserer
reisetiden til mange, og hvilke som ikke har sa stort potensial for bruk.

Malpunktene som er valgt i analysen er sentrum (med Dam som malpunkt),
Nittedal stasjon, Rotnes skole og Sgrli skole. Figur 2-1 og Figur 2-2 og viser
analysen for sentrum og Figur 2-3 og Figur 2-4 viser analysen for radhuset.
Analysen for de resterende malpunktene er vist i vedlegg 1.
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Trafikk til sentrum/med snarveier

Trafikk til sentrum/uten snarveier under 250
under 250 under 500
under 500 under 1000
under 1000 @ under 2000
== ynder 2000 @ under 3000
@ under 3000 @B under 4000
@ under 4000 . @Bover 4000 Pay
@Bover 4000 “asplan viak ——Hypotetiske snarveier “asplan viak
Figur 2-1 Gangtraseer til sentrum i dagens nettverk. Tallene viser potensielt antall Figur 2-2 Gangtraseer til sentrum med snarveier. Tallene viser potensielt antall
beboere som vil benytte de ulike veistrekningene til utvalgte malpunkt. Jo tykkere beboere som vil benytte de ulike veistrekningene og nye snarveiene til utvalgte
og merkere strek, jo flere potensielle brukere er det av lenken. malpunkt. Jo tykkere og mgrkere strek, jo flere potensielle brukere er det av
lenken.
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Trafikk til Nittedal rddhus/med snarveier

Trafikk til Nittedal rédhus/uten snarveier under 250
under 250 under 500
under 500 under 1000
under 1000 @ under 2000
== under 2000 @ nder 3000
& nder 3000 @ under 4000
@ under 4000 o @over 4000 o
@Dover 4000 “asplan viak ——Hypotetiske snarveier “asplan viak
. - . . . Figur 2-4 Gangtraseer til radhuset med snarveier. Tallene viser potensielt antall
Figur 2-3 Gangtraseer til radhuset i dagens nettverk. Tallene viser potensielt antall . . . . . .
. . . . . . beboere som vil benytte de ulike veistrekningene og nye snarveiene til utvalgte
beboere som vil benytte de ulike veistrekningene til utvalgte malpunkt. Jo tykkere o . .
malpunkt. Jo tykkere og mgrkere strek, jo flere potensielle brukere er det av

og mgrkere strek, jo flere potensielle brukere er det av lenken. lenken
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2.1.2. Mulighet for gkt sykkelandel
Relativt store avstander og lav tetthet i Rotnes gj@r at fa bor innenfor det
som oppfattes som rimelig gangavstand til viktige malpunkter.

Med gjennomsnittshastighet for sykkel (16 km/t) vil man na 1,3 km pa 5
minutter, 2,7 km pa 10 minutter, og 4 km pa 15 minutter.

Sykkel er normalt sett svaert konkurransedyktig innenfor en reiseavstand pa
3 km.2 Stort sett alle reiser mellom to méalpunkter i Rotnes er under 3 km.
Hvis det var mulig & holde gjennomsnittsfart mellom alle punkter i
tettstedet ville man na hele tettsted innen 10-12 minutter.

Ettersom Rotnes har store hgydeforskjeller hvor toppen av Tumyrhaugen
ligger ca. 60 meter over jernbanestasjonen, som igjen ligger 125 meter
hgyere enn sentrum vil det for de fleste ta vesentlig lenger tid a sykle enn
det gjennomsnittshastighet tilsier, og grenseverdien pa 3 km for sykkel som
konkurransedyktig mot bil vil derfor ikke vaere allmenngyldig for tettstedet.
For eksempel viser Figur 1-8 rekkeviddekart for vanlig sykkel fra sentrum at
man kun nar en begrenset del av tettstedet innen 10 minutter.

Med elsykkel kan man sykle mellom alle punkter i tettstedet pa 10-12
minutter. Hgydeforskjellene i Rotnes som gir utslag pa rekkevidden for
vanlig sykkel blir naert ubetydelig nar man bruker elsykkel.

Det viser at det er et betydelig potensial i elsykkel for lokal transport i
Rotnes.

2.2. Egen infrastruktur for gaende og syklende

Som Figur 1-1 viser er det liten egen infrastruktur for gadende og syklende i
Rotnes.

3 Trafikverket/SKL (2010), GCM-handbok
4 Spacescape/Oslo kommune (2014), Oslosyklisten, underlagsrapport for Oslos
sykkelstrategi.

Mangel pa separat tilrettelegging for gaende og syklende kan pavirke
attraktiviteten for a ga og sykle. Det skyldes i stor grad at egen
tilrettelegging i de fleste tilfeller oppleves som tryggere enn om det ikke er
noe.

For sykkel er dette undersgkt i «Oslosyklisten» som kartlegger dagens og
morgendagens syklister i Oslo. Der ble det gjennomfgrt en visuell
spgrreundersgkelse for a vurdere standarden pa sykkelveinettet. Blant de
som svarer at de kun sykler nar det oppleves trygt, kommer ingen anlegg
med blandet trafikk godt ut nar det gjelder trygghet og attraktivitet. Blant
potensielle syklister far blandet trafikk middels vurdering pa disse faktorene
nar det skjer i gater med fartsgrense 30 km/t, men ellers er det vurdert som
darlig.*

Trygghet og fremkommelighet er de to enkeltfaktorene som i stgrst grad
pavirker sykkelandelen.’ Undersgkelser viser at gkt trygghet i
sykkelveinettet er det hgyest prioriterte tiltaket uansett alder, kjgnn og
syklistgruppe. 94 prosent av de potensielle syklistene oppgir at de ville
syklet mer hvis tryggheten ble forbedret.®

Separat tilrettelegging for gdende og syklende vil kunne bidra til gkt

trafikksikkerhet og gkt trygghet i en rekke gater i Rotnes. | lenker som

inngar i hovedstrukturer for gaende og syklende bgr det vurderes a

prioritere egen infrastruktur basert pa fglgende kriterier:

e Veier med hgy fartsgrense (fartsgrense > 30 km/t) bgr ha egen
tilrettelegging for gaende og syklende

e Veier med stor trafikkmengde (ADT > 500) bgr ha egen tilrettelegging
for gdende og syklende.

> Spacescape/Oslo kommune (2014), Oslosyklisten, underlagsrapport for Oslos
sykkelstrategi.
6 Spacescape/Oslo kommune (2014), Oslosyklisten, underlagsrapport for Oslos
sykkelstrategi.
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Hovedstruktur gange og sykkel

=== Fksisterende tilrettelegging “asplan viak

Behov for ny/oppgradert tilrettel’egging \

Figur 2-5 Forslag til hovedstrukturer for gaende og syklende som bgr ha separat
infrastruktur.

| tillegg vil egne veier for gaende og syklende der det ikke er bilveier
redusere reisetiden for gange og sykkel, og dermed gjgre gang og sykkel
konkurransedyktig mot bil som transportmiddelvalg i flere tilfeller.
Analysene i avsnitt 2.1.1 viser nye slike forbindelser i nettverket som
potensielt kan supplere dagens veinett. Ettersom det er relativt lite
ksproblematikk pa Rotnes er etablering av snarveier det mest virkningsfulle
tiltaket for & bedre fremkommeligheten for syklende. Ogsa for gdende er
nye snarveier det viktigste tiltaket for a8 bedre fremkommeligheten.

2.2.1. Hovedstrukturer gaende og syklende

Figur 2-5 viser forslag til hovedstrukturer for gdende og syklende mellom
Kruttverket og Nittedal stasjon, Nittedal stasjon og sentrum, samt
Kruttverket og sentrum. Langs hovedstrukturene bgr egne anlegg for
gaende og syklende prioriteres. Hovedstrukturene er foreslatt basert pa
analysert trafikkpotensial for gaende og syklende i dagens nettverk, med
nye snarveier, samt vurdering av behov for separat infrastruktur i beskrevet
i avsnitt 2.2. Konkrete forslag tiltak fglger i kapittel 3.

2.3. Lokalt kollektivtilbud

Rotnes tettsted dekker et relativt stort areal og malpunktene er spredt pa
flere deler av tettstedet. Spesielt gjelder dette de to
kollektivknutepunktene som knytter Rotnes til resten av regionen.
Jernbanestasjonen og bussknutepunktet pa Dam ligger i hver sin ende av
tettstedet. Dette er en utfordring for det lokale kollektivtilbudet som helst
bgr dekke hele tettstedet og samtidig betjene begge kollektivknutepunkter.
Dette er i dag lgst gjennom en ringrute som i hovedsak er rettet mot trafikk
til jernbanestasjonen. Ringruter gir mulighet for stor flatedekning (tilbud
som dekker store deler av et tettsted), men gir feerre avganger pr.
stoppested. Ringrutetilbud er ogsa mindre egnet til a betjene to knutepunkt
pa en effektiv mate.

En alternativ mate a utforme tilbudet pa er en pendelrute, hvor bussen
felger samme rute i begge retninger. Dette gir hgyere stoppfrekvens, men i
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ulik retning. En pendelrute kan redusere reisetiden for mange av
passasjerene og gi et mer lesbart tilbud. En effektiv pendelrute bgr
imidlertid ha kortest mulig vei mellom ytterpunktene. En pendelrute
mellom Nittedal stasjon og Dam, kan gi en bedre betjening av
kollektivknutepunktet pa Dam. Ved omlegging til pendelrute, bgr imidlertid
traseen og stoppestedene gjennomgas for a optimalisere ruten.

2.4. Kryssanalyse Stasjonsveien x Rv4 x Gamleveien

Krysset mellom Stasjonsveien og Rv. 4 er det mest trafikkerte krysset i
omradet og har utforming som et T-kryss med regulert full stopp fra
Stasjonsveien. De to kryssene til Rotnes lengre sgr pa Rv. 4 er utformet som
rundkjgringer.

Ved bruk av metodikk for analyse av ulykkessteder (Handbok V723, Statens
vegvesen) er ikke kryssomradet Stasjonsveien x Rv. 4 x Gamleveien
identifisert som et ulykkespunkt. Det er registrert to ulykker med
personskade siste fem ar (2015-2019) og kategorisering som ulykkespunkt
krever fire eller flere registrerte ulykker med personskade siste fem ar. Det
er heller ingen strekninger pa 1 km. langs Rv. 4 ved Rotnes med over 10
politirapporterte trafikkulykker med personskade som kan kategoriseres
som ulykkesstrekninger.

Ulykkesfrekvensen (Uf) for kryssomradet siste fem ar er beregnet til 0,065
personskadeulykker per million innkommende kjgretgy. Normal
ulykkesfrekvens i 60-sone for et sammenlignbart kryssomrade med fire
armer, eller vikepliktsregulert X-kryss er imidlertid hgyere, med Uf pa
0,168. Sannsynligvis er det reguleringen med full stopp som reduserer
ulykkesfrekvensen i kryssomradet Stasjonsveien x Rv.4 x Gamleveien
sammenlignet med vikepliktsregulerte kryss.

Til sammenligning er normal ulykkesfrekvens for 4-armet rundkjgring pa
0,05. Erfaringstall fra rundkjgring viser ogsa at ulykker i rundkjgring har
rundt halvparten av forventet skadekostnad per ulykke. Dette skyldes at
ulykker i rundkjgringer ofte har lavere fartsniva og er mindre alvorlige

sammenlignet med T- og X-kryss. Basert pa disse erfaringstallene vil det
veere potensial for bedret trafikksikkerhet med etablering av rundkjgring i
kryssomradet.

Trafikkmengdene i kryssomradet for dagens situasjon indikerer at det er
periodevis forsinkelse og kdoppbygging fra sideveiene. Det er lite
restkapasitet og gkt sideveistrafikk vil gi gkt belastning spesielt i
rushperiodene.
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Figur 2-6: Illustrasjon av rundkjgring som er kapasitetsvurdert

7 T@I (2015), Trafikksikkerhetshdndboken,
https://tsh.toi.no/doc622.htm#fanchor 21728-30

Det er giennomfgrt en overordnet beregning med omgjgring til rundkjgring
med utforming som vist pa Figur 2-6, tilnaermet lik som rundkjgringen pa
Rv. 4 mot Kvernstuveien lengre sgr. Utforming er vist med sentralgy pa 20
meter i diameter og utvidelse til to tilfarter fra nord og sg¢r 60 — 80 meter
for krysset. Basert pa kapasitetsberegningene er det ikke behov for to felt i
utfartene pa rv. 4 slik rundkjgringen mot Kvernstuveien er etablert med.
Fra Stasjonsveien er det tatt med en breddeutvidelse som lar to kjgretgy
stille seg opp ved siden av hverandre. Rundkjgringen er beregnet med to
sirkulerende felt.

Totalt sett gir rundkjgringen bedre trafikkavvikling og lavere forsinkelser,
spesielt for sideveistrafikken. En rundkjgring vil ogsa ha stgrre restkapasitet
til gkt sideveistrafikk sammenlignet med dagens situasjon som nzer
kapasitetsgrensen. | henhold til Trafikksikkerhetshandboken’ gir ombygging
fra T- eller X-kryss til rundkjgring i de fleste tilfeller en vesentlig reduksjon i
personskadeulykker og dgdsulykker. Rundkjgringer er ogsa nevnt av
Statens vegvesen som meget godt egnet som krysstype ved hovedveger
gjennom tettsted for a redusere fartsnivaet og markering av overgang til ny
omradetype?® (Statens vegvesen 2013, 2019). Kommunedelplan for riksveg 4
Kjul-Aneby sgr forutsetter rundkjgring i dette krysset.

2.5. Parkeringsregulering

Parkeringspolitikken kan brukes som et virkemiddel for a nd overordnede
mal pa flere politikkomrader, deriblant mobilitetsmalsetninger, og de
parkeringspolitiske virkemidlene er i hovedsak tillagt kommunen.

Parkeringsavgift er et virkemiddel som kan benyttes for a regulere bilbruk
og a avlaste veiene i rushtrafikken, som er dimensjonerende periode for
veinettet. For at mal om redusert trafikk skal kunne nas er det viktig at

8 Statens vegvesen (2019), N100 Veg- og gateutforming, og Statens vegvesen
(2013), V121 Geometrisk utforming av veg- og gatekryss
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omradet som avgiftsbelegges er lett tilgjengelig med kollektive
transportmidler, til fots eller med sykkel.

Parkeringsavgift vil vanligvis pavirke etterspgrselen etter parkering og hvor
lenge den enkelte sjafgr beslaglegger en plass, og kan derfor benyttes alle
steder der man gnsker & styre etterspgrselen.’

Nasjonal RVU 2013/2014 viser at avgift pa parkering pa/ved arbeidsplassen
redusere bilbruken. | tillegg velger flere a reise med miljgvennlige
transportmidler som kollektiv, sykkel og gange nar man ma betale for a
parkere pa jobb.

Varen 2016 fastsatte Samferdselsdepartementet «Forskrift om
vilkarsparkering for allmennheten og handheving av private
parkeringsreguleringer (parkeringsforskriften)». Forskriften ble gjort
gjeldende fra 1. januar 2017. Parkeringsforskriften fastlegger rammer for
organisering og krav til parkeringsvirksomheter, og innenfor hvilke rammer
oppgavene skal utgves. Det er ikke anledning til a tilby vilkarsparkering til
allmennheten utenom dette regelverket, og en kommune som tilbyr
vilkarsparkering ma altsa organisere parkeringsvirksomheten i trad med
dette regelverket.

Forskrift om parkeringsgebyr omhandler myndighetsutgvelse som bare kan
utpves av politiet og kommunale tjenestemenn. Det stilles derved bestemte
krav til parkeringsvirksomhetens tilknytning til kommunen.

Nittedal kommune har ikke opprettet et parkeringsselskap eller organisert
vilkarsparkering giennom kommunal etat. Det betyr at kommunen ikke har
mulighet til 3 kreve noen form for parkeringsavgift pa kommunale gater og
kommunale parkeringsplasser som er offentlig tilgjengelige.

Nittedal har for @gvrig ikke en parkeringsstrategi for kommunen eller for
tettstedet Rotnes.

9 T@l-rapport 1493/2016, Christensen m.fl. (2016), Parkering - virkemidler og
effekter

2.6. Sykkelparkeringstilbud

Som nevnt i avsnitt 0 har Rotnes et stort potensial for sykkel som
reisemiddel. En viktig del av en helhetlig satsning for at sykkel, og spesielt
elsykkel, skal bli et attraktivt transportmiddelvalg, er at det tilbys rikelig
med god og trygg sykkelparkering. For & oppna riktig antall plasser vil bade
offentlig og privat anlagte sykkelparkeringsplasser bidra.

For a gke motivasjonen for a bruke sykkel ved besgk hos en virksomhet
eller en bolig, er det vesentlig med tilgjengelig og tilstrekkelig
sykkelparkeringsplasser i naerheten av inngangen.

Der det er naturlig at sykler star over lengre tid, som ved
kollektivknutepunkter, er det spesielt viktig a kunne tilby tyverisikker og
veaersikker sykkelparkering, helst i laste rom/bygg.

Kvaliteten til sykkelstativene er ogsa av betydning. Sykkelstativ hvor det er
mulig a lase sykkelrammen er bedre enn stativer hvor kun hjulet kan Iases.
Sykkelparkeringens utforming bgr veere universell, slik at den tilfredsstiller
de viktigste behovene til alle syklister og sykkeltyper.

| Rotnes er det i dag lite sykkelparkering generelt og sveert lite
sykkelparkering av hgy kvalitet pa viktige malpunkter. Identifiseringen og
vurderingen av dagens sykkelparkeringstilbud er basert pa befaring i/ved
Mattias Skytters vei, Mosenteret (under bygging/utvidelse), Dam
holdepass, Nittedal Radhus, Bjertnes videregaende skole, Nittedal
ungdomsskole (under bygging), Rotnes skole, Sgrli skole, Nittedal stasjon og
Nittedal sentralidrettsanlegg/Rotneshallen. Sgrli skole har vesentlig bedre
sykkelparkeringsfasiliteter enn de resterende lokasjonene, men ogsa der er
det sveert fa overbygde plasser som beskytter mot vaer og vind. Ved
Nittedal ungdomsskole og Mosenteret som begge er under utbygging vil
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det ifglge planene komme mange sykkelparkeringsplasser med overbygg,
og tilbudet her forventes dermed & forbedres vesentlig i naer framtid.
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3. FORSLAG TIL TILTAK

Pa bakgrunn av utfordringene som er identifiserte i kapittel 1 og 2 er det
diskutere et bredt utvalg av tiltak. Hovedfokus har veert pa fysiske tiltak,
men ogsa «myke» tiltak som pavirker folks adferd er vurdert. | det fglgende
kapittelet er forslagene til tiltak listet opp, inkludert tiltakene som ikke
anbefales, (anbefalinger kapittel 4).

Tiltakene er beskrevet og gitt en overordnet vurdering av omfang og
risikofaktorer, samt en vurdering av om det kan gjennomfgres pa kort eller
lang sikt. Videre er tiltakene vurdert opp mot overordnede mal for
mobilitet i kommunen og kommunens uttalte mal. Vurderingen er basert
pa i hvor stor grad tiltaket bidrar til & oppna de ulike malene og fglger
felgende skala:

Middels
Ngytral
Negativt

Hey og middels refererer altsa til hgy og middels positiv maloppnaelse,
ngytral tilsier at tiltaket ikke gir noe utslag pa malet i positiv eller negativ
retning, og negativt betyr at tiltaket virker mot malsetningen.

Tiltakslisten kan ansees som et kunnskapsgrunnlag for kommunens videre
arbeid med mobilitetsplanlegging.
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Tiltak nr. 1 Snarvei

Etablering av snarvei/gangforbindelse Stasjonsveien-Dam

Omfang
Tidsperspektiv
Risikofaktorer

Antatt omfattende prosessmessig omfang, moderat fysisk inngrep, middels kostnad

Lang sikt
Antatt utfordrende 3 erverve aktuelle arealer

Etablering av snarvei, primaert for gadende, mellom
krysset Stasjonsveien/Nedre Nygard og Dam. Tiltaket vil
redusere gangavstanden mot sentrum for bosatte vest
for omradet. Stiplede linjer pa illustrasjonen
representerer en mulig trase, men flere kan vaere
aktuelle. Ma etableres med trapp mellom Stasjonsveien

og @vre Bjertnes.

Mal

@kt andel g/s/kollektiv

Bedre fremkommelighet g/s

Maloppnaelse

-----

thes

Nedre Bjer;

¥
¢

Al
~TN o

Vurdering

Kan redusere gangtid/gangavstand mot sentrum for svaert mange

Vil skape et tettere gangnettverk og dermed gi bedret fremkommelighet. Etablering av trapp gir
ikke mulighet for universell utforming.

Ngytral Alternativ trasé har gang- og sykkelvei. Etablering av ny gangforbindelse gker ikke sikkerheten.
@kt trafikksikkerhet g/s oy gang- og sy gavnygang 0

Middels Opplevd trygghet kan gke ettersom alternativ trase gar parallelt med hovedvei for bil, mens ny
Bedre trygghet g/s gangforbindelse vil vaere forbeholdt gdende

Ngytral Etableringen gir ingen endring for fremkommelighet for bil
Bedre fremkommelighet bil oy geneiring & &
Bedre ts bil Ngytral Etableringen gir ingen endring for trafikksikkerhet for bil
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Tiltak nr. 2 Snarvei

Etablering av snarvei/gang- og sykkelforbindelse mellom gvre del av Kvernstuveien og sentrum/Dam

Omfang
Tidsperspektiv
Risikofaktorer

Antatt moderat prosessmessig omfang, moderat til stort fysisk inngrep (avhengig av valg av anlegg), middels kostnad
(avhengig av valg av anlegg)
Lang sikt

inkludert Kruttverket.

Etablering av enten gangforbindelse eller gang- og
sykkelvei mellom gvre og nedre del av Kvernstuveien.
Strekningen har en total lengde pa ca. 204 meter, men
krever bade forsering av @rfiskebekken og vesentlige
hgydeforskjeller. Etableringen vil gi kortere gangavstand
mot Dam store deler av sgrvestre deler av Rotnes,

‘
'
’
c
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v
S
o
i
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3

>
8

Mal

@kt andel g/s/kollektiv

Bedre fremkommelighet g/s

Maloppnaelse ' Vurdering

Gir kortere gangtid mot Dam for mange bosatte og kan dermed skape en hgyere gangandel

Gir tettere gangnettverk, og dermed kortere gangtider.

Noytral Dagens trase pa samme strekning (langs Kvernstuveien) har fortau. Etableringen vil dermed ikke
y bidra til gkt trafikksikkerhet

@kt trafikksikkerhet g/s
Middels Dagens trase pa samme strekning (langs Kvernstuveien) har fortau. Etablering av gangtrase eller
Bedre trygghet g/s gang- og sykkelvei vil veere forbeholdt gdende og syklende og opplevd trygghet kan gke.
Ngytral Tiltaket endrer ikke fremkommelighet for bil
Bedre fremkommelighet bil oy ! : ! r '8 ro!
Bedre ts bil Ngytral Tiltaket endrer ikke trafikksikkerhet for bil
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Tiltak nr. 3 Snarvei

Etablering av snarvei/gang- og sykkelforbindelse mellom @vre Nygard — Nedre Nygard

Omfang
Tidsperspektiv
Risikofaktorer

Kort sikt

Antatt moderat prosessmessig omfang, begrenset fysisk inngrep, lav kostnad

Gjennomfgring avhengig av eiendomsforhold

Etablering av gangforbindelse mellom @vre og Nedre
Nygard. Etableringen vil bidra til et tettere gang- og
sykkelnettverk, et nettverk som i dag er tett i sgr-
nordretning, men har faerre forbindelser i gst-/
vestretning. Stiplet linje er en av flere mulige traseer.

Mal

Maloppnaelse

@kt andel g/s/kollektiv

Vurdering

Bedre fremkommelighet g/s

Gir kortere gangtid mot Dam for mange bosatte og kan dermed skape en hgyere gangandel

Gir tettere gangnettverk, og dermed kortere gangtider.

Ngytral Dagens trase pa samme strekning (langs Kvernstuveien) har fortau. Etableringen vil dermed ikke
@kt trafikksikkerhet g/s bidra til gkt trafikksikkerhet.

Middels Dagens trase pa samme strekning (langs Kvernstuveien) har fortau. Etablering av snarvei forbeholdt
Bedre trygghet g/s gaende og syklende kan allikevel bidra til at opplevd trygghet kan gke.
Bedre fremkommelighet bil Ngytral Tiltaket endrer ikke fremkommelighet for bil
Bedre ts bil Ngytral Tiltaket endrer ikke trafikksikkerhet for bil
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Tiltak nr. 4 Snarvei Etablering av snarvei/gang- og sykkelforbindelse mellom Kruttverkveien og Lysgata
Omfang Antatt moderat til omfattende prosessmessig omfang, moderat fysisk inngrep, middels kostnad
Tidsperspektiv Lang sikt

Risikofaktorer

Gjennomfgring avhengig av eiendomsforhold

Etablering av gangforbindelse mellom Kruttverkveien og
Lysgata. Etableringen vil bidra til et tettere gangnettverk
og noe kortere gangtid og flere rutevalg for gaende fra
Kruttverket mot Nittedal stasjon. Etableringen kan
utvides til 3 ogsa omfatte forbindelse mot Myrveien.

Y8e -5

Vurdering

Mal Maloppnaelse

Middels Gir marginalt kortere gangtid mot Nittedal stasjon for bosatte pa Kruttverket og kan bidra til
@kt andel g/s/kollektiv skape en hgyere gangandel
Bedre fremkommelighet g/s _ Gir tettere gangnettverk, og dermed kortere gangtider.

Dagens trase pa samme strekning (langs Kruttverkveien) har ikke fortau, men relativt hgy

Middels trafikkbelastning. Etableringen kan bidra til gkt trafikksikkerhet ved & apne en forbindelse med
@kt trafikksikkerhet g/s lavere trafikk men fortsatt uten fortau

Middels Dagens trase pa samme strekning (langs Kruttverkveien) har ikke fortau. Etableringen kan gi gkt
Bedre trygghet g/s trygghet for gaende ved a apne forbindelse med lavere trafikk.
Bedre fremkommelighet bil Ngytral Tiltaket endrer ikke fremkommelighet for bil
Bedre ts bil Ngytral Tiltaket endrer ikke trafikksikkerhet for bil
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Tiltak nr. 5 Snarvei Etablering av tre gangforbindelser mellom Vinkelveien, Myrveien, Nyveien og Velveien
Omfang Antatt omfattende prosessmessig omfang, moderat fysisk inngrep, middels kostnad
Tidsperspektiv Lang sikt

Risikofaktorer Gjennomfgring avhengig av eiendomsforhold

Etablering av gangforbindelse mellom Vinkelveien,
Myrveien, Nyveien og Velveien. Tre separate
forbindelser, men nytten er avhengig av at alle tre blir
etablert, for & skape sammenhengende trase.
Etableringen vil bidra til et tettere gangnettverk og noe
kortere gangtid og flere rutevalg for gaende i flere
retninger. Traseen gir kortere gangtid mot sentrum, og
mot Sgrli og Rotnes skoler.

e m - -
=
e

e~

Mal Maloppnaelse

Vurdering

@kt andel g/s/kollektiv

Gir kortere gangtid mot sentrum og mot Sgrli og Rotnes skole og kan dermed skape en hgyere
gangandel

Bedre fremkommelighet g/s

Gir tettere gangnettverk, og dermed kortere gangtider.

Noytral Dagens trase pa samme strekning (langs Bakkeveien) har ikke hgy trafikk, etableringen kan dermed
@kt trafikksikkerhet g/s ikke forventes & gi okt trafikksikkerhet.

Middels Dagens trase pa samme strekning (langs Bakkeveien) har ikke hgy trafikk. Etablering av forbindelser
Bedre trygghet g/s forbeholdt gaende kan allikevel en svak gkning i opplevd trygghet.
Bedre fremkommelighet bil Ngytral Tiltaket endrer ikke fremkommelighet for bil
Bedre ts bil Ngytral Tiltaket endrer ikke trafikksikkerhet for bil
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Risikofaktorer

Tiltak nr. 6 Snarvei Etablering av snarvei/gangforbindelse mellom Velveien og Sagerudveien
Omfang Antatt moderat prosessmessig omfang, moderat fysisk inngrep, moderat kostnad
Tidsperspektiv Lang sikt

Gjennomfgring avhengig av eiendomsforhold

skole og Sgrli skole.

Etablering av gangforbindelse mellom Velveien og
Sagerudveien. Bgr ses i sammenheng med tiltak nr. 5,
som til sammen gir ny trase mot sentrum. Etableringen
vil bidra til et tettere gangnettverk og noe kortere
gangtid og flere rutevalg for gdende i flere retninger.
Traseen kan gi noe kortere gangtid mot sentrum, Rotnes

-
-k
-

Sag‘eruds'tubpentﬁi

Mal Maloppnaelse Vurdering

@kt andel g/s/kollektiv Middels Gir marginalt kortere gangtid mot sentrum og mot Sgrli skole og kan dermed skape en hgyere
gangandel

Bedre fremkommelighet g/s —I Gir tettere gangnettverk, og dermed kortere gangtider.

@kt trafikksikkerhet g/s Ngytral Dagens trase pa samme strekning (langs Bakkeveien) har ikke hgy trafikk, etableringen kan dermed

ikke forventes a gi gkt trafikksikkerhet.
Bedre trygghet g/s Middels Dagens trase pa samme strekning (langs Bakkeveien) har ikke hgy trafikk. Etablering av forbindelser
forbeholdt gdende kan allikevel gi en svak gkning i opplevd trygghet.
Bedre fremkommelighet bil Ngytral Tiltaket endrer ikke fremkommelighet for bil
Bedre ts bil Ngytral Tiltaket endrer ikke trafikksikkerhet for bil
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Tiltak nr. 7 Snarvei Etablering av to snarveier/gangforbindelser mellom Nyveien, via Alf Prgysens vei mot Stasjonsveien
Omfang Antatt moderat prosessmessig omfang, moderat fysisk inngrep, middels kostnad

Tidsperspektiv Lang sikt

Risikofaktorer Gjennomfgring avhengig av eiendomsforhold

Etablering av to gangforbindelser mellom Nyveien, via
Alf Prgysens vei mot Stasjonsveien. For mange gaende i
retning sentrum er Stasjonsveien i dag korteste
gangtrase. Etableringen vil gjgre de mindre veiene til et
kortere alternativ for mange. Denne effekten er enda
tydeligere for gange til Rotnes skole.

Forbindelsen Nyveien — Alf Prgysens vei har en noe
lavere antatt nytteverdi, og tiltaket kan ogsa
giennomfgres ved kun 3 etablere forbindelsen Alf
Prgysens vei — Stasjonsveien.

Mal Maloppnaelse

@kt andel g/s/kollektiv

Bedre fremkommelighet g/s

Vurdering

Gir kortere gangtid mot sentrum og mot Sgrli skole og kan dermed skape en hgyere gangandel

Gir tettere gangnettverk, og dermed kortere gangtider.

Ngytral Dagens trase pa samme strekning (langs Stasjonsveien) har fortau. Etableringen vil dermed ikke
@kt trafikksikkerhet g/s bidra til gkt trafikksikkerhet.

Middels Dagens trase pa samme strekning (Stasjonsveien) har relativt sett hgy trafikk. Etablering kan
Bedre trygghet g/s kanalisere gangtrafikk til mindre veier og dermed gi gkning i opplevd trygghet.
Bedre fremkommelighet bil Ngytral Tiltaket endrer ikke fremkommelighet for bil
Bedre ts bil Ngytral Tiltaket endrer ikke trafikksikkerhet for bil
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Tiltak nr. 8 Snarvei Etablering av gangforbindelse mellom Nedre Nygard og @vre Bjertnes

Omfang Antatt moderat prosessmessig omfang, moderat fysisk inngrep, modert kostnad
Tidsperspektiv Lang sikt

Risikofaktorer Gjennomfgring avhengig av eiendomsforhold

Etablering av gangforbindelse mellom Nedre Nygard og
@vre Bjertnes. Flere mulige traseer. Kan sammen med
tiltak nr. 2 innga i en kortere gangtrase mot sentrum.
Det finnes i dag en sti rett nord for den nordlige traseen
som ved oppgradering kan erstatte dette tiltaket.

o
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Mal Maloppnaelse

@kt andel g/s/kollektiv

Bedre fremkommelighet g/s

Vurdering

Gir kortere gangtid mot sentrum fra blant annet Kruttverket og kan dermed skape en hgyere
gangandel

Gir tettere gangnettverk, og dermed kortere gangtider.

Ngytral Dagens trase pa samme strekning (Kvernstuveien) har moderat trafikk og fortau, etableringen gir
@kt trafikksikkerhet g/s dermed ikke gkt trafikksikkerhet.
Bedre trygghet g/s Middels Etablering gir trase forbeholdt gaende, og kan dermed gi gkning i opplevd trygghet.
Bedre fremkommelighet bil Ngytral Tiltaket endrer ikke fremkommelighet for bil
Bedre ts bil Ngytral Tiltaket endrer ikke trafikksikkerhet for bil
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Tiltak nr. 9 Snarvei

Etablering av gangforbindelse mellom Hggdaveien og Tumyrveien

Omfang
Tidsperspektiv
Risikofaktorer

Antatt moderat prosessmessig omfang, moderat fysisk inngrep, moderat kostnad
Lang sikt
Gjennomfgring avhengig av eiendomsforhold

Etablering av gangforbindelse mellom Hggdaveien og
Tumyrveien. Bgr ses i sammenheng med forbindelser
videre mot jernbanestasjonen. Vil gi noe kortere reisevei
fra Tumyrhaugen mot sentrum, jernbanestasjon og

Rotnes skole.

Mal Maloppnaelse A Vurdering 7
@kt andel g/s/kollektiv Middels Gir noe kortere gangtid mot sentrum fra Tumyrhauget og kan dermed skape en hgyere gangandel
Bedre fremkommelighet g/s Middels Gir tettere gangnettverk, og dermed kortere gangtider.

Dagens trase pa samme strekning (Hggdaveien) har moderat trafikk og fortau deler av veien, men

@kt trafikksikkerhet g/s Neytral ny trasé vil gi tilsvarende forhold i Tumyrveien. Etableringen gir dermed ikke gkt trafikksikkerhet.
Ngytral Etablering antas ikke a gi gkning i opplevd trygghet da det ikke er fortau i neerliggende veier,

Bedre trygghet g/s spesielt Tumyrveien med like stor trafikkmengde som Hggdaveien og med fortau.

Bedre fremkommelighet bil Ngytral Tiltaket endrer ikke fremkommelighet for bil

Bedre ts bil Ngytral Tiltaket endrer ikke trafikksikkerhet for bil
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Tiltak nr. 10 | Snarvei

Etablering av to snarveier/gangforbindelser mellom @stliveien og Peer Gynts vei

Omfang
Tidsperspektiv
Risikofaktorer

Antatt moderat prosessmessig omfang, moderat fysisk inngrep, middels kostnad
Lang sikt
Gjennomfgring avhengig av eiendomsforhold

Etablering av gangforbindelse mellom @stliveien,
Trollveien og Per Gynts vei. Vil gi noe kortere reisevei til

Serli skole.

e T

vy

.....

yrihansveien

Mal

@kt andel g/s/kollektiv

Bedre fremkommelighet g/s

Maloppnaelse Vurdering

Gir kortere gangtid til Sgrli skole og kan dermed skape en hgyere gangandel for elever og leerere
ved skolen og til idrettsanlegget

Gir tettere gangnettverk, og dermed kortere gangtider.

Ngytral Dagens trase pa samme strekning (Peer Gynts vei/Hulderveien) har lav trafikk. Etableringen gir
@kt trafikksikkerhet g/s dermed ikke gkt trafikksikkerhet.
Bedre trygghet g/s Middels Etablering antas ikke a gi gkning i opplevd trygghet.
Bedre fremkommelighet bil Ngytral Tiltaket endrer ikke fremkommelighet for bil
Bedre ts bil Ngytral Tiltaket endrer ikke trafikksikkerhet for bil
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Tiltak nr. 11 | Snarvei Etablering av snarvei/gang- og sykkelforbindelse mellom Tumyrveien og Nordliveien

Omfang Antatt omfattende prosessmessig omfang, omfattende fysisk inngrep, omfattende kostnad

Tidsperspektiv Lang sikt

Risikofaktorer Gjennomfgring avhengig av eiendomsforhold. Bane Nor ma godkjenne broen og muligens vaere byggherre.

Etablering av gang- og sykkelbro mellom Tumyrveien og
Nordliveien. G/s-vil knytte sammen nordre og vestre del
av Tumyrhagen med Sgrli og har potensial for & forkorte
reisetid for gdende og syklende. Broen er allerede
regulert.

Broen kan etableres med mulighet for kjgring i en
beredskapssituasjon, men bgr vaere stengt for biltrafikk
til vanlig.

% —

Mal Maloppnaelse

Vurdering

@kt andel g/s/kollektiv

Den nye forbindelsen vil gjgre gange og sykkel konkurransedyktig pa tid pa flere turer, og har
potensial for at gdende og syklende opplever & bli prioritert.

Bedre fremkommelighet g/s

Gir tettere gang- og sykkelnettverk, og dermed kortere reisetid for gdende og syklende.

Ny strekning med eget anlegg for gdende og syklende har potensial for a erstatte reiser pa flere

@kt trafikksikkerhet g/s sl kilometer uten anlegg for gaende og syklende. Nytt separat g/s-anlegg kun pa kort strekning.
Bedre trygghet g/s _I Separat g/s-anlegg oppleves som trygt og attraktivt

Bedre fremkommelighet bil Ngytral Ingen endring for motorisert trafikk

Bedre ts bil Ngytral Ingen endring for motorisert trafikk
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Tiltak nr. 12 | Egen infra. g/s

Fortau Kruttverksveien - strakstiltak

Omfang
Tidsperspektiv
Risikofaktorer

Kort sikt

Antatt lite prosessmessig omfang, lite fysisk inngrep, lav/moderat kostnad

Kruttverksveien har hgyere ADT enn gvrige boliggater i
omradet. Sammen med Sgrliveien forbinder
Kruttverksveien samleveien Stasjonsveien og
Svartkruttveien, og fungere som del av en ringvei i
Rotnes. Det gar buss i deler av gata. Kruttverksveien har
et smalt tverrsnitt og er uten fortau. For a kunne
etablere fortau pa kort sikt (i dagens gatetverrsnitt, uten
regulering og grunnerverv) ma gata enveisreguleres. Da
ma bussen flyttes til annen trasé i én retning.

Dagens kjgrebane er ca. 5,5 m. Kjgrebane for enveis
trafikk med buss bgr vaere 3,5 m. Fortau far da bredde
2,0m.

Mal Maloppnaelse Vurdering
@kt andel gronn g/s/kollektiv Middels Bedre trygghet vil gjgre det mer attraktivt a ga
Eget areal kan gi noe bedring av fremkommelighet for gdende. For syklende vil fremkommeligheten
Ngytralt reduseres ettersom man kun kan sykle i én retning i kjgrebanen, da kjgrebanebredden med fortau
Bedre fremkommelighet g/s ikke vil tillate sykling mot enveiskjgring.
Fortau som separerer gaende fra motorisert trafikk kan bidra til gkt trafikksikkerhet. Enveiskjgring
Ngytral kan fgre til at syklister mot kjgreretningen benytter fortauet, og det kan dermed oppsta
@kt trafikksikkerhet g/s konfliktsituasjoner mellom gaende og syklende.
Fortau vil gi gdende et eget areal separert fra motorisert trafikk og vil oppleves som tryggere enn
Bedre trygghet g/s dagens situasjon.
Bedre fremkommelighet bil Negativ Fremkommelighet for bil reduseres dersom det kun kan kjgres i én retning i gata
Bedre ts bil Ngytral Ingen endring
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Tiltak nr. 13 | Egen infra. g/s | Fortau Kruttverksveien - langsiktig tiltak

Omfang Antatt omfattende prosessmessig omfang, moderat fysisk inngrep, omfattende kostnad
Tidsperspektiv Lang sikt

Risikofaktorer Gjennomfgring avhengig av eiendomsforhold

Kruttverksveien har hgyere ADT enn gvrige boliggater i
omradet. Sammen med Sgrliveien forbinder
Kruttverksveien samleveien Stasjonsveien og
Svartkruttveien, og fungere som del av en ringvei i
Rotnes. Det gar buss i deler av gata. Kruttverksveien har i
dag et smalt tverrsnitt og er uten fortau. Gatetverrsnitt
med toveis trafikk i gata (med buss) krever stgrre
veiareal enn i dag for at det skal kunne etableres fortau.
For et mindre omfattende inngrep kan gata
enveisreguleres med bredde som tillater sykling mot
enveiskjgring (4,0 m). Da ma bussen flyttes til annen
trasé i én retning.

| 2011 ble gata regulert med kjgrebanebredde 4,5 m og
fortau 2,5 m.

Mal Maloppnaelse Vurdering
@kt andel gronn g/s/kollektiv Bedre trygghet vil gjgre det mer attraktivt & ga

Bedre fremkommelighet g/s Middels Eget areal kan gi noe bedring av fremkommelighet for gdende.

@kt trafikksikkerhet g/s Middels Fortau som separerer gaende fra motorisert trafikk kan bidra til gkt trafikksikkerhet.
Fortau vil gi gdende et eget areal separert fra motorisert trafikk og vil oppleves som tryggere enn

Bedre trygghet g/s _ dagens situasjon.

Bedre fremkommelighet bil Ngytral Ingen endring. Hvis gata envisreguleres vil fremkommeligheten reduseres.

Bedre ts bil Ngytral Ingen endring
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Tiltak nr. 14 | Egen infra. g/s | Fortau Sagerudveien og del av Myrveien - strakstiltak

Omfang Antatt lite prosessmessig omfang, lite fysisk inngrep, lav/moderat kostnad

Tidsperspektiv Kort sikt

Risikofaktorer Bussruten ma endres i en retning. Prosjektering kan bli omfattende pa grunn av endringer i avrenningssituasjonen

i

20 ™y R T
Sagerudveien, Myrveien og Branngata har hgyere ADT enn -4 o S },\/’;- e oo - LN
gvrige boliggater i omradet. Traseen kan brukes til
giennomgjgring mellom Stasjonsveien og Svartkruttveien. Det
gar buss i gatene. | forlengelsen av Sagerudveien gar det en
gruslagt gang- og sykkelforbindelse til Kruttverket. Fortau i
Sagerudveien kan derfor ansees & ha noe stgrre nytteverdi.
Sagerudveien, Myrveien, Branngata har et smalt tverrsnitt og
bortsett fra 70m naermest Stasjonsveien er det ikke fortau. For
a kunne etablere fortau pa kort sikt (i dagens gatetverrsnitt,
uten regulering og grunnerverv) ma gatene enveisreguleres.
Da ma bussen flyttes til annen trasé i én retning.

Dagens kjgrebane er ca. 4,5 m i Branngata og 5,0 m i
Sagerudveien og Myrveien. Kjgrebane for enveis trafikk med
buss bgr veere 3,5 m. | Branngata vil det da veere for smalt for a
etablere i dagens kjgrebane. | Sagrudveien og delstrekning i
Myrveien vil fortau fa bredde 1,5m.

Mal Maloppnaelse Vurdering

@kt andel grgnn g/s/kollektiv Middels Bedre trygghet vil gjgre det mer attraktivt a ga
Eget areal kan gi noe bedring av fremkommelighet for gdende. For syklende vil
Ngytral fremkommeligheten reduseres ettersom man kun kan sykle i én retning i kjgrebanen, da
Bedre fremkommelighet g/s kjsrebanebredden med fortau ikke vil tillate sykling mot enveiskjgring.
Fortau som separerer gaende fra motorisert trafikk kan bidra til gkt trafikksikkerhet.
Ngytral Enveiskjgring kan fgre til at syklister mot kjgreretningen benytter fortauet, og det kan
@kt trafikksikkerhet g/s dermed oppsta konfliktsituasjoner mellom gaende og syklende.
Fortau vil gi gdende et eget areal separert fra motorisert trafikk og vil oppleves som tryggere
Bedre trygghet g/s enn dagens situasjon.
Bedre fremkommelighet bil Negativ Fremkommelighet for bil reduseres dersom det kun kan kjgres i én retning i gata
Bedre ts bil Ngytral Ingen endring
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Tiltak nr. 15 | Egen infra. g/s | Fortau Sagerudveien, del av Myrveien og Branngata - langsiktig tiltak

Omfang Antatt omfattende prosessmessig omfang, moderat/omfattende fysisk inngrep, omfattende kostnad
Tidsperspektiv Lang sikt

Risikofaktorer Gjennomfgring avhengig av eiendomsforhold

N
&

Sagerudveien, delstrekning i Myrveien og Branngata har ™
hgyere ADT enn gvrige boliggater i omradet. Traseen { 5
kan brukes til giennomgjgring mellom Stasjonsveien og Y
Svartkruttveien. Det gar buss i av gatene. Sagerudveien,
delstrekning i Myrveien og Branngata har et smalt
tverrsnitt og bortsett fra 70m narmest Stasjonsveien er
det ikke fortau.

Gatetverrsnitt med toveis trafikk i gatene (med buss)
krever stgrre veiareal enn i dag for at det skal kunne
etableres fortau.

For et mindre omfattende inngrep kan gatene
enveisreguleres med bredde som tillater sykling mot
enveiskjgring (4,0 m). Da ma bussen flyttes til annen
trasé i én retning.

| 2011 ble Sagerudveien og en delstrekning i Myrveien
regulert med kjgrebanebredde 4,5-5 m og fortau 2,5 m.

|
4 .

Vurdering

Mal Maloppnaelse

@kt andel gronn g/s/kollektiv Bedre trygghet vil gjgre det mer attraktivt a ga

Bedre fremkommelighet g/s Middels Eget areal kan gi noe bedring av fremkommelighet for gdende.

@kt trafikksikkerhet g/s Middels Fortau som separerer gaende fra motorisert trafikk kan bidra til gkt trafikksikkerhet.
Fortau vil gi gdende et eget areal separert fra motorisert trafikk og vil oppleves som tryggere enn

Bedre trygghet g/s dagens situasjon.

Bedre fremkommelighet bil Ngytral Ingen endring. Hvis gata envisreguleres vil fremkommeligheten reduseres.

Bedre ts bil Ngytral Ingen endring

side 42 av 69




Tiltak nr. 16 | Egen infra. g/s

Fortau @vre Nygard - strakstiltak

Omfang

Tidsperspektiv Kort sikt

Risikofaktorer

Antatt moderat prosessmessig omfang, lite fysisk inngrep, lav/moderat kostnad

Bussruten ma endres i en retning. Det er mye tverrgadende parkering i gata som ma fjernes ved etablering av fortau.
Prosjektering kan bli omfattende pa grunn av endringer i avrenning
el - > _o

ssituasjonen

Sgr for Nygardsbakken har @vre Nygard litt hgyere ADT
enn gvrige boliggater i omradet. Det er kun fortau pa en
kort strekning i bakken opp fra Kvernstuveien. Det gar
buss i gata. Gata har et smalt tverrsnitt, men pa grunn av
mye parkering pa veiskulder og innkjgringsareal til
parkeringsgarasjer kan deler av gata oppleves a ha
utflytende veiareal.

For a kunne etablere fortau pa kort sikt (i dagens
gatetverrsnitt, uten regulering og grunnerverv) ma gata
enveisreguleres. Da ma bussen flyttes til annen trasé i én
retning.

Dagens kjgrebane er fra 5,5 m. Kjgrebane for enveis
trafikk med buss bgr vaere 3,5 m og fortau far da bredde
2,04 m

‘x;'!' Wl

oy | 3
b e 3P L / g o

Mal Maloppnaelse Vurdering
@kt andel grgnn g/s/kollektiv Middels Bedre trygghet vil gjgre det mer attraktivt a ga
Eget areal kan gi noe bedring av fremkommelighet for gdende. For syklende vil
Ngytral fremkommeligheten reduseres ettersom man kun kan sykle i én retning i kjgrebanen, da
Bedre fremkommelighet g/s kjsrebanebredden med fortau ikke vil tillate sykling mot enveiskjgring.
Fortau som separerer gaende fra motorisert trafikk kan bidra til gkt trafikksikkerhet. Enveiskjgring
Ngytral kan fgre til at syklister mot kjgreretningen benytter fortauet, og det kan dermed oppsta
@kt trafikksikkerhet g/s konfliktsituasjoner mellom gaende og syklende.
Fortau vil gi gdende et eget areal separert fra motorisert trafikk og vil oppleves som tryggere enn
Bedre trygghet g/s dagens situasjon.
Bedre fremkommelighet bil Negativ Fremkommelighet for bil reduseres dersom det kun kan kjgres i én retning i gata
Bedre ts bil Ngytral Ingen endring
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Tiltak nr. 17 | Egen infra. g/s | Fortau @vre Nygard - langsiktig tiltak

Omfang Antatt omfattende prosessmessig omfang, moderat fysisk inngrep, omfattende kostnad
Tidsperspektiv Lang sikt

Risikofaktorer Gjennomfgring avhengig av eiendomsforhold

Sgr for Nygardsbakken har @vre Nygard litt hgyere ADT
enn gvrige boliggater i omradet. Det er kun fortau pa en
kort strekning i bakken opp fra Kvernstuveien. Det gar
buss i gata. Gata har et smalt tverrsnitt, men pa grunn av
mye parkering pa veiskulder og innkjgringsareal til
parkeringsgarasjer kan deler av gata oppleves a ha
utflytende veiareal.

Gatetverrsnitt med toveis trafikk i gatene (med buss)
krever stgrre veiareal enn i dag for at det skal kunne
etableres fortau. For et mindre omfattende inngrep kan
gatene enveisreguleres med bredde som tillater sykling
mot enveiskjgring (4,0 m). Da ma bussen flyttes til annen
trasé i én retning.

Mal Maloppnaelse

Vurdering

@kt andel grenn g/s/kollektiv

Bedre trygghet vil gjgre det mer attraktivt 3 ga

Middels

Bedre fremkommelighet g/s

Eget areal kan gi noe bedring av fremkommelighet for gaende.

@kt trafikksikkerhet g/s Middels Fortau som separerer gaende fra motorisert trafikk kan bidra til gkt trafikksikkerhet.
Fortau vil gi gdende et eget areal separert fra motorisert trafikk og vil oppleves som tryggere enn

Bedre trygghet g/s dagens situasjon.

Bedre fremkommelighet bil Ngytral Ingen endring. Hvis gata envisreguleres vil fremkommeligheten reduseres.

Bedre ts bil Ngytral Ingen endring
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Tiltak nr. 18 | Egen infra. g/s | Fortau Bjertnesveien og Nedre Bjertnes - strakstiltak

Omfang Antatt lite prosessmessig omfang, lite fysisk inngrep, lav/moderat kostnad

Tidsperspektiv Kort sikt

Risikofaktorer Bussruten ma endres i en retning. Prosjektering kan bli omfattende pa grunn av endringer i avrenningssituasjonen
o 375 s > P

Bjertnesveien og Nedre Bjertnes er identifisert som en
viktig trasé for gdende og syklende. Gatene har hgyere
ADT enn gvrige boliggater i omradet. Det gar buss i gata.
Bjertnesveien og Nedre Bjertnes har et smalt tverrsnitt
og er uten fortau. For a kunne etablere fortau pa kort
sikt (i dagens gatetverrsnitt, uten regulering og
grunnerverv) ma gatene enveisreguleres. Da ma bussen
flyttes til Rv.4 i én retning.

Dagens kjgrebane er ca. 6,0 m. Med fortau i bredde 2,0
m vil det da vaere mulig & ha kjgrebanebredde 4,0 m og a
tillate sykling mot enveiskjgring med skilting.

! 2%
Vurdering

Mal Maloppnaelse - o
@kt andel grgnn g/s/kollektiv Bedre trygghet vil gjgre det mer attraktivt a ga

Bedre fremkommelighet g/s Middels Eget areal kan gi noe bedring av fremkommelighet for gdende.

@kt trafikksikkerhet g/s Middels Fortau som separerer gaende fra motorisert trafikk kan bidra til gkt trafikksikkerhet.
Fortau vil gi gdende et eget areal separert fra motorisert trafikk og vil oppleves som tryggere enn

Bedre trygghet g/s dagens situasjon.

Bedre fremkommelighet bil Negativ Fremkommeligheten til bil vil reduseres ettersom de kun kan kjgre i én retning i gate

Bedre ts bil Ngytral Ingen endring

side 45 av 69




Tiltak nr. 19 | Egen infra. g/s | Fortau Bjertnesveien og Nedre Bjertnes - langsiktig tiltak

Omfang Antatt moderat/omfattende prosessmessig omfang, moderat fysisk inngrep, omfattende kostnad
Tidsperspektiv Lang sikt

Risikofaktorer Gjennomfgring avhengig av eiendomsforhold

Bjertnesveien og Nedre Bjertnes er identifisert som en
viktig trasé for gdende. Gatene har hgyere ADT enn
gvrige boliggater i omradet. Bjertnesveien og Nedre
Bjertnes har et smalt tverrsnitt og har ikke fortau.

Gatetverrsnitt med toveis trafikk i gatene krever stgrre
veiareal enn i dag for at det skal kunne etableres fortau.

Gatene er regulert i omradeplan i 2018 med
kjgrebanebredde 6,0 m og fortau 2,5 m.

Mal Maloppnaelse Vurdering
@kt andel grgnn g/s/kollektiv Bedre trygghet vil gjgre det mer attraktivt a ga

Bedre fremkommelighet g/s Middels Eget areal kan gi noe bedring av fremkommelighet for gdende.

@kt trafikksikkerhet g/s Middels Fortau som separerer gaende fra motorisert trafikk kan bidra til gkt trafikksikkerhet.
Fortau vil gi gdende et eget areal separert fra motorisert trafikk og vil oppleves som tryggere enn

Bedre trygghet g/s dagens situasjon.

Bedre fremkommelighet bil Ngytral Ingen endring. Hvis gata enveisreguleres vil fremkommeligheten reduseres.

Bedre ts bil Ngytral Ingen endring
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Tiltak nr. 20 | Egen infra. g/s |Ensidig sykkelfelt i Stasjonsveien mellom @vre Nygard og Serliveien - strakstiltak

Omfang Antatt lite prosessmessig omfang, lite fysisk inngrep, lav kostnad

Tidsperspektiv Kort sikt
Risikofaktorer

Etablering av sykkelfelt opp bakken i Stasjonsveien
mellom Nedre Nygard og Serliveien, en strekning pa 900
meter. Tiltaket kan gjennomfgres uten utvidelse av
eksisterende vei, men vil gi smale kjgrefelt (5,5 m total
kjgrefeltbredde og sykkelfeltbredde 1,5 m). Traseen er i
dag en viktig forbindelse for syklende i omradet. Det er
ensidig fortau pa strekningen og ingen egen
tilrettelegging for syklende.

Mal Maloppnaelse

@kt andel g/s/kollektiv

Bedre fremkommelighet g/s

Vurdering

Kan gi sammenhengende tilrettelegging for syklende fra stasjonen til gang- og sykkelvei langs
Riksvei 4. Kan gi gkt sykkelandel bade lokalt og for pendlere mot Oslo og Aneby/Hakadal

Strekningen er bratt, har relativt hgy trafikk og har ingen tilrettelegging for syklende. Tiltaket vil gi
bedre fremkommelighet for syklende og vil trolig redusere sykling pa fortau.

Strekningen har relativt hgy trafikk, og med stigningen vil syklende oppover vil i dag holde en svaert

Middels mye lavere fart enn biler. | tillegg vil redusert fortaussykling kunne redusere konflikter mellom

@kt trafikksikkerhet g/s gaende og syklende.
Strekningen har relativt hgy trafikk, og med stigningen vil syklende oppover i dag holde vesentlig

Middels lavere fart enn biler. Adskilte anlegg vil kunne gke opplevd trygghet. Gdende kan ogsa oppleve
Bedre trygghet g/s fortauet som tryggere pa grunn av redusert fortausykling.
Bedre fremkommelighet bil Ngytral Etableringen gir ingen endring for fremkommelighet for bil
Bedre ts bil Ngytral Etableringen gir ingen endring for trafikksikkerhet for bil
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Tiltak nr. 21 | Egen infra. g/s |Sykkelvei med fortau i Stasjonsveien, fra Riksvei 4 til @vre Nygard

Omfang Antatt moderat til hgyt prosessmessig omfang, omfattende fysisk inngrep, hgy kostnad
Tidsperspektiv Lang sikt

Risikofaktorer Gjennomfgring avhengig av eiendomsforhold

Oppgradere eksisterende gang- og sykkelvei i
Stasjonsveien, fra Riksvei 4 til @vre Nygard, til sykkelvei
med fortau. Tiltaket innebaerer en kvalitetsheving av
anlegget og skiller trafikantgruppene.

Mal Maloppnaelse

@kt andel g/s/kollektiv

Bedre fremkommelighet g/s

Vurdering

Kvalitetsheving vil gi gkt attraktivitet for gdende og syklende og kan gi gkt bruk

Kvalitetshevingen vil gi gkt fremkommelighet gjennom adskilte areal for ulike trafikantgrupper

@kt trafikksikkerhet g/s Middels Tiltaket kan bidra til gkt trafikksikkerhet gjennom a skille gdende og syklende
Tiltaket kan bidra til 3 gke opplevd trygghet, spesielt for gdende, nar syklende og gdende far

Bedre trygghet g/s adskilte arealer.

Bedre fremkommelighet bil Ingen endring Tiltaket gir ingen endring for fremkommelighet for bil

Bedre ts bil Ingen endring Tiltaket gir ingen endring for trafikksikkerhet for bil

side 48 av 69




Tiltak nr. 22 | Egen infra. g/s | Sykkelvei med fortau i Stasjonsveien, fra @vre Nygard til Sgrliveien — langsiktig tiltak
Omfang Antatt omfattende prosessmessig omfang, omfattende fysisk inngrep, hgy kostnad
Tidsperspektiv Lang sikt

Risikofaktorer Behov for omfattende eiendomserverv

Oppgradere eksisterende vei og fortau i Stasjonsveien,
fra @vre Nygard til Sgrliveien, til sykkelvei med fortau.
Strekningen har ingen tilrettelegging for syklende i dag.

Mal

Maloppnaelse

Vurdering

@kt andel g/s/kollektiv

Eget anlegg i viktig trase kan gi gkt sykkelandel

Bedre fremkommelighet g/s Eget anlegg vil gi gkt fremkommelighet for syklende

Tiltaket kan bidra til gkt trafikksikkerhet gjennom a skille trafikantgrupper

@kt trafikksikkerhet g/s

Tiltaket kan bidra til 3 gke opplevd trygghet, spesielt for syklende, nar syklende far eget anlegg,
Bedre trygghet g/s samt at redusert fortaussykling kan gi lavere konfliktniva mellom gaende og syklende pa fortau
Bedre fremkommelighet bil Ingen endring Tiltaket gir ingen endring for fremkommelighet for bil
Bedre ts bil Ingen endring Tiltaket gir ingen endring for trafikksikkerhet for bil
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Tiltak nr. 23 | Egen infra. g/s | Sykkelfelt begge retninger, Svartkruttveien

Omfang Antatt moderat prosessmessig omfang, moderat omfattende inngrep, hgy kostnad
Tidsperspektiv Lang sikt

Risikofaktorer Gjennomfgring avhengig av grunnforhold og eiendomsforhold

Etablering av sykkelfelt i begge retninger i
Svartkruttveien mellom Kruttverket og Riksvei 4.
Traseen har potensial for a bli en viktig del av et
sykkelnettverk for syklende mot Oslo fra vestre del av
Rotnes. Det er i dag ingen tilrettelegging for syklende pa
strekningen. Alternativet for syklende er a sykle i Gudrun
Moestuens vei og Kvernstuveien. (Gudrun Moestuens
vei gar over i gang- og sykkelvei som mgter
Kvernstuveien.) Med den planlagte utbygging av
Kvernstua etableres gang- og sykkelvei fra Kvernstuveien
til radhuset.

K

Mal Maloppnaelse

Vurdering

Middels

@kt andel g/s/kollektiv

Bedre fremkommelighet g/s

Kan gi sammenhengende tilrettelegging for syklende fra Kruttverket til gang- og sykkelvei langs
Riksvei 4. Kan gi gkt sykkelandel for pendling mot Oslo.

Strekningen er bratt, har relativt hgy trafikk og har ingen tilrettelegging for syklende. Tiltaket vil gi
bedre fremkommelighet for syklende.

Strekningen har relativt hgy trafikk, og med stigningen vil syklende oppover vil i dag holde en svaert

@kt trafikksikkerhet g/s mye lavere fart enn biler. Adskilte anlegg vil gke trafikksikkerheten
Strekningen har relativt hgy trafikk, og med stigningen vil syklende oppover i dag ha vesentlig
Bedre trygghet g/s lavere fart enn biler. Adskilte anlegg vil kunne gke opplevd trygghet
Bedre fremkommelighet bil Ngytral Etableringen gir ingen endring for fremkommelighet for bil
Bedre ts bil Ngytral Etableringen gir ingen endring for trafikksikkerhet for bil
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Tiltak nr. 24 | Egen infra. g/s

Asfaltere turveier mellom Nygardsbakken, Sagerudveien og Svartkruttveien.

Omfang
Tidsperspektiv
Risikofaktorer

Kort sikt

Gang- og sykkelforbindelsen heves kvalitetsmessig
gjennom asfaltdekke og tilgjengelighet for flere

trafikantgrupper

Mal

Maloppnaelse

Antatt lite prosessmessig omfang, lite fysisk inngrep, lav kostnad

Endring i avrenning pa grunn av innfgring av harde flater

Vurdering

@kt andel g/s/kollektiv Hay Kvalitetsheving kan gi gkt bruk

Bedre fremkommelighet g/s —I Kvalitetshevingen vil gi stgrre fremkommelighet med sykkel, barnevogn og rullestol
@kt trafikksikkerhet g/s Ngytral Tiltaket vil ikke endre trafikksikkerheten

Bedre trygghet g/s Ngytral Tiltaket vil ikke endre opplevd trygghet

Bedre fremkommelighet bil

Ingen endring

Tiltaket gir ingen endring for fremkommelighet for bil

Bedre ts bil

Ingen endring

Tiltaket gir ingen endring for trafikksikkerhet for bil
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Tiltak nr. 25 | Trafikksikkerhet |Kryssinnstramminger i Stasjonsveien

Omfang Antatt lite prosessmessig omfang, lite fysisk inngrep, lav kostnad
Tidsperspektiv Kort sikt

Risikofaktorer Sporingskurver viser at kryssene har begrenset mulighet for innstramming.

Flere kryss i Stasjonsveien er utflytende. For gdende pa
gang- og sykkelvei eller fortau langs veien blir derfor
krysningsavstanden svaert lang. Dette gjelder
Stasjonsveiens kryss med Berget, Bjertnesveien, Nedre
Nygard, @vre Nygard og Nedre Huseby

Mal Maloppnaelse Vurdering

@kt andel g/s/kollektiv \ Eget anlegg i viktig trase kan gi gkt sykkelandel
Bedre fremkommelighet g/s Eget anlegg vil gi stgrre fremkommelighet for syklende
Strammere kryss og kortere krysningsavstand gj@r at motorisert kjgretgy ma kjgre saktere gjennom
@kt trafikksikkerhet g/s kryssomradet, samt at strekningen hvor gaende og syklende er i kjgrebanen reduseres
Bedre trygghet g/s Kortere krysningsavstand kan bidra til bedre opplevd trygghet
Det blir noe vanskeligere for motorisert trafikk a kjgre gjennom kryssene og de ma holde lavere
Bedre fremkommelighet bil fart.

Strammere kryss og kortere krysningsavstand gj@r at motorisert kjgretgy ma kjgre saktere gjennom
kryssomradet, samt at strekningen hvor gdende og syklende er i kjgrebanen reduseres

Bedre ts bil
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Tiltak nr. 26 | Trafikksikkerhet | Ombygging av kryssomradet Stasjonsveien x Rv4 x Gamleveien til rundkjgring
Omfang Antatt stort prosessmessig omfang, stort inngrep, stor kostnad

Tidsperspektiv Lang sikt

Risikofaktorer Statens vegvesen er veieier for Rv.4 og vil vaere en avgjgrende part for tiltaket.

Analyse viser at rundkjgring gir bedre trafikkavvikling i
kryssomradet og lavere forsinkelser, spesielt for
sideveistrafikk. En rundkjgring vil ogsa ha stgrre
restkapasitet til gkt sideveistrafikk sammenlignet med
dagens situasjon, som er naer kapasitetsgrensen.
Trafikksikkerhetshandboken oppsummerer at ombygging
fra T- eller X-kryss til rundkjgringer i snitt har gitt en
vesentlig reduksjon i personskadeulykker og dgdsulykker.
Rundkjgringer er ogsa nevnt av Statens vegvesen som
meget godt egnet som krysstype ved hovedveger
gjennom tettsted for a redusere fartsnivaet og markere
overgang til ny omradetype. Kommunedelplan for riksveg
4 Kjul-Aneby sgr forutsetter rundkjgring i dette krysset.

A
|

Mal Maloppnaelse Vurdering

@kt andel g/s/kollektiv Negativ Bedre fremkommelighet for bil kan gke bilandelen
Rundkjgring gir vanligvis lengre avstander for gaende og syklende som skal gjennom kryssomradet.

Ngytral Planskilte kryssinger mellom g/s-veg langs Rv.4 og Stasjonsveien kan gke fremkommeligheten for

Bedre fremkommelighet g/s syklende pa denne g/s-veien
Rundkjgring vil bidra til & senke hastigheten til biler i krysset.
@kt trafikksikkerhet g/s joring & ¥
. Samling av krysset i ett punkt kan gjgre forholdene for gdende og syklende ryddigere. Planskilte

Middels .

Bedre trygghet g/s krysninger kan bedre trygghetsfglelsen.

Rundkjgring bedrer trafikkavvikling i kryssomradet og vil gi lavere forsinkelser, spesielt for
sideveistrafikken.

Bedre fremkommelighet bil

Bedre ts bil ‘ Rundkjgring reduserer fartsnivaet i krysset.
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Tiltak nr. 27 | Kollektivtilbud | Omlegging av lokalbuss fra ringrute til pendelrute

Omfang Antatt lite prosessmessig omfang, lav kostnad

Tidsperspektiv Kort sikt
Risikofaktorer

Omlegging fra dagens ringrute som fgrst og fremst
betjener Nittedal stasjon, til pendelrute som kjgrer
samme trase begge veier gjennom tettstedet. Dette vil i
stgrre grad sidestille Dam og Nittedalstasjon som
malpunkter, og gj@re tilbudet mer lesbart. For a
effektivisere ruten, bgr det vurderes om enkelte
stoppesteder, som Eventyrveien og Trollveien, kan
kuttes ut til fordel for en mer effektiv rute i
Kruttverkveien. Tiltaket ma vurderes naermere ved hjelp
av passasjerstatistikk.

AN

Mal Maloppnaelse Vurdering

@kt andel g/s/kollektiv Kan gi mer effektivt kollektivtilbud ved a vektlegge begge kollektivknutepunkter
Ngytral Tiltaket endrer ikke fremkommelighet for gdende og syklende

Bedre fremkommelighet g/s
Ngytral Tiltaket gir ikk dret trafikksikkerhet

@kt trafikksikkerhet g/s gytra iltaket gir ikke endret trafikksikkerhe

Bedre trygghet g/s Ngytral Tiltaket endrer ikke opplevd trygghet

Bedre fremkommelighet bil Ngytral Tiltaket gir ikke endret fremkommelighet for bil

Bedre ts bil Ngytral Etableringen gir ingen endring for trafikksikkerhet for bil
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Tiltak nr. 28 | Parkering Opprette kommunalt parkeringsselskap

Omfang Antatt moderat prosessmessig omfang, moderat kostnad
Tidsperspektiv Kort sikt
Risikofaktorer

Kommunalt parkeringsselskap tillater kommunen a drive
vilkarsparkering, og dermed kunne regulere parkering
med virkemidler som avgift, boligsoneparkering og
liknende.

08-17

(08-15)
Maks 2 timer
mot avgift

Mal Maloppnaelse Vurdering
@kt andel g/s/kollektiv Strategisk parkeringsregulering kan redusere bilbruken

Bedre fremkommelighet g/s Ngytral Ingen endring
Ngytral Ingen endrin
@kt trafikksikkerhet g/s oy & &
Bedre trygghet g/s Ngytral Ingen endring
Bedre fremkommelighet bil Ngytral Ingen endring
Bedre ts bil Ngytral Ingen endring
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Tiltak nr. 29 | Parkering Utarbeide parkeringsstrategi for kommunen med fokus pa tettstedene

Omfang Antatt lite prosessmessig omfang, lav kostnad
Tidsperspektiv Kort sikt
Risikofaktorer

Parkering er i hovedsak et kommunalt ansvar.
Parkeringspolitikken kan brukes som et virkemiddel for a
na overordnede mal pa flere politikkomrader, deriblant
mobilitetsmalsetninger.

En parkeringsstrategi med fokus pa tettstedene vil kunne
gi kommunen virkemidler som kan bidra til gkt andel
gange, sykkel og kollektiv.

Mal Maloppnaelse Vurdering
@kt andel g/s/kollektiv Strategisk parkeringsregulering kan redusere bilandelen

Bedre fremkommelighet g/s Ngytral Ingen endring
Ngytral I dri
@kt trafikksikkerhet g/s aytra ngen endring
Bedre trygghet g/s Ngytral Ingen endring
Bedre fremkommelighet bil Ngytral Ingen endring
Bedre ts bil Ngytral Ingen endring
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Tiltak nr. 30 | Sykkelparkering | Sykkelhotell ved Nittedal Stasjon og Dam holdeplass

Omfang Antatt moderat prosessmessig omfang, lite fysisk inngrep, moderat kostnad
Tidsperspektiv Kort sikt

Risikofaktorer Gjennomfgring avhengig av eiendomsforhold

For at sykkel, og spesielt elsykkel, skal bli et attraktivt
transportmiddelvalg er det viktig med rikelig god og trygg
sykkelparkering. Der det er naturlig at sykler star parkert
over lengre tid, som ved kollektivknutepunkter, er det
spesielt viktig & kunne tilby tyverisikker og vaersikker
sykkelparkering, helst i laste rom/bygg. Ved de to stgrste
kollektivknutepunktene Nittedal stasjon og Dam vil
sykkelhotell kunne bidra til at flere velger sykkel i stedet
for bil til stasjonen/holdeplassen. Ved Nittedal stasjon vil
det etableres midlertidig sykkelhotell sommeren 2020.

Mal Maloppnaelse

Vurdering

Tyverisikker og vaersikker oppbevaring av sykler ved kollektivknutepunkt er et viktig tiltak for & gke
sykkelandelen.

@kt andel g/s/kollektiv

Bedre fremkommelighet g/s Ngytral Ingen endring
@kt trafikksikkerhet g/s Neytral Ingen endring
Sikker sykkelparkering ved kollektivknutepunkter kan gjgre det mer attraktivt a parkere sykler over
Bedre trygghet g/s _ lengre tidsrom
Bedre fremkommelighet bil Ngytral Ingen endring
Bedre ts bil Ngytral Ingen endring
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Tiltak nr. 31 | Sykkelparkering | Rikelig med hgykvalitets sykkelparkering i sentrum

Omfang Antatt lite prosessmessig omfang, lite fysisk inngrep, lav kostnad
Tidsperspektiv Kort sikt

Risikofaktorer Eiendomsforhold

For at sykkel, og spesielt elsykkel, skal bli et attraktivt
transportmiddelvalg er det viktig med rikelig god og trygg
sykkelparkering. For besgkende til en virksomhet eller en
bolig er det vesentlig med tilgjengelig og tilstrekkelig
plass i naerheten av inngang for a gke motivasjonen for a
bruke sykkel som transportmiddel. Kvaliteten pa
sykkelstativene er ogsa av betydning. Sykkelstativ hvor
det er mulig a lase sykkelrammen er bedre enn stativer
hvor kun hjulet kan lases. Sykkelparkeringen bgr veere
universell, slik at den tilfredsstiller de viktigste behovene
til alle syklister og sykkeltyper.

| Rotnes vil etablering av sykkelparkering av hgy kvalitet i
Mattias Skytters vei, Mosenteret, Dam holdeplass og ved
Nittedal Radhus kunne gjgre det attraktivt 3 velge
sykkelen til sentrum.

Mal Maloppnaelse Vurdering

Rikelig med sykkelparkering av hgy kvalitet naer inngangen til ulike virksomheter vil bidra til at flere
velger sykkel i stedet for bil til sentrum

@kt andel g/s/kollektiv

Bedre fremkommelighet g/s Ngytral Ingen endring
Ngytral Ingen endrin
@kt trafikksikkerhet g/s 2y & &
Bedre trygghet g/s Middels Hgy kvalitet pa sykkelparkering kan gjgre det mer attraktivt a velge sykkel.
Bedre fremkommelighet bil Ngytral Ingen endring
Bedre ts bil Ngytral Ingen endring

side 58 av 69




Tiltak nr. 32 | Sykkelparkering | Rikelig med hgykvalitets sykkelparkering ved skolene

Omfang Antatt lite prosessmessig omfang, lite fysisk inngrep, lav kostnad
Tidsperspektiv Kort sikt
Risikofaktorer

For at sykkel, og spesielt elsykkel, skal bli et attraktivt
transportmiddelvalg er det viktig med rikelig god og trygg
sykkelparkering. For besgkende til en virksomhet eller en
bolig er det vesentlig med tilgjengelig og tilstrekkelig
plass i naerheten av inngang for a gke motivasjonen for a
bruke sykkel som transportmiddel. Kvaliteten pa
sykkelstativene er ogsa av betydning. Sykkelstativ hvor
det er mulig a lase sykkelrammen er bedre enn stativer
hvor kun hjulet kan lases. Sykkelparkeringen bgr vaere
universell, slik at den tilfredsstiller de viktigste behovene
til alle syklister og sykkeltyper.

| Rotnes vil etablering av slik sykkelparkering av hgy
kvalitet ved Rotnes skole og Bjertnes videregaende skole
kunne bidra til at flere ansatte og elever sykler til
skolene. Ny Nittedal ungdomsskole er under bygging og
sykkelparkeringsfasilitetene vil bli oppgradert.

Mal Maloppnaelse Vurdering

Rikelig med sykkelparkering av hgy kvalitet naer inngangen til ulike virksomheter vil bidra til at flere
velger sykkel i stedet for bil til sentrum.

@kt andel g/s/kollektiv

Bedre fremkommelighet g/s Ngytral Ingen endring
Ngytral I dri
@kt trafikksikkerhet g/s oytr ngen endring
Bedre trygghet g/s Middels Hgy kvalitet pa sykkelparkering kan gjgre det mer attraktivt 3 velge sykkel.
Bedre fremkommelighet bil Ngytral Ingen endring
Bedre ts bil Ngytral Ingen endring
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Tiltak nr. 33 | Myke tiltak | Gatemgblement i sentrum

Omfang Antatt lite prosessmessig omfang, lite fysisk inngrep, lav kostnad
Tidsperspektiv Kort sikt
Risikofaktorer

Benker kan gjgre det mer attraktivt 8 oppholde segien
gate og bidra til by-/tettstedsliv.

| tillegg er det mange som har behov for a hvile nar de er
ute pa tur. Ifglge Statens vegvesens handbok V129
Universell utforming av veger og gater bgr det veere
muligheter for & hvile for hver 50 — 100 meter pa
strekninger med stor gangtrafikk som en sentrumsgate.
Det bgr finnes hvilebenker med arm- og rygglene.

I nye Nittedal sentrum er det sveert lite offentlig
tilgjengelige hvilemuligheter, spesielt langs Mattias
Skytters vei. Unntaket er Kulturverket Flammen der det
er gode eksempler pa benker. Etablering av hvilebenker i
sentrum vil kunne bidra til at flere gar og oppholder seg i
sentrum og samtidig bidra til bedre universell utforming.

Mal Maloppnaelse Vurdering
Middels Etablering av benker i sentrum, spesielt langs Mattias Skytters vei, vil kunne bidra til at flere gar og

@kt andel g/s/kollektiv oppholder seg i sentrum og samtidig bidra til bedre universell utforming.

Bedre fremkommelighet g/s Ngytral Ingen endring

@kt trafikksikkerhet g/s ML Ingen endring

Bedre trygghet g/s Ngytral Ingen endring

Bedre fremkommelighet bil Ngytral Ingen endring

Bedre ts bil Ngytral Ingen endring
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Tiltak nr. 34 | Myke tiltak | Stgtteordning til kjgp av elsykkel og el-lastesykkel
Omfang Antatt lite prosessmessig omfang, lav kostnad
Tidsperspektiv Kort sikt

Risikofaktorer

Med elsykkel kan man sykle mellom alle to punkter i
tettstedet pa 10-12 minutter. Hgydeforskjellene i Rotnes
som gir utslag pa rekkevidden for vanlig sykkel blir naert
ubetydelig nar man bruker elsykkel.

En stgtteordning for kjgp av elsykkel og el-lastesykkel R g
rettet mot beboere og/eller bedrifter kan bidra til 3 sette
fart pa potensial som ligger i elsykkel for lokal transport i
Rotnes.

Erfaringer fra denne typen stgtteordning i Oslo viser at
elsykler bidrar til at folk gker sin sykkelbruk med mellom
12 og 18 km per uke, dersom de bytter ut sin vanlige
sykkel med en elsykkel. De nye elsykkeleierne gkte
sykkelbruken sin med 30 prosent, pa bekostning av bade
gange (- 4 prosentpoeng), kollektiv (-10 prosentpoeng)
og bilkjgring (- 16 prosentpoeng)®

Mal Maloppnaelse I
@kt andel g/s/kollektiv Stgtteordning kan fgre til at flere velger a benytte elsykkel pa reiser hvor de fgr ville benyttet bil.

Vurdering
Bedre fremkommelighet g/s Ngytral Ingen endring
Ngytral Ingen endrin
@kt trafikksikkerhet g/s oy & &
Bedre trygghet g/s Ngytral Ingen endring
Bedre fremkommelighet bil Ngytral Ingen endring
Bedre ts bil Ngytral Ingen endring

10 Effekt av tilskuddsordning for elsykkel i Oslo pa sykkelbruk, transportmiddelfordeling og CO2 utslipp (2016), T@I rapport 1498/2016, Fyhri, Sundfgr og Weber.

side 61 av 69



Tiltak nr. 35 | Myke tiltak

Incentivordninger for bedre sykkeltilrettelegging pa arbeidsplasser rettet mot private bedrifter

Omfang
Tidsperspektiv
Risikofaktorer

Antatt lite prosessmessig omfang, lav kostnad
Kort sikt

For & motivere til & bruke sykkel pa arbeidsreisen kan
kommunen tilby incentivordninger for bedre
sykkeltilrettelegging pa arbeidsplasser rettet mot private
bedrifter. Etablering av innendgrs sykkelparkering og
dusjfasiliteter o.l. premieres.

SYKLISTER
SPARER PENGER!

Skatteetatend Trondheim

w storbyeno pb yklng. itre vor dog o p wcer k.
e @ | @ ™
pé sykkel (9%). Bilene deres dekker - fotballbaner. €

Miljopakken

[llustrasjon: miljopakken.no

Mal Maloppnaelse Vurdering

@kt andel g/s/kollektiv Middels Tiltak som fglge av incentivordninger kan fgre til at flere velger a benytte sykkel pa arbeidsreisen.
Bedre fremkommelighet g/s Ngytral Ingen endring

@kt trafikksikkerhet g/s Neytral Ingen endring

Bedre trygghet g/s Ngytral Ingen endring

Bedre fremkommelighet bil Ngytral Ingen endring

Bedre ts bil Ngytral Ingen endring
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Tiltak nr. 36 | Myke tiltak | Elsykkelkurs for eldre

Omfang Antatt lite prosessmessig omfang, lav kostnad
Tidsperspektiv Kort sikt
Risikofaktorer

Elsykkel kan veere et transportalternativ for personer
som av ulike arsaker ikke kan/vil benytte vanlig sykkel.
Bruk av elsykkel kan vaere ukjent, eller oppleves usikkert
av flere, spesielt eldre, eller det kan vaere lenge siden
man har syklet, slik at man trenger en oppfriskning av
trafikkreglene. Elsykkelkurs for eldre beboere (60+) i
kommunen kan gjgre denne gruppen trygg pa bruk av
sykkel og bidra til at flere tar i bruk sykkel pa flere reiser.

B

Foto: Sagene avis, Janina Lauritsen

Mal Maloppnaelse Vurdering

Elsykkelkurs for eldre kan fgre til at flere eldre velger & benytte sykkel pa reiser hvor de fgr ville

@kt andel g/s/kollektiv benyttet bil eller latt vaere 3 reise.

Bedre fremkommelighet g/s Ngytral Ingen endring
Ngytral Ingen endrin
@kt trafikksikkerhet g/s oy & &
Bedre trygghet g/s Ngytral Ingen endring
Bedre fremkommelighet bil Ngytral Ingen endring
Bedre ts bil Ngytral Ingen endring
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Tiltak nr. 37 | Myke tiltak

Hoystandard vinterdrift pa sykkelveinettet

Omfang
Tidsperspektiv
Risikofaktorer

Antatt lite prosessmessig omfang, lav kostnad

Kort sikt

God drift og vedlikehold av sykkelveinettet er viktig for
at sykkel skal framsta som et trygt og attraktivt
transportmiddel. Spesielt gjelder dette vinterdrift, da
fremkommeligheten blir vesentlig redusert ved darlig
vinterdrift. | tillegg vil standarden pa vinterdrift av
sykkelveinettet pavirke trafikksikkerhet og trygghet i
form av friksjon, sikt og faren for fallulykker.

Foto: Statens vegvesen, Knut Opeide

Mal

@kt andel g/s/kollektiv

Bedre fremkommelighet g/s

Maloppnaelse

Vurdering

Hgy standard pa vinterdrift av sykkelveinettet kan fgre til at flere velger a sykle pa sine daglige
reiser.

God vinterdrift kan vesentlig bedre fremkommeligheten for syklende.

@kt trafikksikkerhet g/s Middels Noe gkt trafikksikkerhet for syklende kan oppnas ved bedre friksjon i underlaget og bedre sikt.
Bedre trygghet g/s Middels Redusert fare for fallulykker kan bedre opplevd trygghet for syklende.

Bedre fremkommelighet bil Ngytral Ingen endring

Bedre ts bil Ngytral Ingen endring
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Tiltak nr. 38 | Myke tiltak

Hgystandard vinterdrift pa gangveinettet

Omfang
Tidsperspektiv
Risikofaktorer

Kort sikt

Antatt lite prosessmessig omfang, lav kostnad

God drift og vedlikehold av gangveinettet er viktig for at
flere skal finne det attraktivt & ga, og velge a ga pa sine
daglige reiser. A gjgre gange mer attraktivt kan ogsa
bidra til at flere benytter kollektivtransport. Om vinteren

pavirkes fremkommelighet, trafikksikkerhet og

fallulykker for gdende av standarden pa vinterdriften.

Foto: Statens vegvesen, Knut Opeide

Mal

Maloppnaelse

@kt andel g/s/kollektiv

Bedre fremkommelighet g/s

Vurdering

Hgy standard pa vinterdrift av gangveinettet kan fgre til at flere velger a ga pa sine daglige reiser.

God vinterdrift kan bedre fremkommeligheten og tilgjengeligheten for gaende.

@kt trafikksikkerhet g/s Middels Noe gkt trafikksikkerhet for gaende kan oppnas ved bedre friksjon i underlaget og bedre sikt.
Bedre trygghet g/s Middels Redusert fare for fallulykker kan bedre opplevd trygghet for gaende.

Bedre fremkommelighet bil Ngytral Ingen endring

Bedre ts bil Ngytral Ingen endring
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Tiltak nr. 39 | Myke tiltak | Veivisningsskilting for gange og for sykkel

Omfang Antatt lite prosessmessig omfang, lav kostnad

Tidsperspektiv Kort sikt
Risikofaktorer

Veivisningsskilting for gdende og syklende kan bidra til at
beboere og besgkende finner gode traseer for a g og
sykle, og til at de finner raske og effektive traseer.
Veivisingsskilting for sykkel kan i tillegg bidra til &
synliggjgre syklistenes plass i gata.

Det bgr skilles mellom veivisningsskilting for gaende og
syklende. Dette vil veere spesielt relevant hvis det
opparbeides snarveier som er tilrettelagt for gaende
men ikke for syklende.

|
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Foto: Statens vegvesen, Knut Opeide

Mal Maloppnaelse Vurdering

@kt andel g/s/kollektiv Middels Veivisningsskilting kan bidra til 3 gke attraktiviteten ved a ga eller sykle.
Bedre fremkommelighet g/s Ngytral Ingen endring

@kt trafikksikkerhet g/s NEARTE] Ingen endring

Bedre trygghet g/s Ngytral Ingen endring

Bedre fremkommelighet bil Ngytral Ingen endring

Bedre ts bil Ngytral Ingen endring
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4. ANBEFALING AV TILTAK

Pa grunnlag av vurdert maloppnaelse av overordnede mal for mobilitet i kommunen og kommunens uttalte mal for gange, sykkel, kollektiv og trafikksikkerhet,
samt en vektig mot omfang, er det anbefale et sett med tiltak. Anbefalingene er delt mellom tiltak som kan gjennomfgres pa kort sikt og tiltak som vil veere mer
krevende a gjennomfgre og derfor kan gjennomfgres pa lengre sikt.

Tiltakene er utredet pa et overordnet strategisk niva, og anbefalinger kan sees pa som forslag til videre utredning/detaljering av tiltakene.

. forings-
Tiltak nr. | Tiltak/Tema tiltak G]ET‘IHOm grings Beskrivelse Begrunnelse for anbefaling
horisont
3 | Etab. av snarvei Kort sikt @vre Nygard - Nedre Nygérd Effektivisering av gangnettverk, kort strekning som kan pavirke

mange

18 | Egen infra. g/s Kort sikt Fortau-langs Bjertnesveien og Nedre Bjertnes Sen.trumsnaer gate naer- mang? malpunkter med hgyere

strakstiltak trafikkmengde enn gvrige boliggate.
kkelfelt i j i Il Nyga
20 | Egen infra. g/s Kort sikt :;rli\(jeiz; | Stasjonsveien mellom @vre Nygard og Etablering av eget anlegg pa viktig strekning for syklende
24 | Egen infra. g/s Kort sikt Asfaltere turyeler Nygardsveien/Sagerudveien og Kvalitetsheving av anlegg pa viktig strekning for gadende og
Svartkruttveien syklende

25 | Trafikksikkerhet Kort sikt Kryssinnstramminger i Stasjonsveien Enkelt trafikksikkerhetstiltak pa viktig trase for gaende og syklende

27 | Kollektivtilbud Kort sikt Omlegging av bussrute EffektlYlserlng av busstilbud og betjening av begge
kollektivknutepunkt
Vil till keri litiske virkemidl

28 | Parkering Kort sikt Opprette kommunalt parkeringsselskap ! tiflate e.t brefieore orepert~o.ar mecoi par .erlngspo itiske virkemidler
som kan bidra til 3 na mobilitetsmalsetninger

29 | Parkering Kort sikt Lage parkeringsstrategi Kan brukes strategisk for @ na mobilitetsmalsetninger

. T isikk ikk kkelparkering der folk vil park
30 | Sykkelparkering Kort sikt Trygg sykkelparkering ved Nittedal stasjon og pa Dam Ieyr:/gerr:tlid:rrocrf vaersikker sykkelparkering der folkvil parkere over
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Tilgjengelig sykkelparkering av hgy kvalitet i naerheten av inngang

31 | Sykkelparkering Kort sikt Sykkelparkering ved skoler for a pke motivasjonen til elever og leerere til a bruke sykkel til
skolen
Tilgjengelig sykkelparkering av hgy kvalitet i naerheten av inngang
32 | Sykkelparkering Kort sikt Sykkelparkering i sentrum for a gke motivasjonen for a bruke sykkel til bespk/eerend i
sentrum
33 | Myke tiltak Kort sikt Gatemgblement i sentrum Etablering av hyllebenker i sentrum som bidra til at flere gar og
oppholder seg i sentrum
. . R Tilskuddsordning for 3 utvikle potensialet for elsykkel som
34 | Myke tiltak Kort sikt Stgtteordning til kjgp av elsykkel og evt. el-lastesykkel transportmiddel og gke sykkelandelen
36 | Myke tiltak Kort sikt El-sykkelkurs for eldre Kurs som bidrar til a fa flere til 8 begynne/gjenoppta a sykle
37 | Myke tiltak Kort sikt Hgystandard vinterdrift pa sykkelveinettet God vnr.mterndrn‘t av sykkoelvelnettet for at det skal vaere trygt og
attraktivt a sykle hele aret.
i if i f kal
38 | Myke tiltak Kort sikt Hgystandard vinterdrift pa gangveinettet God V|r'1ter;dr|°t av g?ngvelnettet or at det skal vaere trygt og
attraktivt 3 ga hele aret.
. . S e Tilgjengeliggjor gang og sykkelveinettet, samt synliggjgre syklisters
Myke tiltak K k V kil f kkel
39 | Myke tilta ort sikt eivisningsskilting for gange og sykke plass i gata | blandet trafikk.
. forings-
Tiltak nr. | Tiltak/Tema tiltak Gje|.1nom grings Beskrivelse Begrunnelse for anbefaling
horisont
1| Etab. av snarvei Lang sikt S'FaSJonsvelen — Dam via @vre Bjertnes og Nedre Nedegglng av betydelig barriere, effektivisering av gangnettverk,
Bjertnes kan pavirke mange
2 | Etab. av snarvei Lang sikt Kvernstuveien - Dam Effektivisering av gangnettverk, kan pavirke mange.
5 | Etab. av snarvei Lang sikt Myrveien, Nyveien og Velveien Omfattende tiltak, men kan Igse en betydelig barriere
Effektiviseri ttverk, k avirke t het f
7 | Etab. av snarvei Lang sikt Alf Prgysens vei mot Stasjonsveien extivisering av gangn.e Verk, kan pavirke tryggnhet for
skoleelever og gangtrafikk mot sentrum.
£ L - . -
3 | Etab. av snarvei Lang sikt Nedre Nygard - @vre Bjertnes ffektivisering av gangnettverk, kort strekning som kan pavirke

mange
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Effektivisering av gangnettverk og sykkelnettverk, kan pavirke

10 | Etab. av snarvei Lang sikt Peer Gyntsvei - @stliveien trygghet for skoleelever
11 | Etab. av snarvei Lang sikt Tumyrveien - Nordliveien Effektivisering av gang- og sykkelnettverk
13| Egen infra. g/s Lang sikt Fortau langs Kruttverksveien Oﬂmfattende tiltak, men viktig forbindelse pa hovednettet for
gaende og syklende
fatt tiltak iktig forbindel ah ttet f
15 | Egen infra. g/s Lang sikt Fortau Sagerudveien og Branngata Oﬂm attende tiltak, men VI. lg forbinde s.e pa hovednettet for
gaende og syklende, spesielt Sagerudveien
17 | Egen infra. g/s Lang sikt Fortau langs @vre Nygard Manglende lenke
21 | Egen infra. g/s Lang sikt Syklfel\{ei med fortau i Stasjonsveien, mellom Rv.4 og Kvalitetsheving av anlegg pa viktig strekning for gdende og
Serliveien syklende
22| Egen infra. g/s Lang sikt Sykkoelvel med .for.tau i Stasjonsveien mellom @vre Etoablerlng av eget anlegg i begge retninger pa viktig strekning for
Nygard og Serliveien gaende og syklende
26 TS/fremkommelighet Lang sikt Ombygging av kryssomradet Stasjonsveien x Rv4 x Omfattende tiltak med trafikksikkerhetsgevinst og vesentlig

bil

Gamleveien til rundkjgring

bedring av kapasiteten fra Stasjonsveien
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