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1. SAMMENDRAG

Utredningen har sitt utspring i Ringeriksbanen og ny E16 og pagdende omraderegulering for
Hegnefoss sentrum. Prosjektets mandat er & gi god mobilitet, bygge opp om gnsket byutvikling,
bidra til oppfylling av nullvekstmalet for personbiltrafikken, gi effektiv kollektivbetjening,
gange- og sykkeladkomst til sentrum og viktige malpunkter, samt ivareta robusthet i trans-
portnettet.

Dagens situasjon

Reisemiddelfordelingen i Hgnefoss-omradet er i dag at 75% av de daglige reisene foregar med
bil, 16% gange, 4% sykkel og 4% kollektiv. Trafikken gar i stor grad langs aksen mellom nord
og sgr, med en maksimal trafikkmengde pa 20 000 kjeretey/dagn pa Hgnefoss bru. Trafikkav-
viklingen er darligst i ettermiddagsrushet, spesielt i nordgaende retning. Hgnefoss har et rela-
tivt hgyt antall trafikkulykker, og av disse en hgy andel som involverer sykkel og mc. Ulykkene
har inntruffet hovedsakelig langs fylkesveiene. 21 busser betjener Hgnefoss sentrum, av disse
er tre mer frekvente lokalbusser. Bybussene har god dekningsgrad og frekvens, hvert kvarter
eller halvtime i rush, for en by av denne stgrrelsen. Hgnefoss er godt egnet til sykling og
gange med et kompakt sentrum, korte avstander og relativt flat topografi og egnet klima.
Bade gang- og sykkeltilretteleggingen er tidvis av darlig kvalitet eller fravaerende. Antall of-
fentlig tilgjengelig parkeringsplasser er hgyt for en by av denne starrelsen, dekningsgraden
sveert god og parkering opptar mye areal i sentrum.

Prinsipper/hovedgrep
Flere overordnede prinsipper er identifisert som viktige premisser og grep for a fa til gnsket ut-
vikling i Hgnefoss:

e Tydelig by- og sentrumssone

e Gatestruktur pé alle veier innen bysonen, inkludert hovedveiene gjennom byen

e Hgnefoss har stort potensiale for sykling, og tilrettelegging for sykkel ma prioriteres
e Dagens bybusslinjer og — drift er et godt utgangspunkt for et fremtidig kollektivtilbud
e Trafikkstyring ngdvendig for a gi bedre framkommelighet

e Aktiv parkeringsstrategi og parkeringsstyring som ledd i & na nullvekstmalet

e Trinnvis utvikling / utbygging av tiltak

Det er vurdert tiltak for tre kategorier av reisemiddel — bilbasert transport, kollektivtransport
0og gange og sykkel, samt naeringstransport.

Bil- og veibaserte tiltak

Flere nye veiforbindelser eller vesentlig endring/utbedring av eksisterende forbindelse er vur-
dert. Utgangspunktet er avlastning av eksisterende veinett i sentrum for & kunne omprioritere
veiareal og redusere trafikkbelastningen, og det vekst i biltrafikken ma unngas. Disse anbefa-
les prioritert som folger:

Vridning av sgndre del av Hgnefoss bru — anbefales gjennomfart

Utbedring av Soknedalsveien mellom E16 og stasjonen — anbefales gjennomfart
Forbindelse mellom Hgnefoss nord og stasjonen — ma vurderes i mer detalj

Ny veiforbindelse Krakstad — Schjongslunden — Eikli, alternativt en tilsvarende for-
bindelse pa vestsiden av sentrum sgrover fra stasjonen — ma vurderes i mer detalj
5. Ny veiforbindelse fra Styggedalskrysset til stasjonen — anbefales ikke gjennomfart

PP
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Vurderte trafikkstyringstiltak er:

¢ Bygge om hovedveiene gjennom Hgnefoss til «gater» — anbefales gjennomfgrt med
noen justeringer

e Tilfartskontroll i kryss i ytre deler av bysonen — anbefales gjennomfgrt/nsermer vurdert

e Redusert og mer styrt parkeringstilgang — anbefales gjennomfart

¢ Bompengefinansiering / trafikantbetaling — anbefales gjennomfart

Kollektivtrafikktiltak

Kollektivtransporten i Hgnefoss na, og i framtiden, er hovedsakelig bussbasert. Ringeriksbanen
vil gjgre Hgnefoss stasjon til en viktigere destinasjon for bybussene og enkelte av regionbus-
sene. Samtidig vil gnsket destinasjon for et flertall av de bussreisende ikke veere stasjonen,
men andre lokasjoner i byen.

Basert pa en vurdering av dagens busstilbud, anbefales det & bygge videre pa dagens bybus-
struktur, med fokus pa prioritering av buss i veinettet og forenkling av bybusstilbudet for & gi
et raskt, palitelig og lettforstaelig busstilbud. Kollektivtilbudet mé& fokusere pa hverdagslogis-
tikken og hvordan fa flere til & velge kollektivtransport til/fra arbeid og skole.

Flere tiltak rettet mot bedre kollektivtrafikkbetjening og framkommelighet er vurdert, disse gar
bade pa infrastruktur og drift:

e Rutestruktur og hovedbussnett — hovedbussnettet inkluderer Osloveien, Storgata,
Kongens gate, Arnemannsveien, Hgnengata og Vesterngata.

e Bussdrift og frekvens - anbefales at rushtidsperiodene i rutetabellen harmoniseres
mellom de ulike bybussene, samt at frekvensdobling pa ast-linjen vurderes pa sikt.

e Forbindelse mellom tog og buss og buss og buss — busstasjonen og jernbanestasjonen
er begge viktige byttepunkter, men med noe ulik funksjon. Begge ma opprettholdes

e Pendelsetting gst-vest — anbefales nar Ringeriksbanen apner.

e Nord-sgr forbindelse — betjening av sentrum og stasjonen — ma vurderes naermere

e @st-vest forbindelse - alternative traséer gjennom sentrum — ma vurderes naermere

e Bussprioritering — Vesentlig for & fa et godt og palitelig tiloud. Bussprioriteringstiltak pa
Osloveien, Kongens gate, Hgnefoss bru, Nordre torv og flere kryss anbefales.

e Holdeplasser og holdeplasstruktur - god tilgang til kollektivtilbudet ngdvendiggjer bra
plasserte og lett tilgjengelige bussholdeplasser. Holdeplassplassering bgr justeres. Be-
hov for nye holdeplasser ved jernbanestasjonen. Parkering for sykkel og bil (innfarts-
parkering) pa relevante holdeplasser.

e Samlet trasé i endepunkt av bybusslinjene — mer rettlinjet traséfgring anbefales for
strekningene der bussen i dag gar i ring.

Noen vesentlige konklusjoner/anbefalinger er videre:

e Det bar bygges videre pa dagens bybusstruktur, med fokus p& prioritering av buss og
forenkling av bybusstilbudet for & gi et raskt, palitelig og lettforstaelig busstilbud.

e Pendelsetting gst-vest bagr gjennomferes nar tilstrekkelig bussprioriteringstiltak er
gjennomfgrt og Ringeriksbanen apner. Alternativet med forlengelse framkommer som
best. P4 kort sikt ma tiltak for & begrense reguleringstiden i sentrum for linje 223 vur-
deres.

e Stasjonstorvet ma fa en utforming som legger til rette for overgang bybuss — tog, men
ogsa ivaretar interessene til flertallet av busspassasjerer som ikke skal til stasjonen.
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Dette innebaerer minst mulig avsvingingen fra hovedveien for bussen, minst mulig ma-
ngvrering inne pa stasjonsomradet og kortest mulig oppholdstid.

e Det er behov for & opprettholde og utbedre sentrumsknutepunktet mht. kompakthet,
plassering av holdeplasser, reguleringsplasser og andre funksjoner.

e Palitelig reisetid ngdvendiggjar tiltak for & redusere effekten av annen trafikk pa reise-
tiden til buss. Bussprioriteringstiltak ma innfgres p& Osloveien, Kongens gate, Hgne-
foss bru, Nordre torv og flere kryss. Kvernbergsund bru vurderes pa lengre sikt.

e Utbygging og fortetting i Henefoss ma skje langs bybusstraséene for & gi markeds-
grunnlag for et bedre tilbud.

Sykkel og gange

For & gke sykkelbruken er det vesentlig at det blir utviklet et sammenhengende og tilstrekkelig
finmasket nett av sykkelruter, samtidig som det er kontinuitet i sykkelinfrastrukturen med fa
systemskifter. Foreslatt hovedsykkelnett falger hovedsakelig hovedveiene inn mot sentrum -
dette vil gi direkte, intuitive og lett navigerbare sykkelruter. 1 tillegg kommer sekundaerforbin-
delser i sentrum og inn mot skoler og boligomrader.

Foreslatt tilrettelegging:

e Strekninger med forventet hgyt antall syklende og gaende: ensidig sykkelvei med for-
tau

e Strekninger med noe lavere forventet antall syklende og gaende: ensidig gang- og
sykkelvei

e Strekninger med noe lavere forventet sykkeltrafikk, men mange gaende: smalere syk-
kelvei med fortau

e Strekninger med begrenset tilgjengelig areal og lavere trafikkmengde (eller der ga-
ende prioriteres): fortau og sykling i kjgrebanen med blandet trafikk (tilrettelagt utfor-
ming)

e Gagater og torv: sykling pa gaendes premisser (tilrettelagt utforming)

Det legges opp til 2,5m brede tosidige fortau generelt, med stgrre bredde i sentrum, og grgnt-
rabatt mot kjgrebanen for veier med stor trafikkmengde. Fortau i sentrum begr gjennomgaende
oppgraderes mht. bredde og hgyde fra kjgrebane, samt plassering av gatemgblering. Kryss i
sentrumssonen bgr ha gangfelt pa alle armer og sa korte krysningsavstander som mulig, ev.
hevede kryss.

Foreslatte nye og utbedrede gang- og sykkelbruer/-forbindelser, i prioritert rekkefglge:
1. Hgnefoss bru — omprioritering av areal til sykkelvei pa eksisterende bru, fortausut-
videlse mot vest
Kvernbergsund bru — ny gang- og sykkelbru parallelt med dagens bru
Petersgya bru - ny gang- og sykkelbru, ev. og kollektiv
Bru over Begna ved stasjonen — ev. ny bru med tilrettelegging for gang- og sykkel
Eikli — Schjongslunden - ny gang- og sykkelbru
Tolerud — Benterud — ny gang- og sykkelbru
Schjongslunden — Stgalandet — ny gang- og sykkelbru

NoakwDd

Neeringstransport

Vare- og nzringstransport i Henefoss utgjgr omtrent 10% av biltrafikken. Hovedformalet med
hovedgodsnettet er & tilrettelegge for ngdvendig neeringstransport og varelevering i byen. Ho-
vedgodsnettet foreslas a falge hovedveien nord-sgr gjennom byen, samt Askveien og Sokne-
dalsveien / Arnemannsveien fra sentrum til E16 og Dronning Astas gate til nseringsomradet pa
Eikli. 1 tillegg er det identifisert et par andre viktige veier for varelevering, som ma vaere navi-
gerbare for mindre vareleveringskjgrtgy, hovedsakelig i sentrum rundt Sgndre torv.
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Reisemiddelfordeling og samlede tiltak

For at Hgnefoss skal n& nullvekstmalet om ingen gkning i personbiltrafikken, pa tross av gk-
ning i innbyggerantall og antall reiser, ma bilandelen reduseres og flere ma reise lokalt med
buss, sykkel eller pa beina. Ambisigse, men oppnaelige mal - saframt anbefalte tiltak gjen-
nomfgres, er presentert nedenfor sammenlignet med dagens fordeling for alle reiseformal.

Reisemiddel Dagens Mal 2030 Mal 2040
Gange 16% 20% 22%
Sykkel 4% 9% 10%

Buss 4% 6% 8%

Bil 75% 65% 60%

Det er ngdvendig med en omfattende tiltakspakke for & n& denne malsetningen, der summen
av tiltakene er vesentlig for & fa et godt sammenhengende system for alle trafikantgrupper.
Dette inkluderer infrastrukturtiltak, bussdriftstiltak, restriktive tiltak og mindre kompletterende
tiltak. For disse er overordnet kostnad og tidshorisont oppgitt. I tillegg er det andre tiltak som
kan vurderes, men ikke er inkludert da noe utredningsarbeid gjenstar og/eller kostnads-nytte-
forholdet er uklart.

Det er flere viktige forhold som ma ivaretas i forbindelse med stasjonsutbyggingen i forhold til
adkomst og passering av stasjonen for buss, syklende og gaende. Det bgr tilrettelegges for at
alle bybusslinjer betjener bade stasjonen og sentrum, ev. ogsa noen regionbusser. Bussholde-
plassen bgr legges sa neer stasjonsbygningen og perrongen som mulig, samt med minst mulig
avsvinging fra Arnemannsveien. Hovedsykkelnettet fra Heradsbygda gjennom utbyggingsom-
rddet Meiertomta gar forbi stasjonen til bade sentrum og Hgnefoss bru. Denne kreve en del
areal, bgr ha begrenset stigning gjennom stasjonsomradet og legges i relasjon med Arne-
mannsveien. Gode koblinger til andre gang- og sykkelveier.

Det er viktig for maloppnaelsen a fokusere bolig- og neeringsutbygging i Hgnefoss pa en mate
som underbygger transportstrategien og tiltakene. Dette innebeerer bl.a. fortetting langs kol-
lektivaksene og hovedsykkelnettet, og like viktig, at omrader utenfor disse aksene vurderes
sveert ngye for utbygging ev. tillates. | sentrum er det stort potensial for & omprioritere areal i
dag brukt til flateparkering eller ubrukt. Plasseringen av boliger i forhold til arbeidsplasser,
skoler og barnehager er viktig for & fa gnsket reisemiddelbruk. Utbygging med blandet funk-
sjon og fortetting er nadvendig for & oppna kvaliteter i byen som gir en gkning i antall myke
trafikanter.

Strekningsvise tiltak

Tiltakene er satt sammen til kombinerte strekningsvise tiltak for ulike deler av transportnettet i
Hgnefoss, med mer detaljer rundt utfgrelse og gjennomfaring:

e Sentrumsomradet

e Hgnengata og Nordre torv

e Osloveien, inkl. Kvernbergsund bru

e Soknedalsveien og Arnemannsveien

e Vesterngata til Klekkenveien, inkl. forbindelse til Petersgya
e Askveien
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INTRODUKSJON OG BAKGRUNN

Rambgll har blitt kontrahert for & utrede fremtidig transportbehov for alle reiser i Hgnefoss.
Denne transportutredningen skal inngad som temautredning til omradereguleringsplanen for
Hgnefoss by.

Omradet som inngar i omradereguleringen, og er hovedfokus, for denne transportutredningen
er vist i figuren nedenfor. Dette tilsvarer i stor grad Hgnefoss sentrum. Samtidig er det et
stgrre influensomrade som ma vurderes i forbindelse med lokal transport og trafikale utford-
ringer. Dette inkluderer hele byen og deler av omlandet, som vist i figuren nedenfor.

Utgangspunktet for bade transportutredningen og pagaende omraderegulering er store infra-
strukturprosjekter som vil pavirke byen og trolig akselerer utbygging og befolkningsvekst. Ny
Ringeriksbane vil halvere reisetiden til Osloomradet, og ny E16-forbindelse for samme strek-
ning vil bedre veikapasiteten mellom Sandvika og Hgnefoss. En oppretting og utbedring av E16
nord for byen vil korte ned kjgreavstanden fra omrader sgr og vest for Hgnefoss til Jevnaker
og nordover og trolig medfgre at omkjgringsveien blir mer attraktiv enn veiene gjennom byen
for de som skal forbi og ikke innom Hgnefoss. Begge E16 prosjektene vil flytte koblingen mel-
lom E16 og lokalveinettet lenger unna byen. Ringeriksbanen vil medfgre en utvidelse av byen
vestover langs Arnemannsveien / Soknedalsveien, og medfgre gkt trafikk langs denne innfarts-
aren til byen.

Hegnefoss har et godt utgangspunkt for & tiltrekke og akkomodere denne gnskede veksten,
men transportsystemet er i dag sveert bilbasert og med begrenset tilgjengelig kapasitet. De
negative konsekvensene av stor biltrafikk er synlige langs nord-sgr gjennomfartsaren i byen
som skaper en barriere for myke trafikanter. For & kunne ta imot gnsket vekst, og minimere
de negative effektene av biltrafikk, ma byen revitalisere og utvide sitt transporttiloud og priori-
tere andre reisemidler enn bil.

Prosjektmandat

Formalet med utredningen, oppgitt som prosjektets mandat ved oppstart, er som fglger:

= Transportsystemet skal gi befolkningen pa Hgnefoss god mobilitet og effektiv naerings-
transport

« Transportsystemet skal bygge opp under gnsket by- og arealutvikling

= Nullvekstmalet legges til grunn, vekst i persontransport skal tas med sykkel, gange og kol-
lektivtransport

« Det skal legges til rette for god og effektiv kollektivbetjening, gange- og sykkeladkomst til
Hgnefoss jernbanestasjon, sentrum og andre stgrre arbeidsplasser/institusjoner

« Sykkel, gange og kollektivbetjening skal gi konkurransedyktig reisetid sammenlignet med

personbil

Transportsystemet ma veere robust mht. klimaendringer

Utvikling av tiltak, teknisk spesifikasjon, kostnader og finansiering

Rapporten presenterer funnene fra transportutredningen for Hgnefoss og gir en relativt detal-
jert gjennomgang av de vurderinger og anbefalinger som er gjort. Basert p& vurderte tiltak for
ulike trafikantgrupper er det konkludert en anbefalt tiltakspakke. P& grunn av utredningens
overordnede natur og ramme, har det ikke veert mulig & komme til faste konklusjoner pa alle
vurderte punkter. Disse er til en viss grad holdt utenfor tiltakspakken, men kan inngd om mer
detaljerte vurderinger konkluderer med at de bidrar positivt. Anbefalte tiltak er utviklet basert
pa prosjektets mandat og overordnede valg av premisser.
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Tiltakene er identifisert og vurdert ut fra trafikkfaglige forhold og opp mot prosjektets mandat
og nevnte premisser. | tillegg er andre viktige forhold som kostnader, tekniske utfordringer
etc. vurdert pa et overordnet niva. Omtrentlige kostnader er oppgitt for a gi en indikasjon pa
kostnadsniva. Likeledes er gnskelig realiseringsar oppgitt, for & reflektere prioritering av tiltak,
gjennomfgringshastighet, samt bade interne og eksterne avhengigheter. Faktisk realisering og
prioritering avhenger av bade politiske valg og andre forhold utenfor utredningens kontroll.

De fleste av tiltakene ma gjennom en detaljprosjektering for & finne endelig og optimal Igsning
pa byggeplanniva, for enkelte er det ogsa aktuelt med alternativsvurderinger f.eks. for & finne
optimal trasé og utforming.

Finansieringen er tenkt gjennom kommunale, og til dels fylkeskommunale midler, samt trafi-
kantbetaling. Noen av tiltakene inngar som del av Fellesprosjektet for Ringeriksbanen og E16
(FRE16) og finansieres som del av dette. Det er ogsa enkelte elementer som inngar i hand-
lingsprogrammene til Statens Vegvesen eller Buskerud fylkeskommune. I tillegg er kommunen
interessert i ev. statlige avtaler og bidrag, der blant annet bypakker for mindre byer kan veere
relevant. Det kan ogsa vaere potensiale for bidrag fra private utbyggere, spesielt i sentrum.

Prosjektet er oppdatert etter ny handbok N100 fra Statens Vegvesen, fra september 2018.
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Figur 2:1 — Fokusomrade for
transportutredningen og omra-
dereguleringen

(Kilde: Ringerike kommune)
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2.3

2.4

Rapportens oppbygging

Rapporten presenterer funnene fra transportutredningen for Hgnefoss og er gir relativt detal-
jert gjennomgang av de vurderinger og anbefalinger som er gjort. Rapporten er bygd opp som
folger:

e Kapittel 1 er sammendraget av utredningen.
e Kapittel 2 gir en kort introduksjon til, og bakgrunn for, transportutredningen.
e Kapittel 3 presenterer kort dagens trafikksituasjon i Hgnefoss-omradet.

e Kapittel 4 er en oppsummering av vurderinger og anbefaling av tiltak for de ulike trafi-
kanttypene, basert pa mer detaljerte vurderinger gjort i kapittel 7 — 10. Her presente-
res anbefalinger og konklusjoner pa tiltak per transportmiddel.

e Kapittel 5 identifiserer mal for reisemiddelfordeling i 2040 og presenterer en tiltaks-
pakke for & oppna dette, basert pa anbefalingene fra kapittel 4. Her presenteres anbe-
falt tiltakspakke, inkludert overordnet kostnadsoverslag og tidslinje.

e Kapittel 6 presenterer strekningsvise tiltak, basert pa tiltakspakken i kapittel 5, og med
fastsettelse i kart. Her presenteres anbefalte tiltak per strekning med mer detaljer
rundt utfgrelse og gjennomfoering.

e Kapittel 7 — 10 gir mer detaljerte begrunnelser og vurderinger av tiltak innen, hen-
holdsvis, bil og veiinfrastruktur, kollektivtransport, gange og sykkel og neaeringstrans-
port.

Organisering av arbeidet, arbeidsgruppe og involvering

Rambgll har utarbeidet denne transportutredningen pa oppdrag for Buskerud fylkeskommune.
Sweco har statt for testing av veibaserte tiltak i transportmodell, organisert som et eget opp-
drag for Buskerud fylkeskommune. Det har i utarbeidelsen og testing av tiltak veert et neert
samarbeid mellom Rambgll og Sweco. Oppsummeringsrapporten fra disse testene er vedlagt i
vedlegg 1.

I arbeidet med trafikkanalysen har Rambgll jobbet tett sammen med en arbeidsgruppe besta-
ende av Frode Austad, Svein-Ove Pettersen og Terje @verland Lgnseth fra Buskerud fylkes-
kommune, Ole Einar Gulbrandsen fra Ringerike kommune, Helene Hagen og Marco Pedersen
fra Statens vegvesen, Johan Sigander fra Brakar, Bgrje Karlson og Per Kristian Skjglas fra
Bane NOR og Oddbjgrn Strgm og Knut Aalde fra Sweco AS.

Det har underveis i utredningsarbeidet veert gjennomfart flere presentasjoner av arbeidet til
ovennevnte arbeidsgruppe, same formannskapet i Ringerike kommune. | tillegg ble det i okto-
ber gjennomfert to planverksteder for grenn mobilitet i forbindelse med arbeidet med omrade-
reguleringsplanene for Hgnefoss, med planverksted 6.9.18 for kommunestyret og 13.9.18 for
allmenheten. Oppsummeringsrapport fra begge planverkstedene kan ses i vedlegg 2.
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Reisevaner

Rapporten «Reisevaner i Ringeriksregionen 2013/14»* viser at 92% av den voksne befolk-
ningen har fgrerkort for bil, og hver husstand har i gjennomsnitt 1,7 biler. I tillegg har 86% av
de yrkesaktive tilgang til gratis parkering hos arbeidsgiver. 75% av de daglige reisene er med
bil, 16 % er gangturer, 4% sykkelturer og 4% kollektivreiser. For arbeidsreiser er tallene enda
mer til fordel for bil. Tallene viser at bilen dominerer som transportmiddel i regionen.

Veinett, trafikkbelastning og forsinkelse

Trafikken pa hovedveinettet i Honefoss by beveger seg i stor grad langs aksen mellom nord og
sgr. Det vil si pa aksen Fv.35 Hgnengata - Kongens gate — Osloveien. | tillegg er det tre veier
fra vest — Fv.35 Askveien, Fv.35 Soknedalsveien og Fv.172 Hofsfossveien, og en fra gst — Fv.
163 Vesterngata / Klekkenveien, som leder inn til byen.

Internt i sentrum er det et begrenset veinett, spesielt nord-sgr, der Fv. 35 Kongens gate og
Fv.169 Soknedalsveien — Norderhovsgata - Storgata er de eneste gjennomgaende forbindel-
sene. Jst-vest er det noe flere rutealternativer, men Fv.35 Stangs gate, forlengelsen av Ask-
veien gjennom sentrum, er hovedtraséen.

E16 gar rundt Hgnefoss pa s@r-, gst- og nordsiden av byen. Pa grunn av utformingen av E16
nord for Hgnefoss vil trafikk til og fra Jevnaker som skal forbi Hgnefoss, trolig oppleve E16 som
en omkjaring og heller velge Fv. 35 gjennom byen. P4 grunn av utformingen av E16 og plasse-
ring av koblingspunkter til lokalveinettet sveert neer byen, er distanseforskjellen pa & kjare
gjennom og & kjgre rundt omtrent 7 km. Ogsa reisetidsberegninger og test i modell, viser at
det lgnner seg & kjgre gjennom, selv med en del forsinkelse. P& grunn av de store forsinkel-
sene i ettermiddagsrushet, er dette det eneste tidspunktet hvor det lgnner seg tidsmessig &
kjgre rundt (kun om man skal nordover).

Pa gstsiden av byen har Fv.241 en funksjon som omkjgringsvei og forbindelse for omlandet gst
for Hgnefoss og Hvervenmoenomradet og E16 sgrastover.

Pa aksen Hgnengata - Kongens gate — Osloveien (Fv.35) varierer trafikkmengden fra 18 000
kjogretgy i dggnet i nordre del av Hgnengata opp til 20 000 over Hgnefoss bru og nordre del av
Kongens gate fgr ADT? synker til 13 000 i Osloveien3. Fv.35 Soknedalsveien vest for sentrum
har en ADT opp mot 7 500, mens Fv.35 Askveien har ADT p& 4 000%. @st for sentrum har
Fv.163 Vesterngata ADT p& 4 800. Til sammenligning har E16 trafikktall pA 6000-12 0000 kjg-
retgy per dggn rundt byen.

| falge KVU Hgnefoss® oppleves Fv.35 gjennom sentrum som en trafikal utfordring, men reise-
tidsregistreringer har vist at det ikke er et generelt framkommelighetsproblem i Hgnefoss.
Denne konklusjonen kommer trolig av at framkommelighetsproblemene er begrenset i tid og
geografisk utstrekning. Noen strekninger har forsinkelser pa opptil to minutter per km utover
normal kjgretid. Strekningene som utpeker seg er Hgnefoss bru og E16 mot Jevnaker ved

1 Urbanet Analyse, 2015

2 ADT — arsdggntrafikk, dvs. gjennomsnittlig antall kjeretgy per dggn over aret
3 Trafikktall fra NVDB

4 Dette er trolig lenger ut fra sentrum, neermer sentrum er tallet en del hgyere
5 Statens Vegvesen, 2015
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Gummikrysset. Trafikkavviklingen er darligst i ettermiddagsrushet. Problemene med framkom-
melighet og kg over Hgnefoss bru virker a veere et resultat av at kryssene pa begge sider av

brua har for lav kapasitet.

& =%

o =
Trafikkmengder (NVDB)
— <1.000 4
— <5.000
- <15.000
m— >15.000
ENIT NERE WSS

Figur 3:1 - Trafikkmengde arsdggntrafikk (ADT) (kilde:

NVDB, tatt ut januar 2018)
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Trafikkmodellering® viser at trafikkavviklingen i morgenrushet hovedsakelig er akseptabel, med
noe forsinkelse over Hgnefoss bru sgrover. | ettermiddagsrushet er det betraktelig mer forsin-
kelse i sentrum, spesielt i nordgadende retning. Krysset Hgnengata x Vesterngata vurderes a
veere proppen i systemet. Samme konklusjon framkommer av kommunedelplanen for hoved-
veisystemet i Honefoss der krysset Hgnengata x Vesterngata blir utpekt som et kryss uten til-
strekkelig kapasitet til & ta unna trafikkmengdene pa Fv.35. | tillegg er Gummikrysset identifi-
sert & ha darlig avvikling i ettermiddagsrushet ifglge trafikkmodellen.

Trafikkulykker

Mellom 2012 og 2016 er det registrert 66 ulykker i Hgnefoss, noe som tilsvarer over 13 ulyk-
ker per ar. Av disse er to dgdsulykker, ni ulykker med alvorlig skadde, mens resten er regi-
strert som lettere skadd, uskadd eller ikke registrert skadegrad. Siden 2016 er det registrert
fire ulykker innenfor Hgnefoss by — i Hgnengata og Osloveien inn mot sentrum, samt Storgata
i sentrum. Alle har medfart lettere skade og involverer pakjgring av andre kjgretgy. Mot He-
radsbygda har det skjedd to ulykker og pa Haugsbygd fem ulykker, inkludert en dgdsulykke og
en med alvorlig skade.

| Statens vegvesens region sgr er det kun Sandefjord som har flere drepte eller hardt skadde
per 1000 innbygger, som vist i figuren nedenfor.
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Figur 3:2 - Antall drepte og hardt skadde per 1000 innbygger (kilde: Temaanalyse av ulykker i
byer/tettsteder med fokus pd gaende og syklende, Statens Vegvesen, 2015)

40 av de 66 ulykkene har skjedd langs fylkesveiene i byen, som vist pa figuren nedenfor.
Begge dgdsulykkene, samt over halvparten av ulykkene som er kategorisert som alvorlig
skadd, er ogsa langs fylkesvegene. Fartsniva har stor betydning for alvorlighetsgraden ved tra-
fikkulykker. At en stor andel av ulykkene langs fylkesveiene inn mot sentrum har alvorlige ska-
der kan peke mot et hgyt fartsniva pa veiene.

I Hgnefoss er det én strekning som kategoriseres som en ulykkesstrekning” - Fv.35 mellom
Hgnefoss bru og Krokenveien.

6 sweco, 2018

7 Statens vegvesen kategoriserer strekninger som er spesielt utsatt for ulykker som ulykkesstrekninger og punkter som er spesielt
utsatt for ulykkespunkt. En ulykkesstrekning er en strekning pd veien som er seerlig ulykkesbelastet, dvs. 1000 meter som har 10
eller flere ulykker med personskade innenfor et tidsrom pd 5 ar.
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1 tillegg til fylkesveiene peker Brutorget seg ut med fire ulykker. Ulykkene baerer preg av a
veere tilknyttet en parkeringsplass. Omradet ble tidligere brukt til parkering, men har er na be-

bygd.

Tabellen under viser hvordan trafikkulykkene fordeler seg pa ulike transportmidler. Hanefoss
har en relativt hgy andel sykkelulykker og mc-ulykker. Antall sykkelulykker er pa tross av et
relativt lavt antall syklende.

Tabell 3:1 — Trafikkulykker i Hgnefoss fordelt pa transportmiddel, 2012-2016

Fot-

Bil . Sykkel MC Alle
gjenger
Antall ulykker 28 10 13 15 66
Andel av totalt antall ulykker 42,4 % 15,2 % 19,7 % 22,7 % 100,0 %
Antall ulykker med drepte eller 1 3 3 4 11

alvorlig skadd
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Figur 3:3 — Trafikkulykker i Honefoss, 2012-2016, per skadegrad (Kilde: NVDB)

Figur 3:4 — Trafikkulykker i Honefoss, 2012-2016, per transportmiddel involvert (Kilde: NVDB)
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Det er i dag 21 busslinjer som betjener sentrumsomradet av Hgnefoss. Linjene er definert i ulike

tilbudssegmenter® som fglger:

e Lokal (bybuss), betjener Hgnefoss by med tilhgrende boligomrader

e Regionbuss, betjener omlandet utenfor Hgnefoss byomrade, samt strekningene Hgnefoss -
Oslo og Hgnefoss — Drammen

e Langrutebusser

e Skolebuss

Mange av skolebussene og regionbussene kombinerer de to tilbudssegmentene i samme rute,
men med overvekt av en. Noen av linjene er presentert i figuren nedenfor.

Busser Ringerike
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Figur 3:5 — Noen av busslinjene i Honefoss (kilde: Brakar)

8 Kollektivutredning Henefoss, Rambgll 2017):
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Det er tre bybusslinjer som betjener Hgnefoss by. Som kan ses av figuren operer disse i et to-
akses kors med sentrum i midten og dekker effektivt store deler av byen:

e 222 Heradsbygda — Hgnefoss sentrum (mot vest)
e 223 Hognefoss — Klekken — Hgnefoss (mot gst)
e 228 Morgenbgen — Hgnefoss sentrum — Hvervenmoen (pendel nord — syd)

Linje 222 starter i sentrum og vender i veinettet (ring) i Heradsbygda. Siden bussen vender i
ring vil avgangstiden fra Heradsbygda veere styrt av ankomsttiden. Bussen bruker 21 minutter
fra start i sentrum til den er tilbake, som muliggjgr at én buss kan gi et halvtimes tilbud. Passa-
sjergrunnlaget i gvre (Heradsbygdveien) og nedre (Valhallveien) Heradsbygda er relativt likt
ifolge Brakar.

Linje 223 hadde inntil august 2018 to trasévarianter, en om Klekken hotell, en om Nedre og
@vre Berg. Na fglges samme trasé for alle avganger. Linjen snur i en relativt lang ring i Haugs-
bygd. Tilsvarende linje 222 vil ankomsttiden veere styrende for avgangstiden og gir kun hand-
lingsrom for takting i en retning. Linjen regulerer lenge i sentrum.

Linje 228 er Hgnefoss eneste pendelrute og fglger byen nord-sgr, men svinger mot vest halvveis
opp Henengata. Den regulere allikevel noe i sentrum da rutetiden tar hensyn til forsinkelser i
rushtiden. Rute 228 er den mest brukte lokalbussen.

Driftsdagnet til lokalbussene, som vist i tabellen nedenfor, er relativt bredt bade hverdager og
helgedager, bredere for linjene 223 og 228. Rushtids- og dagtidsfrekvens er 15 min / 30 min pa
linjene 222 og 228, og 30 min / 60 min pa linje 223.

Tabell 3:2 — Oversikt over tilbudet p& bybusslinjene i Hgnefoss

Driftsdagn

Frekvens Frekvens Tilbud Tilbud
Rute Strekning hverdag
rush dagtid lordag sgndag
(rush)
05-24 60 min 60 min
222 Hgnefoss - Heradsbygda 15 min 30 min
(07-08 & 13-16) 07-24 11-23
05-21 60 min 60 min
223 Hgnefoss - Haugsbygd 30 min 60 min
(06-09 & 13-19) 09-21 11-21
30-60
05-23 . 60 min
228 Morgenbgen - Hvervenmoen 15 min 30 min min
(06-10 & 13-18) 0823 11-23

Hgnefoss har 14 skolebussruter som gar fra omradene rundt og inn til byen. Noen kommer lang-
veisfra, reisetid en vei varierer fra 20 til 90 minutter. Videre varierer frekvensen mellom 1 og 11
avganger hver vei pa hverdager. Skolerutene har ingen eller sveert fa avganger pa helgedager
og i skolens ferier. Mange kjgrer kun deler av ruten for de ulike avgangene. Skoleskyss er en
lovpalagt oppgave som skal sikre elever skyss til skoler dersom de ikke bor innenfor gangav-
stand. Antall pastigende varierer, men noen skoleruter har relativt mange passasjerer i aret,
som vist i Figur 3:6.

Regionbusser knytter tettsteder, landsbygd, og byer sammen med Hgnefoss. Den mest brukte
regionlinjen er rute 200 som betjener Hgnefoss — Oslo. Denne linjen vil trolig f& en annen rolle
nar Ringeriksbanen blir en realitet. Det er usikkert hvilket omfang og potensial som ligger i &



Hgnefoss 21 av 167

eventuelt la denne linjen inngd i et buss-tog-tilbud, men det vil veere et underveismarked mel-
lom jernbanestasjonene. Linjene 100 og 101 knytter Hgnefoss — Vikersund — Drammen sam-
men. | dag har denne en korrespondanse mot tog pa Hokksund og derav «last» rutetid. Linjene
har f& avganger som gar helt til Henefoss. Linjene 221 og 701° knytter Hgnefoss til Jevnaker,
via to ulike traséer, begge har timesavgang pa hverdager. Kjgretiden er ca. 25 minutter og gir
et effektivt omlgp pd 60 minutter slik at begge disse kan tilby fast avgang hver time med én
buss. Tiden i mellom ankomst og avgang i hver ende er 5 minutter, sd handlingsrommet for &
gjare avstikkere pa traséen er begrenset.

To langruter kjgrer innom Hgnefoss, Nor-Way Bussekspress linje 160/161 (Valdresekspressen)
har atte avganger/retning i degnet og Nettbuss Express linje 170 (Oslo — Oslo lufthavn/Dram-
men - Hagnefoss - Gol — Leerdal — Sogndal — Fgrde) med to avganger daglig. Hgnefoss har ogsa
konkurrerende flybussruter til Gardermoen via Jevnaker (Brakars rute 260 og Askeladdens rute
260A).

Brakar hadde over 1 154 000 reisende pa linjer som gar innom Hgnefoss i 2017 (ekskludert linje
100, 101 og 321), som var en gkning fra 2016 pa 16%. Av dette utgjorde linje 200 nesten 40%
av passasjerene. Antall reisende per linje, som i figuren nedenfor for 2016 og 2017, viser en be-
skjeden, men god utvikling siste ar.

450 000

400 000
250 000 Byusser 2016 w2017
Regionbusser 2016 m2017
300 000 Skolebusser 2016 w2017

250 000
200 000

150 000

100 000
50 000 I | I

200 210 211 212 213 214 221 222 223 224 225 228 232 233 241 242 243 254

Figur 3:6 — Passasjerer per linje per ar for utvalgte linjer (tallkilde: Brakar)

Det har over flere ar veert en nedgang i antall kollektivreiser pa Ringerike. | samme periode har
det veert en vekst i folketallet, og en oppgang i antall reiser med Brakar-busser for resten av fyl-
ket. Brakars reisetall viser at det var feerre kollektivreisende pa Ringerike i 2016 sammenlignet
med aret for, men at trenden har snudd i 2017. En stor andel av busspassasjerene er skoleele-
ver.

Dagens reisemiddelandel for kollektiv i Hgnefoss er 4% av de daglige reisene. Samtidig bor 60
% av befolkningen innenfor 500 meter fra en holdeplass, og 7 % av befolkningen har kollektivt-
ilbud med avgang minst fire ganger i timen innen denne rekkevidden. Dette tilsier at potensialet
for gkt bussbruk er stort.

9 Rute 701 kjgres av Opplandstrafikk
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Tabell 3:3 — Oversikt over segment og antall avganger per linje for alle rutebusser i Honefoss

Tilbuds- Av- Merknad
Rute Strekning
segment ganger>
Fatall av avganger innom Hg-
100 Drammen - Horgen - Vikersund - Hgnefoss Region 8-10
nefoss
Drammen - Mjgndalen - Hokksund - Vikersund - Fatall av avganger innom Hg-
101 Region 1-2
Hgnefoss nefoss
Ekspressruter i rushret-
200 Hgnefoss- Oslo Region 28-30 i
ning
210 Hgnefoss - Sollihggda Skole 7-8
211 Hgnefoss - Vik, via Rgyse Skole/Region 7-11
212 Hgnefoss - Asa (- Sundvollen) Skole 7-10
213 Hgnefoss - Vik/Rayse skole Skole 5-7
Kun en vei (sgrover i morgen-
214 Hgnefoss - Eikli/Dalsbraten Skole
rush)
221 Honefoss - Jevnaker, via Haug Region 13
222 Sentrum — Heradsbygda Lokal 43
223 Sentrum — Haugsbygd 7/ Klekken Lokal 24
224 Hgnefoss - Lisletta - Haug Skole/Region 6
225 Hgnefoss - Viul Skole/Region 5-8
228 Morgenbgen / Haldenveien - Hvervenmoen Lokal 49-50
231 Hgnefoss - Hallingby - Ringmoen - Nes i Adal Skole 8
232 Hgnefoss - Hallingby - Ringmoen (- Nes i Adal) Skole 8-9
233 Hgnefoss - Begnamoen/Elsrud Skole 8-9
241 Hgnefoss - Sokna - Noresund Skole/Region 9-10
342 Hgnefoss - @st-Veme Skole 1
243 Hgnefoss - Veien Skole 1-4
254 Hgnefoss - Tyristrand - Plogen Skole 1-2
260 Sundvollen - Hgnefoss - Gardermoen Flybuss 9 Driftes av Brakar
701 Honefoss - Jevnaker, via Eggemoen Region 14 Driftes av Opplandstrafikk
NW160 Valdressekspressen, driftes av
Beitostglen - Fagernes - Hgnefoss - Oslo Langrute 8
/161 Nor-Way
NX170 Ferde - Sogndal - Hemsedal - Hgnefoss - Oslo Langrute 2 Driftes av Nettbuss
Sundvolden - Hgnefoss - Jevnaker - Lunner - .
260(a) Flybuss 8 Driftes av Askeladden

Gardermoen

*Antall avganger hverdager, en vei, ruter som er innom Hgnefoss
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Brakar maler kundetilfredshet i forhold til en rekke tilfredshetskriterier ved & gjennomfgre om-
bordintervju fortlgpende gjennom aret. Tall for 2016 viser en sveert hgy kundetilfredshet pa
Ringerike, hele 98%, en gkning fra 85% aret fgr. Dette samtidig som passasjertallene er relativt
lave (og tidligere nedadgdende). | januar 2006 ble det gjennomfart telefonintervjuer med 850
personer pa Hgnefoss om de viktigste forholdene for at eksisterende og potensielle kunder skal
bli mer forngyd med tilbudet pa hverdager. Undersgkelsen gir, som vist i tabellen nedenfor, at
eksisterende og potensielle kunder pa Hgnefoss har omtrent de samme gnskene for kollektivtil-
budet lokalt. Undersgkelsen viser ogsa at folk er lite forngyd med tilbudet i helgene. Hgsten
2018 ble en del av lokalbussrutene styrket med et bedre kvelds- og helgetilbud.

Tabell 3:4 — Viktigste forhold for at kunder skal bli mer forngyd med tilbudet pa hverdager, prioritert
(Kilde: Brakar/Opinion, 2016)

Eksisterende Potensielle

kunder kunder
Bussen gar tidlig om morgenen og utover kvelden 1 3
Bussen gar ofte 2 1
Bussen gar pa faste tidspunkt hver time 3 2
Lokalbussen korresponderer med andre kollektive transportmidler 4 -
Hyggelige sjafarer 5 -
Bussen er i rute - 4

Hgnefoss sentrumsstopp ligger sentralt i sentrum, plassert i Kvernberggata mellom torvet og
Kongens gate, rett nord for Ringerike videregdende skole. Bussene har trasé inn og ut via Kirke-
gata i nord og Stangs gate i sgr. Kong Rings gate krysser strekningen omtrent midt pa. Hele Hg-
nefoss sentrum nas innenfor en luftlinje pa 500 meter. Sentrumsstoppet er utformet som en ga-
teterminal. Informasjonselementer er oppgradert senere ar, men ellers er det behov for oppgra-
dering. Kapasiteten pa knutepunktet ble utvidet i 2017 med to nye plattformer og en ny avstig-
ningsholdeplass og har na en bedre avvikling ifglge Brakar. | tillegg til plassene pa selve gateter-
minalen, er det to oppstillingsplasser i Kong Rings gate. Avviklingen er preget av perioder med
stor trafikk i forbindelse med skolestart og —slutt, samt i rushtidene og lange periode med lite
trafikk.

Trafikksikkerheten er utfordrende. Dette gjelder seerlig fotgjengere/passasjerer som krysser
Kvernberggata. Kvernberggata er stengt for gjennomkjgring pa denne strekningen, men det
rapporteres om at biler benytter strekningen til gjennomkjgring. Bussene trenger store radier for
a svinge, sa kryssene blir store med lange krysningsavstander for gdende. Sammen med busser
og taxier som skal vaere der, gir dette et uoversiktlig trafikkbilde. P& knutepunktet er det ogsa
meldt inn behov for flere plasser for taxi. Brakar har ytret gnske om & stenge Kong Rings gate
for privatbiler som krysser Kvernberggata for & bedre trafikksikkerheten i omradet og gke fram-
kommelighet og kapasitet for bussene.

En annen utfordring er framkommeligheten i dagens hovedtrasé som har mye trafikk og der
busser kjgrer i blandet trafikk med darlig framkommelighet. Dette gir spesielt utslag over Hgne-
foss bru, Nordre torv og i Kongens gate hvor bussene star i samme kg som bilene. Det gir lengre
reisetid, mindre konkurransekraft og uforutsigbarhet bade for kundene og driften. Skal bussen
kunne gi overgang til Ringeriksbanen, ma den kunne veere til & stole pa.
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Sykkel

Hegnefoss har et kompakt sentrum med korte avstander mellom boligomrader, handel, arbeids-
plasser og skoler. Som figuren nedenfor viser, er stgrstedelen av byomradet innenfor ti minutter
moderat sykling fra sentrum. En slik bystruktur med korte avstander mellom viktige gjgremal
gjor at sykkel kan veere et effektivt, helsebringende og miljgvennlig transportmiddel.

Hegnefoss har i dag en lav andel sykling pa daglige reiser - kun 4 % av alle reiser ifglge Nasjonal
reisevaneundersgkelse 2013-14. Sykkelveinettet i Hgnefoss har store mangler og delvis lav
standard, og tilbudet er spesielt mangelfullt i sentrumsomradet. Det mangler et sammenheng-
ende sykkelnett og er flere vesentlige «hull» i tilrettelegging for sykkel. Samtidig er det stor tra-
fikkbelastning p& hovedveiene, spesielt nord-syd aksen, som gjgr at det oppleves lite trivelig og
utrygt a sykle i kjgrebanen. Dette innebeerer at Hgnefoss har bade et stort forbedringspotensial
og et stort arsenal av mulige tiltak for & oppna forbedring.

I

o

Sykehuset 2,5 km

N .
s Miaguiie Sriains =

Figur 3:7 — Rekkevidde sykkel i Honefoss innen 10 minutter (kilde: sykledit.no)
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Dagens infrastruktur for syklende i Hgnefoss er presentert i figurene nedenfor, som viser hele
Hgnefoss og Hagnefoss sentrum. Som figurene viser, er sykkelinfrastrukturen, der den finnes, ho-
vedsakelig felles gang- og sykkelvei. Dette er hovedsakelig ensidige anlegg av varierende stan-
dard mht. bredde og vedlikehold. Eksisterende sykkelnettverk dekker hovedtraséene inn mot
Hgnefoss sentrum, samt i boligsonesatellitter rundt byen, men tilretteleggingen er av varierende
kvalitet, med store og sma «huller» og, til dels, mange systemskifter (dvs. skifter mellom ulike
lgsninger som krever at syklistene endrer adferd eller krysser kjgrebanen).

Sentrum er hovedsakelig uten tilrettelagt infrastruktur, sykling ma forega pa fortau, gagate eller
i veibanen. Nedre del av Hgnengata har tosidige sykkelfelt, disse rapporters at oppleves smale
og utrygge ved siden av det hgye trafikkvolumet som er her og de fleste velger & sykle p& fortau
her. Maling av sykkelfeltene i 2018 har bedret dette noe. Mot Klekken/Haugsbygd ledes syk-
lende fra ensidig fortau til ensidig bred skulder. Stier langs elvene er ogsa tegnet inn som gang
og sykkelvei pa oversikten, men dette er de i liten grad egnet som.

Tilstandsrapport av hovedsykkelvegnettet i Hgnefoss (Statens Vegvesen, 2013) identifiserte fgl-
gende hovedtrekk:

e 1/3 av hovedsykkelnettet, som definert i kommunedelplanen for sykkel, mangler tilrette-
legging (dette inkluderer ikke de 19% av nettet som var planlagt a vaere sykling i blan-
det trafikk i gater med fart og liten trafikkmengde)

e Mange gang- og sykkelforbindelser ut av, og utenfor, sentrum, men generelt mangelfullt
tilbud for syklister pa tvers av byen og manglende i sentrum

e Mange systemskifter og vanskelige kryss

e Mangelfull skilting og veivisning for syklister

e Behov for bedre forhold for myke trafikanter pa bruene og nye lenker gst-vest

e Behov for vedlikehold langs hele hovedsykkelvegnettet, inkludert behov for nytt asfalt-
dekke og rydding av vegetasjon

Det ble i tilstandsrapporten konkludert at det er behov for stgrre grep som nye lenker over el-
vene, men at ogsa mange mindre tiltak vil kunne ha stor effekt for syklister i Hgnefoss. Videre
ble det dokumentert et stort etterslep pa vedlikehold av anleggene for syklister. Disse observa-
sjonene stemmer i stor grad ogsa i 2018. Mer spesifikt ble det papekt enkelte problemstrek-
ninger som Arnemannsveien, Kongens gate, Storgata, Osloveien (nedre del), Hgnengata (gvre
del), Klekkenveien og Askveien. Samt problempunkter som Hgnefoss bru og Kvernbergsund bru,
Segndre torv, Hgnengata/Vesterngata-krysset, Storgata/Kong Rings gate-krysset, Storgata/
Stangs gate-krysset, Kongens gate/Stangs gate-krysset og undergangen under Osloveien.

Hgnefoss fikk en middels vurdering i «Syklist i egen by»-undersgkelsen 2016, pa 2,53 pa en
skala fra 1 til 5. Av deltakende sykkelbyer ble Hgnefoss nr. 27 av 30 i bade 2016 og 2018.
Hgnefoss ble vurdert spesielt darlig pd sammenhengende sykkelnett, samt standard pa anlegg
for sykling, vintervedlikeholdet og mulighet til & ta med sykkel pa bussen.

I «Sykkelbyundersgkelsen i Region Sgr»!! fra 2010 kom Hgnefoss darlig ut pa opplevd trygghet
hos syklistene. 12 % av de spurte fglte seg sveert utrygg eller ganske utrygg ved sykling i Hgne-
foss. Dette er den hgyeste prosenten av de 17 byene i region sgr som var med i undersgkelsen.

Det foreligger flere planer for utbedring av sykkeltilbudet rundt Hgnefoss by, hovedsakelig som
del av rekkefglgekrav til de stgrre vei- og baneprosjektene, se vedlegg for oversikt over disse
laget av Ringerike kommune.

10 «Syklist i egen by»-undersgkelsen fra 2018 er nettopp publisert, men vi har ikke fatt tilgang til detaljerte resultater.
1 Sykkelbyundersgkelsen i Region Sgr, Sintef, 2010
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Figur 3:8 — Dagens sykkelinfrastruktur Hgnefoss og omegn, med utsnitt av sentrum (kilde: Ringerike kommune)
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Tellinger av gdende og syklende i Hanefoss ble gjennomfgrt i 201312, og er presentert i figuren
nedenfor. Analysen av gang- og sykkeltellingene konkluderte som fglger:

e Lave tall for bade gdende og syklende utenfor sentrum. Hgyere tall for sentrum, med hgy-
ere andel gédende enn sykilister.

e Ulike dagsmgnster i indre og ytre sentrum: reisende til- og fra arbeid og skole i ytre sen-
trum og mer rekreasjon i indre sentrum.

e Sgndre torv utmerker seg som et populaert sted for opphold, samt ga- og sykkelturer.

e En klar nord-sgr akse for syklister gjennom sentrum. Syklist velger ruta gjennom Sgndre
torv, fa som sykler langs Fv.35 Kongens gate.

e Mindre trafikk pa tvers. Fv.35 har en barrierevirkning for bade gaende og syklister.

e Flere som benytter fortau enn sykkelfelt i Hgnengata.

e Mange syklister pad Kvernbergsund bru, de fleste pa fortauet.

e Fa som sykler i veibanen over Bybrua. Mange konflikter mellom syklister og gaende pa
fortauet. Veldig fa syklister som benytter gangbrua parallelt med Bybrua.

Figur 3:9 — Antall fotgjengere og syklister
(kilde: Myke trafikanter i Hgnefoss, 2013)

12 Myke trafikanter i Hgnefoss, Fotgjenger- og sykkelobservasjoner, delrapport, Statens vegvesen, juni 2013
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3.6

Gange

Gangeandelen i Hgnefoss er 17%?2 for alle reiser, som er relativt gjennomsnittlig, men kun 6%
for arbeidsreiser. Dette innebaerer at mye gange skjer utenom til/fra arbeid. Som vist i Figur
2:9 er antall gdende vesentlig hgyere i sentrum, spesielt rundt Sgndre torv. Det ble observert
lite fotgjengertrafikk i ytre sentrum. Det er ogsa for gdende en klar nord-sgr akse gjennom
sentrum, med lite gangtrafikk om krysser Kongens gate.

Tilretteleggingen for gdende bestar av gagater, fortau, gangveier/stier og gang- og sykkel-
veier. Gagatene er fokusert rundt Sgndre torv. I sentrum ellers er det fortau av varierende
bredde og kvalitet. Mens f. eks. bredde pé fortau i Storgata er opp til 4-5m, er fortauene i
Kongens gate av varierende bredde, tidvis sveert smale og med liten hgyde opp fra kjgreba-
nen. Det er mye brudd for adkomster og gateparkering langs fortauskanten.

Lenger ut fra sentrum, er det gang- og sykkelveier langs hovedveien inn mot sentrum. Her ma
fotgjengere dele areal med syklister — dette kan oppleves ubehagelig og utrygt for gédende ved
mange syklister og hgy hastighet. | nedre del av Osloveien og gvre del av Hgnengata er det
darlig separering mellom gang- og sykkelvei og parkering pda innsiden. Dette medferer bade
hgy sannsynlighet for at parkerte biler okkuperer gangareal og reduseres den opplevde bred-
den av arealet. Her er det ogsa tett mellom avkjgrsler som krysser fortauet og utflytende av-
kjgrsel som gir lange kryssingsavstander for gdende. Alt dette bidra til opplevd utrygghet.
Kryssene i ytre soner av byen er generelt utflytende med lange kryssingsavstander for gadende.
Fortauene her er tidvis smale. Boliggatene har som hovedregel ikke fortau, ev. ensidig fortau.

Gaende deler i stor grad areal med syklister — bade p& gang- og sykkelveien, pa fortauene —
da syklistene velger a ikke sykle i kjgrebanen, og i gdgatene rundt Segndre torv, da dette er en
vesentlig del av sykkelforbindelsen nord-sgr. Pa flaskehalsene i systemet — Hgnefoss bru og
Kvernbergsundbru, velger de fleste gdende og syklende & bevege seg pa vestre fortau, noe
som skaper trengsel og konflikter.

Flere av gangforbindelsene framstar som lite innbydende og utrygge. Dette medferer at strek-
ningen virker lengre og at gange blir et lite attraktivt alternativ, selv pa korte reiser. Det finnes
et turnett langs elvene, av delvis hgy kvalitet, men det er usammenhengende.

Pa grunn av manglende gangbruer er noen (framtidig) viktige gangforbindelser ungdvendig
lange, og mye lenger enn luftveien. Dette inkluderer fglgende:

e Vesterntangen — sentrum, 1,3 km & ga i dag, mot 750 m i luftlinje

e Skolene pé Eikli — Schjongslunden idrettsanlegg — omtrent 500 m kortere i luftlinje

e Tolpinrud — Benterud skole pé Eikli — 2,5 km & ga i dag, mot 850 m i luftlinje

e Hgnefoss nord — jernbanestasjonen — omtrent 500-750 m kortere i luftlinje

e Hgnefoss bru — jernbanestasjonen — omtrent 600 m & ga i dag, 400 m i luftlinje

e Jernbanestasjonen — Sgndre torv — 500 m & ga i dag gjennom lite innbydende omrade

Tilrettelegging for gdende i kryss er hovedsakelig god i sentrum, der flere kryss er opphgyet
og pa hgyde med fortau. Det er hovedsakelig gangfelt pa alle armer, og flere steder er kjgre-
banen innsnevret for & gi kortere krysningsavstand. Fglgende kryss er ikke, eller sveert darlig,
tilrettelagt for gdende: Kongens gate x Arnemannsveien, Kongens gate x adkomst Tippen og
Gummikrysset. 1 tillegg mangler flere kryss i Hgnengata nord og Osloveien sgr gangfelt. Flere
steder er gangfelt slitt og darlig oppmerket.

13 RvU 2013-14: gangandel telles kun for reiser der gange er eneste reisemiddel, dvs. gange til bussen registreres som en buss-
reise. Tallen inkludere ikke barn under 13 &r, som normalt sett har en hgyere gangandel.
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3.7 Parkering
Det er totalt innmeldt ca. 2450 plasser til parkeringsregisteret i og naert sentrum i
Hgnefoss. Antall plasser har gkt siden 2012 da kommunen registrerte 1767 plasser
(denne dekket et noe mindre omrade og inkluderte ikke Eikli). Plassering er vist i figur 2.10.
Antall parkeringsplasser er hgyt for en by av denne stgrrelsen. Kun 1% oppgir & ikke ha til-
gang pa parkering pa eller nzer sin arbeidsplass i Hgnefoss-omradet ifglge KVU 2013-14.

Til sammen er det ca. 1690 betalingsplasser i Hagnefoss sentrum, hvorav ca. 430, 20%, tilbys
av Ringerike kommune og 1260 tilbys av private aktgrer. De kommunale plassene er bade ga-
teparkering og flateparkering, mens de private er fordelt pa flateparkering og to parkerings-
hus. 1 tillegg er det ca. 420 gratis parkeringsplasser pa gategrunn og apne plasser i, og neer,
sentrum. De fleste av disse er pa fire dpne areal - pa Petersgya, ved Schjongslunden og @vre
Eikli (nr. 19, 50, 52 og 54 i Figur 2:10) 10-15 min gange fra sentrum. Flere av disse arealene
er ikke oppmerket, og delvis heller ikke avgrenset, noe som innebaerer at det er vanskelig a
vite hvor mange biler det egentlig er plass til. Det er ogsa rett under 300 plasser som er gratis
med tilgangskontroll (krever en form for parkeringstillatelse) — hovedsakelig de videregaende
skolene og Radhuset. Disse tallene inkluderer ikke mindre private parkeringsomrader med til-
gangskontroll.

Deter meldt inn i alt 60 parkeringsplasser reservert for HC. Ringerike kommune tilbyr 30
av disse plassene, mens de gvrige tilbys av andre offentlige eller private aktgrer. Det er i alt
ca. 30 parkeringsplasser for ladbare kjaretay/ hydrogenbil i og neert sentrumsomradet.

Av de totalt 1690 betalingsplassene i sentrum ligger ca. 620 i to privateide parkeringshus -
Sentrumskvartalet parkeringshus med 237 plasser og Hgnefossenteret (Kuben) med 380 plas-
ser. Dette innebeerer at ca. 64 % av betalingsparkeringsplassene i Hanefoss sentrum ligger pa
bakkeniva, enten langs vei eller pa apne plasser. | dag er relativt store arealer i sentrum brukt
til parkering.

Prisen for parkering pd kommunale parkeringsplasser pa gategrunn ligger pa 22-22 kr/time.
For flere av de kommunale parkeringsplassene er det en makspris per dagn pa 45 kr.
Plassene med makspris ligger i utkanten av sentrumsomradet. Hgnefoss stasjon opererer med
en prising pa 40 kr/dagnet. For privat planparkering varierer prisene veldig, fra 10 til 34
kr/time. Dggnprisen varierer fra 30 til 175 kr. Prisstrukturen varierer - anleggene er priset per
kvarter, per time, per periode eller degn. Noen steder har bade times- og maksdggnpris. Plas-
sene i Sentrumskvartalet p-hus er priset hgyere pa dagtid, og likt pa kveldstid, enn de kom-
munale plassene, mens Hanefossenteret p-hus (Kuben) er priset lavere. Ofte ma p-hus prises
lavere for & kunne konkurrere med mer lett tilgjengelig p-arealer.

Flere p-omrader er mye brukt, badde hverdager og lgrdager, med et relativt hgyt antall utskift-
ninger gjennom dagen. Samtidig er flere av omradene lite brukt med under en transaksjon per
plass per dag i snitt. Tallene indikerer ogsa at de private p-arealene er mindre brukt enn de
kommunale. Funnene antyder at omradene med feerrest automattransaksjoner i stor grad lig-
ger i ytterkant av sentrumsomradet, mens de med flest transaksjoner ligger i den tette sen-
trumsstrukturen.

Det finnes noe parkering pa stasjonen for togreisende i dag, samt en pendlerparkeringsplass
for buss 200 mot Oslo ved sykehuset. Det planlegges en stgrre pendlerparkering ved stasjonen
som del av Ringeriksbanen.
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Figur 3:10 — Parkeringsplasser (kilde: Grunnlagsdokument for sykkel- og parkeringsstrategi for Hgnefoss)
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VURDERING AV TILTAK — OPPSUMMERING OG ANBE-
FALING

Det er vurdert tiltak for tre kategorier av reisemiddel — bilbasert transport, kollektivtransport
og gange og sykkel, samt naeringstransport. Basert pa utredningens utalte formal, er det iden-

tifisert flere hovedgrep, eller prinsipper, som har veert underliggende i prosessen med & identi-
fisere tiltak. Disse er presentert nedenfor.

4.1

Hovedgrep 7/ prinsipper
Foglgende overordnede prinsipper / hovedgrep har blitt identifisert som viktige premisser og le-
dende grep for & fa til gnsket utvikling i Henefoss.

Tydelig by- og sentrumssone

Det skal veere tydelig markert og lett & oppfatte nar man ankommer Hgnefoss by ved
at landevei gar over til veere en bygate med reduserte fartsgrenser, annet gatetverr-

snitt, tett bebyggelse og tydelig hgyere aktivitet fra gdende og syklende. Se forslag til
avgrensing i figur nedenfor.

Gatestruktur pa alle veier innen bysonen, inkludert hovedveiene gjennom byen
Gatestruktur er en mindre bildominert utforming der tilrettelegging for myke trafikan-
ter vektlegges. Dette innebeerer utforming med tosidige brede fortau som standard,
smalere kjgrefelt, grantrabatt og arealer for beplantning, sykkelvei av tilstrekkelig ka-
pasitet, kantstopp for buss i stedet for busslomme. Videre innebaerer det reduserte
fartsgrenser - maks 40 km/t i bysonen, lavere i boliggater og sentrumsgater. Og en
tydelig definering og oppstramming av arealer og kryss, inkludert parkering bade i ga-
ter og sideareal. Se illustrasjon av foreslatt standard tverrsnitt i figur nedenfor.

Hgnefoss har stort potensiale for sykling og tilrettelegging for sykkel ma prioriteres

P& bakgrunn av den lave sykkelandelen, sveert darlige tilrettelegging i bysonen, korte
avstander og topografi som innbyr til sykling (spesielt nord-sgr), har Hgnefoss et stort
potensial for gkt sykling. Trenden med el-sykler medfgrer at bratt topografi blir lettere
a forsere, og ikke lenger er en hindring for sykling. Et gjennomgéende sykkelveinett er
identifisert som det viktigste tiltaket for a realisere dette. Syklistene er sensitive i for-
hold til tilrettelegging som bratt oppharer.

Dagens bybusslinjer er et godt utgangspunkt for et fremtidig kollektivtilbud

Dagens bybusslinjer nord-sgr og gst-vest danner et nett i byen og gir god deknings-
grad til de tettest befolkede omradene. Dette er et godt utgangspunkt & bygge videre
pa. Det er et mal & gjare traséfaringen rettere og enklere a forstd — bade ut fra kom-
munikasjon til potensielle brukere og effektivisering av driften. Bade stasjonen og en
bussterminal i sentrum bgr betjenes av alle lokalbusslinjer. Samtidig er lokalbussenes
hovedformal & veere bybuss framfor matebuss til jernbanestasjonen.

Trafikkstyring nadvendig for & gi bedre framkommelighet

Veinettet i Hgnefoss har i dag fokus pa tilgjengelighet for biltrafikken og liten grad av
trafikkstyring for & pase god framkommelighet. Resultatet er kgdannelse i sentrums-
omradet i morgen- og ettermiddagsrush, spesielt sistnevnte. Det er potensial for &
bedre styre trafikken og pase at de som ma bruke bil, samt bussene, har en god fram-
kommelighet, samt redusere negative effekter av biltrafikken lokalt. Uten tiltak og med
forespeilet vekst i befolkningsmengden, vil trafikken gke og kgproblematikken forver-
res. Mye av trafikken, spesielt i ettermiddagsrushet, er lokal med start- eller
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endepunkt i Hgnefoss by. Dette bekreftes av trafikkmodellene og faktisk reisetidssam-
menligning, samt reisevaneundersgkelser der 88%'* av reisene er interne. Pa grunn av
det begrensete gjennomgaende veinettet, bgr videre fysiske restriksjoner begrenses,
slik at tilgjengeligheten til sentrum opprettholdes.

Aktiv parkeringsstrategi og parkeringsstyring

Hegnefoss har sveert hgy tilgang pa parkeringsplasser i og naer sentrumsomradet, det
er potensiale for & bedre styre parkeringsbruken, samt & benytte parkeringsarealer til
mer lokalmiljgskapende formal, dvs. redusere parkeringstilgangen. Parkeringstilgang
er avgjgrende for reisemiddelbruken, og styring og tilrettelegging for gnsket parke-
ringsbruk inngar som en del av trafikkstyringen. Dette er vesentlig for & redusere bil-
bruken og na nullvekstmalet. Det bgr bl.a. tilrettelegges for korttids-/handelsparkering
i sentrum, mens langtids-/arbeidsparkering legges til mindre sentrale omrader. Det er
viktig med kobling til gode gang- og sykkelforbindelser, samt frekvente lokalbussruter.

Trinnvis utvikling / utbygging av tiltak

Utgangspunktet for utredningen og behovet for tiltak for & bedre transport i Hanefoss
er pagaende prosjekter p4 E16 og Ringeriksbanen, samt omradereguleringsplanen for
sentrum. Flere tiltak avhenger av lgsninger for Ringeriksbanen (utforming av stasjons-
omradet og adkomst-/avgangstid) eller er ikke ngdvendige far Ringeriksbanen apner.
Andre tiltak kan gjennomfares tidligere, og vil veere viktig for & realisere omraderegu-
leringen for sentrum. En del mindre tiltak kan potensielt ogsa gjennomfgres med lo-
kale midler. Det bgr etterstrebes en trinnvis utvikling, der flere mindre, men vesentlige
tiltak gjennomfgres sa raskt som mulig, mens andre avventer Ringeriksbanen og ev.
ekstern finansiering.

Figur 4:1 Foreslatt standard tverrsnitt
p& hovedveier i Honefoss
(kantsteinsklaring/skulder inngar i vei-
bredde)

17 meter

14 RvU 2013-14



Hgnefoss

33 av 167

Fuz
Halam
-
| .= - F,
#
- L]
# % .
. Y
L £ &
-
F ' -
! - e i ——
i 2 -1 f vl vy
g s o
. f I F; -
1 - - Tinmea
# /
-
- -
’ T
! ! Tosas
L] i #
.‘ v i
ol L}
Faia .
=y N i ]
/ ' 1]
- # " -
4 #
\ Fy
\ ~
-
LY
- e =
LY ’ 9
1 4 .
N L
i 5 F ¢
\ . F ’ * Tibonmt vk s
o b s [ . Iy i %
L] ! [ ] i L]
! & ! Y 3 ’
e . (1 . - - [T e
11 L4 s T
. . L
\ - R | #
(S 1 r \ 1
1 i \ 18
i i ' Il
1 et =l 1 o L]
\ — ] t
| - I - 33 Warin
LY [} Ry
\ ] - . M
| - e
] ’ "mfa” ]
L] [ LoD
| i % = Ay
| ! ! i Akttt yyen
/ . Y '
J L] f [] LTI
! L] |
" |
! W | #
LY [
L1 #
| F L] )
L] i r Tratims st
| 1 A e parvdes
P \ # - _.
4 el [s— Lo
1 s it !J " Wik
2 "
Harwiys L] 7 e
[ _ Swrvig
\ / v i,
L . - [
. \ * . teaw ' Bysone
: L= =" BYS0
s .1 Sent
. b = <! Sentrumsone
Al I.-' — E

Figur 4:2 Avgrensning av bysonen og sentrumssonen i Hgnefoss
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Bil — og veibaserte tiltak

Det er et mal for byutviklingen i Hanefoss at vekst i persontransport i sentrum skal tas av kol-
lektiv, sykkel og gange. Hgnefoss vil likevel fortsatt i framtiden veere en by med relativt hgy
grad av bilbruk. Dette skyldes det store omlandet der alternativ transport til byen er begren-
set, samt dagens spredte bosetning og lave befolkningstetthet i og rundt bysonen. Det er ogsa
noe gjennomgangstrafikk selv om de fleste reisene er skapt lokalt. Bosetningsmgnster og be-
folkningstetthet kan bedres pa sikt gjennom samordnet areal og transportplanlegging. Fortet-
ting av boliger og arbeidsplasser i sentrum er en viktig del av kommunens byutviklingsstrategi
for Honefoss.

Det er ngdvendig med tiltak for & redusere biloruken og de negative konsekvensene av bilba-
sert trafikk i Henefoss by. Samtidig ma det sikres tilstrekkelig framkommelighet for de som
ma bruke bil, samt bussen, bade i dag og i framtiden. Dette inkluderer bade privatbilister og
ikke minst naeringstransporten. Det er ogsad ngdvendig & se pa infrastrukturtiltak som kan frigi
areal til andre reisemiddelbrukere for & kunne gi disse er bedre transporttilbud.

Det er vurdert infrastrukturbaserte tiltak og tiltak innen trafikkstyring hver for seg, disse pre-
senteres nedenfor. Tiltakene er identifisert og vurdert p& bakgrunn av et mal om & bedre fram-
kommeligheten for lokaltransporten — bade bil og andre reisemidler, og da spesielt p& arbeids-
reiser. Mer detaljerte vurderinger kan ses i kapittel 7.

Infrastruktur

P& grunn av dagens begrensede veiinfrastruktur i Hgnefoss - Fv. 35 nord-sgr og Fv. 163 og 35
gst-vest, kan nye veilenker tenkes & avlaste dagens veinett og fordele trafikkbelastningen. En
ny veilenke, om den innfgres som del av en lgsning som medferer redusert trafikk pa andre
veier, vil ogsad kunne frigjgre veiareal i sentrum til andre trafikantgrupper og sentrumsformal,
og med dette bade tilrettelegge for alternativ reisemiddelbruk og redusere de negative kon-
sekvensene av biltrafikken i sentrum. Sentralt her er premisset om at eventuelle nye veilenker
ikke har som formal & gke veikapasiteten i byen, men & spre og flytte trafikken vekk fra sen-
trum, og eventuelt bedre framkommeligheten til enkelte omrader. Dette ma legges til grunn i
framtidig utforming av bade nye og eksisterende veilenker og avbgtende tiltak.

I dagens situasjon og, ifglge modelltestene, ogsa situasjonen i 2030 er trafikkbelastningen
stgrst i nedre del av Hgnengata / Strandgata, Hgnefoss bru og Kongens gate. En ny veiforbin-
delse bgr avlaste disse omradene. 1 tillegg har Gummikrysset darlig kapasitet, og Osloveien
har treg avvikling. Dette innebeerer at en ny veilenke bgr veere en nord-sgr-forbindelse. Spesi-
fikt er kryssene Hgnengata x Vesterngata og Hgnefoss bru x Kongens gate x Arnemannsveien
identifisert som arsak til mye av kgdannelsen i dagens, og framtidig, situasjon. Dette innebae-
rer at en ny veilenke bgr sgke & avlaste disse kryssene. | begge kryssene er det mulig & gjgre
tiltak som gker kapasiteten, men dette vil ga pa bekostning av tilbud til andre trafikantgrupper
og bolig- og sentrumsformal. Disse strekningene og kryssene er vist i figuren under.

Modelltestene viser at en ny veiforbindelse bgr ligge s& naerme sentrum som mulig for & veere
et godt alternativ til dagens nord-sgr trasé gjennom sentrum. Hvis starten pa veilenken flyttes
for langt ut fra sentrum, vil den fungere mer som en alternativ rute til E16, og mindre som et
alternativ til & kjgre gjennom sentrum. Dette vil da gi begrenset endring i trafikkmengden i
sentrum, som gnsket, og en ugnsket gkning i trafikkmengden i ytre deler av Hgnengata/Oslo-
veien. Tiltak for & begrense attraktiviteten pa ruter gjennom sentrum sammenlignet med ny
forbindelse og E16 rundt byen, ma etableres samtidig.
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Figur 4:3 Strekninger og kryss med darlig trafikkavvikling i dagens (og framtidig) situasjon
(kartkilde: finn.no)
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Med ny Ringeriksbane, som vil gjgre jernbanestasjonen til en viktigere destinasjon i byen, og
utvikling av omradet rundt stasjonen, er det naturlig & spesielt se pa forbindelser mellom dette
omradet og Hgnefoss nord og sar, dvs. nye veilenker vest for sentrum.

Uansett lgsning, er det store utfordringer i forhold til elvekryssing — bade geoteknisk og ev.
naturverneverdier og friluftslivsverdier, kryssing av jernbanelinjer, samt eksisterende bebyg-
gelse. Som hovedregel ngdvendiggjegr nye veilenker bade tunnel og brulgsninger. Disse ma til-
rettelegges for buss, syklende og gaende (sa langt det lar seg gjere), i tillegg til bil.

Det er vurdert flere nye veiforbindelser eller vesentlig endring/utbedring av eksisterende for-
bindelse, alle er vist i figuren nedenfor. Disse anbefales prioritert som fglger:

PwONE

Vridning av sgndre del av Hgnefoss bru

Utbedring av Soknedalsveien mellom E16 og stasjonen

Forbindelse mellom Hgnefoss nord og stasjonen

Ny veiforbindelse Krakstad — Schjongslunden — Eikli, alternativt en tilsvarende for-

bindelse pa vestsiden av sentrum sgrover fra stasjonen
5. Ny veiforbindelse fra Styggedalskrysset til stasjonen

Vridning av sgndre del av Hgnefoss bru (land-
bru-delen) vil ikke medfgre store endringer for
trafikkstreammer eller reisetid for bil, men frigjar
areal som muliggjgr vesentlige forbedringer i
gange-, sykkel- og bussframkommeligheten i
dette sveert viktige knutepunktet, samt reduse-
rer bildominansen i omradet. Anbefales gjen-
nomfgart.

Soknedalsveien vestover fra jernbanestasjonen
bgr utbedres for & gi en god veiforbindelse mel-
lom E16 og stasjonen. Denne veien har tilgjeng-
elig kapasitet og ligger lavt i terrenget med et
relativt godt utbygd gang- og sykkelveinett, slik
at en trafikkgkning her kan handteres uten store
negative konsekvenser for eksisterende bebyg-
gelse og andre trafikantgrupper. Anbefales gjen-
nomfgart.

En ny veiforbindelse mellom Hgnengata nord og
stasjonen vil hovedsakelig avlaste Hgnefoss bru,
i ettermiddagsrushet, men ogsa bedre tilgjenge-
ligheten til stasjonen fra Hgnefoss nord. Samti-
dig vil den tiltrekke seg trafikk fra E16 (til/fra
Hegnefoss nord), og tiltak for & motvirke dette

i & \s
it/ . il o

Figur 4:4 Vridning av sgndre del av Hgne-
foss bru - illustrasjon fra Aimsun-modell
(Kilde: Sweco)

ma gjennomfares samtidig. Tilkobling til Henengata bgr skje nord for krysset med Ves-
terngata, tilkobling til veinettet ved stasjonen bgr skje vest for jernbanebruen over Begna.
Forbindelsen vil muliggjegre at nord-sgr bybussen kan betjene stasjonen, samt gi en ny gang-
og sykkelforbindelse til stasjonen fra Rabbaveien-omradet. Anbefales vurdert nsermere mht.
gjennomfgrbarhet og kostnad/nytte, om denne er god anbefales tiltaket gjennomfgrt.
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Figur 4:5 Vurderte nye/utbedrede veiforbindelser og strekninger med spesielt darlig trafikkavvikling
(kartkilde: finn.no)

En ny veiforbindelse mellom Krakstad — Schjongslunden — Eikli vil i forste omgang veere en
god lokal forbindelse og kombinert med tiltak p& Hgnefoss bru, inkludert bompenger, avlaste
sentrumsomradet. Samtidig vil tiltaket ikke avlaste krysset Hgnengata x Vesterngata og
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medfare gkt trafikk over Vesterntangen, Stgalandet og Ringeriksgata. Dette vil ngdvendiggjgre
utbedringer og dobling av bredden til Stgalandet. Som et alternativ til en avlastningsvei pa
gstsiden av sentrum, ma det vurderes en avlastningsvei pa vestsiden av sentrum. Denne vil da
bestd av en forbindelse fra jernbanestasjonens pendlerparkering til Henefoss sgr og veere en
viderefgring av forbindelsen fra stasjonen til Hgnengata. Forbindelsen vil avlaste sentrum
bedre enn forbindelsen pa gstsiden, men innebaerer stgrre investering. Anbefales vurdert neer-
mere mht. gjennomfgrbarhet og kostnad/nytte, samt opp mot hverandre. Om denne er god,
anbefales tiltaket med forbindelse i vest gjennomfgrt, om ikke kan forbindelsen i gst veere et
alternativ.

En ny veiforbindelse fra Styggedalskrysset til stasjonen vil gi begrenset nytte og ikke avlaste
sentrum. Anbefales ikke gjennomfart.

Trafikkstyring

Flere tiltak er identifisert som sammen kan bidra til & gi bedre trafikkstyring og redusere nega-
tive konsekvenser av biltrafikken i Hgnefoss. Trafikkstyrende og -begrensende tiltak er vesent-
lig om eventuelle nye veiforbindelser skal bygges uten & medfere gkt trafikk i Honefoss by og
sentrum. Trafikkstyrende tiltak kan gjennomfgres alene eller som del av en pakke, med eller
uten nye veilenker. For & fa mest effekt er det ngdvendig med en kombinasjon av trafikksty-
rende tiltak.

Vurderte trafikkstyringstiltak er:

¢ Bygge om hovedveiene gjennom Hgnefoss til «gater»
e Tilfartskontroll i enkelte kryss i ytre deler av bysonen
e Redusert og mer styrt parkeringstilgang
e Bompengefinansiering / trafikantbetaling

Gatestruktur pa hovedveiene gjennom Hgnefoss

A bygge om hovedveiene gjennom Hgnefoss til «gater» gir en begrenset gkning i reisetid for
biler — sa vil gi en viss treghet i kjgring giennom byen, mot gkt tilrettelegging for andre vei-
brukere og gkt trafikksikkerhet. Tiltaket er en sum av mindre justeringer, inkludert tofeltsvei
med tosidig, brede fortau med strammere kryssutforming — hovedsakelig signal- eller vike-
pliktsregulert med gangfelt i kryss pa alle armer. | tillegg erstatter kantstopp for buss dagens
busslommer. Fordelene med en slik utforming er redusert fart og risiko for ulykker, at det fri-
gis arealer til gjennomgaende og bredere gang- og sykkeltilbud, samt redusert ulempe for
buss inn mot holdeplasser og ev. at det frigis areal for kollektivfelt. Mer spesifikk plassering av
kollektivfelt gjennomgas i nedenfor kapittel.

Gatestruktur er vurdert for alle hovedveiene inn mot og gjennom sentrum:
e Osloveien fra krysset med Dronning Astas gate
e Owrens gate og Kongens gate
¢ Hgnengata og Strandgata
e Vesterngata / Ole Thorkelsens vei / Vesternbakken fra kryss med Slettveien
e Arnemannsveien / Soknedalsveien fra jernbaneundergang vest for Meiertomta
e Askveien / Holmboes gate / Stangs gate fra kryss med Bloms gate

Bygater i sentrum bgr utformes med tosidig fortau, smalere kjgrebaner og avgrenset og opp-
merket gateparkering. Andre gater med mye gangtrafikk, i bolig- eller neeringsomrader, ma
etableres med ensidig eller tosidig fortau. Fartsgrensen bgr veere lav — 40 km/t i hovedgatene,
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med tilrettelegging for gdende og syklende, med unntak av Stangs gate / Holmboes gate som
bgr veere 30 km/t. 30 km/t i bolig- og sentrumsgater ellers.
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Som hovedregel utformes kryssene uten svingefelt, men falgende unntak anbefales for & opp-
rettholde god avviking i krysset og robusthet i veisystemet:

e Kongens gate — venstresvingefelt opprettholdes i viktige kryss — som krysset med
Stangs gate og Kirkegata. For mindre kryss der venstresvingefelt droppes, kan venst-
resvingeforbud vurderes om dette skaper problemer.

e Osloveien x Gigstads vei — svingefelt opprettholdes for & sikre robusthet i veinettet. Er
tilgjengelig areal pa begge sider av Osloveien for & fa fram en god sykkelvei, og ev.
kollektivfelt uansett.

e Vesterngata x Hgnengata — venstresvingefelt opprettholdes. For & ogsa fa nok plass til
gaende og syklende, vil dette innebaere utvidelser av veiareal og grunnerverv. Fortsatt
signalregulert kryss anbefales framfor rundkjgring. Nygata kan ev. stenges for utkjg-
ring, samt hgyresvingefelt fra Hgnengata sgr etableres.

¢ Krokenveien x Hgnengata — signalregulering og fjerning av svingefelt reduserer kapasi-
teten i krysset og medferer noe gkt reisetid. Dette ma ses opp mot framkommelighet
for buss (mulighet for bussprioritering) og trafikksikkerhet for gdende og syklende —
sidearm krysser foreslatt sykkelvei og fortau. Ma ses pa naermere i detaljutforming av
krysset.

¢ Owrens gate x Storgata — ombygging av dagens rundkjgring til firearmet signalregulert
kryss muliggjer prioritering av buss fra Storgata, men kan medfgre gkt reisetid nord-
over i Osloveien som vil negativt pavirke framkommeligheten til buss. Bar vurderes i
framtiden om behov for bussprioritering blir tydeligere og man finner gode avbgtende
tiltak for nordgaende kollektiv. Framfgring av sykkelvei vil medfare en liten forflyt-
ning/reduksjon av dagens rundkjgring.

Tilfartskontroll i ytre kryss

Tilfartskontroll i ytre deler av sentrum ved hjelp av signalregulerte kryss har som formal a
flytte/spre keene til lenger ut fra sentrumskjernen, kombinert med kollektivprioritering, for &
gi bedre framkommelighet i sentrum og for buss generelt. Modelltesting har vist at pga. den
store mengden lokaltrafikk i rushtiden, vil keen som holdes igjen i de ytre kryssene til en viss
grad erstattes av lokaltrafikk fra sideveiene nedstrgms, slik at gnsket flytting av kg i mindre
grad oppnas, derimot blir det noe mer spredning. Effekten pa trafikkavviklingen i sentrum to-
talt sett er vanskelig & si noe om. Nedenfor er potensielle kryss gjennomgatt mer i detalj.

Osloveien x Dronning Astas gate — modelltest viser god trafikkavvikling i dette krysset i dagens
situasjon, som indikerer et potensial for innstramming for nordgaende trafikk. Det er en ve-
sentlig trafikkstrem fra Hvervenmoen til Eikli som svinger inn Dronning Astas gate der god tra-
fikkavvikling ma opprettholdes. Tilfartskontroll for nordgaende trafikk opp Osloveien, kombi-
nert med filterfelt for nordgdende busser muliggjer prioritering av buss gjennom dette krysset.
Det pagar planer om & bygge om dette krysset og innlemme adkomst til campus Ringerike
(Universitetet i Sgrgst-Norge) i en firearmet rundkjgring. Ifglge Statens Vegvesen er bakgrun-
nen for dette utfordrende utkjgring fra Bredalsveien, samt trafikkavviklingen i krysset mht.
trafikk sgrfra og risiko for tiloakeblokkering til E16. Starten pa avkjgringsrampen fra E16 ligger
en drgy kilometer fra nordgdende stopplinje, men ved &pning av ny E16 til Ringerike vil denne
avstanden tredobles, tilbakeblokkering er i dag et periodevis problem. Det vurderes derfor som
uheldig & bygge om krysset for & unnga et problem som oppstar periodevis og pa lengre sikt
vil forsvinne, som samtidig umuliggjer prioritering av kollektivtrafikk og tilfartskontroll. Bre-
dalsveien kan innlemmes i et signalregulert firearmet kryss, ogsd med kollektivprioritering og
tilgangskontroll nordover. Anbefales detaljutredet og gjennomfart.
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Figur 4:7 Krysset Osloveien x Dronning Astas gate — dagens og foreslatt Igsning (kilde: Sweco)

Gummikrysset — der Hgnengata, Adalsveien og Hvalsmoveien mgtes er i dag vikepliktsregu-
lert, men noe darlig trafikkavvikling fra Hvalsmoveien. Om krysset skal fungere som tilfarts-
kontroll ,ma det signalreguleres. Dette vil, ifglge modelltest, gi en gkning i reisetid pa 20-30
sek per arm i morgenrush og 1-2 ¥2 min i ettermiddagsrush. Det er potensial for optimalisering
av signalanlegget for a redusere total forsinkelse, samt spre den som gnsket. Tilfartskontroll
for sgrgdende trafikk fra Adalsveien og, i noe mindre grad, Hvalsmoveien, kombinert med fil-
terfelt for sargdende busser fra Nymoen muliggjer prioritering av buss gjennom dette krysset.
Modelltest viser at denne prioriteringen i dagens situasjon vil gi */2 og over 1 minutt mindre
forsinkelse i, henholdsvis, morgenrush og ettermiddagsrush. Det vurderes ogsd som positivt &
ha muligheten for & prioritere buss pa denne maten ved ev. trafikkgkning i framtiden. Det er i
dag ingen bybusser som gar gjennom dette krysset, men bade region-, skole- og langdistanse-
busser som vil ha nytte av prioritering og tilfartskontroll. Anbefales detaljutredet og gjennom-
fort.
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Figur 4:8 Gummikrysset — dagens og foreslatt lgsning (kilde: Sweco)
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Soknedalsveien x Hofsfossveien x ny adkomstvei til stasjonen
Soknedalsveien x Hofsfossveien er i dag et vike- A
pliktsregulert trearmet kryss. | forbindelse med
ombygging av stasjonen og Meieritomt-utbyg-
gingen er det planlagt & etablere en fjerde arm sgr-
over mot og under jernbanelinjen. Denne vil gi ad-
komst til stasjonens pendlerparkering, Meieritomt-
utbyggingen, samt erstatte dagens forbindelse til
Vinterroveien pa sgrsiden av stasjonen. Planen som
foreligger foreslar rundkjgring. Det begr vurderes &
heller etablere firearmet, signalprioritert kryss. Da
beholdes muligheten for kollektivprioritering og til-
fartskontroll. Modelltest viser at signalregulering vil
medfegre under 2 minutter gkt reisetid gstover i et-
termiddagsrushet. Signaldriften kan optimaliseres
videre. Trafikksikkerhet og framkommelighet for
gaende og syklende ma vurderes mot reisetid for
kjgrende. Krysslgsningene som velges lenger gst i
Arnemannsveien, samt avstanden til disse, er ogsa Figur 4:9 Soknedalsveien x Hofsfoss-
av betydning, samme er en fremtidig situasjon }/fr'g;gt:?/gzgﬁ]ogmnigns?ggéler;ngbﬁgfi?];
med gkt trafikk ved &pning av Ringeriksbanen. An-  (kilde: Sweco)

befales vurdert neermere i forbindelse med sta-

sjons- og Meiertomt-prosjektene.

Redusert og mer styrt parkeringstilgang

Hgnefoss trenger en tydelig parkeringsstrategi som styrer og begrenser parkeringstilgangen i
sentrumsomréadet. Det ma tilrettelegges for korttids-/handelsparkering, mens tilgangen pa
langtids-/arbeidsparkering ma begrenses og reduseres. | tillegg ma total parkeringstilgang pa
sikt reduseres. Parkeringstilgang og -styring er viktige verktgy for & redusere trafikkmengden.

Da en stor andel av tilgjengelige parkeringsarealer er privateide, ngdvendiggjgr dette et tett
samarbeid med private aktgrer og potensielt ulike insentiver og tilrettelegging for & bygge ut
flateparkeringsarealene. Samarbeid er ngdvendig bl.a. angdende fortetting pa dagens p-areal,
trinnvis, og til en viss grad samstemt, justering av prisstruktur og ev. bruk av eksisterende
private p-hus som del av parkeringsdekning for framtidige utbygginger i sentrum. Flere p-
arealer er allerede utbygd eller i planprosessen for & utbygges, men kommunen ma bidra ak-
tivt for & nd malsetningen om mer fortetting i sentrum. Ngdvendige tiltak er forslatt i tabellen
nedenfor, fordelt pa kort og lengre tidshorisont. Kommunen arbeider allerede med en parke-
ringsstrategi som bygger pa flere av disse prinsippene, der de ogsa vurderer ny parkerings-
norm.

Nedenfor er noe av disse tiltakene stedfestet, inkludert en sentrumssone der korttidsparkering
prioriteres og parkeringskapasitet reduseres gjennom fortetting, langtidsparkering i ytterkant
av sentrum med 10-15 min gange til sentrum, og innfartsparkering for overgang til buss og
tog. Innfartsparkering i vest er plassert for a vise optimal plassering, men vil trolig bli mindre
brukt sa omlandet pa denne siden er mindre og Heradsbygda allerede dekkes av en god lokal-
buss. P-anleggene kan bygges relativt sma og ev. utvides ved behov.
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Tids-
Tiltak Kommentar
horisont
Ma gi en tydelig prioritering mellom bruker-
Vedta, og fglge opp, en parkeringsstrategi for
Kort sikt grupper, der Korttidsparkering og varelevering
byen
prioriteres over arbeidsparkering
Fjerne / tidsregulere gratisparkering i / naert Spesielt dagens uregulerte parkering pa Pe-
sentrum tersgya og Schjongslunden
Basert p& min og maksantall per boenhet og
Etablere ny parkeringsnorm for Hgnefoss by, . . .
kvm neeringsareal, og tilpasset ulike soner av
med krav til parkeringslgsning for ny bebyggelse
byen
Omegulere eksisterende parkeringsareal til
Legge til rette for fortetting og gradvis reduk-
andre formal og bebygd areal, samt identifisere
sjon i antall p-plasser
mulige insentiver og tilrettelegging
Tilrettelegge for nullutslippsbiler Nok og bra plasserte p-plasser
Ngdvendiggjer oppgradering av gang- og syk-
Etablere langtidsparkering i ytterkant av sen-
Lengre kelforbindelser, inkludert nye bruer. Samt pris-
trumssone og tilrettelegge for sykkel/gange til
sikt struktur og regulering som tar hensyn til plas-

sentrum

Fjerne maksdggnpris pa offentlig parkering i
sentrum, slik at timespris gjelder uavhengig av

lengde pa opphold

Innfartsparkering i ytre bysone med overgang til
buss — i sammenheng med raskt/frekvent buss-

tilbud

Legge til rette for, og oppfordre til, utvikling i
sentrum pa privateide omrader, samt endring i

private p-tilbud

Legge til rette for, og oppfordre til, sambruk av
starre p-arealer. Mest aktuelt at arealer som
brukes til arbeidsparkering pa dagtid, kan be-
nyttes til andre formal kveld og helg eller at
korttidsparkering kan benyttes til varelevering

pa bestemte tider pa dagen

sering og gnsket bruk

Prisjustering ma gjgres i samarbeid med, eller

i hvert fall vurdere, private p-tilbud

| fgrste omgang Klekken og Hvervenmoen, s&

ev. Hgnengata.

I samarbeid med private eiendomsinteresser,
bygger pa omregulering og insentiver identifi-

sert pa kort sikt

Inkludert radhusets og fylkeskommunens p-
arealer, som kan brukes ved arrangement pa
Schjongslunden (og i sentrum) og gateparke-

ring i sentrum

Kilde: Oppsummering av analyse fra Grunnlagsdokument for sykkel- og parkeringsstrategi for Hanefoss
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Figur 4:10 Oversikt over viktige stedfestede tiltak som del av parkeringsstrategi for Hgnefoss

Trafikantbetaling

Erfaring viser at brukerbetaling er et effektivt virkemiddel for & n& visjoner om nullvekst i per-
sonbiltrafikken da det medfagrer 10-20% reduksjon i trafikkmengden. Trafikantbetaling er vi-
dere en mate & sikre god framkommelighet for de som ma bruke bilen, og bussen, ved at de
som har alternativer gis gkte insentiver til & bruke disse. | Hgnefoss er det ngdvendig med
styrking av disse alternativene for at de skal veere reelle alternativer. 1 tillegg synliggjgr bru-
kerbetaling kostnaden ved darlig framkommelighet og andre negative konsekvenser av biltra-
fikk for bade andre bilister og andre veibrukere, samt gir et vesentlig bidrag til finansiering av
infrastrukturtiltak og ev. gkt kollektivfrekvens.

Etablering av trafikantbetaling i Henefoss by er et av flere ngdvendige tiltak som inngar i til-
takspakken for & nd nullvekstmalet Hanefoss. Det er flere aspekter og behov knyttet til forsla-
get om etablering av trafikantbetaling i Honefoss by:

1. Trafikantbetaling er et sveert effektivt virkemiddel for & redusere biltrafikken, og vil veere
ngdvendig for & nd kommunens malsetning om nullvekst og utvikling av Hgnefoss sentrum,
samt redusere lokal forurensing og bedre trafikksikkerheten

2. Trafikantbetaling vil bidra til finansieringen av ngdvendig infrastruktur for & bedre forhol-
dene for géende, syklende, kollektivreisende og bilister, samt til & gke frekvensen pa kol-
lektivtiloud lokalt (gjennom driftsbidrag'®). Dette er ngdvendig for & na ovennevnte mal-
setninger.

3. Om kommunen sgker statlige midler til utbedring av trafikkforholdene i Hgnefoss, vil lokale
bidrag til finansiering veere et krav, brukerbetaling er en ngdvendig del av dette.

4. Det planlegges bomstasjoner pa ny E16, dette kan ha innvirkning pa trafikk gjennom Hg-
nefoss. trafikantbetaling pa veier gjennom byen kan vaere ngdvendig for & motvirke

15 Det er noe usikkerhet knyttet til mulighet for & bruke bompenger til drift, det er noe motstand mot dette i Vegdirektoratet, men
dette gjeres allerede i noen byer og er gnsket av flere andre.
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forflytning av trafikk til lokalveinettet (avhengig av plassering pa E16). Gjeldende planer
legger bomstasjoner pa E16 et stykke gst for Hgnefoss, sa vil trolig ha minimal innvirkning
pa byen.

For a fa gnsket effekt pa trafikkavisningen for bade gjennomfartstrafikk og lokaltrafikk er det
foreslatt en kombinasjon av bomring rundt byomradet, samt en bom i sentrum. Plassering som
danner utgangspunkt for test i modell og beregning av inntjeningspotensial er vist i kartet ne-
denfor. Dette kan justeres og ma vurderes neermere i en prosess rundt etablering av trafikant-
betaling. Plassering av bommer ma sees i sammenheng med bystrukturen, plassering av
(langtids)parkering og tilrettelegging for alternative reisemidler.

I vest foreslas plassering av bomring pa bysiden av stasjonen, dvs. Arnemannsveien gst for
stasjonen og Askveien gst for Ringveien for & unnga & introdusere et hinder for adkomst til, og
dermed bruk av, stasjonen fra beboere utenfor byen. Beboere innenfor bomringen i Hgnefoss
by vurderes & ha god tilgjengelighet til stasjonen ved alternative transportmidler - gange, syk-
kel og kollektivtransport.

Ved etablering av ev. nye bruer over elvene eller nye innfartsveier, ma det vurderes etablering
av bom. Dette gjelder f.eks. ny bru over Begna nordvest for stasjonen, for a lukke en «bakvei»
inn til Morgenbgen-omradet/Hgnengata.

Forslag til takstsystem, som danner grunnlag for modelltest og beregning av inntjeningspoten-
sial, inkluderer:

e Betaling kun ved passering inn mot sentrum i bomringen (en vei) og ved passering i begge
retninger i snitt i sentrum.

e Takst for passering av bom pa Hgnefoss bru er halvparten av takst for passering i bom-
ringen.

e Dobbel takst for tunge kjgretgy.

e Timesregel - det betales for kun én bompassering i lgpet av en klokketime.

e Rabatt for brikke for lette kjgretay og manedstak (maksbelgp som betales innen en kalen-
dermaned), samt standard regler for fritak (buss i rute, funksjonshemmede, etc.).

e Innkrevingsperiode: hverdager mellom kl. 0600—1800.

Innkrevingsperioden i testene er satt til arbeidstiden, det kan ogsa veere aktuelt med rushtids-
betaling, dvs. kun betaling i rushtiden eller gkt takst i rushtiden. Taksten i testene er lagt rela-
tivt lavt, men takstnivadet ma tilpasses og justeres for & f gnsket effekt pa framkommelighe-
ten, dvs. trafikkavvisningen, spesielt i rush. Da trafikkavviklingen er darligst i ettermiddags-
rushet, er det aktuelt med hgyere takst i denne perioden.

Det er estimert et inntjeningspotensial pa 1000- 2000 mill. kr basert pa et todelt system som

beskrevet ovenfor og en kostnad per passering pa 20 kr for lette kjgretayer og 40 kr for tunge
i ytre bomsnitt. Det er lagt til grunn flere rabatter i forhold til elektronisk betaling og méaneds-
tak, avisningseffekt pa 20%, trafikkvekst etter NTP for neeringstrafikken (nullvekst for person-
trafikken) og innkrevingstid pa 15 ar.

I forhold til gkende bruk at elbil, sier regelverket at disse kan betale opptil 50% av prisen for
fossildrevene biler. Det er ogsa vanlig at elbiler kjgrer gratis inntil antall elbiler er oppe i en
viss andel av totaltrafikken i bomsnittene.
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Figur 4:11 Mulig plassering av bomsnitt — ytre ring og sentrum - basis for modelltest og beregninger
(kartkilde: finn.no)
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Kollektivtrafikktiltak

Kollektivtransporten i Hgnefoss na, og i framtiden, er hovedsakelig bussbasert. Ringeriksbanen
vil konkurrere med eksisterende langdistansebusser til Oslo og gjgre Hgnefoss stasjon til en
viktigere destinasjon for bybussene og enkelte av regionbussene. Samtidig vil gnsket destina-
sjon for et flertall av de bussreisende ikke veere stasjonen, men andre lokasjoner i byen. Dette
seerlig da en stor andel av busspassasjerene er lokale skoleelever.

En del forhold rundt Ringeriksbanen — hvor ofte og nar togene vil ga fra og ankomme stasjo-
nen, samt utforming av stasjonstorvet, er ikke avklart. Det skisseres halvtimesfrekvens pa in-
tercity-togene. Det vites heller ikke hvordan dagens busstilbud, og spesielt langdistansebus-
sene, vil tilpasses den nye situasjonen.

Det er flere eksisterende jernbanelinjer som mgtes pa Hgnefoss stasjon, og det pagar vurde-
ringer for framtidig bruk, hovedsakelig for godstransport. Ringerike kommune er interessert i
muligheten for persontransport®. Var vurdering er at Hgnefoss bgr satse pa et enkelt og effek-
tivt pendelbasert system — her er buss er rimelig alternativ.

For a fa til et reelt og godt alternativ for bilbasert transport ma kollektivtransporten i Hgnefoss
forenkles og forbedres. Kollektivtilbudet ma fokusere pa hverdagslogistikken og hvordan fa
flere til & velge kollektivtransport til/fra arbeid og skole.

Basert pa en vurdering av dagens busstilbud, anbefales det & bygge videre pa dagens bybus-
struktur, med fokus pa prioritering av buss og forenkling av bybusstilbudet for & gi et raskt,
palitelig og lettforstaelig busstilbud til byens befolkning. Viktige malsetninger og vurdering av
potensiale for forbedring i Hanefoss er vist i tekstboks nedenfor.

Var vurdering er at utvikling framover gar mot mer elektrifisert bussmateriell, men pa
kort/mellomlang sikt vil det veere liknende stgrrelser som i dag og sjafegrstyrt. Foreslatte
traséer kan kjgres bade med mindre kjgretgy og mer autonome systemer nar disse kommer,
men da traséene hovedsakelig folger gatelgp med annen trafikk ligger dette trolig noe fram i
tid. Autonome kjgretgy er under utvikling og bruken i blandet trafikk begrenset for gyeblikket,
mens dagens bussmateriellutvalg/-produksjon er begrenset for mindre kjgretay. Det er viktig &
falge utviklingen og a lage lgsninger som kan tilpasses framtidige endringer, men lgsninger
som skal etableres pa kortere sikt ma tilpasses dagens tilgjengelige teknologi og faktiske be-
hov.

Flere tiltak presenteres nedenfor, mer detaljerte vurderinger kan finnes i kapittel 8:

e Rutestruktur og hovedbussnett

e  Bussdrift og frekvens

e Forbindelse mellom tog og buss og buss og buss

e Pendelsetting gst-vest

¢ Nord-sgr forbindelse — betjening av sentrum og stasjonen

e st-vest forbindelse - alternative traséer gjennom sentrum

e Bussprioritering

e Holdeplasser og holdeplasstruktur

e Samlet trasé i endepunkt av bybusslinjene

e Andre tiltak som er vurdert, men anbefales ikke (kun i kapittel 8)

16 g kapittel 8 for noe mer detaljerte vurderinger
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Tiltakene for & bedre kollektivtrafikken i Hgnefoss ma bidra til fglgende:

gode forbindelser

kort reisetid

palitelig reisetid

god frekvens, og

god plassering av holdeplasser

Gode forbindelser fas ved & ha gode ruter og overgangsmuligheter. Dagens rutesystem
med et kryssnett, bestdende av en nord-sgr forbindelse (linje 228), samt en rute vest
(linje 222) og en rute gst (linje 223), som mgtes i sentrum, dekker store deler av Hgne-
foss by pa en effektiv mate, samt forbinder de starste boligsatellittene til sentrum. En
god sentrumsstasjon for buss og gode overgangsmuligheter buss-tog pa jernbanestasjo-
nen er viktige deler av dette systemet.

Kort reisetid oppnas ved & etablere rettlinjete og effektive ruter, med en optimal holde-
plasstruktur. Dette gir rask reisetid, som bade er positivt for passasjerene og bussdrif-
ten. Det er sett p& bade rutestruktur i sentrum og i endepunktene for bybusslinjene.

Palitelig reisetid ngdvendiggjer tiltak for & redusere effekten av annen trafikk pa reiseti-
den til buss, slik som separering og prioritering av bussene. Basert pa modellberegninger
av strekninger med mest forsinkelse i dag og i 2030, er potensielle kollektivprioriterings-
tiltak vurdert.

God frekvens, eller tilstrekkelig god frekvens, er ngdvendig for at busstilbudet skal opple-
ves som tilgjengelig og fleksibelt nok. Det er generelt god frekvens, for en by av denne
starrelsen, for bybussene i Hognefoss. Mens rutene nord-sgr (linje 228) og vest (linje 222)
har kvarterfrekvens i rush og halvtimesfrekvens utenom, har ruten gstover (linje 223)
halvtimesfrekvens i rush og timesfrekvens utenom. Dette er tilpasset markedsgrunnlaget
langs linjene.

God plassering av holdeplasser er en premiss for god tilgang til kollektivtilbudet. Holde-
plassene ma veere lett tilgjengelige, bra plassert i forhold til viktige malpunkter og koblet
til det lokale gang- og sykkelnettet, samt tilby ngdvendige fasiliteter og byttemuligheter.
Samtidig er det viktig for passasjerer ombord at bussen ikke stopper for ofte slik at rei-
setiden blir lana.

4.3.1 Rutestruktur og hovedbussnett

Dagens, og framtidige, busstraséer falger i stor grad hovedveiene inn mot sentrum. Basert pa
antall busser i rute i makstimen er fglgende hovedbussnett definert, som vist i figuren neden-
for. 1 tillegg til by- og regionbusser, som vist pa figuren nedenfor, benytter de 14 skolebussene
og 4 langdistansebussene som er innom Hgnefoss ogsa disse strekningene.
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Figur 4:12 Rutestruktur (by- og regionbusser) og hovedbussnett (kartkilde: finn.no)
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I hovedbussnettet legges det opp til en bredere kjgrebane, pa 6,5m kjgrebanebredde mellom
kantstein, i henhold til Statens Vegvesens handbok N100'7, samt kollektivfelt og annen buss-
prioritering der dette er mulig. Foreslatte bussprioriteringstiltak gjennomgas i senere delkapit-
tel. Kryssutformingen ma ogsa veere tilpasset buss, med starre radier for de svingebevegel-
sene som gjgres av buss. Dette er spesielt aktuelt for Storgata x Stangs gate og Kirkegata x
Kongens gate kryssene, samt den krappe svingen i Strandgata.

Hovedveier inn mot Hgnefoss bgr ha noe bredere utforming tilpasset hgyere fartsgrenser.
Mens starre gater i boligsatellittene med flere bussruter, bgr ha samme utforming som hoved-
veiene gjennom sentrum. Mindre gater med buss, som boliggatene i Hgnefoss nord, Herads-
bygda og Haugbygd, kan veere noe smalere (6,0m mellom kantstein) da disse har feerre bus-
ser i timen og kortere strekninger med buss sa sjansen for bussmagter er lavere.

Bussdrift og frekvens

Det er hovedsakelig god frekvens, for en by av denne stgrrelsen, for bybussene i Hgnefoss.
Bade rutene nord-ser (linje 228) og vest (linje 222) har kvarterfrekvens i rush og halvtimes-
frekvens utenom, mens ruten gstover (linje 223) halvtimesfrekvens i rush og timesfrekvens
utenom. Det foreslas & utvide rushperioden noe for linje 222, og til en viss grad linje 223, for &
bli mer like de ande busslinjene. Pa sikt & vurdere gkt frekvensen pa linje 223, til samme niva
som de to andre bybusslinjene.

Det er usikkerhet knyttet til om en slik frekvensgkning kan dekkes over Brakars budsjett eller
om det er ngdvendig med driftstilskudd fra f.eks. trafikantbetaling. Brakar skisserer driftsutgif-
tene ved en dobling av adganger for ruten til & ligge rundt 4 millioner NOK per ar. Dette ansla-
get er ikke basert pa detaljert analyse av vognbehov og tar heller ikke hensyn til mulige be-
sparelse med mer effektiv traséfgring. Med mer effektiv og kortere traséfgring og gkt fram-
kommelighet i sentrum, vil en dobling av frekvens pa linje 223 muligens kunne gjennomfgres
med samme antall busser, da linjen har sveert lang reguleringstid i sentrum i dagens situasjon.

Bade like rushtidsperioder og samme frekvens vil gi et enklere busstilbud & forholde seg for
kundene. For & understgtte eksisterende kollektivtilbud og foreslatt utvidelse av rushtidperio-
der og ev. frekvensgkning er det viktig & utvide kundegrunnlaget gjennom strategisk utbyg-
ging og fortetting langs kollektivaksene.

Forbindelse mellom tog og buss og buss og buss

Ved apning av IC-stasjonen ma det veere gode byttemulighet og korrespondanse med togtilbu-
det (nar dette fastsettes). Korrespondanse tog — lokalbuss risikerer & medfgre ulemper for
bussdriften og for busspassasjerer som ikke skal til/fra stasjonen. Utformingen av stasjonstor-
vet er derfor viktig for & fa korrespondansen sa smidig som mulig. Kollektivutredningen (Ram-
bgll, 2017) anbefaler & fokusere pa lokalbussenes formal som bybuss framfor matebuss til tog-
tilbudet, da en stor del av kundegrunnlaget har andre malpunkter enn jernbanestasjonen.
Dette innebaerer minst mulig avsvinging fra hovedveien for bussen, minst mulig mangvrering
inne p& stasjonsomradet og kortest mulig oppholdstid.

Det er hovedsakelig bybussene (linje 222, 223 og 228) som vil ha nytte av en forbindelse til
togtilbudet p& Ringeriksbanen. Dette kan ogsa veere aktuelt for enkelte av regionbussene, og
da mest for bussrutene til Jevnaker (linje 221 og 701), samt i begrenset grad bussrutene i ret-
ning Vikersund (linje 100/101), men dette vil veere begrensede trafikkstrgmmer.

17 Ny versjon, utgitt September 2018



Hgnefoss 51 av 167

Langdistansebussene og skolebussene vil ikke ha stasjonen som destinasjon — farstnevnte da
de ikke vil legge opp til overgang til tog her, sistnevnte da de skal til/fra skolene i sentrum.

Det ma legges til rette for overgang mellom bybussene og langdistanse- og regionbussene. Et
slikt overgangspunkt er best plassert i sentrum. Behovet for overgang mellom skole- og by-
bussene vurderes som minimalt. Bybussene bgr betjene bade stasjonen og sentrum.

4.3.4 Pendelsetting gst-vest

To alternativer for pendelsetting er vurdert, som vit i figuren nedenfor:

e En kobling av gst og vest rutene (linje 223 og 222) til en pendel gjennom sentrum.
e Forlenge dagens vest-forbindelse (linje 222) til Hvervenmoen, og gst-forbindelsen
(linje 223) til stasjonen / Meieritomta.

Begge Vil redusere overgangsbehovet og gi en direkte rute fra gst til stasjonen. Pendeldrift vil
ogsa redusere behovet for bussoppstilling i sentrum og frigi areal til andre busser. Sistnevnte
vil ogsé styrke tilbudet mellom sentrum og stasjonen/Meieritomta og mellom vest, sentrum og

sgr i byen.
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@st-vest pendel, alt. 2
Heradsbygda — Hvervenmoen
& Halfsbygd - Meieritomta

Dagens gst-vest tilbud:
Heradsbygda — sentrum
& Haugsbygd - sentrum

Figur 4:13 Alternative gst-vest pendelalternativ (kartkilde: finn.no)

Begge pendlene avhenger av god framkommelighet gjennom sentrum slik at risiko for forsin-
kelse reduseres, dette innebaerer prioriteringstiltak. Kobling 222-223 ngdvendiggjgr en gkning
fra halvtime til kvarters-frekvens i rush for busslinjen i gst (linje 223), samt at det ma etable-
res et funksjonelt byttepunkt mellom nord-sgr og gst-vest. Dette byttepunktet kan veere i sen-
trum/busstasjonen, ved Hgnefoss bru eller pa stasjonen. Forlengelse ngdvendiggjer etablering
av snuareal pa stasjonen/Meieritomta.

Totalt sett fremstar alternativ 2 — forlengelse, som en mer hensiktsmessig lgsning da reise-
strgmmene vest-sgr er starre enn gst-vest, gkt frekvens pa linje 223 kan unngas og linje 223
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4.3.5

betjener stasjonen. @st-vest pendelsetting er i stor grad knyttet til 3pning av Ringeriksbanen
og framtidig utbygging pa Meieritomta. Pa kort sikt ma tiltak for & begrense reguleringstiden i
sentrum for linje 223 identifiseres.

Nord-sgr forbindelse — betjening av sentrum og stasjonen

For at nord-sgr-forbindelsen skal stoppe bade i sentrum og pa stasjonen, ma dagens trasé leg-
ges om. Det finnes flere alternative lgsninger som oppnar dette, som illustrert i figur nedenfor:

1. Beholde dagens trasé og etablere stopp pa/neer sgrsiden Hgnefoss bru

2. Bussruten svinger oppom stasjonen ved a kjgre Arnemannsveien opp og ned

3. Ny veiforbindelse mellom Hgnengata og stasjonen gir mulighet for en runde — Hgnen-
gata — ny vei og bru — Arnemannsveien, forbi stasjonen.

4. Ny veiforbindelse mellom Hgnengata og stasjonen gir mulighet for en runde som vide-
refgres pa vestsiden av sentrum via Soknedalsveien og sentrumsgater. Denne har to
alternative traséer gjennom sentrum - Soknedalsveien over Sgndre torv til Storgata
eller via Flattums gate — Norderhovsgata — Stangs gate.

5. Trasé via stasjonen og gjennom sentrum, men dagens trasé over Hgnefoss bru. To al-
ternative traséer gjennom sentrum som gjennomgatt ovenfor.

Alternativ 2- 5 gir best betjening av stasjonen, 3 og 4 avhenger av en stgrre investering i en
ny veilenke mellom Hgnengata og stasjonen (som skissert i kapittel om nye veiforbindelser).
Alle disse innebaerer gkt reisetid, som ma avbgtes med gkt palitelighet og bedre framkomme-
lighet — dette krever prioriteringstiltak i eksisterende og ev. nytt veinett. En vesentlig fordel
med alternativene som gar ned Kongens gate (1-3) er at tiltak for & prioritere bybuss i hoved-
veinettet vil komme alle bussruter som fglger disse traséene til gode, samt at kollektivtiltakene
som gjennomfgres blir samlet og brukt mest mulig. Av «indre sentrum»-alternativene vurderes
4b og 5b (via Norderhovs gate) a veere lite gjennomfgrbare, som innebaerer at velges denne
traséen medfgrer det busser over Sgndre torv. Alternativ 1 er enklest & gjennomfare, ngdven-
diggjer kun et nytt stoppested i sgrenden av Hgnefoss bru, men innebeerer ca. 450 m & ga til
selve stasjonen og bgr optimalt sett ha kobling mot gst-vest gadende bybuss forbi stasjonen.

Totalt sett'® framstar alternativ 1 — dagens rute, 3 — ny bru, ellers dagens rute, og 5 — over
eksisterende bru og torvet, som de beste alternativene. Hva som gir den beste trasélgsningen
avhenger av flere forhold, inkludert togenes frekvens og ankomst-/avgangstid for togene og
hvordan bybusstilbudet (kan) tilpasses dette, tilgjengelig areal pa stasjonstorvet, ny forbin-
delse over Begna og vurdering av akseptabilitet av bybuss over Sgndre torv.

18 ge vurderingsmatrise og mer detaljert vurdering i kapittel 8.3
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Figur 4:14 Alternative traséer gjennom sentrum for linje 228 (kartkilde: finn.no)
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Det er vurdert to alternative traséer inn mot og gjennom sentrum for en pendelsatt gst-vest
forbindelse (uavhengig av alternativ for pendelsetting). Begge er illustrert i figuren nedenfor:

Dagens trasé med tiltak for & bedre bussen framkommelighet i eksisterende veinett.

Trasé over Petersgya til Kong Rings gate, or herfra enten via Kongens gate eller

Segndre torv til stasjonen.
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Alternative traséer gst-vest for by-
busslinje 223
= AIt. 1 Dagens rute (og med pendel)

— Alt. 2 Trasé over Petersgya Hvitbrua

Jernbane-
\stasjonen

anefoss Vesterntangen

Busstasjonen

Figur 4:15 Alternative traséer i sentrum for bybussen fra Haugsbygd i gst (linje 223) (kartkilde:
finn.no)

En trasé over Petersgya er en mer direkte trasé til sentrum og gir en kortere reisetid - 3-4 mi-
nutter raskere i morgenrush og 3-6 minutter i ettermiddagsrush, avhengig av retning. Forsin-
kelsen er ogsa 2-4 minutter lavere. Samtidig vil den innebzere en gkning i gangavstand til hol-
deplass for noen passasjerer pa Vesterntangen, samt et redusert busstiloud i Nordre torv-om-
rddet. Traséen vil ogsa pavirke natur- og friluftsinteresser pa Petersgya, og innebeerer en del
terrenginngrep. Ruten via Sgndre torv er ikke mulig pga. utformingen av krysset Storgata x
Kong Rings gate, uten starre inngrep eller store omkjgringer, som begge vurderes som sveert
lite gnskelig.

Dagens trasé med pendelsetting vil medfgre at neermeste stopp i sentrum er i sgrenden av Hg-
nefoss bru, der nye holdeplasser bgr anlegges.

Totalt sett’® framstar alternativ 1 — dagens rute, som det beste alternativet, selv om de to al-
ternativene begge har mange styrker og svakheter. En ev. traséendring for bade nord-sgr og
gst-vest bybusslinjene ma ses i sammenheng, slik at total dekningsgrad i Hgnengata sar blir

tilstrekkelig.

19 ge vurderingsmatrise og mer detaljert vurdering i kapittel 8.4
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4.3.7 Bussprioritering

Palitelig reisetid ngdvendiggjar tiltak for & redusere effekten av annen trafikk pa reisetiden til
buss, slik som separering og prioritering av bussene. Basert p4 modellberegninger av strek-
ninger med mest forsinkelse i dag og i 2030, er potensielle kollektivprioriteringstiltak vurdert.
Nord-sgr busstrasé tilfredsstiller Statens vegvesens krav til kollektivfelt, bAde med tanke pa
antall busser og grad av forsinkelse?°.

Tiltak er vurdert pé identifiserte problempunkter og — strekninger mht. forsinkelse, bybussenes
trasé gjennom sentrum, antall bussbevegelser i makstimen i dag og i framtidig situasjon og
tilgjengelig areal. Basert pa dette er fglgende tiltak foreslatt, som illustrert i figuren nedenfor:

e Osloveien - sgrgdende kollektivfelt fra radhuset forbi Henefoss videregadende. Bussholde-
plassene bgr flyttes neermere Hgnefoss videregdende skole?!.

e Kvernbergsund bru — muligheten for a etablere nordgdende kollektivfelt pd/ved bruen
bgr utredes naermere.

e Owrens gate x Storgata — mulighet og nytte ved a etablere lysregulert kryss med priori-
tering av bussbevegelser bgr utredes naermere.

e Kongens gate - nordgdende kollektivfelt fra Kirkegata til Henefoss bru.

e Hgnefoss bru (ved vridd bru) — kollektivfelt sgrover fra bruende (over landbru) til forbi
kryss med Arnemannsveien. Mulig med holdeplass pa bru i begge retninger. M& vurdere
potensial for bussprioritering i kryss — sgrover og gstover, og ev. nordvestover (nord-
over kan ivaretas som filterfelt for alle bussene som kjgrer nordover).

e Kirkegata x Kongens gate — bussprioritering i signalregulert kryss for venstresvingende
busser ut av Kirkegata (busstasjonen) basert pa deteksjon. Ngdvendiggjegr kort midtstilt
kollektivfelt i Kirkegata — dette kan tilrettelegges innen dagens veiareal.

e Nordre torv (ved etablering av ny veiforbindelse nord-sgr) — kollektivgate over Nordre
torv. Strandgata benyttes for generell trafikk, men stenges for store kjgretgy som ma
kjgre ny vei. Kan kombineres med vikeplikts-skilting i hver ende av kollektivgaten som
gir bussen forkjgrsrett.

e Vesterngata x Hgnengata - ved ev. stgrre ombygging ma kollektivprioritering nord-sgr
inkluderes. Signalanlegg bar justeres/oppgraderes til & prioritere nord-sgr trafikk i etter-
middagsrush (i starre grad). Dette kan f.eks. gjgres ved & redusere tid for Nygata eller
fjerne denne armen fra krysset.

e Gummikrysset og Osloveien x Dronning Astas gate - kollektivprioritering i kryss med fil-
terfelt for buss og kort kollektivfelt inn mot sentrum (kombinert med tilfartskontroll for
generell trafikk). Kryss i sgr prioriteres da dette benyttes av flere busser.

e Kantstopp i bysonen (ikke busslomme) for & f& mest mulig effektiv betjening av holde-
plasser.

Det er lagt opp til deteksjon ved kollektivprioritering i kryss basert pa kjgretgy i veibanen og
ikke utstyr ombord i bussene. Dette da det er mange ulike operatgrer og ulikt bussmateriell
som trafikkerer byen, slik at deteksjon basert pa ombordutstyr ikke vil kunne nyttiggjgres av
alle. Det er ogsa en investeringskostnad for bussoperatgrene som da unngas.

Kollektivfeltene skal ha en bredde pa 3,25 m mellom kantstein og annet kjgrefelt, i henhold til
Statens Vegvesens handbok N100?%2.

20 Basert p& modelltest av alternativer gjennom sentrum i 2030

21 Nar dagens Eikli skole er nedlagt. Dette for & samlokalisere og gi bussen bedre neerhet til videregdende skolen. Adkomst stil nye
Benterud skole vil veere like lang og kan ledes over gangfelt og utenom trafikkerte sideveier og parkeringsareal.

22 Ny versjon, utgitt September 2018
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Figur 4:16 Foreslatte bussprioriteringsstiltak i Honefoss (kartkilde: finn.no)
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Plassering av holdeplasser, jernbanestasjon, sentrumsknutepunkt og innfartsparkering

God tilgang til kollektivtilbudet ngdvendiggjer bra plasserte og lett tilgjengelige bussholdeplas-
ser. Samtidig er det viktig for passasjerer ombord at bussen ikke stopper for ofte slik at reise-
tiden blir lenger. En optimal holdeplassavstand er ideelt sett pA 600 meter, som illustrert i fi-
guren nedenfor, men tilpasset lokale forhold og malpunkter vil den veere noe lavere. Holde-
plassplassering bar justeres for & passe dagens og framtidens malpunkter.

400 m B m
—

Faarra holdeplasser mad hoyera standard. Hver holdeplass som batjenas
innebazrer t halvt minutt ekstra reisetid. Idecll stoppestedsavstand pd ca
&00 m i byomrader, som gir gangavstander pa inntil 5 minutter.

Figur 4:17 Optimal holdeplasstruktur (kilde: Brakar Strategiplan 2015-40)

Det er viktig at det tilrettelegges for snarveier for gdende, og trygge ruter for syklende, inn
mot holdeplassene, samt sykkelparkering pa (utvalgte) holdeplasser. Dette er szerlig viktig for
ytterendene av bybussrutene, som etter foreslatte grep mister en del holdeplasser, men far
kortere reisetid, enklere rutetilbud og ev. utvidet rushtidsperiode og gkt frekvens. God gang-
og sykkelforbindelse er ogsa sveert vesentlig for koblingen mellom sentrum og stasjonen.

Bussholdeplasser pa jernbanestasjonen

Det ma etableres ny holdeplass for bybussene ved jernbanestasjonen. Denne bgr veere gst for
stasjonsbygningen og innebaere minst mulig avsvingingen fra hovedveien for bussen og minst
mulig mangvrering inne pa stasjonsomradet. Regionbussene som ev. ogsa betjener stasjonen
kan da benytte samme holdeplasser. Ev. behov for snuareal pa Stasjonstorvet og regulerings-
areal pa vestsiden av stasjonen/Meieritomta ma vurderes neermere nar trasétilpasning nord-
sgr og pendelsetting gst-vest er naermere fastsatt. Utforming av bussanlegg ved stasjonen er
gjennom gatt i mer detalj i kapittel 5.3. Plassering av taxi og arealer for avvikstrafikk (buss for
tog) antas lgst i FRE16-prosjektet.

Busstasjon i sentrum

Det vil fortsatt veere behov for en busstasjon i sentrum, i tillegg til bussholdeplasser pa jernba-
nestasjonen. Busstasjonen i sentrum foreslas fortsatt plassert der den er i dag, da dette er en

bra plassering i forhold til sentrum og videregdende skole. Dagens plassering gir ogsa fordeler

i forhold til & kjgre buss pa et alternativt veinett til hovedveinettet i sgndre del av sentrum, og

dermed redusere forsinkelser pga. trafikk.

Busstasjonens brukere er i dag fordelt pd gjennomgaende busser (6 ruter), terminerende bus-
ser fra sgr (7 ruter) og fra nord (12 ruter). De to siste har behov for regulering.

Basert pa foreslatte tiltak?? for & redusere behovet for regulering i sentrum, vurderes det at
busstasjonen har nok areal disponibelt og kan ta noe eventuell framtidig vekst innen samme

23 pendelsette bybussene, innfgre bussprioritering som gir bedre pélitelighet og kortere, samlet trasé i endepunktene, sa ingen
bybusslinjer regulerer i sentrum. Bussprioritering som gir bedre palitelighet reduserer behovet for langdistansebussene til &
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areal. God plassering av reguleringsplasser i forhold til holdeplasser for terminerende busser,
slik at kjgrelengde internt reduseres, er den stgrste utfordringen. | en framtidig situasjon, bar
andelen gjennomgéende ruter gke og andelen terminerende minke. Dette vil lette presset pa
reguleringsplasser. Busstasjonens framtidige kapasitet bgr ikke veere mindre enn dagens.

Det er vurdert to typer utforming for busstasjonen — gateknutepunkt som i dag og knutepunkt
med sentralgy, som illustrert i figur nedenfor. Utformingen ma vurderes i mer detalj basert pa
framtidig busstilbud tilpasset Ringeriksbanen. Gateknutepunkt er best med dagens kjgrestruk-
tur i nedre del av Hgnefoss sentrum, som unngar ev. kg i Kongens gate, og vurderes ofte som
mer «bymessig». Det krever ogsa mindre areal i bredden.

|

[

Figur 4:18 Alternativ utforming og kjgremgnster for sentrumsknutepunkt (kartkilde: finn.no)

Ved gateterminal bgr tyngdepunktet i knutepunktet flyttes til krysset Kvernberget x Kong
Rings gate for & f4 en mer kompakt busstasjon med kortest mulig gangavstand internt til de
ulike holdeplassene, billettkiosk m.m. og sykkelparkering. Dette har ogsa flere fordeler i for-
hold til plassering av reguleringsplasser i ytterkant og krysningspunkt for fotgjengere. Billett-
kiosk, og gjerne andre handels- og servicetilbud, samt sykkelparkering bgr plasseres rundt
krysset trafikk vil det veere.

En mulig utforming av krysset, basert pa flytting av tyngdepunkt og dagens areal og antall
holdeplasser/reguleringsplasser, er skissert i figuren nedenfor. Dette gir tilstrekkelig kapasitet
og lav risiko for at busser kommer til opptatte holdeplasser, selv med lang oppholdstid.

regulere i Hgnefoss. Vurdere regulering ved stasjonen for enkelte regionlinjer. Vurdere forlengelse av trasé for enkelte skolebusser,
med regulering neer Hgnefoss videreg&ende skole.
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Figur 4:19 Potensiell utforming av gateterminal sentrert rundt krysset (kartkilde: finn.no)

Innfartsparkering

Innfartsparkering plasseres i utkanten av bysonen, ev. sa langt inn i bysonene man ma for &
treffe en frekvent busslinje. Dette gir fglgende innfartsparkeringssteder: Hvervenmoen (da-
gens pendlerparkering eller neermere kjgpesenteret), Hgnengata (ved kryss med Krokenveien,
der bussrute 228 kommer inn), Haugbygd (ved krysset Klekkenveien x @vre Klekkenvei). Det
vurderes som ungdvendig & ha innfartsparkering fra vest, da omlandet, utenom Heradsbygda
som har egen bybusslinje, er s& begrenset. Om dette blir mer aktuelt i framtiden, er en god
plassering like ved Veien-krysset med E16. Innfartsparkeringsplassene bgr bygges ut trinnvis

basert pa etterspgrsel. Parkering her bgr veere gratis, men det kan vaere behov for utstedelse
av oblat for & unnga misbruk av plassene.
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Figur 4:20 Plassering av innfartsparkering for overgang til bybuss (kartkilde: finn.no)

Samlet trasé i endepunkt av bybusslinjene

For & oppna prinsippene om rettlinjete og effektive ruter, og fordelene?* dette gir, ma traséfg-
ring vurderes pa vestgaende (linje 222), gstgaende (linje 223) og nordre ende av nord-sgr
pendel (linje 228), ruter som i dag operer i en ring i ytre ende.

Forslag til ny traséfgring er vist i figurene nedenfor. De er alle kompromisser som sgker best

mulig dekningsgrad, men man fglger prinsippene for god kollektivtraséfgring. Det er lagt vekt
pa at viktigste lokale funksjonene og den tetteste bebyggelsen dekkes av bussruten, samt at

traséen er egnet til busstrafikk. Gode gang- og sykkellenker ma tilrettelegges for & gi direkte

og kortest mulig avstand til holdeplassene.

Videre bgr holdeplassplassering gjennomgas for alle bylinjer for & pase at avstanden mellom
holdeplasser er tilstrekkelig stor til & gi effektiv og behagelig kjgring. Vi anslar at en mer opti-
mal holdeplasstruktur, vil redusere antall holdeplasser med omtrent 2-4 per linje nord-sgr og
gst-vest (og samtidig gi en fortsatt god dekningsgrad). En optimal holdeplasstruktur i byomra-
der anbefales & ligge p& 600 meter?®> mellom stopp i snitt, med lokale tilpasninger til terreng,
destinasjoner, m.m. som vil gi noe mindre avstand reelt sett. 600 meter mellom holdeplasser
gir god dekningsgrad med 400 meter og/eller 5 minutters gange til naermeste holdeplass.

24 samlet og mer rettlinjet traséfering vil gi raskere reisetid som vil kommer bade passasjerer og bussdriften til gode. Mer effektiv
drift medfgrer besparelser som kan reinvesteres i bussdriften og at merkostnad ved f.eks. frekvensgkning reduseres.

25 Brakars strategiplan, 2015-2040, som bygger pa Ruters Prinsipper for linjenettet (2011), og internasjonal forskning, inkludert
Hitrans best practise
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Figur 4:22 Eksisterende og foreslatt trasé i endepunkt gst for bybuss 223 (og primaertrasé for region-
buss 221) (kartkilde: finn.no)
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Figur 4:23 Eksisterende og foreslatt trasé i endepunkt nord for bybuss 228 (kartkilde: finn.no)

4.3.10 Konklusjon / oppsummering - kollektivtransport
Oppsummert, sa anbefales felgende:

e Det bygges videre pa dagens bybusstruktur, med fokus pé prioritering av buss og
forenkling av bybusstilbudet for & gi et raskt, palitelig og lettforstaelig busstilbud.

¢ Stasjonstorvet ma fa en utforming som legger til rette for overgang bybuss —
tog, men ogsa ivaretar interessene til flertallet av busspassasjerer som ikke skal til
stasjonen. Dette innebaerer minst mulig avsvingingen fra hovedveien for bussen, minst
mulig mangvrering inne pa stasjonsomradet og kortest mulig oppholdstid.

e Pendelsetting gst-vest bagr gjennomfares nar tilstrekkelig bussprioriteringstiltak er
gjennomfgrt og Ringeriksbanen apner. Alternativet med forlengelse framkommer
som best. P4 kort sikt ma tiltak for & begrense reguleringstiden i sentrum for linje 223
vurderes.

e Fem alternativer for en nord-sgr forbindelse som betjene bade jernbanestasjonen og
sentrum er presentert. Hva som gir den beste lgsningen for nord-sgr bybussen (linje
228) avhenger av flere forhold, inkludert togenes frekvens og ankomst/avgangstid for
togene og hvordan bybusstilbudet (kan) tilpasses dette, tilgjengelig areal pa stasjons-
torvet, ny forbindelse over Begna og vurdering av akseptabilitet av bybuss over
Sgndre torv. En vesentlig fordel med alternativene som gar ned Kongens gate er at til-
tak for & prioritere bybuss i hovedveinettet vil komme andre bussruter som falger disse
traséene til gode, samt at kollektivtiltakene som gjennomfgres blir samlet og brukt
mest mulig. Tre alternativer framkommer som bedre.

e Det er vurdert to alternative traséer inn mot og gjennom sentrum for en pendelsatt
gst-vest forbindelse (uavhengig av alternativ for pendelsetting) — dagens trasé over
Hgnefoss bru og et alternativ over Petersgya. Dagens trasé framkommer som best
totalt sett, men det er knyttet utfordringer og kostnader til begge.
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Hovedbussnett er identifisert — denne inkluderer Osloveien, Storgata, Kongens gate,
Arnemannsveien, Hgnengata og Vesterngata.

Palitelig reisetid ngdvendiggjar tiltak for & redusere effekten av annen trafikk pa reise-
tiden til buss. Bussprioriteringstiltak pa Osloveien, Kongens gate, Hgnefoss
bru, Nordre torv og flere kryss identifisert.

Det anbefales at rushtidsperiodene i rutetabellen harmoniseres mellom de ulike
bybussene, samt at frekvensdobling pa gst-linjen (linje 223) vurderes pa sikt, for & fa
et oversiktlig system.

God tilgang til kollektivtilbudet ngdvendiggjer bra plasserte og lett tilgjengelige
bussholdeplasser. Holdeplassplassering bagr gjennomgas og justeres for & passe da-
gens og framtidens malpunkter og en mer optimal holdeplasstruktur. Behov for nye
holdeplasser ved jernbanestasjonen.

Behov for & opprettholde og utbedre sentrumsknutepunktet mht. kompakthet,
plassering av holdeplasser, reguleringsplasser og andre funksjoner.

Det ma tilrettelegges for snarveier for gdende, og trygge ruter for syklende, inn
mot holdeplassene, samt sykkelparkering pa (utvalgte) holdeplasser.
Innfartsparkering i utkanten av bysonen pa tre identifiserte plasser — nord, gst og
s@r. Etappevis utbygging basert pa kundegrunnlag.

For & oppna prinsippene om rettlinjete og effektive ruter og fordelene dette gir mht.
reisetid og lettforstaelig tiloud, ma traséfgring vurderes pa vestgaende (linje 222),
gstgdende (linje 223) og nordre ende av nord-sgr pendel (linje 228), ruter som i dag
operer i en ring i ytre ende. Forslag til lgsninger er presentert.

Dagens nordlige endepunkt linje 228 til bgr opprettholdes og ikke flyttes til Al-
memoen.

Utbygging og fortetting i Henefoss ma skje langs bybusstraséene for & gi mar-
kedsgrunnlag for et bedre tilbud.
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4.5

4.5.1

Sykkel og gange

Hgnefoss har stort potensial for gkt sykling og gange. Dette skyldes et relativt kompakt byom-
rdde med korte avstander og hovedsakelig velegnet topografi, relativt bra klima og stort po-
tensial for gkt tilrettelegging for bedre tilgjengelighet, trygghet og komfort.

Sykkel — tilrettelegging og tiltak for gkt sykkelbruk

Sykkelveinett og -infrastruktur

For & gke sykkelbruken er det vesentlig at det blir utviklet et sammenhengende og tilstrekkelig
finmasket nett av sykkelruter, samtidig som det er kontinuitet i sykkelinfrastrukturen med fa
systemskifter.

Hovedsykkelnettet folger hovedsakelig hovedveiene inn mot sentrum - dette vil gi direkte, in-
tuitive og lett navigerbare sykkelruter. Hovedsykkelnettet bestar av en nord-sgr og en gst-vest
forbindelse, fra Gummikrysset i nord til Hvervenmoen i sgr, fra Haugsbygd i gst til Heradsbygd
i vest, og fra Tolpinrud-omradet i sgrvest. | tillegg kommer sekundeerforbindelser i sentrum og
inn mot skoler og andre boligomrader.

Forslag til fremtidig sykkelveinett er presentert i figurene nedenfor, med et mer detaljert ut-
snitt over sentrum under. Figurene viser bade eksisterende og planlagt infrastruktur for syk-
kel, type infrastruktur og forslag til hovedsykkelnett. | utkantene av byen vil dette koble seg til
eksisterende gang- og sykkelveier. Dette vil da skape et stort sammenhengende sykkelnett
mellom Hgnefoss by og utenforliggende starre og mindre boligomrader.

Pa strekninger med potensiale for hgy bruk, foreslas ensidig sykkelvei med fortau, av en stan-
dard som vist i figuren nedenfor. Tverrprofil pa 2m trafikkdeler / gregntrabatt, 3,25m sykkelvei
og 2,5m fortau (inklusive ev. skulder og kantsteinssone). Dette gir en asfaltert sykkelvei-
bredde p& 3m. Det vil i tillegg veere fortau pa motsatt side av kjgrebanen pa 2,5m, som ho-
vedregel?®. Strekningene dette gjelder, er hele nord-sgr aksen mellom Gummikrysset og Hver-
venmoen, og gst-vest mellom toppen av Vesternbakken og vestsiden av Meieritomta.

h tt

2,5m 3,25 m 2m 6,5m 2,5m

Figur 4:24 Sykkelvei med fortau, standard utforming for hovedsykkelnett

26 ynntakene er Osloveien sar for Dronning Astas gate, Vesternbakken gst for Bjgrnsons vei og ev. Soknedalsveien vest for stasjo-
nen, pga. topografien og bebyggelsesmgnster
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Pa de ytre delene av gst-vest forbindelsen, samt boligomrader, forslas ensidig gang- og syk-
kelvei, av en standard som vist i figuren nedenfor. Tverrprofil p& 2m trafikkdeler / grgntrabatt
og 3,5m gang- og sykkelvei (inklusive skulder). Dette gir en asfaltert gang- og sykkelvei-
bredde pa 3m.

3,5m 2m 6,0-6,5m

Figur 4:27 Gang- og sykkelvei, standard utforming for hovedsykkelnett (ytre deler)

Pa strekninger med forventet mindre sykkeltrafikk, men mer gangtrafikk, som inn mot stasjo-
nen, ved Schjongslunden, Askveien gstre ende og langs skolevei, bgr en utforming med syk-
kelvei med fortau, men smalere bredder velges. Utforming, som vist i figuren nedenfor, med
1,2 eller 2m trafikkdeler / grgntrabatt, 2,75m sykkelvei og 2m fortau (inkludert veiskulder
og/eller kantsteinsklaring). Ev. fortau pa motsatt side kan ogsa snevres inn, om ngdvendig, til
2m.

2m 2,75 m 1,2-2m 6,0—-6,5m 2-2,5m

Figur 4:28 Sykkelvei med fortau, standard utforming for sekundaersykkelveinett med mange gaende

I tillegg er det strekninger i mindre trafikkerte gater i sentrum og boligomrader, der det legges
opp til at syklistene sykler i kjgrebanen i blandet trafikk. Dette kan skyldes begrenset tilgjeng-
elig areal eller at gdende prioriteres. Gateutformingen ma da tilpasses for a fa gnsket has-
tighetsniva og trafikantadferd og god komfort og trygghet for de syklende. Sgndre torv med
omkringliggende gagater vil veere naturlig malpunkt og forbindelse for syklister, utformingen
av gaterommene ma gjgre det naturlig & sykle pa de gaende premisser og gi god komfort for
bade syklister og gaende.

Det legges opp til & benytte eksisterende underganger pa kort sikt. Dagens underganger - ved
Hgnefoss bru, Dronning Astas gate og langsmed Soknedalsveien, spesielt ved E16, er for
smale til & benyttes av bade gaende og syklende ved gnsket vekst i antall syklende, og bar
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utbedres pa sikt. De bgr da fa adskilt sykkelvei og fortau, god bredde (samme tverrprofil som
resten av strekningen, minst 3,5m?7), tilstrekkelig sikt og minst mulig hgydeforskjell?8.

Enkelte strekninger er mer krevende enn andre a tilrettelegge for sykkel, disse beskrives mer i
detalj nedenfor:

e Hgnengata forbi krysset med Vesterngata — vanskelig kryss mht. trafikkavvikling i Hg-
nefoss, begrenset potensiale til & fijerne svingefelt og & utvide uten stgrre grunnerverv
og riving av bygninger. Alternativ trasé i Parkgata ngdvendiggjgr ogsa starre tiltak og
grunnerverv.

e Nordre torv — sykkelveien legges over Nordre torv, parallelt med enveiskjgrt felt for
trafikk (retning sgrover), Strandgata benyttes av nordgaende trafikk. Beplantning i
Torvgata ma fjernes.

¢ Kongens gate x Arnemannsveien x Hgnefoss bru — stort kryss med begrenset areal for
gaende og syklende pa alle kanter. Eksisterende undergang er litt smal og koblingen til
Hgnefoss bru er ikke optimal. Gode Igsninger mulig ved en vridning av sgndre del av
Hgnefoss bru (som beskrevet i delkapittel 4.2.1).

e Sgndre torv og omkringliggende gagater — vil veere et viktig malpunkt, samt viktige
forbindelser i sentrum i alle retninger. Veldig viktig forbindelse nord-sgr pa kort sikt til
et bedre alternativ langs Kongens gate kan realiseres ved utbedring av krysset ved Hg-
nefoss bru.

e Storgata— viktig forbindelse inn mot sentrum, samt del av nord-sgr forbindelser pa
kort sikt til et bedre alternativ langs Kongens gate kan realiseres ved utbedring av
krysset ved Hgnefoss bru. Bgr midlertidig utformes som sykkelvei med fortau ved a ta
areal fra dagens gateparkering pa en side av kjgrebanen. Pa sikt kan det tilrettelegges
for sykling i blandet trafikk i kjgrebanen.

¢ Kong Rings gate — viktig forbindelse gst-vest ved ny bru mellom Petersgya og Vestern-
tangen, ma tilrettelegges for syklende og gdende. Foreslatt utbedret tosidig fortau mot
Kongens gate og ensidig fortau mot Petersgya, sykling i blandet trafikk i kjgrebanen.
Redusere trafikkmengden i gaten ved & stenge Petersgya for adkomst med bil.

e Kvernbergsund bru — kobling mot sykkelveinett pa begge sider ma vurderes ngye, to
alternativer for trasé for ny gang- og sykkelbru parallelt med eksisterende bru.

e Osloveien x Dronning Astas gate — om Bredalsveien legges til krysset, uavhengig av
lgsning, ma ny undergang ga pa skratt under krysset og med inngang fra sgr for Bre-
dalsveien.

e Osloveien sgr forbi sykehuset — utbedring ngdvendiggjar flytting av stattemur pa gstsi-
den av veien. Trafikkdeler nagdvendig pga. 60 km/t fartsgrense pa veien.

e Vesternbakken — pga. stigning er det gnskelig med bredden og adskillelsen man far
ved sykkelvei med fortau. Utbedring ngdvendiggjgr flytting og etablering av stotte-
murer pa sgrsiden av veien. Eksakt utforming ma vurderes naermere mht. terreng- og
hgydeforhold.

¢ Arnemannsveien — forbindelse til stasjonen fra Hgnefoss bru og sentrum via Sokne-
dalsveien, ngdvendiggjer terrengtilpasning og nedsenking av Soknedalsveien og redu-
sert kjgrefeltbredde. Dette er gnskelig for & redusere stigning pa sykkelveien og skape
kontakt mellom kjgrebane og sykkelvei.

e Askveien inn mot Kuben - Trafikkdeler mot kjgrebanen forlenges forbi krysset med Te-
legrafalléen. Her fgres gang- og sykkelveien til nordsiden av kjgrebanen og inn St.
Olavs gate forbi inngangen til p-kjelleren til Kuben, deretter sykling i blandet trafikk i
kjgrebanen (med tiltak).

27 statens Vegvesen Handbok N100, kapittel D.2.2 (2018)
28 Stigning ma utformes i henhold til Statens Vegvesen Handbok N100, kapittel D.2.2 (2018)
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Utbedring av turnettet langs elvene, inkludert etablering av manglende lenker. Turnettet kan
inkludere traséer i boliggater. De tydeligst manglende lenkene i turnettet er rundt/over Pe-
tersgya og Schjongslunden — begge steder finnes det stier som trolig kan utbedres og bygges
videre pa. Det er ogsa identifisert potensiale langs elven pa Eikli.

Gjenstaende forbindelser i ytre sykkelnett etter planlagte utbyggingene av fylkeskommunen og
Statens Vegvesen m.m. bgr utbedres. A tette hullene som blir stdende igjen etter disse plan-
lagte utbyggingene vil gi et stort, sammenhengende ytre nett rundt byen. Dette vil spesielt til-

rettelegge for fritidsykling.

Trafikksikkerhetstiltak og andre tiltak for & tilrettelegge for sykkel
For & fa en god utforming av sykkelveiene og bedre trafikksikkerheten er det identifisert tiltak

pa veinettet langs og rundt sykkelveinettet, disse er presentert i tabellen nedenfor.

Tabell 4:2 Trafikksikkerhetstiltak i forbindelse med sykkelveinett

Tiltak

Kommentarer

Fartsgrenser

Kryssutforming

Adkomstssanering

Parkeringsareal og

gateparkering

Oppmerking og
skilting

Fartsgrensene pa hovedveiene foreslas satt til 40 km/t innen byomradet, med 30 km/t pa
alle andre veier. Dette bygger pa eksisterende fartsgrenser, fastsettes endelig av Statens
Vegvesen. Byomradet defineres som omradet med tett bebyggelse, se figur 2. Dette inne-
bzerer en fartsgrensereduksjon pd ytre del av Hgnengata, Vesternbakken, midtre og sgndre

del av Osloveien, Soknedalsveien forbi Meieritomta og stasjonen og Arnemannsveien.

Utbedring og oppstramming av kryssutformingen vil bidra til & redusere hastighet, gi tydelige
arealfordeling mellom ulike trafikantgrupper og gi kortere krysningsavstander for syklende og
gaende. Dette inkluderer & begrense veibreddeutvidelse inn mot kryss, ev. fjerne trafikkayer
og svingefelt, og etablere tydelig fortauskant og venteareal for syklende og gadende. Opp-
stramming av kryss er seerlig aktuelt for gvre del av Honengata. Gode siktforhold m& etable-
res, og ta hensyn til syklistenes hastighet. Tiltaket kan komme i konflikt med tilgjengelighet
for store kjoretgy. Det bgr vurderes & gi sidevei vikeplikt for sykkelvei?®. Dette er en Igsnings
om ikke er sa vanlig, og ma markeres tydelig, men som kan fungere godt nar implementert
over et starre omrade med tilstrekkelig sikt.

Antall adkomster som krysser sykkelinfrastrukturen bgr reduseres for & fjerne flest mulige
konfliktpunkter. Dette kan gjgres ved & flytte adkomst til sidegate der det ikke er planlagt
sykkelinfrastruktur eller & samlokalisere adkomster. Dette er seerlig aktuelt for Osloveien og
Hegnengata.

Parkeringsplasser langsmed sykkelinfrastrukturen, p& utsiden av veien, ma separeres med et
fysisk skille i form av en rabatt mellom parkeringsareal og fortau. Denne rabatten ma veere
bred nok til & hindre at deler av bilen henger over fortauet. Dette er seerlig aktuelt for Oslo-
veien og Hgnengata. Gateparkering fjernes der dette arealet er ngdvendig for & fa tilstrekkelig
sykkel- og ganginfrastruktur, samt der trafikksikkerheten vil bedres av dette. Bedre marke-
ring og oppstramming (parkeringslomme)

kan veere et alternativ, kombinert med en tilstrekkelig bred buffersone (0,5m) mellom parke-
ringsarealet og kjgrebanen for & redusere risiko for bildgrkollisjon. Buffersonen ma veere av et
annet material enn parkeringslommen sa det tydelig framgar at det ikke er en del av parke-

ringsarealet. Det er kun et fatall gater der sykkelveinett foreslds som har gateparkering.

Oppmerking og skilting av nye og eksisterende sykkelinfrastruktur og -ruter. Bevisstgjgring

er en viktig del av trafikksikkerhetsarbeidet, bade for syklister og bilister.

29 se SVV Handbok V122 Sykkelhandboka. Dette ma diskuteres neermere med Statens Vegvesen
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I tillegg til anleggelse av sykkelveier og trafikksikkerhetstiltak, er det flere andre typer tiltak
som er ngdvendig for & gke sykkelbruken. Det mest vesentlige presenteres i tabellen nedenfor.
Flere av disse kan gjennomfgres raskt og rimelig, og tilpasses tilgjengelige budsjetter.

Tabell 4:3 Andre tiltak for & gke sykkelbruken

Tiltak Kommentarer

Godt vedlikehold av sykkelinfrastruktur kan reguleres gjennom spesifisering av driftsstan-
Drift og vedlikehold dard veidriftskontaktene, dette gjelder bade renhold/rydding, oppmerking, vegetasjonsryd-
av (eksisterende) ding, reasfaltering og breyting. Driften av sykkelveinettet, sommer som vinter, ma veere
infrastruktur forutsigbar. Det bgr gjgres inspeksjoner av sykkelanleggene for a tilse at tilstrekkelig drifts-

standard oppnas.

Trygg og veerbeskyttet parkering ved viktige malpunkter, differensiere pa langtids- og kort-
Sykkelparkering

tidsparkering i forhold til plassering og utforming, Viktig med god sykkelparkering ved jern-
(offentlig tilgjenge-

banestasjonen og sentrumsknutepunktet, samt utvalgte bussholdeplasser i utkanten av
lige plasser)

byen.

Lett tilgjengelig informasjon om eksisterende sykkelruter og tilrettelegging for sykkel, samt

nye og planlagte tiltak. Helst ma syklister kunne fa svar pa spegrsmal, f& oppdateringer om
Kommunikasjon og

diverse tiltak og f& komme med innspill til kommunen i en toveiskommunikasjon. Det bgr
informasjon, kam-

veere jevnt fokus pa sykkel, med kampanjer og annen informasjon, rettet mot eksisterende
panjer og hold-

syklister, potensielle syklister og andre veibrukere. En viktig del av holdningsendrende ar-
ningsarbeid

9 beid er kampanjer rettet mot arbeidsplasser og studiesteder - far man endret holdninger til

sykling til jobben, fglger privatmennesket etter.

4.5.2 Gange — tilrettelegging og tiltak
Gaende vil i stor grad fa nytte av utbedringer foreslatt over for syklende, og da spesielt adskil-
lelse mellom gaende og syklende pa gater med mange gaende og starre avstand mellom for-
tau og kjgrebane pa trafikkerte gater. Kryssoppstramming gi kortere krysningsavstander pa
gangfelt, bedre adskillelse mellom gang- og parkeringsareal og avkjgrselssanering vil redusere
konfliktpunkter mellom gaende og kjgrende. | tillegg kommer lavere fartsgrense, god drift av
gang- og sykkelinfrastrukturen, spesielt mht. vintervedlikehold, og utbedring av turnettet
langs elvene.

Det legges opp til 2,5m bredt fortau som standard pa hovedveiene gjennom byen. | boliggater
kan dette reduseres om behov og tilgjengelig areal tilsier dette. | sentrum, innenfor sentrums-
sonen som definert i figur 2, er dette et minimum og mye brukte gater og gatraséer bar ha
bredere fortau. Dette gjelder spesielt gater rundt Sgndre og Nordre torv, samt Storgata som er
en viktig gangtrasé nord-sar.

Fortau i sentrum bgr gjennomgaende oppgraderes mht. bredde og hgyde fra kjgrebane (vis),
samt plassering av skilt, ledegjerdet og annen gatemgblering. Mindre adkomstveier og av-
kjarsler som krysser fortau, eller sykkelvei med fortau, bgr utformes uten at fortauet brytes
slik at det er tydelig at arealet er en del av fortauet og ikke kjgrebane.

Kryss i sentrumssonen bgr ha gangfelt pa alle armer og sa korte krysningsavstander som mu-
lig. Hevede kryss, som det allerede finnes flere av i Hgnefoss, er et godt tiltak for a tilrette-
legge for géende i kryss.
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Tiltak for & redusere trafikkdominansen ved de starre veiene og kryssene i Hgnefoss og redu-
sere barrierevirkningen av disse veiene inkluderer beplantning, smalere kjgrefelt, feerre tra-
fikkayer, brede fortau med tydelig fortauskant og tilrettelagt og enkel krysning av kjgrebane.
Utbedring av ganglenker til bussholdeplasser og jernbanestasjonen og sentrumsknutepunktet
er viktig for & tilrettelegge for gkt kollektivbruk. Dette er gjennomgatt mer i detalj i delkapittel
4.3.8.

4.5.3 Gang- og sykkelbruer
I Hgnefoss er det en del stedsbaserte vilkar for gange og sykling som er viktig a ta hensyn til.
Noen av de stgrste hullene i gang- og sykkelveinettet i dag er manglende, eller sveert mangel-
fulle, forbindelser for kryssing av elvene. Derfor foreslas det & bygge flere nye gang- og syk-
kelbruer og utbedre eksisterende bruer, som vist pa figuren, samt beskrevet nedenfor i priori-
tert rekkefglge:

1. Hgnefoss bru: Bedre tilrettelegging for sykkel pa eksisterende Hgnefoss bru. Dette er et
viktig punkt pa sykkelforbindelsen nord-syd, samt mellom Nordre og Sgndre torv og fra
nordre Hgnefoss til sentrum. Toveis sykkelvei pad dagens tredje kjgrefelt pa eksisterende
bru, med forbindelse til dagens undergang under Arnemannsveien, ev. kryssing i plan.
Ved vridd Hgnefoss bru, vil det veere naturlig med en direkte forbindelse til Kongens gate.
En vridning av Henefoss bru frigir real til gdende og syklende i dette omradet, som i dag
er trangt og lite trivelig. Tverrsnitt som sykkelvei med fortau, dvs. 3,25m sykkelvei og
2,5m fortau, med fortau pa andre siden av kjgrebanen som i dag.

2. Kvernbergsund bru: Ny gang- og sykkelbru parallelt med Kvernbergsund bru med forbin-
delse til sykkelvei med fortau langs Osloveien og rute inn til sentrum. Viktig del av gang-
og sykkelforbindelsen nord-syd, samt del av hovedsykkelnettet. Tverrsnitt som sykkelvei
med fortau, dvs. 5,75m + rekkverk etc.

3. Petersgya bru: Ny gang- og sykkelbru fra Ole Thorkelsens vei til Petersgya. Viktig forbin-
delse gst-vest, samt knytter sammen Hgnefoss sentrum og Vestergaten-omradet. Tverr-
snitt som sykkelvei med fortau, dvs. 5,75m + rekkverk, kan ev. snevres inn noe.

4. Bru over Begna ved stasjonen: Ny gang- og sykkelvei pa foreslatt ny veibru mellom sta-
sjonen (Arnemannsveien) og Westheimsgate/Rabbaveien-omradet. Danner en ny forbin-
delse over Begna koblet til stasjonen, samt mer direkte nord-vest trasé. Koblet til ny
gang- og sykkelvei langs jernbanelinjen gjennom Styggedalen®°, vil dette gi en helt ny
gang- og sykkelforbindelse nord-sgr i byen. Mindre viktig transportare. Minimum tverrsnitt
som sykkelvei med fortau for sekundeerveinett med mange gaende, dvs. 2,75m sykkelvei
og 2m fortau.

5. Eikli - Schjongslunden: Ny gang- og sykkelbru her bedrer forbindelse mellom Eikli-omra-
det og sports- og rekreasjonsomradene pa Schjongslunden. Korter ned gangavstanden
med omtrent 500 m. Tilrettelegger for gkt bruk av Schjongslunden for skolene i Eikli-om-
radet, samt sambruk av parkeringsareal pa Eikli ved stgrre arrangementer. Mindre viktig
transportare. Minimum tverrsnitt som sykkelvei med fortau for sekundeerveinett med
mange gaende, dvs. 2,75m sykkelvei og 2m fortau.

6. Tolerud - Eikli: Ny gang- og sykkelbru her vil veere nyttig for adkomst til nye Benterud
skole fra omrader vest og nord for Storelva. Vanskelig terreng og hgydeforskjeller. Mindre
viktig transportare. Ma vurderes naermere.

7. Schjongslunden - Stgalandet (Krakstadmarka): Ny gang- og sykkelbru her vurderes &
veere mindre nyttig, da den vil ha samme, men vesentlig mindre, brukergruppe som fore-
slatt bru over Petersgya. Mindre viktig transportare. Kan vurderes pa nytt om framtidige
utbygginger tilsier gkt behov.

30 Planlagt som del av ny E16 og Ringeriksbanen (FRE16-prosjektet)
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Figur 4:29 Plassering av nye gang- og sykkelbruer og -forbindelser i Hgnefoss (kartkilde: finn.no)

4.5.4 Gang- og sykkeltiltak — detaljert liste
Foreslatte tiltak bagr gjennomfares sa raskt som mulig. Det er allikevel ngdvendig & prioritere
gjennomfgring etter hvilke tiltak som vil ha effekt og tilrettelegge mest for gange og sykling.
Basert pa dette prinsippet er foreslatte infrastrukturtiltak prioritert i tabellen nedenfor. Om-
trentlig tidshorisont og indikativ kostnadsniva er ogsa oppgitt for & gi en indikasjon pa hvor
omfattende hvert tiltak er & gjennomfare.
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Tabell 4:4 Prioritert liste over gang- og sykkelinfrastrukturtiltak
Tidsho- Kostnad
Nr Navn
risont
1 Gang- og sykkelbru ved Kvernbergsund bru Lang Stor
Sykkelvei med fortau over Hgnefoss bru (dagens bru) Kort Liten
2
Sykkelvei med fortau over Hgnefoss bru (vridd bru) Medium Stor
Sykkelrute nord-sgr gjennom sentrum over Sgndre torv, fra Hgnefoss bru til Kort Medium
3
Kvernbergsund (flere alternativer for tilrettelegging for trygg sykling)
Sykkel- og gangrute fra Vesterngata til sentrum, inkludert ny gang- og sykkel- Lang Stor
4
bru over Petersgya og tilrettelegging for sykling i Kong Rings gate
Sykkel- og gangrute fra stasjonen til Sgndre torv og Hgnefoss bru (avhengig av Lang Stor
5
stasjonsutbygging i forbindelse med ny Ringeriksbane)
6 Utbedring av fortau og kryss i sentrumsomradet Medium Medium
7 Sykkelvei med fortau i Henengata, fra Gummikrysset til Hgnefoss bru Medium Stor
8 Sykkelvei med fortau i Osloveien, Hvervenmoen til Kvernbergsund bru Medium Stor
Sykkel- og gangrute langs Askveien fra Bloms gate til Kuben og videre tilrette- Kort Medium
9
legging for sykling i blandet trafikk til Sgndre torv
10 Sykkelvei med fortau langs Vesternbakken til ny bru over Petersgya Lang Medium
11 Gang- og sykkelvei fra Klekken / Haugsbygd til Vesternbakken Medium Medium
12 Tilrettelegging for sykling i kjgrebanen i Bloms gate Kort Liten
Sykkelvei med fortau i Kongens gate. Avhengig av krysslgsning i krysset sgr for Lang Stor
13
Hgnefoss bru
Sykkelvei med fortau langs Soknedalsveien vest for stasjonen, forbi Meieri- Medium Medium
14
tomta. Avhengig av utbygging pa Meieritomta
15 Gang- og sykkelvei langs Vesterngata Medium Medium
Gang- og sykkelbru mellom Schjongslunden og Eikli, samt gang- og sykkelvei i Lang Stor
16
Ringeriksgata
Tilrettelegging for sykling i kjgrebanen i Dronningens gate, med forbindelse til Kort Liten
17
HSV2 i Kong Rings vei
18 Gang- og sykkelvei langs Hovsmarkveien Kort Medium
19 Tilrettelegging for sykling i kjgrebanen i Sundgata Kort Medium
20 Gang- og sykkelvei i Storskjeeringa mellom stasjonen og Ringveien Lang Stor
21 Gang- og sykkelbru over Begna ved stasjonen Lang Stor
Utbedring av eksisterende gang- og sykkelvei langs Soknedalsveien til Herads- Medium Liten
22
bygd
23 Utbedring og utvidelse av turnettet for gdende og syklende Medium Stor




Hgnefoss 74 av 167

4.6 Neeringstransport

Vare- og neeringstransport i Hgnefoss utgjer omtrent 10% av biltrafikken3!, som er vanlig for byomra-
der. Andelen er hgyere for strekningen Hgnengata — Hgnefoss bru, gvre del av Kongens gate, Sokne-
dalsveien / Arnemannsveien og Storgata (basert pa lavere total trafikkmengde enn de andre strek-
ningene). Andelen er like hgy, eller hgyere pa E16 rundt byen, men da trafikkmengden her er lavere
er antall lange kjgretgy hgyere i byen.

Hovedformalet med hovedgodsnettet er a tilrettelegge for ngdvendig nseringstransport og varelevering
i byen. Bruk av traséene for gjennomkjaring vurderes & veere lite attraktivt, og gjgres mindre attrak-
tivt med lavere fartsgrenser og andre trafikkreduserende tiltak.

Hovedgodsnettet foreslas & fglge hovedveien nord-sgr gjennom byen, Askveien og Soknedalsveien /
Arnemannsveien fra sentrum til E16 og Dronning Astas gate til neeringsomrédet pa Eikli. | tillegg er
det identifisert et par andre viktige veier for varelevering, som ma veere navigerbare for mindre vare-
leveringskjgrtay, hovedsakelig i sentrum rundt Sgndre torv, samt mot Vesterntangen, Schjong-
slunden, Universitetet, Meiertomta og Hofsfossveien.

Basert pa dagens veinett og plassering av de stgrste naerings- og handelsaktgrene er fglgende hoved-
godsnett definert som vist i figuren nedenfor. Dette er delt i hovedgodsnett dimensjonert for vogntog
og hovedgodsnett dimensjonert for lastebil.

P& hovedgodsnettet er det ngdvendig med:

e Bredere kjarebane, pa 6,5m kjgrebanebredde mellom kantstein, i henhold til Statens Vegve-
sens handbok N100%2.

e Breddeutvidelse i svinger som inngar som en del av hovedveien nord-sgr, inkludert de krappe
svingene i Strandgata og Owrens gate.

e Kryssutformingen pa viktige kryss ma veere tilpasset lastebil og, til dels vogntog, med starre
radier for de svingebevegelsene som gjgres av disse kjgretgyene.

For foreslatt hovedgodsnettet legges det opp til gjennomkjgring, dvs. minst mulig behov for sving eller
rygging med store kjoretgy. Varelevering til Kuben kjgrer Kongens gate — Stangs gate og ut Askveien,
eller omvendt. Varelevering til Sgndre torv kjgrer Storgata fra Kvernbergsund inn og ut St. Olavs gate
eller Kirkegata, eller omvendt.

Ved en utvidelse av handelsomradet i sentrum, eller utbygging av andre handels- og naeringsarealer i
sentrum eller byen, ma varelevering vurderes spesifikt. Adkomst for varelevering anbefales & ligge
naer nord-sgr forbindelsen og med kortest mulig kjgreavstand i sentrum / boligomrade. Dette er spesi-
elt aktuelt for pAgaende prosjekter i omradene sgr for Hgnefoss bru, Byporten, samt andre potensielle
naerings- og handelsomrader. Om Stabells gate skal tilrettelegges mer for handel, som del av aktivise-
ring av strekningen mellom Sgndre torv og stasjonen, ma det kunne betjenes av mindre kjgretay og
tilstrekkelig snuareal opparbeides der veien er stengt for gjennomkjgring.

31 kilde: Nasjonal Vegdatabank, basert p& andel lange kjgretgy
32 Ny versjon, utgitt September 2018
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Hovedgodsnett (vogntog)
Hovedgodsnett (lastebil)
Kryss/sving tilpasset ngﬂsog
Kryss tilpasset lastebil

Figur 4:30 Hovednett naeringstransport (kartkilde: finn.no)
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Figur 4:31 Hovednett neeringstransport — utsnitt sentrum (kartkilde: finn.no)
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5. REISEMIDDELFORDELING OG SAMLEDE TILTAK

5.1 Reisemiddelfordelingen — dagens og framtidig malsetning

Dagens reisemiddelfordeling i Hgnefoss-omradet er presentert i tabellen nedenfor. Som det fremgar,
er bilen det dominerende reisemiddelet, spesielt pa arbeidsreiser der 84% av reisene foregar med bil,
og hovedsakelig som bilfarer. Andelen gangturer er akseptabel for alle reiser under ett, men lav for
arbeidsreiser. Sykkel- og bussreiser er lave bade totalt sett og for arbeidsreiser, selv om buss er noe
mere brukt pa sistnevnte.

Tabell 5:1 Dagens reisemiddelfordeling i Honefoss-omradet (Kilde: RVU 2013-14)

Reisemiddel Alle reiseformal Arbeidsreiser
Gange 16% 6%

Sykkel 4% 3%

Buss 4% 6%

Bil 75% (64% bilforer) 84% (82% bilfarer)
Annet 1% 1%

For at Hgnefoss skal na nullvekstmalet om ingen gkning i personbiltrafikken, pa tross av gkning i inn-
byggerantall og antall reiser, ma bilandelen reduseres, og flere ma reise lokalt med buss, sykkel eller
pa beina.

Nedenfor presenteres et overordnet mal om framtidig reisemiddelfordeling som sgker & oppna dette.
Malsetningen for sykkel er hentet fra pa pagaende arbeid med sykkelstrategi for Henefoss*® og inne-
baerer en dobling i sykkelandelen innen 2025. Malsetningene for gange er basert pa dagens reisemid-
delfordeling i sammenlignbare byer3* og foreslatt bedre tilrettelegging av viktige gangforbindelser inn
mot og gjennom sentrum. Tilsvarende for bussbruken er malsetningene basert pa reisemiddelfordeling
i sammenlignbare byer3® og potensiale for reduksjon av forsinkelse og forenkling av rutetilbudet, samt
tiltak for & begrense bilbruken.

Sammenliknet med dagens reisemiddelfordeling, samt méal om framtidig reisemiddelfordeling, i andre
byer i Norge, fremstar malsetningen som ambisigs, men oppnaelig nar man gjennomfgrer de anbefalte
tiltakene.

Reisemiddelandel er basert pa befolkningsvekstprognoser fra Statistisk Sentralbyra (SSB) og Felles-
prosjektet for Ringeriksbanen og E16 (FRE16). Disse ligger pa 32 900 — 33 900 innbyggere i 2030 og

33 Kilde: Grunnlagsdokument for sykkel- og parkeringsstrategi for Honefoss, Rambagll, 2018 — 8% sykkelandel i 2025

34 Ifglge RVU 2013-14 ligger gangandelen nasjonalt pa 21%, og sammenlignbare omrader som Buskerundbyen (19%), Vestfoldbyen (18%)
og Grenland (17%). Oslo har en gangandel pa 32% (2015) og et mal om 35% gangandel i 2030..

35 Ifalge RVU 2013-14 ligger kollektivandelen nasjonalt pa 9%, og sammenlignbare omrader som Buskerundbyen (8%), Vestfoldbyen (6%)
og Grenland (4%)
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34 400 — 36 800 innbyggere i 2040 for Ringerike kommune36. Ved en hgyere befolkningsvekst ma bil-
andelen reduseres ytterligere for & oppna tilneermet samme antall bilturer som i dag.

Tabell 5:2 Mal for framtidig reisemiddelfordeling i Hgnefoss-omradet — alle reiseformal

Reisemiddel Mal 2030 Mal 2040
Gange 20% 22%
Sykkel 9% 10%

Buss 6% 8%

Bil 65% 60%

Samlede tiltak for & n& malsetningen

Det er ngdvendig med en omfattende tiltakspakke for & n& denne malsetningen, der summen av tilta-
kene er vesentlig for & fa et godt sammenhengende system for alle trafikantgrupper, samt for byen.
Tiltakene for & fa til dette er listet opp nedenfor, delt opp i infrastrukturtiltak, bussdriftstiltak, restrik-
tive tiltak og mindre tiltak. | tillegg er det andre tiltak som kan vurderes, men ikke er inkludert da
mye utredningsarbeid gjenstar og/eller kostnads-nytte-forholdet er uklart. Figuren nedenfor viser et
oversiktskart over tiltakene. For mer ngyaktig plassering i kart og mer detaljer rundt tiltakene, se
oversikt i kapittel 6 nedenfor, samt i kart i vedlegg 2.

Infrastrukturtiltakene er oppfart i prioritert rekkefglge. Prioriteringen er basert p& hvor viktig elemen-
tet er i helheten og antall eksisterende og framtidige brukere som vil ha nytt av tiltaket.

Tidshorisont og kostnad er anslagvis for & gi et internt sammenlikningsgrunnlag. Kostnadsoverslaget
er basert pa gjennomsnittlige kostnader for kvadratmeter bru, meter vei og antall signalanlegg, samt
bussdriftsestimater fra Brakar. Disse er forenklet og tar ikke hensyn til en rekke mer spesifikke forhold
som er relevante for utbygging og/eller drift. Mer detaljerte kostnader og tidshorisonter ma utarbeides
i prosjekteringsfasen. Fastsettelse av tidshorisont avhenger i stor grad av tilgjengelig finansiering,
hvor omfattende detaljprosjekteringsfasen er, samt kapasitet og gjennomfagrbarhet i forhold til mange
samtidige prosjekter. Foreslatt omtrentlig tidshorisont er skissert i figur nedenfor.

36, dag bor drgyt 50 % av befolkningen i Ringerike i Hgnefoss: 15 662 av 30 034 ifalge SSB
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hgyt antall gdende og/eller syklende =
i s B '-"- “-’:F‘_' ‘-::}

=
-

/| Tiltak, geografisk bestemte
i Kollektivprioritering — kollektivfelt, signal-
prioritering i kryss, busstasjonen og buss-tog
Hovedsykkelveinett - sykkelvei med fortau
(hovedsakelig), gang- og sykkelbruer
Sekundasre sykkelveier og sykkelruter med
mindre tilrettelegging
Endret veiutforming med gatetverrsnitt og
lavere fartsgrenser
Oppgradering av veiforbindelse
(infrastrulturtiltak)
0 Trafikkstyring i signalregulerte kryss

Figur 5:1 Samlete tiltak (kartkilde: finn.no)
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Tabell 5:3 Viktige infrastrukturtiltak
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Tids-
Tiltak Detaljer Kostnad?? i Kommentar
horisont
Vri Hgnefoss bru (sgndre land-element),
etablere kollektivfelt i Kongens gate inn , Sykkelvei med fortau fra
2020
Hegnefoss bru mot krysset med Arnemannsveien i begge 168 MNOK Fossveien kan anlegges
2030
retninger og sykkelvei alle armer i kryss, umiddelbart
samt gangforbindelse til/fra Fossveien
Kvernbergsund
" Gang- og sykkelbru 26 MNOK 2025 Parallelt med dagens bru
ru
Osloveien nord Gateutforming med sgrg&ende kollektivfelt Samordnes med Kvern-
(nord for Dron- fra R&dhuset til forbi Henefoss viderega- 90 MNOK 2025 bergsund bru og Osloveien
ning Astas gate) ende skole, og sykkelvei med fortau s@r
Inngar i Statens Vegvesens
Sykkelvei med fortau .
Osloveien sgr . . . 16 MNOK 2025 handlingsprogram 2018-
(ingen endret kjgrebaneutforming)
2023
Arnemannsveien Gateutforming med sykkelvei med fortau
Avhengig av stasjonsutbyg-
/ Soknedals- fra Meieritomta til sentrum og Henefoss 72 MNOK 2030 . L.
gingen og Meieritomta
veien bru
Opprettholde enveiskjgrt system med ga- Samordnes med utbygging
Nordre torv 33 MNOK 2020
teutforming. Toveis sykkelvei i Torvgata. av Hgnengata
Gateutforming med sykkelvei med fortau, .
. o . . Samordnes med utbygging
Hgnengata inkludert optimaliserte signalanlegg i krys- 108 MNOK 2025
av Nordre torv
set med Vesterngata
Gateutforming og brede fortau og tilrette-
o L . . 3 MNOK/ 2020/ Avhengig av utbygging av
Storgata lagt sykling i gata pa sikt, midlertidig syk-
26 MNOK 2030 Kongens gate
kelvei med fortau
Tilrettelegging for sykling i kjgrebanen, ut- Mulighet for bidrag fra ut-
Sentrum . 12 MNOK 2020
bedring av fortau og kryss/gangfelt byggere
Kongens gate / Avhengig av utbedret Hg-
Gateutforming med sykkelvei med fortau 60 MNOK 2030
Owrens gate nefoss bru
Kongens gate x Kollektivprioritering i signalregulert lys- Samordnes med utbygging
5 MNOK 2030
Kirkegata kryss og kollektivfelt av Kongens gate
Vesterntangen Gang- og sykkelbruer over Petersgya med
til sentrum via gode forbindelser til Ole Thorkelsens gate 36 MNOK 2025
ny bru og Kongens gate
Vesternbakken / Samordnes med ny bru
Ole Thorkel. vei Gateutforming med sykkelvei med fortau 90 MNOK 2025 over Petersgya og gang- og

/ Vesterngata

sykkelfelt i Klekkenveien
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Gateutforming med sykkelvei med fortau
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Askveien 25 MNOK 2025
inn St. Olavs.
Gummikrysset Innfartskontroll og kollektivprioritering 20 MNOK 2025
Dronning Astas Samordnes med Osloveien
. Innfartskontroll og kollektivprioritering 5 MNOK 2025
gate x Osloveien nord og s@r
Busstasjonen Ombygging og utbedring 10 MNOK 2025
Hgnefoss Tilrettelegge for effektiv overgang buss- Inngér i/avhengig av sta-
- 2030
stasjon tog og effektiv betjening av holdeplass sjonsutbyggingen
Tabell 5:4 Bussdriftstiltak
Tids-
Tiltak Detaljer Kostnad Kommentar
horisont
Pendelsette gst- Alternativ med forlengelse av bussrute 222 2030 Samordnes med apning av
vest bybusser til Hvervenmoen og 223 til Meieritomta Ringeriksbanen
Samordnes med stasjons-
Nord-sgr forbin- Betjening av bade sentrum og stasjonen . .
- 2030 utbyggingen, avhengig at
delse for linje 228, tre alternative traséer .
infrastruktur
. . o Vurdere meritt for endret
@st-vest forbin- Ingen endring — dagens trasé for linjer 223
- - trasé naermere, avhengig
delse og 221 .
av infrastruktur
Samlet trasé og
Samlet trasé i endepunkt av bybusslin-
holdeplasseffek- - 2020
L jene, samt holdeplasseffektivisering
tivisering
Bedre informasjon og kommunikasjon om
Informasjon - 2020-
busstilbudet
Utvide rushtids- For linje 222, og til en viss grad linje 223,
- 2030
perioden for & bli mer like de ande busslinjene
Doble frekvensen pa linje 223, til samme 4 MNOK Vurdere behov og meritt
@kt frekvens . - 2030
niva som de to andre bybusslinjene Jar* neermere

*Estimat fra Brakar
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Tabell 5:5 Vesentlige restriktive tiltak
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Tids-
Tiltak Detaljer Kostnad Kommentar
horisont
. Parkeringsrestriksjoner i sentrum, parke-
Parkerings-
ringsstyring og redusert kapasitet totalt - 2020-
restriksjoner
sett
Trafikant- Prisniva justeres for & f& ensket framkom- Inntjeningspotensial pa
- 2020-2035
betaling melighet 1000-2000 MNOK
Fortetting/utbygging i sentrum og langs
Fortetting/ut-
. kollektiv- og sykkelaksene, og sveert be- - 2020-
bygging .
grenset utbygging ellers
Tabell 5:6 Mindre infrastrukturtiltak - viktig som del av helheten
Tids-
Tiltak Detaljer Kostnad?®’ Kommentar
horisont
Utbedring/oppgradering av eksisterende
. i . Samordnes med stasjons-
Soknedalsveien gang- og sykkelvei og kjgrebane i Sokne- 45 MNOK 2030
utbyggingen
dalsveien, fra Meieritomta til Heradsbygda
Gang- og sykkeltiltak pd Hovsmarkveien Tiltak rundt Benterud
Skolevei 18 MNOK 2020
gst (og rundt Benterud skole) skole er under bygging
Eikli — Schjong- Gang- og sykkelbru med god kobling til
1ong g-og sy g 9 19 MNOK 2030
slunden Osloveien
Gang- og sykkelvei fra Ringveien til stasjo- Inngér i/avhengig av sta-
Storskjeeringa 25 MNOK 2030
nen sjonsutbyggingen
Gateutforming i Ringeriksgata med gang- Samordnes med gang- og
Schjongslunden . 25 MNOK 2030 o
og sykkelvei sykkelbru til Eikli
Samordnes med
Klekkenveien Gang- og sykkelvei 23 MNOK 2025
Vesternbakken-tiltaket
Gode gang- og sykkelforbindelser til holde-
Tilgang til hol- . . .
plasser, tilrettelegging for sykkel- og bil- - 2020-
deplasser
parkering pa relevante holdeplasser
Turnett Utbedring og utbygging av turstier - 2020-

37 Kostnadsestimatene er pa et overordnet niva, basert p& lengde pa strekningen, hvilke ulike elementer inngér (kjgrebane, sykkelvei, kol-

lektivfelt, fortau) og meterpris basert p& «normale» kostnader til veiutbygging fra Statens Vegvesen. | tillegg er pris for etablering av lyssig-

nal (basert pa kostander oppgitt i SVV Handbok 142) inkludert der relevant. Brukostnader er basert pa en kvadratmeterpris for gangbru og

bilbru oppgitt av bruavdelingen i Rambgll. Prisene tar til en viss grad hensyn til fordyrende elementer som trebeplantning, grunnerverv og
behov for stgttemur, etc., men tar ikke direkte hensyn til dette eller andre kostnadsgkende forhold som ev. flytting av infrastruktur i bakken,

trafikkstyring i byggeperioden, m.m.
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Andre mulige starre tiltak som ikke er inkludert da det ngdvendiggjer starre utredninger for & fastsette
gjiennomfgrbarhet og kostnader, samt at forholdet kost-nytte er uklart:

e Lysregulering av Owrens gate x Storgata x Osloveien x Schjongs gate-krysset — ngdvendig a
vurdere ulemper og fordeler med ombygging, spesielt med hensyn til trafikkavvikling og fram-
kommelighet for buss.

e Bil og kollektivbru over Kvernbergsund — bgr vurdere mulighet for utvidet bru nar dagens ma
skiftes ut.

e Bil, kollektiv, gang- og sykkelbru over Begna nord for stasjonen — avhengig av & finne en god
trasé til akseptabel kostnad fra Hgnengata. Muliggjer bussgate over Nordre torv, nar biltrafik-
ken flyttes til Strandgata og stgrre kjgretgyer ma kjgre ny forbindelse.

e Kollektivbru over Petersgya — avhengig av a finne en god trasé til akseptabel kostnad. Tiltaket
vil veere til nytte for to busslinjer, som ikke har spesielt hgy frekvens eller kundegrunnlag.

e Ny veiforbindelse nord-sgr utenom sentrum - avhengig av a finne en god trasé til akseptabel
kostnad. Muliggjer omfordeling av veiareal i Kongens gate. For sammenligning med alternati-
vet med gang- og sykkelbru, ligger kostnadsestimatet pd omtrent 97 MNOK (for strekningen
Kongens gate — Vesterngata).

Hovedtiltakspakken er basert pa en lavere grad av infrastrukturetablering med utgangspunkt i dagens
veinett. De stgrre infrastrukturetableringene, som listet opp ovenfor, samt vurdert i kapittel 4 og 7,
muliggjar en del gode tiltak i sentrumsomradet, sa ber fortsatt vurderes nsermere, men det er ogsa
mulig & fa til en god tiltakspakke uten disse.
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Bedre informasjon om busstilbudet

Utbedre tilgang til bussholdeplasser, samt turnettet

Parkeringsrestriksjoner

Trafikantbetaling

Fokusere utbygging i sentrum og langs kollektiv- og sykkelaksene

2025

=Kvernbergsund g/s-bru
=Osloveien sgr og nord

-Dronning Astas gate x
Osloveien - innfartskontroll

*Hgnengata

*Gummikrysset

=Petersgya g/s-bru

=Vesternbakken / Vesterngata
2020 =Klekkenveien

=Askveien

*Hgnefoss bru - sykkelvei -Busstasjonen

=Nordre torv

=Storgata - midlertidig sykkelvei

=Sentrum - tilrettelegging for
sykling i kjgrebane, utbedring
av fortau og kryss for gdende

eSamlet trasé i endepunkt
busslinjer

=Holdeplasseffektivisering
=Skoleveitiltak

Figur 5:2 Tidshorisont for tiltak

2030

*Hgnefoss bru - vri bruende

=Arnemannsveien

<Kongens gate / Owrens gate

=Storgata - permanent Igsning

=Kongens gate x Kirkegata -
bussprioritering

~Hgnefoss stasjon

=Pendelsette linjene 222 og
223

=Nord-sgr forbindelse for buss
228 (betjener stasjonen)

<Harmonisere rushtidperioder

=Soknedalsveien - utbedring

=Storskjeeringa g/s-forbindelse

<Doble frekvens linje 2237

*Eikli - Schjongslunden g/s-
bru og Ringeriksgata

84 av 167
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Viktige forhold som ma ivaretas pa stasjonen

Stasjonsomradet blir er nytt knutepunkt og en mye viktigere destinasjon i byen ved apning av Ringe-
riksbanen. Utformingen av stasjonsomradene er ikke endelig avklart, men vil ha betydning pa trans-
port bade til og fra stasjonen og mellom sentrum og Hgnefoss vest og Heradsbygda.

Det legges til grunn at alle bybusslinjene (linje 222, 223 og 228) betjener bade stasjonen og sentrum
av Hgnefoss. Dette vil innebeere mellom 8 og 12 bybusser i timen hver retning i rush, avhengig av
pendelsetting ast-vest, og ev. frekvensgkning pa buss 223. Utenom rush vil antall busser veere halv-
parten, dvs. mellom 4 og 6 busser i timen i hver retning.

Bussene vil helt, eller delvis, benytte Arnemannsveien forbi stasjonen. Linje 222 og 228 vil veere gjen-
nomgaende, med passasjerer om bord som ikke skal til stasjonen. Disse linjene trenger derfor enkel
og rask tilgang til holdeplass og kort oppholdstid for effektiv betjening av stasjonen. Linje 223 (om
den er pendelsatt uten & kobles til 222) vil ha endepunkt pa stasjonsomradet. Areal for regulering kan
legges gst for stasjonen pa Meieritomta, og vil da ogsa betjene planlagt utbyggingsomrade her. Linje
228 kan, avhengig av traséfering gjennom sentrum og fra nord, ha behov for & snu pa stasjonsomra-
det for a kjgre Arnemannsveien fram og tilbake. Et annet alternativ er trasé sgrover via Soknedals-
veien — da ma denne kobles til bussbetjeningsomradet.

Bortsett fra bybusslinjene er det kun et par av regionbussene som kan ha nytte av a stoppe pa stasjo-
nen — hovedsakelig linjene 221 og 701 til Jevnaker og muligens linje 100/101 fra sgrvest for byen
(retning Vikersund). Det vil da veaere aktuelt for linje 100/101 & terminere her, mens linjene 221 og
701 kan terminere her eller pa busstasjonen i sentrum (avhengig av veiinfrastruktur inn mot stasjo-
nen). Det er naturlig & samlokalisere areal for regulering med bybuss 223.

Bussholdeplassen bgr legges s& neerme stasjonsbygningen og perrongen som mulig, samt med minst
mulig avsvinging fra Arnemannsveien - dette innebaerer at det planlagte Stasjonstorvet er en naturlig
plassering. Areal for regulering kan legges gst for stasjonen pa Meieritomta. Disse alternative beho-
vene skissert ovenfor innebzerer at utformingen av stasjonsomradene ma veaere fleksibel.

Kollektivutredningen (Rambgll, 2017) anbefaler en holdeplasslgsning som gir balanse mellom plasse-
ring neer stasjonen og kort avstigning fra Arnemannsveien, basert pa en bybusslgsning (ikke mate-
buss for tog), dvs. alternativ 1 og 4 som illustrert i figuren nedenfor. Alternativ 1 er tilpasset optimal
drift for pendellinjer (gjennomgaende) og krever mindre areal, men tilrettelegger ikke for snuplass for
linje 228 (om det trengs) eller kobling til Soknedalsveien gstover. Sistnevnte kan ev. komme i tillegg.
Alternativ 4 er et kompromiss mellom alternativ 1 og bedre tilrettelegging mellom bytte tog-buss og
buss-buss. Sistnevnte er ikke relevant da dette bade er begrenset og ev. vil foregd pa busstasjonen i
sentrum. For bytte tog-buss kan selve holdeplassen flyttes naermere perrongene. Dette alternativet
krever en del mer areal og vil pavirke areal for andre behov pa Stasjonstorvet, men tilrettelegger for
snuplass for linje 228 (om det trengs) og gir en kobling til Soknedalsveien gstover.

Begge lgsningene kan kombineres med areal pa andre siden av stasjonen for terminerende by- og re-
gionbusser, samt areal for avvikstrafikk.
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@W lomme Nzer togplattform Sentraloy

Alternativ 4
Sentraloy langs veg

Pendellinjer Bytte tog-buss Bytte buss-buss Kompromiss alt. 1 & 2/3

Figur 5:3 Vurderte alternativer for bybussbetjening av Hgnefoss stasjon, med anbefalt Igsninger og fokus
(kilde: Honefoss kollektivutredning)

Hovedsykkelnettet fra Heradsbygda gjennom utbyggingsomradet Meieritomta gar forbi stasjonen til
sentrum og Hgnefoss bru. Denne vil ha utforming som ensidig sykkelvei med fortau pa sgrsiden av Ar-
nemannsveien, og vil g& gjennom Stasjonstorvet-omradet. Utformingen vil kreve en del veibredde —
totalt 8m med gnsket 2m grgntrabatt mot Arnemannsveien, og vil benytte den innerste buen av jern-
banebruen over Begna. Sykkelveien legges i relasjon til Arnemannsveien, sa langt det er mulig og bar
ha minst mulig stigning pa strekningen forbi stasjonen. | sentrumsenden, vil den kobles mot bade
Soknedalsveien / Stabells gate mot Sgndre torv og Arnemannsveien mot Hgnefoss bru. Haydeforskjel-
len mellom de to nivdene ma lgses over en viss lengde.

Det vurderes alternativer hvor forbindelsen stasjonen — Stabells gate deles av sykkel og bybuss, dette
innebeerer noe annet tverrsnitt og krysslgsning med Arnemannsveien ved stasjonen, men hovedtrek-
kene er ellers like.

Langs samme strekning gar en viktig gangforbindelse mellom sentrum og stasjonen og Hgnefoss nord
og stasjonen, samt videre til Meieritomta og Hofsfossveien / Veienkollen. Denne m& oppgraderes til en
trygg og attraktiv forbindelse. Relasjon til Arnemannsveien, hgydeforskjell og estetiske verdier er vik-
tige aspekter for & oppna dette.
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Ny gang- og sykkelvei parallelt med jernbanelinjen i Styggedalen som planlegges som del av Ringe-
riksbaneprosjektet, vil medfare noe endring i gang- og sykkelmgnsteret i byen, og ma kobles til eksis-
terende, og andre nye gang- og sykkelforbindelser ved stasjonen.

Oppsummert innebaerer dette at det ma tilrettelegges for falgene pa stasjonsomradet:

e Enkel betjening av stasjon for bybussene — bade for pa- / avstigende passasjerer og de som
skal andre steder — p& Stasjonstorvet, gstside nav stasjonen

e (Potensielt) areal for regulering - p& vestsiden av stasjonen

¢ Gjennomgéende hovedsykkelvei via indre bue under jernbanebru, som ma kobles mot bade
Arnemannsveien/Hgnefoss bru og Stabells gate, med minst mulig stigning

e Trivelig og trygg gangforbindelse til sentrum, samt god kobling til ande gangforbindelser gjen-
nom stasjonsomradet

Dette legge et par viktige fgringer:

e Stenging av Soknedalsveien for generell trafikk, strekning sgr for Stasjonstorvet stenges for
alt unntatt syklende/géende (inkludert under jernbanebrua), strekning vest mot Stabells gate
kan ev. veere dpen for bybuss i tillegg til syklende og gaende.

e Senkning av areal mellom jernbanen og Arnemannsveien for & fa forbindelse med Arnemass-
veien, minimere stigning for sykkelveien og ev. nytt kryss.

Viktige forhold innen byutvikling og omprioritering av areal

Det er vesentlig at byens utvikling bygger opp om valgt transportsystem. Dette innebaerer bl.a. fortet-
ting langs kollektivaksene og hovedsykkelnettet, og like viktig, at omrader utenfor disse aksene vur-
deres sveert ngye far utbygging ev. tillates. Fortettingsanalysen (Rambgll, 2011) peker pa store area-
ler, spesielt langs nord-syd aksen, som kan utbygges fer det er behov for & ga utenfor dagens bysone.
Videre utbygging pa Heradsbygda og Haugsbygd bar falge spesielt tett pa framtidig busstrasé — ikke
lenger enn 500 m fra kollektivtraséen. Dette innebaerer i begge omradene & prioritere fortetting i de
nordlige delene av eksisterende bebyggelse.

I tillegg ma fortettingsomrader fa direkte gang- og sykkelforbindelser til bussholdeplasser, slik at flest
mulig har en kort gangavstand til bussholdeplass. Et eksempel pa manglende forbindelse i dagens si-
tuasjon som hadde kuttet ned faktisk gangavstand til et akseptabelt nivd er mellom endeholdeplass til
busslinje 228 og Ringerikshallen — med snarvei kunne denne veert p4 400 m. Det samme gjelder og
gang- og sykkelveinettet.

I sentrum er det stort potensial for & omprioritere areal i dag brukt til flateparkering. Dette er i trad
med kommunens pagaende parkeringsstrategiarbeid.

Utenfor sentrum, og de to definerte boligsatellittene, bgr utbygging begrenses. Dette da omradene i
liten til ingen grad er tilrettelagt for gange-, sykkel- og busstransport, slik at det er fa alternativer til
bilbruk. Ofte er dette omrader utenfor akseptabel gang- og sykkelavstand til sentrum. Det er ogsa ut-
fordrende og gkonomisk ugunstig a utvide antall busslinjer med akseptabel frekvens og driftsdggn.
Etablering av nye linjer vil trolig medfgre en svekkelse av tilbudet andre steder i byen. En ny busslinje
vil kreve et solid markedsgrunnlag langs hele linjen, det er vanskelig a fa til en stor nok koordinert ut-

bygging.
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Forhold rundt sykkel og gange ma inn i planarbeidet for fa & oppna tilstrekkelig tilrettelegging og gns-
ket endring i reisemiddelbruk. Arealbruk, inkludert grad av fortetting, destinasjonsmangfold og funk-
sjonsblanding, er en sveert viktig premiss for arbeidet med & gke bade gange- og sykkelandelen. Dette
da andelen gdende og syklende generelt er betydelig hgyere i tettbebygde og bymessige omrader, enn
i omrader med spredt bebyggelse. Framtidig utbygging ma fokus pa omrader i gang- og sykkelbare
avstander til store arbeidsplasser og sentrum. | begrepet «-bar» inngar i tillegg til faktisk avstand,
stigningsforhold, tilrettelegging og opplevd trygghet og tilgjengelighet. Dette innebaerer at utviklings-
strategien bgr baseres p& utbygging av sentrum og sentrumsnaere omrader med god tilgjengelighet og
tilrettelegging for myke trafikanter. Spesielt viktig er plasseringen av boliger i forhold til arbeidsplas-
ser, skoler og barnehager. Utbygging med blandet funksjon og fortetting er ngdvendig for & oppna
kvaliteter i byen som gir en gkning i antall myke trafikanter.

Gange- og sykkelinfrastruktur bgr inngd som eget tema ved oppstart av nye utbyggingsplaner. Det er
viktig at infrastrukturen som bygges har bra nok standard og tilstrekkelig dimensjon, samt gode kob-
linger til det eksisterende nettet. Krav om tilstrekkelig sykkelparkering og ev. annen tilrettelegging
ved utbygging for & pase at det settes av nok arealer med bra kvalitet og plassering i utbyggingsom-
radene, dvs. plassering naer inngang og sikker parkering under tak. For neerings-, kontorarealer og
utdanningslokaler bgr det settes av areal til garderobe og oppbevaring. Videre, er det lurt & sikre
arealer for ev. fremtidig utvidelse av infrastruktur ved & regulere inn byggegrenser eller potensielt vei-
areal for myke trafikanter langsmed foreslatt, og bygd, infrastruktur. Dette vil pase at fremtidig behov
for & gke kapasiteten i gang- og sykkelveinettet ivaretas i planprosessen for nye utbyggingsprosjekter
langs disse traséene.
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6. STREKNINGSVISE TILTAK

Tiltakene som er beskrevet og vurdert i kapittel 4 og 5 er satt sammen til kombinerte strekningsvise
tiltak for ulike deler av transportnettet i Honefoss. For hver strekning er de ulike elementene mer de-
taljert beskrevet. Strekningene er som faglger:

e Sentrum

e Hgnengata og Nordre torv

e Osloveien, inkl. Kvernbergsund bru

e Soknedalsveien og Arnemannsveien

e Vesterngata til Klekkenveien, inkl. forbindelse til Petersgya
e Askveien

Hovedtiltakspakken er basert pa en lavere grad av infrastrukturetablering med utgangspunkt i dagens
veinett.

En del av tiltakene som gar pa bussdriften er ikke inkludert, da de ikke innebaerer endret infrastruktur
i stor grad, eller ikke er avklart. Kollektivtiltak som anbefales gjennomfart, som ikke er inkludert ne-
denfor, er som fglger:

e Pendelsetting gst-vest for bybusser for & betjene bade sentrum og stasjonen, alternativet med
forlengelse av begge linjer

e Tilpasset/justert trasé for nord-sgr forbindelse for & betjene bade sentrum og stasjoner, tre
alternativer ma vurderes naermere

e Justert traséfgring i ytterkant av bussrutene (222, 223 og 228)

e Holdeplassjustering og -optimalisering, kantstopp i bysonen

e Informasjon og kommunikasjon om busstilbudet

For mer detaljerte vurderinger rundt ulike tiltak, se kapittel 4, samt 7 - 10, der de ulike tiltakene for
bilbasert transport, kollektivtransport og gange og sykkel, samt naeringstransport, er presentert.

6.1 Sentrumsomradet

Sentrumsomradet dekker mange strekninger fra Nordre torv i nord til rundkjgring med Owrens gate i
sgr til Petersgya i gst og stasjonen i vest, inkludert sveert viktige gang- og sykkelforbindelser, kollek-
tivtraséer og del av hovedgodsnettet i Honefoss. Enkelte strekninger er del av Fv.35 og Fv.169.

Formal: Bedre forholdene for gdende og syklende langs en viktig del av hovedsykkelnettet og i sen-
trumsomradet. Bedre framkommeligheten for kollektivtransport pa strekninger som opplever tidvis
mye forsinkelse. Akseptabel framkommelighet for bilbasert transport, inkludert naeringstransport.
Prioritet: hay til lav (varierende)

Prisestimat: 333 MNOK

Tidshorisont: varierende, noen tiltak kan igangsettes raskt (2020), som Storgata, sentrumsgatene og
sykkelvei p& Hgnefoss bru. Andre er mer omfattende med lengre tidshorisont (2030), slik som erstatte
nedre del av Hgnefoss bru og krysset Arnemannsveien x Kongens gate. Lgsning for Soknedalsveien
avhenger til dels av arealbruk ved stasjonen, samt at tiltak vil skje neer jernbanelinjen. Kobling til Ves-
terntangen via Kong Rings gate avhenger av ny bru fra Petersgya.
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Figur 6:1 Sentrumsomradet, med seksjoner og tverrsnitt (kartkilde: Ringerike kommune)
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Generelt: Mange ulike typer tiltak i sentrumsomradet, inkludert flere av de viktigste tiltakene for &
bedre transport i byen.

Tabell 6:1 Sentrumsomradet — seksjoner

Seksjoner Kommentar

Torvgata opprettholdes som enveiskjgrt sgrover. Etableres sykkelvei med fortau vest for kjgreba-

Nordre torv nen, samt fortau p& motsatt side. Strandgate forblir enveiskjgrt nordover, med tosidig fortau.
(Torvgata og Strand- Smalere tverrsnitt nar sykkelfelt fjernes, men behov for sterre lokal breddeutvidelse rundt sving,
gata) gir redusert fortausutvidelse og behov for overkjgrbart areal for starre kjgretgy. Nedvendiggjer

omfordeling av veiareal.

Tofelts kjgrebane, med sykkelvei med fortau pa vestre side og fortau pa gstre side innen dagens

bruvidde i gvre del. Midlertidig forlengelse ned mot Sgndre torv. Pa sikt bygges ny nedre del

(landbruen) — vris mot Kongens gate og heves slik at veien holder hgyden sydover. Kollektivfelt i
Hgnefoss bru X X R

begge retninger med holdeplass. Her etableres sykkelvei med fortau bade mot Kongens gate og

mot Sgndre torv. Sistnevnte krysser Arnemannsveien enten i plan og/eller dagens undergang,

farstnevnte gir best Igsning for syklende og gdende mot stasjonen.

Kongens gate nordre del, nord for Kirkegata, utformes som tofeltsgate med nordgé&ende kollektiv-

felt, sykkelvei med fortau vest for kjgrebanen og fortau pd motsatt side. Gjennom krysset med Ar-
Kongens gate nemannsveien etableres i tillegg sgrgdende kollektivfelt. Kollektivfelt blir hgyresvingefelt inn mot
(nordre del) kryss tillatt for buss a kjere rett fram. Grgntrabatt ma tidvis vike. Ngdvendiggjgr omfordeling av

veiareal, vridning/heving av Hgnefoss bru og grunnerverv. Ma vurderes om sykkelveiene kan feres

i undergang under Arnemannsveien i kryss. Kryss ved parkeringshus heves omtrent en etasje.

Konges gate midtre del, mellom Kirkegata og Bloms gate, utformes med trefelts kjgrebane der

siste felt benyttes til venstresvingefelt i kryss. Sykkelvei med fortau og gregntrabatt vest for kjgre-
Kongens gate

banen og fortau pd motsatt side. Sgr for Bloms gate utformes veien som tofelts kjgrebane inn mot
(midtre og sgndre del) L. . i i L .

rundkjgringen. Breddeutvidelse og overkjgrbart areal for store kjgretgy ngdvendig i krapp sving.

Ngdvendiggjer omfordeling av veiareal og noe grunnerverv.

Tofelts kjgrebane, med sykkelvei med fortau pa sgrsiden og fortau pa nordsiden. Helst i plan, men

terrenget kan medfare at det ma bli noe terrassert. Sykkelvei med fortau kobles til sykkel- og
Arnemannsveien gangrute mot Sgndre torv fra Stabells gate, samt sykkelvei med fortau mot stasjonen parallelt

med Arnemassveien lenger vest. Fartsgrense bgr reduseres til 40 km/t. Ngdvendiggjer redusert

kjgrebanebredde, omfordeling av veiareal og noe grunnerverv, samt anlegg tett pa jernbanelinje.

Soknedalsveien (mel- Utforming som i dag, stenges for gjennomkjgring i nord der bebyggelsen ender og den lgper par-
lom Stabells gate og allelt med Arnemannsveien — snumulighet ma etableres. Sykkelrute med sykling i blandet trafikk.
dya) Kobles pa sykkelvei med fortau langs Arnemannsveien.

Gagateareal, hovedsakelig uendret innen dagens utforming og utstrekning. Foreslatt forlengelse

mot nordvest til Arnemannsveien, mulig forlengelse mot gst inn Kirkegata til Kvernberggata. Syk-
Sgndre torv ling i blandet trafikk p& gdendes premisser, med tilrettelegging, Midlertidig hovedsykkelrute nord-

sgr for permanent lgsning for sykkelvei med fortau i Kongens gate ferdigstilles. Del av viktig syk-

kelrute fra sentrum og Hgnefoss sgr til stasjonen.



Hgnefoss 92 av 167

Tofelts kjgrebane med tosidig fortau. Fartsgrense bgr reduseres til 30 km/t. Ngdvendiggjer noe
Stangs gate / Holm- . . . i
omfordeling av veiareal. Gjerder langs fortauskant fjernes. Kryss sgrvest for Kuben bgr utbedres,

boes gate
men ma ha tilstrekkelig breddeutslag og overkjgrbart areal for store kjgretay.
Utformes som midlertidig sykkelvei med fortau i avvente av permanent lgsning for sykkelvei med
fortau i Kongens gate. Nar denne er pa plass kan Storgata legges om til sykkelrute med sykling i
Storgata

blandet trafikk, bredere fortau og gregntrabatt. | tillegg mulig med noe beplantning i gateparke-

ringssonen. Utforming ma ivareta trafikksikkerhet. Nedvendiggjgr omfordeling av veiareal.

Smal kjgrebane med tosidig fortau og sykling i kjgrebanen i Kongs Rings gate. Koblet til sykkelvei

med fortau over Petersgya og ny bru fra Vesterntangen i gst og sykkelvei med fortau i Kongens
Kong Rings gate . . .

gate, samt sykkelrute nord-sgr i Storgata. Gang- og sykkelforbindelse over Livbanen som kobler

Kong Rings gate med Dronningens gate, utformet som gang- og sykkelvei.

Smal kjgrebane med tosidig fortau og ensidig gateparkering med buffersone. Sykkelrute med syk-
Sundgata ling i blandet trafikk i kjgrebanen. Mulig med noe beplantning i gateparkeringssonen. Utforming

ma ivareta trafikksikkerhet. Ngdvendiggjer omfordeling av veiareal og noe grunnerverv.

Busstasjon og Kirke- Opprettholde busstasjon i Kverneberggata, men utbedre og gjere mer kompakt. Etablere kollektiv-

gata (vest) felt i Kirkegata inn mot krysset med Kongens gate for & kunne signalprioritere buss i dette krysset.

Parkeringsstrategi med tydelig prioritering og styring av parkeringsareal, gradvis nedbygging av
Parkeringsstyring flateparkering i sentrum, regulering/stenging av gratis p-plasser, etablering av langtidsparkering i

ytterkant av sentrumssonen, m.m.

Kommentar og alternativer: Behov for kanalisering av venstresvingfelt o.l. kan medfgre noe bredere
kjgrebane i Kongens gate og dermed stagrre tverrsnitt. Mindre utvidelser, som refuge i gangfelt, kan
dekkes av redusert grgntrabatt.

Skal bruen til Petersgya etableres som kollektivbru, ma kjgrebanen i Kong Rings gate, vest for Kong-
ens gate, utvides til 6,5m bredde.

Alternativ Igsning for Nordre torv mulig ved ny veiforbindelse fra Hgnefoss nord til sentrum. Da fore-
sl&s det & stenge Nordre torv for gjennomkjgring utenom buss og sykkel, begge toveis, og at vanlig
trafikk fgres via Strandgata, ogsa toveis. Pga. tilgjengelig bredde og krapp sving ma Strandgata
stenges for lange kjgretgy, som ma kjare via ny veiforbindelse.

Alternativ Igsning for Kongens gate mulig ved ny veiforbindelse fra Hgnefoss sgr og Hgnefoss nord. Da
foreslas & fjerne svingefelt i nordre del av gaten. Dette ma ses i sammenheng med effekt av biltrafikk-
reduserende tiltak som parkeringsstyring og trafikantbetaling.

Fylkesvei 169 bgr vurderes omgjort til kommunal vei. Om det etableres nye veiforbindelser nord-sgr,
bar eksisterende gjennomkjgringsveier disse erstatter vurderes omregulert til kommunal vei.
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Adkomst fra nord: Hgnengata

Strekning fra Gummikrysset i nord til kryss med Torvgata og Strandgata nord for Nordre torv, som
vist i figuren nedenfor. Viktig gang- og sykkelforbindelse, kollektivtrasé og del av hovedgodsnettet i
Honefoss. Hovedadkomst fra nord for trafikk til sentrum og Henefoss nord. Del av Fv.35.

Formal: Bedre forholdene for gdende og syklende langs en viktig del av hovedsykkelnettet. Bedre
framkommeligheten for buss pa en strekning som opplever mye forsinkelse. Akseptabel framkomme-
lighet for bilbasert transport, inkludert naeringstransport.

Prioritet: hgy

Prisestimat: 144 MNOK

Tidshorisont: 2025 - gjennomfgring av trekningstiltakene kan veere kort, ingen avhengigheter. Lengre
horisont for krysset med Vesterngata og Gummikrysset.

Stekningen er delt i to seksjoner, som presentert pa figuren og i tabellen nedenfor.

Generelt:

Markering av innkjaring i Henefoss by pa sersiden av Gummikrysset med innsnevring av kjarefelt-
bredde, fartsgrensereduksjon og plassering av bomsnitt. Gateutforming med kantstopp for buss, ensi-
dig sykkelvei og tosidig fortau.

Tabell 6:2 Adkomst fra nord: Hgnengata — seksjoner (fra nord)

Seksjoner Kommentar

Gummikrysset signalreguleres med innfartskontroll for sgrgdende trafikk og bussprioritering for

Tofelts kjgrebane med sergdende busser fra Adalsveien. Sykkelvei med fortau pa vestre side av kjgrebanen med fortau
sykkelvei med fortau pé& motsatt side. Ngdvendiggjgr omfordeling av veiareal, inkludert fijerning av busslommer og
(nord) svingefelt. Kryssoppstramming, avkjgrselssanering og bedre parkeringsavgrensning. Fartsgrense-

reduksjon fra 50 km/t til 40 km/t. Innfartsparkering p& areal ovenfor Krokenveien.

Sykkelvei med fortau pa vestre side av kjgrebanen med fortau pd motsatt side, smalere grgntra-

batt. Ngdvendiggjer omfordeling av veiareal og noe grunnerverv. Krysset med Vesterngata blir til-

Tofelts kjgrebane med svarende dagens med sgrgdende venstresvingefelt, men justeres for & fa bedre avvikling og priori-
sykkelvei med fortau tere armer med bussbevegelser. Dette innebeerer to alternative lgsninger for a f& god gang- og
(ser) sykkelforbindelse forbi krysset —utvidelse av krysset for & fa plass til alt eller & fore sykkelveien

parallelt i Parkgata mellom jernbanelinjen og Nordre torv, med god kobling til Henengata i begge

ender. Begge alternativer ngdvendiggjer grunnerverv.

Kommentar og alternativer: En ev. ny veiforbindelse mellom Hgnefoss nord og stasjonsomradet har
startpunkt i Hgnengata mellom Krokenveien og Vesterngata. Dette vil trolig medfgre et stgrre
nytt/ombygd kryss pa& denne strekningen og vil pavirke sykkelveiframfgringen.

Gregntrabatten kan vurderes a gjgres enda bredere enn foreslatt, spesielt i nordre del. Dette ngdven-
diggjer grunnerverv.
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Figur 6:2 Adkomst fra nord: Hgnengata med seksjoner og tverrsnitt (kartkilde: Ringerike kommune)
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6.3 Adkomst fra sgr: Osloveien inkl. Kvernbergsund bru

Strekningen fra rundkjgring ved Ringerike sykehus pa Hvervenmoen til rundkjgring ved Owrens gate
sgr i sentrum, som vist i figuren nedenfor. Viktig gang- og sykkelforbindelse, kollektivtrasé og del av
hovedgodsnettet i Hgnefoss. Hovedadkomst fra sgr for trafikk til sentrum og Eikli neeringsomrade. Del
av Fv.35.

Formal: Bedre forholdene for gdende og syklende langs en viktig del av hovedsykkelnettet. Bedre
framkommeligheten for kollektivtransport pa en strekning som opplever mye forsinkelse. Akseptabel
framkommelighet for bilbasert transport, inkludert naeringstransport.

Prioritet: hgy

Prisestimat: 105 MNOK

Tidshorisont: 2025 - kan veere kort, ingen avhengigheter, men ombygging av kryss og ny gang- og
sykkelbru vil trolig ta lengre tid. PAg&ende prosesser rundt krysset Osloveien x Dronning Astas gate og
sykkelvei i nedre del av Osloveien.

Stekningen er delt i fire seksjoner, som er presentert pa figuren og i tabellen nedenfor.

Generelt:

Markering av innkjgring i Hgnefoss by ser for Dronning Astas gate med innsnevring av kjgrebanen
(6,5m), fartsgrensereduksjon og plassering av bomsnitt. Gateutforming med kantstopp for buss og
tosidig fortau nord for Dronning Astas gate.
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Figur 6:3 Adkomst fra sgr: Osloveien, med seksjoner og tverrsnitt (kartkilde: Ringerike kommune)
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Tabell 6:3 Adkomst fra sgr: Osloveien — seksjoner (fra sar)

Seksjoner

Kommentar

Tofelts kjgrebane med
sykkelvei med fortau

(ser)

Bussprioritering i krys-
set med Dronning

Astas gate

Tofelts kjgrebane med
sykkelvei med fortau

(nord)

Tofelts kjgrebane med
sykkelvei med fortau
og sgrgaende kollek-

tivfelt

Gang- og sykkelbru

over Kvernbergsund

Sykkelvei med fortau pa gstsiden av kjgrebanen fra Hvervenmoen til Dronning Astas gate. Ngd-
vendiggjer utvidelse av eksisterende gang- og sykkelvei og flytting/utvidelse av stgttemur, samt

noe grunnerverv. Innfartsparkering pa arealet til dagens pendlerparkering for Oslobussen.

Bussprioritering i krysset Osloveien x Dronning Astas gate for nordgéende busser vha. filterfelt
(ev. signalregulering). Ngdvendiggjer nordgéende kollektivfelt gjennom kryss — etableres som for-
lengelse av busslomme. Kan kombineres med innfartskontroll for nordgéende trafikk. Kan og kom-

bineres med sgrgdende kollektivfelt gjennom kryss.

Sykkelvei med fortau p& vestsiden av kjgrebanen fra Dronning Astas gate til Alf Westerns gate.
Fortau p& motsatt side. Ngdvendiggjer utvidelse av eksisterende gang- og sykkelvei og omforde-
ling av veiareal, samt noe grunnerverv. Avkjgrselssanering pa vestsiden av Osloveien. Fartsgren-

sereduksjon fra 50 km/t til 40 km/t.

Sykkelvei med fortau pa vestsiden av kjgrebanen, og sgrgéende kollektivfelt, fra Alf Westerns gate
til Eikliveien. Fortau p4 motsatt side. Fartsgrensereduksjon fra 50 km/t til 40 km/t. Krysset med
Gigstads vei blir tilsvarende dagens, men sgrgdende hgyresvingefelt tillater busser & kjgre rett
fram i krysset. Ngdvendiggjer utvidelse av eksisterende gang- og sykkelvei og omfordeling av vei-

areal, samt noe grunnerverv. Gjgre noe av eksisterende p-areal tilgjengelig for langtidsparkering.

Gang- og sykkelbru over Kvernbergsund vest for eksisterende bru. To alternative traséer — tett pa
eksisterende bru eller via Benterudgata og Storgata 19. Utformes som sykkelvei med fortau med

tilsvarende bredde.

Kommentar og alternativer: Krysset Osloveien x Dronning Astas gate vurderes ombygget for & inklu-
dere Bredalsveien i en pagaende reguleringsplan. Dette kan fortsatt gjgres i et signalregulert kryss
med bussprioritering nordover (og ev. sgrover) ved a tillate busser a kjgre rett fram i hgyresvingefelt
og ha kort kollektivfelt pd mottakende side av kryss.

Sykkelvei med fortau i sgndre del av Osloveien planlegges og bygges av Statens vegvesens, som del
av deres handlingsprogram for perioden 2018-2023, 40 MNOK er gremerket «E16/Fv.35 Hgnefoss
sentrum til sykehuset». Planlegging startet varen 2018.

Gregntrabatten kan ev. vurderes a gjgres enda bredere enn foreslatt. Dette ngdvendiggjegr grunner-

verv.
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Adkomst fra vest: Soknedalsveien og Arnemannsveien

Strekning fra avkjgring fra E16 ved veien til @ya-omradet nordvest for Hgnefoss sentrum, som vist i
figuren nedenfor. Noe viktig gang- og sykkelforbindelse, kollektivtrasé og del av hovedgodsnettet i
Honefoss. Hovedadkomst fra vest for trafikk til sentrum og stasjonen. Del av Fv.35.

Formal: Bedre forholdene for gdende og syklende langs en viktig del av hovedsykkelnettet. Bedre til-
gangen til stasjonene fra E16 og fra sentrum. Noe bedre framkommeligheten for kollektivtransport pa
en strekning som opplever begrenset med forsinkelse, men kan f& mer i framtiden med Ringeriksba-
nen. Akseptabel framkommelighet for bilbasert transport, inkludert naeringstransport.

Prioritet: hgy

Prisestimat: 143 MNOK

Tidshorisont: 2030 - avhengig av utformingen av stasjonsomradet og utviklingen pa Meieritomta

Stekningen er delt i to seksjoner, som presentert pa figuren og i tabellen nedenfor.

Generelt:

Markering av innkjgring i Hgnefoss vest for Meieritomta (ved jernbaneundergang) med innsnevring av
kjarebanen (til 6,5m) og fartsgrensereduksjon. Bomsnitt er foreslatt plassert gst for stasjonen. Gate-
utforming med kantstopp for buss innen bysonen.

Tabell 6:4 Adkomst fra vest: Soknedalsveien og Arnemannsveien — seksjoner (fra vest)

Seksjoner Kommentar

Tofelts kjgrebane med

Bedre dekke og vedlikehold av eksisterende kjgrebane og gang- og sykkelvei (pa sgrsiden av kjg-
gang- og sykkelvei
( ) rebanen), og ev. utbedring av kryss og kurvatur. Utbedring av underganger under E16 pa sikt.
vest

Sykkelvei med fortau pa sgrsiden av kjgrebanen. Innsnevring av kjerebanen og fartsgrensereduk-

sjon fra 50 og 60 km/t til 40 km/t. Vurdere signalregulering av krysset med Hofsfossveien for &

kunne prioritere busser og muliggjgre innfartskontroll. Dette krysset far en ny arm med adkomst
Tofelts kjgrebane med . . i . i . .

til Meiertomten, stasjonen, pendlerparkering og Veienmoen38 — til erstatning for dagens adkoms-
sykkelvei med fortau

(ost)

ter. Stenge Soknedalsveien mellom Arnemannsveien og stasjonen for gjennomkjgring — arealet
benyttes delvis til sykkelvei med fortau forbi stasjonen. Terrengsenkning/-tilpasning av Soknedals-
veien forbi stasjonen til nivd med Arnemannsveien. Vurdere muligheten for & tilrettelegge for

langtidsparkering vest for stasjonen.

Kommentar og alternativer: Mulig ny veiforbindelse mellom Hgnefoss nord, og ev. Hgnefoss sgr, og
stasjonsomradet vil komme inn omtrent der dagens kryss Arnemannsveien x Soknedalsveien ligger og
via ny vei gjennom Meieritomta under jernbanen.

Lgsningene rundt stasjonen avhenger av utformingen av stasjonsomradet som del av Ringeriksbane-
prosjektet. Det er viktig a ivareta Hgnefoss behov utenom stasjonen og Ringeriksbanen ogsa i dette
omradet.

38 Som del av prosjektene ny Ringeriksbane og utviklingen av Meieritomta



Hgnefoss 99 av 167

Figur 6:4 Adkomst fra vest: Soknedalsveien og Arnemannsveien (kartkilde: Ringerike kommune)
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6.5 Adkomst fra gst: Vesterngata til Klekkenveien, inkl. forbindelse til Petersgya

Strekning fra kryss med @vre Klekkenvei til Honengata og Kong Rings gate via ny bru til Petergya,
som vist i figuren nedenfor. Noe viktig gang- og sykkelforbindelse og kollektivtrasé. Adkomst fra gst
(Haugsbygd) for trafikk til sentrum. Del av Fv.163.

Formal: Bedre forholdene for gdende og syklende langs en viktig del av hovedsykkelnettet. Bedre
framkommeligheten for kollektivtransport pa en strekning som opplever en del forsinkelse inn mot
krysset med Hgnengata. Akseptabel framkommelighet for bilbasert transport.

Prioritet: middels hgy (ny bru mellom Vesterntangen og Petersgya bgr veere hgy prioritet)
Prisestimat: 150 MNOK

Tidshorisont: 2025 - kan veere kort, ingen avhengigheter

Stekningen er delt i fire seksjoner, som presentert pa figuren og i tabellen nedenfor.

Generelt:

Markering av innkjgring i Hgnefoss ved kryss med Slettveien med innsnevring av kjgrebanen (til
6,5m), fartsgrensereduksjon og plassering av bomsnitt. Gateutforming med kantstopp for buss innen
bysonen.

Tabell 6:5 Adkomst fra gst: Klekkenveien til Vesterngata — seksjoner

Seksjoner Kommentar

Tofelts kjgrebane med
Ensidige gang- og sykkelvei pa sgrsiden av kjgrebanen. Nytt sykkelkrysningspunkt gst for @vre
gang- og sykkelvei

(ost) Klekkenvei. Kryssoppstramming/-utbedring. Ngdvendiggjer noe grunnerverv.
st

Ensidige sykkelvei med fortau pd sgrsiden av kjgrebanen. Fartsgrensereduksjon fra 50 km/t til 40
Tofelts kjgrebane med

km/t. Kryssoppstramming/-utbedring. Terrenginngrep langs Vesternbakken pga. hgydeforskjell.
sykkelvei med fortau

Ngdvendiggjer noe grunnerverv.

Tofelts kjgrebane med Ensidige (smalere) sykkelvei med fortau pa sgrsiden av kjgrebanen, fortau pa motsatt side. Ngd-
sykkelvei med fortau vendiggjer redusert kjgrbanebredde og omfordeling av veiareal, samt noe grunnerverv. Kryss-
(vest) oppstramming/-utbedring.

Ny gang- og sykkelbru (ev. kollektivbru) fra Vesterntangen til Petersgya. Utformet som sykkelvei
Gang- og sykkelbru

med fortau med tilsvarende bredder som Vesternbakken. Etablere liten langtidsparkeringsplass pa
(ev. kollektivbru)

Vesterntangen ved foten av ny bru.

Kommentar og alternativer: Ny bru fra Vesterntangen til Petersgya kan veere kun for gang- og sykkel,
ev. for buss, gang og sykkel. En gang- og sykkelbru vil veere 6-7m bred, og en kollektivbru med gang
og sykkel, bgr ikke veere smalere enn 9m som gir plass til ensidig fortau og toveis bussgate med syk-
ling i kjgrebanen. Utforming med et kollektivfelt for vekselbruk og toveis sykkelvei gir tilneermet
samme bredde. Type bru vil ogsa ha innvirkning pa linjefaring og stigningsgrad.
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Figur 6:5 Adkomst fra gst: Klekkenveien - Vesterngata — foreslatt gatetverrsnitt og strekning
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Adkomst fra sgrvest: Askveien

Tiltaket dekker en strekning av Askveien og St. Olavs gate, fra krysset Askveien x Bloms gate
til krysset St. Olavs gate x Norderhovsgate, samt sykkelrute til sentrum sgr i Bloms gate. Del
av hovedgodsnettet i Hgnefoss.

Formal: Bedre forholdene for gdende og syklende og gi gode forbindelser til sentrum og ho-
vedsykkelnettet

Prioritet: medium

Prisestimat: 25 MNOK

Tidshorisont: 2025 - kan veere kort, men innebaerer anlegg tett opptil jernbanelinjen

PP A\T_K TR

Figur 6:6 Adkomst fra sgrvest: Askveien — foreslatt gatetverrsnitt og strekning

Generelt:

Markering av innkjgring i Henefoss ved kryss med Ringveien med innsnevring av kjgrebanen
(til 6,5m), fartsgrensereduksjon og plassering av bomsnitt. Gateutforming med kantstopp for
buss innen bysonen.
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Tabell 6:6 Adkomst fra sgrvest: Askveien — seksjoner

Seksjoner Kommentar

Ingen endring i eksisterende veiutforming vest for Ringveien. Gateutforming av kjgreba-
Tofelts kjgrebane

nen gst for Ringveien, samt markering av bysonen ved krysset. Vurdere & etablere grgnt-
med gang- og syk-

rabatt mot kjgrebanen pa strekning gjennom Tolpinrud og oppstramming av kryss med
kelvei (vest)

Tolpinrudveien.

Utvidelse av dagens gang- og sykkelvei til sykkelvei med fortau, smalt tverrsnitt, sgr for

Tofelts kjgrebane kjogrebanen fra krysset med Bloms gate forbi Telegrafalléen. Videre nord for kjgrebanen
med sykkelvei med inn St. Olavs gate forbi adkomst p-kjeller til Kuben. Deretter smal kjgrebane (6,5m) med
fortau (ost) tosidig fortau og sykling i blandet trafikk. Oppstramming av kryss med Telegrafalléen.

Etablere gang- og sykkelkryssing av Askveien, gst for kryss med Telegrafalléen.

Sykling i rolig sent- Smal kjgrebane (6-6,5m) med tosidig fortau og sykling i blandet trafikk i St. Olavs gate.

rumsgate Lik dagens situasjon.

Sykkelrute i Bloms gate til Storgata. Sykling i blandet trafikk i rolig boliggate / sentrums-
Sykkelrute i rolig bo-

gate. Ngdvendiggjer utbedring/oppstramming av krysset Bloms gate x Holmboes gate og
liggate / sentrums-

bedre organisering av gateparkering i gstre del av Bloms gate — bgr gjgres som til langs-
gate

gaende gateparkering med buffersone mot kjegrebanen.

Kommentar og alternativer: En ev. ny veiforbindelse mellom Hgnefoss sgr og stasjonsomradet
har et av flere mulige startpunkt i krysset Askveien x Holmboes gate. Dette vil trolig medfgre
et starre ombygd kryss og vil pavirke sykkelveiframfaringen.
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6.7

Andre forbindelser: Schjongslunden, Hovsmarkveien og Storskjeeringa

Tiltakene dekker flere korte strekninger i ytterkant av Hgnefoss by.

Formal: Bedre forholdene for gdende og syklende og gi gode lokale forbindelser til stasjonen,
skole og idrettsarenaer.

Prioritet: medium

Prisestimat: 86 MNOK

Tidshorisont: 2020 — 2030 - kan veere kort for Schjongslunden og Hovsmarkveien. Storskjse-
ringa avhenger av etablering av ny undergang under jernbanen som del av Ringeriksba-
nen/E16-prosjektet. Mer avhengig av prioritering.

Generelt: mindre tiltak med sykkelvei med fortau og sykkelrute for sykling i blandet trafikk,
del av sekundaersykkelveinettet.

Tabell 6:7 Andre forbindelser — seksjoner

Seksjoner Kommentar

Sykkelvei med fortau pa sgrsiden av Ringeriksgata. Smalere utforming. Ev. fortau pa

nordsiden. Kjgrebane pa 6,5 og oppmerking av parkeringsareal mellom kjgrebanen og
Schjongslunden:

sykkelveien (areal avhenger av utforming). Forbindelse til sykkelvei og fortau i Osloveien
Ringeriksgata m/

med gang- og sykkelbru til Eikli, utformet som sykkelvei med fortau, standard utforming.
gang og sykkelbru o o . . i

Sykkelrute for sykling i blandet trafikk i Dronningens gate. Mulighet for sambruk av eksis-

terende p-areal pa Eikli ved arrangementer pa idrettsanlegget.

Sykkelvei med fortau langs sgrsiden av Hovsmarkveien, mellom Hgnengata og der eksis-

terende gang- og sykkelvei begynner ved Hov ungdomsskole. Smalere utforming. Ev. for-
Hovsmarkveien . ] o .

tau pa nordsiden lengst gst. Ngdvendiggjgr noe grunnerverv. | tillegg kan det anlegges

sykkelrute med sykling i blandet trafikk i Dronning Ragnhilds gate / Flattumveien.

Sykkelvei med fortau mellom boligomradene vest for stasjonen (Veienmoen) og stasjo-
Storskjeaeringa nen. Kobles til eksisterende gang- og sykkelvei langs Ringveien og til/fra Tolpinrud. Del av

rekkefglgebestemmelsene til Ringeriksbanen/E16-prosjektet.

Kommentar og alternativer: Ev. ny veiforbindelse fra Vesterntangen til Schjongslunden og
Eikli, vil benytte Ringeriksgata (denne Igsningen er ikke prioritert da lgsning med forbindelse
vest for sentrum er vurdert & veere bedre, men kan veere aktuell om alternativet er vanskelig a
gjennomfgre). Dette innebaerer ingen endring i tverrsnitt pa Ringeriksveien, annet enn at ut-
forming av parkeringsarealet langs kjgrebanen ma tilpasses starre trafikkmengde. Gir to starre
bruer med tofelts kjgrebane, sykkelvei og fortau, og annen innkobling til Osloveien enn vist
ovenfor. Kjgreforbindelse her innebaerer ogsa stgrre endringer og grunnerverv pa Stgalandet.

Storskjeeringa gang- og sykkelforbindelse skal bygges som del av rekkefglgebestemmelsene til
Ringeriksbanen/E16-prosjektet.
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Figur 6:7 Schjongslunden - Ringeriksveien og ny gang- og sykkelbru til Eikli og Dronningens gate
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Figur 6:9 Storskjeeringa
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7. DETALJERTE VURDERINGER — BILBASERT INFRA-
STRUKTUR- OG TRAFIKKSTYRINGSTILTAK

Det er et mal for byutviklingen i Hanefoss at vekst i persontransport i sentrum skal tas av kol-
lektiv, sykkel og gange. Hgnefoss vil likevel fortsatt i framtiden veere en by med relativt hgy
grad av bilbruk. Dette skyldes det store omlandet, der alternativ transport til byen er begren-
set, samt dagens spredte bosetning og lave befolkningstetthet i og rundt bysonen. Det er ogsa
noe gjennomgangstrafikk, selv om de fleste reisene er skapt lokalt. Bosetningsmgnster og be-
folkningstetthet kan bedres pa sikt gjennom samordnet areal og transportplanlegging. Fortet-
ting av boliger og arbeidsplasser i sentrum er en viktig del av kommunens byutviklingsstrategi
for Honefoss.

Det er ngdvendig med tiltak for & redusere biloruken og de negative konsekvensene av bilba-
sert trafikk i Henefoss by. Samtidig ma det sikres tilstrekkelig framkommelighet for de som
ma bruke bil, samt bussen, bade i dag og i framtiden. Dette inkluderer bade privatbilister og
ikke minst naeringstransporten. Det er ogsad ngdvendig & se pa infrastrukturtiltak som kan frigi
areal til andre reisemiddelbrukere for & kunne gi disse er bedre transporttilbud.

Det er vurdert infrastrukturbaserte tiltak og tiltak innen trafikkstyring hver for seg, disse pre-
senteres nedenfor. Tiltakene er identifisert og vurdert p& bakgrunn av et mal om & bedre fram-
kommeligheten for lokaltransporten — bade bil og andre reisemidler, og da spesielt p& arbeids-
reiser.

7.1 Infrastruktur

P& grunn av dagens begrensede veiinfrastruktur i Hgnefoss - Fv. 35 nord-sgr og Fv. 163 og 35
gst-vest, kan nye veilenker tenkes & avlaste dagens veinett og fordele trafikkbelastningen. En
ny veilenke, om den innfgres som del av en lgsning som medferer redusert trafikk pa andre
veier, vil ogsad kunne frigjgre veiareal i sentrum til andre trafikantgrupper og sentrumsformal,
og med dette bade tilrettelegge for alternativ reisemiddelbruk og redusere de negative kon-
sekvensene av biltrafikken i sentrum. Sentralt her er premisset om at eventuelle nye veilenker
ikke har som formal & gke veikapasiteten i byen, men & spre og flytte trafikken vekk fra sen-
trum, og eventuelt bedre framkommeligheten til enkelte omrader. Dette ma legges til grunn i
fram i utformingen av bade nye og eksisterende veilenker og avbgtende tiltak.

I dagens situasjon og, ifglge modelltestene, situasjonen i 2030 er trafikkbelastningen stgrst i
nedre del av Hgnengata / Strandgata, Hgnefoss bru og Kongens gate, sa en ny veiforbindelse
bgr avlaste disse omradene. 1 tillegg har Gummikrysset darlig kapasitet, og Osloveien har treg
avvikling. Dette innebeerer at en ny veilenke bgr veere en nord-sgr-forbindelse. Spesifikt er
kryssene Hgnengata x Vesterngata og Hgnefoss bru x Kongens gate x Arnemannsveien identi-
fisert som arsak til mye av kedannelsen i dagens, og framtidig, situasjon. Dette innebeerer at
en ny veilenke bgr sgke & avlaste disse kryssene. | begge kryssene er det mulig & gjgre tiltak
som gker kapasiteten, men dette vil ga pa bekostning av tilbud til andre trafikantgrupper og
bolig- og sentrumsformal. Disse strekningene og kryssene er vist i figuren under.

Modelltestene viser at en ny veiforbindelse bgr ligge sd neerme sentrum som mulig. Dette for &
veere et godt alternativ til dagens nord-sgr trasé gjennom sentrum. Hvis starten pa veilenken
flyttes for langt ut fra sentrum, vil den fungere mer som en alternativ rute til E16, og mindre
som et alternativ til & kjgre gjennom sentrum. Dette innebzerer begrenset endring i trafikk-
mengden i sentrum, som gnsket, og en ugnsket gkning i trafikkmengden i ytre deler av Hg-
nengata/Osloveien.
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Figur 7:1 Strekninger og kryss med darlig trafikkavvikling i dagens (og framtidig) situasjon
(kartkilde: finn.no)
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Med ny Ringeriksbane, som vil gjgre jernbanestasjonen til en viktigere destinasjon i byen, og
utvikling av omradet rundt stasjonen, er det naturlig & spesielt se pa forbindelser mellom dette
omradet og Hgnefoss nord og sar, dvs. nye veilenker vest for sentrum.

Uansett lgsning, er det store utfordringer i forhold til elvekryssing — bade geoteknisk og ev.
naturverneverdier og friluftslivsverdier, kryssing av jernbanelinjer, samt eksisterende bebyg-
gelse. Som hovedregel ngdvendiggjegr nye veilenker bade tunnel og brulgsninger. Disse ma til-
rettelegges for buss, syklende og gaende (sa langt det lar seg gjere), i tillegg til bil.

Det er vurdert fglgende nye veiforbindelser eller vesentlig endring/utbedring av eksisterende
forbindelse, alle er vist i figuren nedenfor:

e Vridning av sgndre del av Hgnefoss bru

e Utbedring av Soknedalsveien mellom E16 og stasjonen

e Forbindelse mellom Hgnefoss nord og stasjonen

Etter gnske fra kommunen er to andre veiforbindelser ogsa vurdert, disse er:

e Ny veiforbindelse Krakstad — Schjongslunden — Eikli, alternativt en tilsvarende forbin-
delse pa vestsiden av sentrum sgrover fra stasjonen
e Ny veiforbindelse fra Styggedalskrysset til stasjonen

Nye veiforbindelser gjennom Hgnefoss har ogsa tidligere blitt diskutert og utredet i mer detalj,
men ikke blitt vedtatt lokalt. Deler av vurderingene kan fortsatt veere aktuelle, selv om situa-
sjonen har endret seg med ny Ringeriskbane, endret E16 og gkt fokus pa nullvekstmal, tilret-
telegging for gdende og syklende og sentrumsmiljg.

Vridning av Hgnefoss bru

Vridning av sgndre del av Hgnefoss bru
(landbru-delen) er et geografisk lite,
men relativt omfattende infrastruktur-
tiltak som vil frigi areal pa og rundt
landbruen, samt rundt krysset Kongens ,-.-;;-J'
gate x Arnemassveien x Hgnefoss bru.
Dette vil gjgre det mulig a fa til bedre
lasninger for gdende, syklende og buss
gjennom en sveert viktig del av lokal- il
veinettet. Endringen kan ogsa bidra til |
a redusere biltrafikkens dominans i ||-
omradet, og tilrettelegge for en god ut-

bygging av arealene rundt. ||

Modelltest viser at tiltaket ikke vil med- I|
fgre store endringer for trafikkstrom- |
mer eller reisetid for bil. Frigjort areal
vil gi vesentlige forbedringer i gange-,
sykkel- og bussframkommeligheten. 1I- ' |
lustrasjon av tiltaket er vist i figuren |
nedenfor. '

Figur 7:2 Vridning av sgndre del av Hgne- ," s B
foss bru - illustrasjon fra Aimsun-modell W, e = e
(Kilde: Sweco) b ’.‘f:.-'
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Figur 7:3 Vurderte nye veiforbindelser (kartkilde: finn.no)
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7.1.2 Utbedring av Soknedalsveien

Uavhengig av nye veilenker, bgr Soknedalsveien vestover fra jernbanestasjonen til E16 utbed-
res for & gi en god veiforbindelse mellom E16 og stasjonen. Denne veien har tilgjengelig kapa-
sitet og ligger lavt i terrenget med et relativt godt utbygd gang- og sykkelveinett, slik at en
trafikkgkning her kan handteres uten store negative konsekvenser for eksisterende bebyggelse
og andre trafikantgrupper. Med utbedring menes oppgradering av dekke og ev. utbedring av
kryss og kurvatur.

7.1.3 Forbindelse mellom Hgnefoss nord og stasjonen

Forbindelsen kan avlaste sgndre del av Hgnengata, Nordre torv og Hgnefoss bru, og dermed
muliggjgre omfordeling av veiareal pa disse strekningene, f.eks. stengning av Nordre torv for
gjennomkjgring.

Modelltestene®® viser at en forbindelse mellom Hgnefoss nord og stasjonen vil primeert bli et
alternativ for trafikk mellom E16 og Hgnengata (som i dag kjgrer rundt), samt for trafikk til
den nye jernbanestasjonen fra nord. | ettermiddagsrushet blir forbindelsen, pga. forsinkelser
pa Hegnefoss bru og Nordre torv, et raskere alternativ ogsa for trafikk fra sentrum og Eikli-om-
radet. Utenom denne perioden gir ikke en ny forbindelse over Begna store utslag pa trafikk-
mengden over Hgnefoss bru, og har svaert begrenset effekt pa trafikkmengden i Hgnefoss sen-
trum.

Det er testet to versjoner av forbindelsen i modell — en som ender i krysset Hgnengata x Ves-
terngata og en som ender i krysset Hgnengata x Krokenveien. Disse representerer trolig ytter-
punktene av hvor denne forbindelsen bgr kobles til Honengata. Forbindelsen som ender i krys-
set med Vesterngata forverrer trafikkavviklingen her da det introduseres en ny hovedarm og
flere konflikterende svingebevegelser, samt en gkning i total trafikkmengde gjennom krysset.
Forbindelsen som ender i krysset med Krokenveien medfarer ogsa forverret trafikkavvikling,
men forsinkelsene er mindre da krysset er mindre komplisert. Modelltestene viser at en lgsning
som unngar krysset Hgnengata x Vesterngata er bedre for total trafikkavvikling og forsinkelse.
I tillegg Vil det veere enklere a finne en god krysslgsning for et mindre komplisert kryss.

For & unnga konflikter rundt det begrensete arealet ved det nye Stasjonstorvet (omradet mel-
lom jernbanelinjen og Arnemannsveien gst for stasjonen) og ikke negativt pavirke fossen og
sentrum vesentlig, anbefales en slik veiforbindelse & knyttes til Arnemannsveien / Soknedals-
veien vest for jernbanestasjonen. Dette vil ogsd muliggjagre en nord-sgr busstrasé som er
innom stasjonen via denne nye forbindelsen. Koblingen knyttes til et nytt kryss mellom jernba-
nebruen over Begna og Sokndalsveien x Hofsfossveien-krysset. En slik kobling vil ogsa treffe
godt i forhold til adkomst til pendlerparkeringen ved Hgnefoss stasjon, som, ifglge planene for
stasjonsutbyggingen, vil veere via en fjerde arm sgrover fra Sokndalsveien x Hofsfossveien-
krysset. Ifglge disse planene skal Soknedalsveien x Arnemannsveien-krysset forsvinne/flyttes,
0g Soknedalsveien muligens stenges for gjennomkjgring til sentrum.

Traséen kan legges til et eksisterende kryss og sidevei til Hgnengata, da med ngdvendig opp-
gradering og utvidelse av denne, fgr den fgres i tunnel under jernbanen og eksisterende be-
byggelse. Alternativt kan en lengre tunnel ga rett fra Hgnengata. Deler p& bakkeplan ma tilret-
telegges for gdende, syklende og buss, og tunnelstrekninger bgr ogsa vurderes tilrettelagt for
syklende. Korte tunnelstrekninger anbefales for & kunne tilrettelegge for syklende, samt mulig-
gjore flere bussholdeplasser langs traséen. Avkjgring fra Hgnengata lenger sgr er bedre for

39 Modelltestene har spesifikt sett p& kobling til Honengata i krysset med Vesterngata og krysset med Krokenveien
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kollektivtransporten som da kan betjene stgrre deler av Hgnengata. Forbindelsen ngdvendig-
gjgr en ny bru over Begna nord for stasjonen.

Grunnforhold er ikke vurdert, men i tidligere grunnundersgkelser for Vestlinjen (NGI, 2006) er
det identifisert sveert varierende grunnforhold med mye sand og leire og tidvis stor avstand til
fiell. Mer spesifikt er dybde til fjell i Ankersgate-omradet pa 3,5 til 9 m under terreng, med
sandige og grusige masser over fjell. St. Hanshaugen har 24 m til fjell — her ble miljgtunnel
anbefalt. Det er hgydeforskjell mellom sgrsiden og nordsiden av Begna, pa sgrsiden indikeres
fiell 5 m under terreng pa nordsiden antas fjell pa& 7,4 m dyp - bru kan fundamenteres pa fjell
(vurdert for en brukrysning gst for jernbanebruen). Grunnvannsniva ble anbefalt & kartlegges
naermere.

Forbindelsen vil muliggjegre at nord-sgr bybuss kan betjene stasjonen, samt gi en ny gang- og
sykkelforbindelse til stasjonen fra Rabbaveien-omradet.

Potensielle omkjgringsveier for Hgnefoss sgr

Ny veiforbindelse fra Stgalandet/Krakstad til Schjongslunden og videre til Eikli er vurdert da
den er en tilsynelatende enkel forbindelse som ikke ngdvendiggjgr tunnel. Modelltestene viser
at denne forbindelsen vil veere et godt alternativ for trafikk mellom Eikli og Vesterntangen,
samt trafikk til/fra Schjongslunden. Med bompenger over Hgnefoss bru (og ikke denne nye for-
bindelsen) vil den ogsa vaere attraktiv for trafikk mellom Hgnengata og Eikli. Forbindelsen av-
laster da hele sentrumsomradet, og muliggjer endringer i arealbruken her — bade Nordre torv,
Hgnefoss bru og Kongens gate. Samtidig vil tiltaket ikke avlaste krysset Hgnengata x Ves-
terngata og medfgre gkt trafikk over Vesterntangen, samt Stgalandet og Ringeriksgata. Dette
vil ngdvendiggjere en del utbedringer, bl.a. ma det etableres fortau og sykkelvei og bredere
kjgrebane som vil medfgre en dobling av bredden til Stgalandet. En alternativ trasé fra Klek-
kenveien til Krakstad ble tidligere vurdert, men tatt ut pa bakgrunn av vanskelige grunnforhold
(som vurdert av kommunen). En slik trasé ville ogsa i mindre grad avlastet sentrum.

Som et alternativ til en avlastningsvei pa gstsiden av sentrum, ma det vurderes en avlast-
ningsvei pa vestsiden av sentrum. Denne vil da bestd av en forbindelse fra jernbanestasjonens
pendlerparkering til Hgnefoss sgr og veere en viderefgring av vurdert forbindelsen fra stasjo-
nen til Hgnengata. To potensielle koblingspunkter i sgr - Osloveien nord pa Eikli eller Askveien
vest for sentrum. Begge lgsningene vil avlaste Nordre torv, Hgnefoss bru og Kongens gate.
Forbindelsen ngdvendiggjgre bade tunnel og ny eller utbedret bru over Storelva.

Denne mulige forbindelsen er ikke testet i modell, men vil*° nar koblet til forbindelsen

videre til Hgnengata nord, gi god avlastning av sentrum, samt god tilgang til stasjonen. Sta-
ende alene vil den gi mer begrenset avlastning av Kongens gate og sentrum, og ingen avlast-
ning av Hgnefoss bru. Den vil tiltrekke noe trafikk som i dag bruker E16, men mindre i en
framtidig versjon nar denne flyttes lenger unna byen i sgr.

Grunnforhold er ikke vurdert, men i tidligere grunnundersgkelser for Vestlinjen (NGI, 2006) er
det identifisert sveert varierende grunnforhold med mye sand og leire og tidvis stor avstand til
fiell. Mer spesifikt er det over 50 m til fjell pa sgrsiden av Storelva og 33 m pa nordsiden med
mulig sensitiv leire — det ble anbefalt at landkar for ny bru fundamenteres med séale pa grunn
og i elva pa peler (vurdert for en bru like ved Radhuset). Langs jernbanelinjen gjennom sen-
trum indikeres ensartede faste masser, med behov far skraningsstabilisering. Grunnvannsniva
ble anbefalt & kartlegges neermere.

40 Basert pé utfall fra de andre testene av nye veiforbindelser
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7.1.5 Forbindelse fra Styggedalskrysset til stasjonen

Ny veiforbindelse til stasjonen fra E16 er foreslatt da utbygging av ny Ringeriksbane vil med-
fare anleggsveier pa deler av denne strekningen, som trolig kan oppgraderes og forbindes til
en ny adkomstvei til stasjonen. Det vurderes a legge jernbanen i kulvert med mulighet for bo-
ligbebyggelse oppa. Modelltestene viser at en ny forbindelse her vil benyttes i begrenset grad.
Den vil hovedsakelig fungere som et alternativ til Soknedalsveien for trafikk til jernbanestasjo-
nen og nordover, om kombinert med ny forbindelse fra stasjonen til Hgnefoss nord. Den vil
ogsa flytte noe lokal boligtrafikk fra Askveien.

Denne forbindelsen avlaster i sveert begrenset grad sentrum av Hgnefoss, og gir liten nytte da
den flytter en begrenset mengde trafikk fra to veier med tilgjengelig kapasitet. Tiltaket krever
bade tunnel under og skjaering mot jernbanelinje, selv om den kobles pa planlagt adkomstvei
til pendlerparkering i nord. Det anbefales derfor heller & utbedre dagens Soknedalsvei, som
har ledig kapasitet ogsd med framskrevet vekst i 2030%1. Som del av Ringeriksbane-prosjektet
planlegges det & anlegge en gang- og sykkelforbindelse mellom Ringveien og stasjonen pa de-
ler av samme strekning. Dette vil gi en snarvei for gdende og syklende til stasjonen.

7.1.6 Konklusjon — infrastrukturtiltak

Vridning av sgndre del av Hgnefoss bru (landbru-delen) vil ikke medfgre store endringer for
trafikkstreammer eller reisetid for bil. Samtidig frigjgr den areal som kan gi vesentlige forbed-
ringer i gange-, sykkel- og bussframkommeligheten, samt redusere biltrafikkdominansen i om-
radet.

Soknedalsveien vestover fra jernbanestasjonen baer utbedres for & gi en god veiforbindelse
mellom E16 og stasjonen. Denne veien har tilgjengelig kapasitet og ligger lavt i terrenget med
et relativt godt utbygd gang- og sykkelveinett, slik at en trafikkgkning her kan handteres uten
store negative konsekvenser for eksisterende bebyggelse og andre trafikantgrupper.

Eventuelle nye veiforbindelse ma avlaste sentrumsomradet fra krysset Hgnengata x Ves-
terngata til nedre deler av Kongens gate. For & bli et reelt alternativ ma de ligge tett inntil
sentrum, samtidig som dagens hovedveier gjennom byen gjares mindre attraktive for & skyve
trafikk over pa de nye lenkene og hindre at trafikk flyttes hit fra E16.

En ny forbindelse mellom Hgnengata nord og stasjonen vil hovedsakelig avlaste Hgnefoss bru,
i ettermiddagsrushet, men ogsa bedre tilgjengeligheten til stasjonen fra Hgnefoss nord. Samti-
dig vil den tiltrekke seg trafikk fra E16 (til/fra Hanefoss nord), og tiltak for & motvirke dette
ma gjennomfares samtidig. Tilkobling til Henengata bgr skje nord for krysset med Ves-
terngata, tilkobling til veinettet ved stasjonen bgr skje vest for jernbanebruen over Begna.
Forbindelsen vil muliggjegre at nord-sgr bybussen kan betjene stasjonen, samt gi en ny gang-
og sykkelforbindelse til stasjonen fra Rabbaveien-omradet.

En ny forbindelse mellom Krakstad — Schjongslunden — Eikli vil i fgrste omgang veere en god
lokal forbindelse og kombinert med tiltak p& Hgnefoss bru, avlaste sentrumsomradet. Samtidig
vil tiltaket ikke avlaste krysset Hgnengata x Vesterngata og medfgre gkt trafikk over Vestern-
tangen, samt Stgalandet og Ringeriksgata — som begge ma utbedres og sistnevnte utvides ve-
sentlig. En alternativ forbindelse pa vestsiden, som en forlengelse av foreslatt forbindelse mel-
lom stasjonen og Hgnefoss nord, vil fungere vesentlig bedre mht. avlastning av sentrum, om

41 se modelltest gjennomfart av Sweco
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den videreferes til Hgnefoss nord. Tiltak for & begrense attraktiviteten pa ruter gjennom sen-
trum sammenlignet med ny forbindelse, samt E16 rundt byen, ma etableres samtidig.

En ny veiforbindelse fra Styggedalskrysset til stasjonen vil gi begrenset nytte og avlastning av
sentrum, og bgr ikke etableres.

Oppsummert, anbefales fglgende prioritering av ny infrastruktur/veiforbindelser:

1. Hgnefoss bru

2. Soknedalsveien

3. Hgnefoss nord — stasjonen (om gjennomfgrbart til akseptabel kostnad og konsekven-
ser)

4. Ny veiforbindelse sgr i Honefoss: Krakstad — Schjongslunden — Eikli, eller tilsvarende
forbindelse pa vestsiden av sentrum sgrover fra stasjonen (ma vurderes naermer opp
mot hverandre og nytten mot kostnad)

5. Styggedalskrysset - stasjonen (bgr ikke gjennomfgres)

Trafikkstyring

Flere tiltak er identifisert som sammen kan bidra til & gi bedre trafikkstyring og redusere nega-
tive konsekvenser av biltrafikken i Hgnefoss. Trafikkstyrende og -begrensende tiltak er vesent-
lig om eventuelle nye veiforbindelser skal bygges uten & medfere gkt trafikk i Honefoss by og
sentrum. Trafikkstyrende tiltak kan gjennomfgres alene eller som del av en pakke som ikke
inkluderer nye veilenker.

Vurderte trafikkstyringstiltak gjennomgas nedenfor:

e Bygge om hovedveiene gjennom Hgnefoss til «gater»

e Tilfartskontroll i ytre kryss, dvs. i ytre deler av bysonen
e Redusert og mer styrt parkeringstilgang

e Bompengefinansiering / trafikantbetaling

Gatestruktur p& hovedveiene gjennom Hgnefoss

Gatestruktur pa hovedveiene gjennom byen gar ut pa 4 bygge om disse til tydelige «gater»
med reduserte fartsgrenser (40 km/t) og gjennomgaende tofeltsveier med strammere kryssut-
forming — hovedsakelig signal- eller vikepliktsregulert, tosidig fortau — ev. sykkelvei med for-
tau pa en side og gangfelt i kryss pa alle armer. Som hovedregel uten svingefelt. | tillegg er-
statter kantstopp for buss dagens busslommer. Dette ligner i stor grad pa dagens lgsning i
nedre del av Hgnengata, med unntak av sykkelfeltene. Tverrsnittet er som vist i figur neden-
for.

Fordelene med en slik utforming er redusert fart og risiko for ulykker, at det frigis arealer til
gjennomgaende og bredere gang- og sykkeltilbud, samt redusert ulempe for buss inn mot hol-
deplasser og ev. at det frigis areal for kollektivfelt. Mer spesifikk plassering av kollektivfelt
gjennomgas i nedenfor kapittel.

Samtidig vil gjennomgaende kapasitet for biltrafikk reduseres noe, dette risikerer a pavirke
framkommeligheten til buss pa de strekningene der bussene deler kjgrebane med bil, spesielt i
de mest trafikkerte gatene. Gatestruktur er aktuelt for alle veiene innen bysonen, men spesielt
hovedveier inn mot sentrum og bygater.
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Figur 7:4 Foreslatt standard tverrsnitt
pa hovedveier i Hgnefoss
(kantsteinsklaring/skulder inngar i vei-
bredde)

17 meter

Gatestruktur er vurdert for alle hovedveiene inn mot og gjennom sentrum:
e Osloveien fra krysset med Dronning Astas gate
e Owrens gate og Kongens gate
¢ Hgnengata og Strandgata
e Vesterngata / Ole Thorkelsens vei / Vesternbakken fra kryss med Slettveien
e Arnemannsveien / Soknedalsveien fra jernbaneundergang vest for Meiertomta
e Askveien / Holmboes gate / Stangs gate fra kryss med Bloms gate

Bygater i sentrum bgr utformes med tosidig fortau, smalere kjgrebaner og avgrenset og opp-
merket gateparkering. Andre gater med mye gangtrafikk, i bolig- eller neeringsomrader, ma
etableres med ensidig eller tosidig fortau. Fartsgrensen bgr veere lav — 40 km/t i hovedgatene,
med tilrettelegging for gdende og syklende, med unntak av Stangs gate / Holmboes gate som
bgr veere 30 km/t. 30 km/t i bolig- og sentrumsgater ellers.

Modelltestene viser at disse tiltakene generelt sett vil medfgre en noe redusert, men fortsatt
akseptabel, framkommelighet p& hovedveiene for biler og busser. Det er noen unntak som dis-
kuteres nedenfor.

For Osloveien medfarer tiltaket endring i fartsgrense i sgndre del, smalere kjgrebane, fjerning
av venstresvingefelt i to kryss og kantstopp (samt bredere fortau og sykkelvei). Modelltest vi-
ser en gkning i reisetid pa opp til %2 min pa strekningen i forhold til dagens situasjon, hovedsa-
kelig pga. fjerning av venstresvingefelt. | Owrens gate / Kongens gate medfgrer tiltaket sma-
lere kjgrefelt og fjerning av venstresvingefelt i fem kryss. Modelltest viser store negative kon-
sekvenser for framkommeligheten, pa opptil 3 minutter gkt reisetid gjennom sentrum, i tillegg
til konsekvens 4-5 minutter lengre reisetid nordover i Osloveien. Sistnevnte vil ha stor effekt
pa bussframkommeligheten. Dette indikerer at dagens trafikkmengde ikke tillater fijerning av
venstresvingefelt i slik stor grad. Det papekes at modellen ikke tar hensyn til bilistadferd som
a slippe andre forbi, s& modellresultatet er trolig noe verre enn reelt.
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or fa «gatestruktur>» (kartkilde: fi-nn.no)
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Figur 7:5 Hovedveier som b

Henengata / Strandgata far redusert fartsgrense og kjgrbanebredde i nord, fjerning av venst-

resvingefelt i tre kryss og kryssoppstramming. Signalregulering av krysset Krokenveien x Hg-

nengata er ogsa testet. Modelltest viser en gkning i reisetid p& 20 sekunder nordover og opptil
2 minutter sgrover i ettermiddagsrush, hovedsakelig pga. endringene i kryssene med Vestern-
tangen og Krokenveien.
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Vesterngata / Ole Thorkelsens vei / Vesternbakken far noe redusert kjgrebanebredde og kant-
stopp, samt redusert fartsgrense i gstre del. Test i modellen viser en gkning i reisetid pa 20-30
sek i ettermiddagsrush, hovedsakelig pga. fartsgrensereduksjon.

For Arnemannsveien inngar endringer i kjgrebanebredde, kantstopp, oppstramminga av kryss
og fartsgrensereduksjon*z. Modelltest viser begrenset endring i reisetid for bil. Trafikkavvik-
lingen i Arnemannsveien er sensitiv til trafikkavviklingen i Kongens gate og over Hgnefoss bru.

Endringene i Askveien / Holmboes gate / Stangs gate er begrenset til kantstopp og tidvis re-
duksjon i kjgrebanebredde, sa vil ha minimal effekt p& trafikkavviklingen. Derimot er avvik-
lingen, seerlig i Stangs gate, sveert sensitiv til trafikkavviklingen i Kongens gate.

Tiltak i Storgata er begrenset til kantstopp og tidvis reduksjon i kjgrebanebredde, samt reduk-
sjon/oppstramming av parkeringsareal, sa vil ha minimal effekt pa trafikkavviklingen.

Test av tiltak i trafikkmodell, samt vurdering av trafikale forhold, medfgrer noe justering av fo-
reslatte tiltak. Dette gjelder:

e Kongens gate — som beskrevet ovenfor vil en fjerning av alle venstresvingefelt med-
fare en mye darligere trafikkavvikling med dagens trafikkmengde, som ogsa vil nega-
tivt pavirke bussens framkommelighet nordover i Osloveien. En justering innebeerer at
venstresvingefelt opprettholdes i viktige kryss — som krysset med Stangs gate og Kir-
kegata. For mindre gater, kan venstresvingeforbud vurderes om venstresvingene tra-
fikk skaper problemer.

e Osloveien x Gigstads vei — modelltest viser akseptabel avvikling, men underrapporte-
rer trolig trafikk her i forhold til observert. Det vurderes derfor at svingefelt oppretthol-
des for & sikre robusthet i veinettet og da krysset vil fa gkt trafikk ved apning av den
nye skolen. Er tilgjengelig areal pa begge sider av Osloveien for & fa fram en god syk-
kelvei, og ev. kollektivfelt, allikevel.

e Vesterngata x Hgnengata — sensitivt kryss med darlig trafikkavvikling i dagens situa-
sjon og i framtidig modellert situasjon (2030). Ikke mulighet for kollektivfelt i Hgnen-
gata gjer at bussen far framkommelighetsproblemer. Venstresvingefelt inn Ves-
terngata bgr opprettholdes. For & ogsa fa nok plass til gdende og syklende, vil dette
innebeere utvidelser av veiareal og grunnerverv. Fortsatt signalregulert kryss anbefales
framfor rundkjering for & redusere grunnerverv, opprettholde god og trygg framkom-
melighet for gdende og syklende, samt beholde bymessig form pa dette sentrumsnaere
krysset. Nygata kan ev. stenges for utkjgring, samt hgyresvingefelt fra Hanengata sgr
etableres. Sistnevnte vil kreve grunnerverv.

¢ Krokenveien x Hgnengata — signalregulering og fjerning av svingefelt reduserer kapasi-
teten i krysset og medfgrer noe gkt reisetid i alle tre armene opp mot 1/2 minutt.
Dette ma ses opp mot framkommelighet for buss (mulig med tiltak for bussprioritering
i Krokenveien) og trafikksikkerhet for gdende og syklende — sidearm krysser foreslatt
sykkelinfrastruktur og fortau. Dette ma ses pa naermere i detaljutforming av krysset.

e Owrens gate x Storgata — rundkjgring anlagt 2015 for a bedre trafikksikkerhet og tra-
fikkavvikling ved to tett plasserte kryss, samt muliggjgre alle svingebevegelser fra/til
Schjongs gate, som er hovedadkomst til Schjongslunden idrettspark. Ombygging til
firearmet signalregulert kryss er vurdert pa overordnet niva. Dette muliggjgr priorite-
ring av buss fra Storgata, men modelltestene indikerer at dette ikke er ngdvendig i

42 Fartsgrensene i testen har ligger p& 50 km/t, ikke foreslatt 40 km/t. En reduksjon til 40 km/t vil medfgre noe videre gkt reisetid,
men fortsatt begrenset.
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dagens situasjon, samt at det kan medfgre gkt reisetid nordover i Osloveien som vil
negativt pavirke framkommeligheten til buss (uten avbgtende tiltak som kollektivfelt).
Bgr vurderes i framtiden om behov for bussprioritering her blir tydeligere. Framfgring
av sykkelvei vil trolig medfgre en liten forflytning/reduksjon av dagens rundkjgring.

7.2.2 Tilfartskontroll i ytre kryss

Tilfartskontroll i ytre deler av sentrum ved hjelp av signalregulerte kryss er vurdert. Tiltakets
formal er & flytte/spre keene til lenger ut fra sentrumskjernen, kombinert meg kollektivpriori-
tering, for & gi bedre framkommelighet i sentrum, samt for buss totalt sett. Modelltesting har
vist at pga. den store mengden lokaltrafikk i rushtiden, vil keen som holdes igjen i de ytre
kryssene til en viss grad erstattes av lokaltrafikk fra sideveiene nedstrgms, slik at gnsket flyt-
ting av kg i mindre grad oppnas, derimot blir det noe mer spredning. Effekten pa trafikkavvik-
lingen sentrum totalt sett er vanskelig & si noe om. Nedenfor er vurderte kryss gjennomgatt
mer i detalj.

Det ma papekes at modelltestene kun i noen grad har optimalisert signalanlegg for & f4 denne
effekten, det er dermed potensial for & finjustere signalanleggene for a fa gnsket effekt og re-
dusere ugnskede effekter.

Osloveien x Dronning Astas gate — modelltest viser god trafikkavvikling i dette krysset i dagens
situasjon, som indikerer et potensial for innstramming for nordgaende trafikk. Det er en ve-
sentlig trafikkstrem fra Hvervenmoen til Eikli som svinger inn Dronning Astas gate der god tra-
fikkavvikling ma opprettholdes.

Tilfartskontroll for nordgéende trafikk opp Osloveien, kombinert med filterfelt for nordgdende
busser muliggjgr prioritering av buss gjennom dette krysset. Modelltest viser begrenset effekt
av denne prioriteringen i dagens situasjon da det er god trafikkavvikling i dette krysset s& mi-
nimalt med forsinkelse, men dette vil vaere mer relevant i en situasjon med aktiv tilfartskon-
troll der ka bygges opp noe mer i nordgaende retning. Det vurderes ogsa som positivt & ha
muligheten for & prioritere buss pa denne maten ved ev. trafikkgkning i framtiden.
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Figur 7:6 Krysset Osloveien x Dronning Astas gate — dagens og foreslatt Igsning (kilde: Sweco)
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Det pagar planer om & bygge om dette krysset og innlemme adkomst til campus Ringerike
(Universitetet i Sgrgst-Norge) i en firearmet rundkjgring. Ifglge Statens Vegvesen er bakgrun-
nen for dette utfordrende utkjgring fra Bredalsveien, samt trafikkavviklingen i krysset mht.
trafikk sgrfra og risiko for tiloakeblokkering til E16. Starten pa avkjgringsrampen fra E16 ligger
en drgy kilometer fra nordgdende stopplinje.

Ved apning av ny E16 til Ringerike, vil denne avstanden tredobles slik at et ev. problem med
tilbakeblokkering vil forsvinne. Tilbakeblokkering er heller ikke, ifglge modelltest og observa-
sjon, et konstant problem i dag, men oppstar periodevis. Det vurderes derfor som uheldig &
bygge om krysset for & unnga et problem som oppstar periodevis og pa lengre sikt vil for-
svinne, som samtidig umuliggjer prioritering av kollektivtrafikk og tilfartskontroll. Det er mulig
a innlemme Bredalsveien i et signalregulert firearmet kryss, ogsd med kollektivprioritering og
tilgangskontroll nordover. Dette kan f.eks. gjgres ved & tillate nordgdende busser i hgyresving-
efeltet, begrense nordgdende trafikk og ha deteksjon pa mindre trafikkstrgmmer.

Gummikrysset — der Hgnengata, Adalsveien og Hvalsmoveien mgtes er i dag vikepliktsregu-
lert, men noe darlig trafikkavvikling fra Hvalsmoveien. Om krysset skal fungere som tilfarts-
kontroll ma det signalreguleres. Dette vil, ifelge modelltest, gi en gkning i reisetid pa 20-30
sek per arm i morgenrush og 1-2 ¥2 min i ettermiddagsrush. Det er potensial for optimalisering
av signalanlegget for & redusere total forsinkelse, samt spre den som gnsket.

Tilfartskontroll for sgrgdende trafikk fra Adalsveien og, i noe mindre grad, Hvalsmoveien, kom-
binert med filterfelt for sgrgdende busser muliggjer prioritering av buss gjennom dette krysset.
Modelltest viser at denne prioriteringen i dagens situasjon vil gi */2 og over 1 minutt mindre
forsinkelse i, henholdsvis, morgenrush og ettermiddagsrush. Det vurderes ogsd som positivt &
ha muligheten for & prioritere buss pa denne maten ved ev. trafikkgkning i framtiden. Det er i
dag ingen bybusser som gar gjennom dette krysset, men bade region-, skole- og langdistanse-
busser som vil ha nytte av prioritering og tilfartskontroll.
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Figur 7:7 Gummikrysset — dagens og foreslatt lgsning (kilde: Sweco)
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Soknedalsveien x Hofsfossveien x ny adkomstvei til stasjonen
Soknedalsveien x Hofsfossveien er i dag et vikepliktsre- L?_e?." ]
gulert trearmet kryss. | forbindelse med ombygging av
stasjonen og Meieritomt-utbyggingen er det planlagt &
etablere en fjerde arm sgrover mot og under jernbanelin-
jen. Denne vil gi adkomst til stasjonens pendlerparkering,
Meieritom-utbyggingen, samt erstatte dagens forbindelse
til Vinterroveien pa sgrsiden av stasjonen. Planen som fo-
religger foreslar rundkjaring.

Det bar vurderes a heller etablere firearmet signalpriori-
tert kryss. Da beholdes muligheten for kollektivpriorite-
ring og tilfartskontroll. Modelltest viser at signalregulering
vil medfgre endringer under 2 minutter gkt reisetid gst-
over i ettermiddagsrushet. Signaldriften kan optimalise-
res videre. Trafikksikkerhet og framkommelighet for ga-
ende og syklende ma vurderes mot reisetid for kjgrende.
Krysslgsningene som velges lenger gst i Arnemannsveien,
samt avstanden til disse, er ogsa av betydning, samme er Figur 7:8 Soknedalsveien x Hofsfoss-
en fremtidig situasjon med gkt trafikk. veien x ny adkomst under jernbanen

— foreslatt lgsning med signalregule-
ring (kilde: Sweco)

Redusert og mer styrt parkeringstilgang

Hgnefoss trenger en tydelig parkeringsstrategi som styrer og begrenser parkeringstilgangen i
sentrumsomradet. Det ma tilrettelegges for korttids-/handelsparkering, mens tilgangen pa
langtids-/arbeidsparkering ma begrenses og reduseres. | tillegg ma total parkeringstilgang pa
sikt reduseres.

Da en stor andel av tilgjengelige parkeringsarealer er privateide, ngdvendiggjgr dette et tett
samarbeid med private aktgrer og potensielt ulike insentiver og tilrettelegging for & bygge ut
flateparkeringsarealene. Samarbeid er ngdvendig bl.a. angdende fortetting pa dagens p-areal,
trinnvis, og til en viss grad samstemt, justering av prisstruktur og ev. bruk av eksisterende
private p-hus som del av parkeringsdekning for framtidige utbygginger i sentrum. Flere p-
arealer er allerede utbygd eller i planprosessen for & utbygges, men kommunen ma bidra ak-
tivt for & nd malsetningen om mer fortetting i sentrum. Ngdvendige tiltak er forslatt i tabellen
nedenfor, fordelt pa kort og lengre tidshorisont. Kommunen arbeider allerede med en parke-
ringsstrategi som bygger pa flere av disse prinsippene, der de ogsa vurderer ny parkerings-
norm.
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Tids-
Tiltak Kommentar
horisont
Ma gi en tydelig prioritering mellom bruker-
Vedta, og fglge opp, en parkeringsstrategi for
Kort sikt grupper, der Korttidsparkering og varelevering
byen
prioriteres over arbeidsparkering
Fjerne / tidsregulere gratisparkering i / naert Spesielt dagens uregulerte parkering pa Pe-
sentrum tersgya og Schjongslunden
Basert p& min og maksantall per boenhet og
Etablere ny parkeringsnorm for Hgnefoss by, . . .
kvm neeringsareal, og tilpasset ulike soner av
med krav til parkeringslgsning for ny bebyggelse
byen
Omegulere eksisterende parkeringsareal til
Legge til rette for fortetting og gradvis reduk-
andre formal og bebygd areal, samt identifisere
sjon i antall p-plasser
mulige insentiver og tilrettelegging
Tilrettelegge for nullutslippsbiler Nok og bra plasserte p-plasser
Ngdvendiggjer oppgradering av gang- og syk-
Etablere langtidsparkering i ytterkant av sen-
Lengre kelforbindelser, inkludert nye bruer. Samt pris-
trumssone og tilrettelegge for sykkel/gange til
sikt struktur og regulering som tar hensyn til plas-

sentrum

Fjerne maksdggnpris pa offentlig parkering i
sentrum, slik at timespris gjelder uavhengig av

lengde pa opphold

Innfartsparkering i ytre bysone med overgang til
buss — i sammenheng med raskt/frekvent buss-

tilbud

Legge til rette for, og oppfordre til, utvikling i
sentrum pa privateide omrader, samt endring i

private p-tilbud

Legge til rette for, og oppfordre til, sambruk av
starre p-arealer. Mest aktuelt at arealer som
brukes til arbeidsparkering pa dagtid, kan be-
nyttes til andre formal kveld og helg eller at
korttidsparkering kan benyttes til varelevering

pa bestemte tider pa dagen

sering og gnsket bruk

Prisjustering ma gjgres i samarbeid med, eller

i hvert fall vurdere, private p-tilbud

| fgrste omgang Klekken og Hvervenmoen, s&

ev. Hgnengata.

I samarbeid med private eiendomsinteresser,
bygger pa omregulering og insentiver identifi-

sert pa kort sikt

Inkludert radhusets og fylkeskommunens p-
arealer, som kan brukes ved arrangement pa
Schjongslunden (og i sentrum) og gateparke-

ring i sentrum

Kilde: Oppsummering av analyse fra Grunnlagsdokument for sykkel- og parkeringsstrategi for Hanefoss

Nedenfor er noe av disse tiltakene stedfestet, inkludert en sentrumssone der korttidsparkering
prioriteres og parkeringskapasitet reduseres gjennom fortetting, langtidsparkering i ytterkant
av sentrum med 10-15 min gange til sentrum, og innfartsparkering for overgang til buss og
tog. Innfartsparkering i vest er plassert for a vise optimal plassering, men vil trolig bli mindre
brukt sa omlandet pa denne siden er mindre og Heradsbygda allerede dekkes av en god lokal-
buss. P-anleggene kan bygges ma og ev. utvides ved behov.
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Figur 7:9 Oversikt over viktige stedfestede tiltak som del av parkeringsstrategi for Hgnefoss

Trafikantbetaling

Trafikantbetaling er et virkemiddel for trafikkstyring og — begrensning. Erfaring viser at bru-
kerbetaling er et viktig virkemiddel for & n& visjoner om nullvekst i personbiltrafikken da det
medfgrer 10-20% reduksjon i trafikkmengden. Trafikantbetaling er videre en mate a sikre god
framkommelighet for de som ma bruke bilen, og bussen, ved at de som har alternativer gis
gkte insentiver til & bruke disse. | Hgnefoss er det ngdvendig med styrking av disse alternati-
vene for at de skal veere reelle alternativer. | tillegg synliggjgr brukerbetaling kostnaden ved
darlig framkommelighet og andre negative konsekvenser av biltrafikk pa bade andre bilister og
andre veibrukere, samt gir et vesentlig bidrag til finansiering av infrastrukturtiltak og ev. gkt
kollektivfrekvens.

Etablering av trafikantbetaling i Henefoss by vurderes som et av flere tiltak som inngar som
del av pagadende omraderegulering for Hgnefoss. Det er flere aspekter og behov knyttet til for-
slaget om etablering av trafikantbetaling i Hgnefoss by. Disse er listet i prioritert rekkefglge
nedenfor:

1. Trafikantbetaling er et sveert effektivt virkemiddel for a redusere biltrafikken, og vil veere
ngdvendig for & nd kommunens malsetning om nullvekst og utvikling av Hgnefoss sentrum,
samt redusere lokal forurensing og bedre trafikksikkerheten

2. Trafikantbetaling vil bidra til finansieringen av ngdvendig infrastruktur for & bedre forhol-
dene for gdende, syklende, kollektivreisende (og bilister), samt til & gke frekvensen p& kol-
lektivtiloud lokalt (gjennom driftsbidrag+). Dette er ngdvendig for & nd ovennevnte malset-
ninger.

3. Om kommunen sgker statlige midler til utbedring av trafikkforholdene i Hgnefoss, vil lokale
bidrag til finansiering veere et krav, brukerbetaling er en ngdvendig del av dette.

43 Det er noe usikkerhet knyttet til mulighet for & bruke bompenger til drift, det er noe motstand mot dette i Vegdirektoratet, men
dette gjeres allerede i noen byer og er gnsket av flere andre.
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4. Det planlegges bomstasjoner pa ny E16, dette kan ha innvirkning pa trafikk gjennom Hg-
nefoss. trafikantbetaling pa veier gjennom byen kan veere ngdvendig for & motvirke forflyt-
ning av trafikk til lokalveinettet (avhengig av plassering pa E16). Gjeldende planer legger
bomstasjoner pa E16 et stykke gst for Hgnefoss, sa vil trolig ha minimal innvirkning pa
byen.

Det finnes mange metoder og systemer for trafikantbetaling, de viktigste er bompenger/bom-
ring og veiprising. Ved farstnevnte betaler bruker ved passering av en eller flere bomsnitt,
mens ved sistnevnt betales det for strekningen som er kjgrt innen avgiftsomradet. Bompenger
er mer egnet for en by med mange kryss og sideveier da det krever mindre infrastruktur enn
veiprising. 1 tillegg innebeerer veinettet i Honefoss at en bomring i ytterkant av bysonen kan
etableres med et mindre antall bomsnitt og fa avbgtende tiltak for & stenge snikeveier.

For a fa gnsket effekt pa trafikkavisningen for bade gjennomfartstrafikk og lokaltrafikk er det
foreslatt en kombinasjon av bomring rundt byomradet, samt en bom i sentrum. Plassering som
danner utgangspunkt for test i modell og beregning av inntjeningspotensial er vist i kartet ne-
denfor. Dette kan justeres og ma vurderes naermere i en prosess rundt etablering av trafikant-
betaling. Plassering av bommer ma sees i sammenheng med bystrukturen, plassering av
(langtids)parkering og tilrettelegging for alternative reisemidler.

I vest foreslas plassering av bomring pa bysiden av stasjonen, dvs. Arnemannsveien gst for
stasjonen og Askveien gst for Ringveien. Dette for & unnga a introdusere et hinder for adkomst
til, og dermed bruk av, stasjonen fra beboere utenfor byen. Beboere innenfor bomringen i Hg-
nefoss by vurderes & ha god tilgjengelighet til stasjonen ved alternative transportmidler -
gange, sykkel og (forbedret) kollektivtransport.

Foreslatt plassering innebaerer minimalt med behov for tiltak for & hindre flytting av trafikk til
boliggater og gardsveier, i farste omgang kan dette gjgres kun ved eksisterende skilting av
gjennomkjgringsforbud pa et par smaveier. Om dette ikke opprettholdes, kan fysiske hindre
vurderes.

Ved etablering av ev. nye bruer over elvene eller nye innfartsveier, ma det vurderes etablering
av bom. Dette gjelder f.eks. ny bru over Begna nordvest for stasjonen, for a lukke en «bakvei»
inn til Morgenbgen-omradet/Hgnengata.

Forslag til takstsystem, som danner grunnlag for modelltest og beregning av inntjeningspoten-

sial, inkluderer:

e Betaling kun ved passering inn mot sentrum i bomringen (en vei) og ved passering i begge
retninger i snitt i sentrum.

e Takst for passering av bom pa Hgnefoss bru er halvparten av takst for passering i bom-
ringen.

e Dobbel takst for tunge kjoretgy.

e Timesregel - det betales for kun én bompassering i lgpet av en klokketime.

e Rabatt for brikke for lette kjgretay og manedstak (maksbelgp som betales innen en kalen-
dermaned), samt standard regler for fritak (buss i rute, funksjonshemmede, etc.).

e Innkrevingsperiode: hverdager mellom kl. 0600—1800.

Innkrevingsperioden i testene er satt til arbeidstiden, det kan ogsa veere aktuelt med rushtids-
betaling, dvs. kun betaling i rushtiden eller gkt takst i rushtiden. Taksten i testene er lagt rela-
tivt lavt, men takstnivadet ma tilpasses og justeres for & f gnsket effekt pa framkommelighe-
ten, dvs. trafikkavvisningen, spesielt i rush. Da trafikkavviklingen er darligst i ettermiddags-
rushet, er det aktuelt med hgyere takst i denne perioden.
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Figur 7:10 Mulig plassering av bomsnitt — ytre ring og sentrum - som basis for modelltest og bereg-
ninger (kartkilde: finn.no)
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Det er estimert et inntjeningspotensial pa 1000- 2000 mill. kr basert pa et todelt system som
beskrevet ovenfor og en kostnad per passering pa 20 kr for lette kjgretayer og 40 kr for tunge
i ytre bomsnitt. Det er lagt til grunn flere rabatter i forhold til elektronisk betaling og méaneds-
tak, avisningseffekt pa 20%, trafikkvekst etter NTP for neeringstrafikken (nullvekst for person-
trafikken) og innkrevingstid pa 15 ar. Dette estimatet er beregnet basert pa et noe mindre de-
taljer forslag, men gir et hgyniva estimat for inntjeningspotensialet.

I forhold til gkende bruk at el-bil og lignende, sier regelverket at disse kan betale opptil 50%
av prisen for fossildrevene biler. Det er ogsa vanlig praksis at elbiler kjgrer gratis inntil andelen
elbiler er oppe i en viss andel av totaltrafikken i bomsnittene.

7.2.5 Konklusjon / oppsummering - trafikkstyring

Det er ngdvendig med en kombinasjon av trafikkstyrende tiltak. A bygge om hovedveiene
gjennom Hgnefoss til «gater» gir en begrenset gkning i reisetid for biler — s& vil gi en viss treg-
het i kjgring gjennom byen, mot gkt tilrettelegging for andre veibrukere og gkt trafikksikker-
het. Med unntak av noen enkelttiltak, som foreslas justert, er gkningen i reisetid akseptabel og
problemfri.

Tilfartskontroll i ytre kryss, dvs. i ytre deler av bysonen, kombinert med bussprioritering, er
vurdert for tre kryss, der seerlig Gummikrysset i nord og krysset mellom Osloveien og Dron-
ning Astas gate i ser vurderes & veere viktige. | krysset i sgr ma dagens periodevise problem
med tilbakeblokkering mot E16 ivaretas inntil ny E16 lgser dette, og Bredalsveien kan ev. in-
kluderes i et lysregulert kryss. Det vurderes som viktig & ha muligheten for & prioritere buss
pa denne maten ved ev. trafikkgkning i framtiden. Ved vurdering av lgsninger med rundkjgring
ma mulighet for kollektivprioritering, trafikkstyring og forhold for gdende og syklende vurderes
ngye.

Redusert og mer styrt parkeringstilgang er et viktig trafikkstyrende tiltak. Hgnefoss trenger en
tydelig parkeringsstrategi som styrer og begrenser parkeringstilgangen i sentrumsomradet.
Det ma tilrettelegges for korttids-/handelsparkering, mens tilgangen pa langtids-/arbeidspar-
kering m& begrenses og reduseres. 1 tillegg ma total parkeringstilgang pa sikt reduseres. Dette
krever langsiktig malrettet arbeid og neert samarbeid med private interesser. Flere tiltak som
kan gjennomfgres pa kort sikt, inkludert & vedta en parkeringsstrategi, ny parkeringsnorm,
fjerning/regulering av kommunale gratisplasser, ev. omregulering av flateparkeringsareal og
tilrettelegging for nullutslippsbiler, er identifisert.

Erfaring viser at brukerbetaling er et viktig virkemiddel for & na visjoner om nullvekst i person-
biltrafikken da det medfgrer 10-20% reduksjon i trafikkmengden. Trafikantbetaling er videre
en mate & sikre god framkommelighet for de som ma bruke bilen, og bussen, ved at de som
har alternativer gis gkte insentiver til & bruke disse. For & fa gnsket effekt pa trafikkavisningen
for bade gjennomfartstrafikk og lokaltrafikk er det foreslatt en kombinasjon av bomring rundt
byomradet, samt en bom i sentrum. Innkrevingsperioden i testene er satt til arbeidstiden, det
kan ogsa veere aktuelt med rushtidsbetaling, dvs. kun betaling i rushtiden eller gkt takst i
rushtiden. Det er estimert et inntjeningspotensial pa 1000- 2000 mill. kr basert pa et todelt
system som beskrevet ovenfor og en kostnad per passering pa 20 kr for lette kjgretgyer og 40
kr for tunge i ytre bomsnitt.
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8. DETALJERTE VURDERINGER - KOLLEKTIVTRAFIKK

Kollektivtransporten i Hgnefoss nd, og i framtiden, er hovedsakelig bussbasert, med bade by-
busser, regionbusser og skolebusser. Ringeriksbanen vil konkurrere med eksisterende langdis-
tansebusser til Oslo og gjgre Hgnefoss stasjon til en viktigere destinasjon for bybussene og en-
kelte av regionbussene. Samtidig vil gnsket destinasjon for et flertall av de bussreisende ikke
veere stasjonen, men andre lokasjoner i byen. Dette seerlig da en stor andel av busspassasje-
rene er lokale skoleelever.

En del forhold rundt Ringeriksbanen — hvor ofte og nar togene vil ga fra og ankomme stasjo-
nen, samt utforming av stasjonstorvet, er ikke avklart. Det skisseres en halvtimesfrekvens.
Det vites heller ikke hvordan dagens busstilbud, og spesielt langdistansebussene, vil tilpasses
den nye situasjonen.

Det er flere eksisterende jernbanelinjer som mgtes pa Hgnefoss stasjon, og det pagar vurde-
ringer for framtidig bruk, hovedsakelig for godstransport. Ringerike kommune er interessert i
muligheten for persontransport**. Var vurdering er at innen Hgnefoss by vil et skinnegaende
alternativ pa dagens skinner gi et lite attraktivt tiloud destinasjonsmessig for de som ikke skal
til Hgnefoss stasjon, og at byen ikke har tilstrekkelig kundegrunnlag for flere parallelle kollek-
tivtilbud. Hanefoss bar satse pa et enkelt og effektivt pendelbasert system — her er buss er ri-
melig alternativ.

For a fa til et reelt og godt alternativ for bilbasert transport ma kollektivtransporten i Hgnefoss
forenkles og forbedres. Kollektivtilbudet ma fokusere pa hverdagslogistikken og hvordan fa
flere til & velge kollektivtransport til/fra arbeid.

Basert pa en vurdering av dagens busstilbud, foreslas det & bygge videre pa dagens bybus-
struktur, med fokus pa prioritering av buss og forenkling av bybusstilbudet for & gi et raskt,
palitelig og lettforstaelig busstilbud til byens befolkning.

Tiltakene for & bedre kollektivtrafikken i Hanefoss ma bidra til fglgende:
e gode forbindelser
e Kkort reisetid
e palitelig reisetid
e (tilstrekkelig) god frekvens, og
e god plassering av holdeplasser

Gode forbindelser fas ved & ha gode ruter og overgangsmuligheter. Dagens rutesystem med et
kryssnett, bestdende av en nord-sgr forbindelse (linje 228), samt en rute vest (linje 222) og
en rute gst (linje 223), som mgtes i sentrum, dekker store deler av Hgnefoss by pa en effektiv
mate, samt forbinder de starste boligsatellittene til sentrum. En god sentrumsstasjon for buss
og gode overgangsmuligheter buss-tog pa jernbanestasjonen er viktige deler av dette syste-
met.

44 Angéende potensialet for skinneg&ende kollektivtransport mellom tettstedene i regionen ma det vurderes om markedsgrunnla-
get er tilstrekkelig. Dette vil i stor grad erstatte dagens regionbusser som buss 100/101 til Hokksund og 701 til Jevnaker. Disse

har i dag timesavgang eller mindre.
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Kort reisetid oppnas ved & etablere rettlinjete og effektive ruter, med en optimal holdeplas-
struktur. Dette gir rask reisetid, som bade er positivt for passasjerene og bussdriften. Det er
sett pa bade rutestruktur i sentrum og i endepunktene for bybusslinjene.

Palitelig reisetid ngdvendiggjer tiltak for & redusere effekten av annen trafikk pa reisetiden til
buss, slik som separering og prioritering av bussene. Basert p4 modellberegninger av strek-
ninger med mest forsinkelse i dag og i 2030, er potensielle kollektivprioriteringstiltak vurdert.

God frekvens, eller tilstrekkelig god frekvens, er ngdvendig for at busstilbudet skal oppleves
som tilgjengelig og fleksibelt nok. Det er generelt god frekvens, for en by av denne stgrrelsen,
for bybussene i Hgnefoss. Mens rutene nord-sgr (linje 228) og vest (linje 222) har kvarterfre-
kvens i rush og halvtimesfrekvens utenom, har ruten gstover (linje 223) halvtimesfrekvens i
rush og timesfrekvens utenom. Dette er tilpasset markedsgrunnlaget langs linjene.

God plassering av holdeplasser er en premiss for god tilgang til kollektivtilbudet. Holdeplas-
sene ma veere lett tilgjengelige, bra plassert i forhold til viktige malpunkter og koblet til det lo-
kale gang- og sykkelnettet, samt tilby ngdvendige fasiliteter og byttemuligheter. Samtidig er
det viktig for passasjerer ombord at bussen ikke stopper for ofte slik at reisetiden blir lang.

Var vurdering er at utvikling framover gar mot mer elektrifisert bussmateriell, men pa
nzaer/mellomlang sikt vil det sannsynlig vaere liknende stgrrelser som i dag og sjafarstyrt. Fore-
slatte traséer kan kjgres bade med mindre kjgretgy og mer autonome systemer nar disse
kommer, men da traséene hovedsakelig folger gatelgp med annen trafikk ligger dette trolig
noe fram i tid. Autonome kjgretgy er under utvikling og bruken i blandet trafikk begrenset for
pgyeblikket, mens dagens bussmateriellutvalg/-produksjon er begrenset for mindre kjgretgy.
Det er viktig & fglge utviklingen og & lage lgsninger som kan tilpasses framtidige endringer,
men lgsninger som skal etableres pa kortere sikt ma tilpasses dagens tilgjengelige teknologi
og faktiske behov.

Nedenfor gjennomgas falgende tiltak og vurderinger:
e Forbindelse mellom tog og buss og buss og buss
e Pendelsetting gst-vest
¢ Nord-sgr forbindelse — betjening av sentrum og stasjonen
e st-vest forbindelse - alternative traséer gjennom sentrum
e Rutestruktur og hovedbussnett
e Bussprioritering
e  Bussdrift og frekvens
e Holdeplasser og holdeplasstruktur
e Samlet trasé i endepunkt av bybusslinjene
e Andre tiltak som er vurdert, men ikke anbefalt, inkludert kollektivprioritering og betje-
ning av Almemoen

8.1 Forbindelse mellom tog og buss og buss og buss

Ved apning av IC-stasjonen ma det veere gode byttemulighet og korrespondanse med togtilbu-
det (nar dette fastsettes). Korrespondanse tog — lokalbuss risikerer & medfgre ulemper for
bussdriften og for busspassasjerer som ikke skal til/fra stasjonen. Utformingen av stasjonstor-
vet er derfor viktig for & fa korrespondansen sa smidig som mulig. Kollektivutredningen (Ram-
bgll, 2017) anbefaler & fokusere pa lokalbussenes formal som bybuss framfor matebuss til tog-
tilbudet, da en stor del av kundegrunnlaget har andre malpunkter enn jernbanestasjonen.
Dette innebaerer minst mulig avsvinging fra hovedveien for bussen, minst mulig mangvrering
inne p& stasjonsomradet og kortest mulig oppholdstid.
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8.2

Det er hovedsakelig bybussene (linje 222, 223 og 228) som vil ha nytte av en forbindelse til
togtilbudet p& Ringeriksbanen. Dette kan ogsa veere aktuelt for enkelte av regionbussene, og
da mest for bussrutene til Jevnaker (linje 221 og 701), samt i begrenset grad bussrutene fra
sgrvest for byen i retning Vikersund (linje 100/101), men dette vil veere begrensede trafikk-
stremmer. Langdistansebussene og skolebussene vil ikke ha stasjonen som destinasjon —
forstnevnte da de ikke vil legge opp til overgang til tog hers, sistnevnte da de skal til/fra sko-
lene i sentrum.

Det ma legges til rette for overgang mellom bybussene og langdistanse- og regionbussene. Et
slikt overgangspunktet er best passert i sentrum. Dette behovet vurderes & vaere mindre viktig
og underordnet god overgang mellom bybusser og Ringeriksbanen. Behovet for overgang mel-
lom skole- og bybussene vurderes som minimalt. Bybussene bgr betjene bade stasjonen og
sentrum.

Pendelsetting gst-vest

En kobling av gst og vest rutene (linje 223 og 222) til en pendel gjennom sentrum, tilsvarende
dagens nord-sgr forbindelse, vil redusere overgangsbehovet og gi en direkte rute fra gst til
stasjonen. Pendeldrift vil ogsa redusere behovet for bussoppstilling i sentrum og frigi areal til
andre busser eller andre formal. Kobling ngdvendiggjer en gkning fra halvtime til kvarters-fre-
kvens i rush for busslinjen i gst (linje 223), samt at det ma etableres et funksjonelt byttepunkt
mellom nord-sgr og gst-vest. Dette byttepunktet veere i sentrum/busstasjonen, ved Hgnefoss
bru eller pa stasjonen. Avhengig av trasé gjennom sentrum, kan en slik kobling medfare at
buss 222/223 ikke lenger stopper pa /ved busstasjonen. Forslag til pendelsetting er illustrert i
figuren nedenfor.

En alternativ pendelsetting som ogsa medfgrer gode forbindelser og avlaster busstasjonen i
sentrum er & forlenge dagens vest-forbindelse (linje 222) til Hvervenmoen, som foreslatt i Bra-
kars strategiplan 2015-2040. Dette kan kombineres med en forlengelse av gst-forbindelsen
(linje 223) til forbi stasjonen / Meieritomta. En slik pendelsetting vil gi en direkte bussforbin-
delse mellom gst og stasjonen, samt styrke tilbudet mellom sentrum og stasjonen/Meieritomta
og mellom vest, sentrum og sgr i byen. Mer spesifikt vil det medfgre dobling av bussfrekven-
sen pa strekingen sentrum — Hvervenmoen, samt bedre frekvens pa strekningen sentrum —
Meiertomta. Dette forutsetter at de ulike linjene settes opp slik at bussene totalt sett fordeles
jevnt over timen. En slik pendelsetting kan gjennomfares uten gkning i frekvens pa linje 223,
men ngdvendiggjer etablering av snuareal pa stasjonen/Meieritomta. Alternativet er illustrert i
figuren nedenfor.

45 Med mindre de velger & terminere her og ikke kjgre siste strekk inn til Oslo - som er lite sannsynlig
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Dagens nord-ser pendel

Morgenbaen - Hvervenmoen

Bst-vest pendel, alt. 2

Heradsbygda — Hvervenmoen
& Halfsbygd - Meleritomta

Dagens gst-vest tilbud:
Heradsbygda - sentrum
& Haugsbygd - sentrum

Figur 8:1 Alternative gst-vest pendelalternativ (kartkilde: finn.no)

Valg av pendelsetting avhenger av markedsutviklingen og utbyggingen langs de ulike kollektiv-
aksene, og bade kan og ma justeres etter hvert som byen utvikler seg. Begge pendlene av-
henger av god framkommelighet gjennom sentrum slik at risiko for forsinkelse reduseres. Jst-
vest pendelsetting er ogsa i stor grad knyttet til &pning av Ringeriksbanen og framtidig utbyg-
ging pa Meieritomta.

Pendelsetting gst-vest bgr gjennomfares nar tilstrekkelig bussprioriteringstiltak er gjennomfart
og Ringeriksbanen apner. De to alternativene ma vurderes mot markedsutviklingen og utbyg-
ging langs traséene i denne framtidige situasjonen. Totalt sett fremstar alternativ 2 som en
mer hensiktsmessig lgsning da reisestrammene vest-sgr er stgrre enn gst-vest, gkt frekvens
pa linje 223 kan unngas og linje 223 betjener stasjonen. Men detaljene i ruteplanen ma vurde-
res neermere. P& kort sikt ma tiltak for & begrense reguleringstiden i sentrum for linje 223
identifiseres.

Nord-sgr forbindelse — betjening av sentrum og stasjonen

For at nord-sgr-forbindelsen ogsa skal stoppe bade i sentrum og pa stasjonen ma dagens trasé
legges noe om slik at den gar innom stasjonen. Det finnes flere alternative lgsninger som opp-
nar dette, se figur nedenfor for illustrasjon:

1. Beholde dagens trasé og etablere stopp pa/neer sgrsiden Hgnefoss bru — dette gir ikke
direkte betjening av stasjonen med omtrent 450 m a ga fra ny holdeplass. Ny holde-
plass vil ogsa muliggjare bytte mellom nord-sgr og gst-vest bybusslinjene. Innebzerer
begrenset endring av dagens rutetid og palitelighet. Modelltest gir at i 2030 uten tiltak
vil strekningen ha en forsinkelse pa 2 og 4 min nordover og 1 min sgrover i, henholds-
vis, morgen- og ettermiddagsrush. Dette kan bedres ved bussprioritering i hovedvei-
nettet. Ngdvendiggjar tiltak for & bedre gangforbindelsen mellom stasjonen og Hane-
foss bru, samt bussprioritering i dagens veinett.
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Linjen svinger oppom stasjonen ved & kjgre Arnemannsveien opp og ned — dette gir
direkte betjening av stasjonen, men lenger rutetid. Bussene vil kjgre gjennom krysset i
sgrenden av Hgnefoss bru to ganger med pafelgende effekt av darlig trafikkavvikling i
rush. Ngdvendiggjer snuareal pa stasjonen, samt bussprioritering i hovedveinettet.

Ny veiforbindelse mellom Hgnengata og stasjonen gir mulighet for en runde — Hgnen-
gata — ny vei og bru — Arnemannsveien, forbi stasjonen. Bussene vil kjgre gjennom
krysset i sgrenden av Hgnefoss bru en gang, og kan unnga Vesterngata x Hgnengata-
krysset, som vil bedre péliteligheten i rush. Dette gir direkte betjening av stasjonen og
bedre palitelighet i rush, men lenger rutetid og darligere kollektivdekning av sgndre del
av Hgnengata og Nordre torv. Ngdvendiggjgr bussprioritering i hovedveinettet. Ikke
ngdvendig med snuareal pa stasjonen.

Ny veiforbindelse mellom Hgnengata og stasjonen gir mulighet for en runde som vide-
refgres pa vestsiden av sentrum via Soknedalsveien og sentrumsgater. Denne har to
alternative traséer gjennom sentrum. Begge alternativene vil gi lengre rutetid, men
halvert forsinkelse i nordgdende retning i ettermiddagsrush, sammenlignet med da-
gens situasjon.

a. Soknedalsveien over Sgndre torv til Storgata. En rettlinjet trasé med begrenset
trafikk som gir god palitelighet og god komfort, men gar gjennom torv og fot-
gjengerareal. Dette vil pavirke dagens arealbruk og utemegblering, men hoved-
sakelig folge areal som i dag benyttes til varelevering.

b. Via Flattums gate — Norderhovsgata — Stangs gate. Unngar fotgjengerareal,
men er en sveert svingete trasé som ngdvendiggjgr starre tilpasning av krys-
sene — dette vil gi store kryss for & fa tilstrekkelig svingeradius og krever area-
ler bade ved Flattums gate og Fengselet. Restriksjoner i Norderhovsgate vil
trolig veere ngdvendig. Brakar og nettoperatgr er negative til en slik lgsning.

5. Trasé via stasjonen og gjennom sentrum, men dagens trasé over Hgnefoss bru. Mulig-

gjer betjening av stasjonen og sentrum uten bru over Begna og snuareal pa stasjons-
torvet. To alternative traséer gjennom sentrum som gjennomgatt ovenfor.

a. Soknedalsveien over Sgndre torv til Storgata

b. Via Flattums gate — Norderhovsgata — Stangs gate.

Traséalternativene er vurdert og sammenlignet i tabellen nedenfor.
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‘Honefoss bru

Alternative traséer nord-ser for

bybusslinje 228

— Alt. 1 Dagens rute

— Alt. 2 Dagens rute med sving
appom stasjonen

— Alt. 3 Trase over ny bru over
Eegna,sgﬁ.rnemannsveien

— Alt. 4 Traseé over ny bru over
Beana og giennom sentrum
Alt. 5 Trasé over Honefoss
bru, via stasjonen og gjennom
sentrum

BIOTTS QaLe

Figur 8:2 Alternative traséer gjennom sentrum for linje 228 (kartkilde: finn.no)

Alternativ 2- 5 gir best betjening av stasjonen, 3 og 4 avhenger av en stgrre investering i en
ny veilenke mellom Hgnengata og stasjonen (som skissert i kapittel om nye veilenker). Alle
disse innebaerer gkt reisetid, som ma avbgtes med gkt palitelighet og bedre framkommelighet
— dette krever prioriteringstiltak i eksisterende og ev. nyttveinett. En vesentlig fordel med al-
ternativene som gar ned Kongens gate (1-3) er at tiltak for & prioritere bybuss i hovedveinet-
tet vil komme andre bussruter som fglger disse traséene til gode, samt at kollektivtiltakene
som gjennomfgres blir samlet og brukt mest mulig. Av «indre sentrums»-alternativene vurde-
res 4b og 5b & veere lite gjennomfarbare, og velges denne traséen innebaerer det busser over
Sgndre torv. Alternativ 1 er enklest & gjennomfare, ngdvendiggjer kun et nytt stoppested i
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sgrenden av Hgnefoss bru, men bgr optimalt sett ha kobling mot gst-vest gaende bybuss forbi
stasjonen (som passer med togankomst og -avgang).

Tabell 8:1 Vurderingsmatrise for alternative nord-sgr traséer gjennom sentrum

Alt. 4a - Alt. 5a -
Alt. 2 -Ar-
Alt. 1 -Da- Alt. 3 - Ny Ny bru & Dagens
nemanns-
gens bru over tor- bru & over
veien
vet torvet
Direkte betjening av stasjonen Nei Ja Ja Ja Ja
Reisetid Som i dag Hoyere Hoyere Hoyere Hoyere
Palitelighet (lite forsinkelse) Som i dag Darligere Bedre Best Bedre
Sentrumsmilje / Gagate Som i dag Som i dag Som i dag Negativt Negativt
Nytte for andre busslinjer Stor Stor Middels Lav Middels
Kollektivdekning Nordre torv Som i dag Som i dag Darligere Darligst Som i dag
Arealbruk pa stasjonen Begrenset Snuareal Begrenset Begrenset Begrenset
Investering/kostnad Lav Hoyere Sveert hgy Sveert hgy Hoyere
Bussdrift Som i dag okt km okt km okt km okt km
Gjennomfgrbarhet God Darligere Usikker Usikker Darligere
Samlet (antall grgnn-hvit-rad) 5-3-2 3-2-5 3-3-4 3-0-7 4-2-4

Vurderingen er basert pa lik vekting av alle tema.

Basert pa dette, framstar alternativ 1 — dagens rute, 3 — ny bru, ellers dagens rute, og 5 —
over eksisterende bru og torvet, som de beste alternativene. Dagens trasé gir da ikke en di-
rekte betjening av jernbanestasjonen.

Hva som gir den beste trasélgsningen avhenger av flere forhold, inkludert togfrekvens og an-
komst-/avgangstid for togene og hvordan bybusstilbudet (kan) tilpasses dette, tilgjengelig
areal pa stasjonstorvet, ny forbindelse over Begna og vurdering av akseptabilitet av bybuss
over Sgndre torv.

gst-vest forbindelse - traséer gjennom sentrum

Det er vurdert to alternative traséer inn mot og gjennom sentrum for en pendelsatt gst-vest
forbindelse (uavhengig av alternativ for pendelsetting). Begge er illustrert i figuren nedenfor.
Det ene er dagens trasé med tiltak for & bedre bussen framkommelighet, det andre er en al-
ternativ trasé over Petersgya til Kong Rings gate. Herfra er det vurdert to alternative ruter til
stasjonen — en opp Kongens gate og en via Sgndre torv. Ruten via Sgndre torv er ikke mulig
pga. utformingen av krysset Storgata x Kong Rings gate, uten starre inngrep eller store om-
kjgringer, som begge vurderes som sveert lite gnskelig.
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Alternative traséer gst-vest for by-
busslinje 223
= AIt. 1 Dagens rute (og med pendel)

— Alt. 2 Trasé over Petersgya Hvitbrua

Nordre torv

Jernbane-
\stasjonen

anefoss Vesterntangen

-

Busstasjonen

Figur 8:3 Alternative traséer i sentrum for bybussen fra Haugsbygd i gst (linje 223) (kartkilde:
finn.no)

En trasé over Petersgya innebzerer en reisetidsreduksjon pa 3-4 minutter i morgenrush og 3-6
minutter i ettermiddagsrush, avhengig av retning, i forhold til & kjgre dagens rute i 2030 (med
trafikkvekst uten tiltak). Forsinkelsen vil reduseres med omtrent 2 minutter i morgenrush og 2
0g 4 minutter i ettermiddagsrush, for henholdsvis retning mot sentrum og gstover.

Alternativ trasé vil gi en mer direkte rute til sentrum, og muliggjer betjening av bade bussta-
sjonen og jernbanestasjonen ved en pendelsetting av gst-vest bussrutene (linje 222 og 223).
Dagens trasé betjener ikke jernbanestasjonen, og anbefalt pendelsetting vil betjene denne,
men ikke busstasjonen uten denne forbindelsen. Busstopp ma legges s naere busstasjonen
som mulig, helst i Kong Rings gate, med trasé videre opp Kongens gate.

Det kan anlegges en holdeplass ved sgrenden av Hgnefoss bru for & gi kortere gangavstand til
Sgndre torv og byttemulighet med nord-segr bybusslinje og andre busser, med foreslatt pende-
elsetting om bruforbindelsen ikke etableres.

Alternativ trasé innebaere en gkning i gangavstand til holdeplass for noen passasjerer pa Ves-
terntangen pa 150-250 meter, samt et redusert busstilbud i Nordre torv-omradet. En ev.
traséendring for bade nord-sgr og gst-vest bybusslinjene ma ses i sammenheng, slik at total
dekningsgrad i Hgnengata sgr blir tilstrekkelig.
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Avhengig av utforming innebaerer kollektivbru-lgsningen et langt bruspenn pa opptil 400 m fra
Vesterntangen til Kong Rings gate, med assosiert hgy investeringskostnad. Alternativene til
lang bru, er to korte bruer eller enkel bru og opparbeidet vei i pa utfylling. Stigningen mellom
gya og Kong Rings gate ma forlenges og flates ut. Traséen vil ogsa pavirke natur- og friluftsin-
teresser pa Petersgya.

Tabell 8:2 Vurderingsmatrise for alternative nord-sgr traséer gjennom sentrum

Alt. 1 — Dagens trasé m Alt. 2 -Kollektivbru over

mindre tiltak Petersgya
Direkte betjening av stasjonen Ja Ja
Direkte betjening av sentrum Nei Ja
Reisetid Som i dag Kortere
Palitelighet (lite forsinkelse) Som i dag Bedre
Naturmiljg / Friluftsliv Som i dag Negativt
Nytte for andre busslinjer Noe Noe
Kollektivdekning Nordre torv og Vesterntangen Som i dag Darligere
Arealbruk pa stasjonen Begrenset Begrenset
Investering/kostnad Lav Sveert hgy
Bussdrift Som i dag Feerre km
Gjennomfgrbarhet God Usikker
Samlet (antall grgnn-hvit-rad) 4-4-3 5-2-4

Vurderingen er basert pa lik vekting av alle tema.

Basert pa dette, framstar alternativ 1 — dagens rute, som det beste alternativet, selv om de to
alternativene begge har mange styrker og svakheter. Dagens trasé gir da ikke en direkte be-
tjening av busstasjonen i sentrum.

8.5 Rutestruktur og hovedbussnett

Dagens, og framtidige, busstraséer fglger i stor grad hovedveiene inn mot sentrum. Basert pa
antall busser i rute i makstimen er fglgende hovedbussnett definert, som vist i figuren neden-
for. Dette er gater med fire eller flere busser i makstimen i hver retning. Det er kun markert
gater innenfor bysonen til Hanefoss, som definert i delkapittel 3.1. 1 tillegg til by- og region-
busser, som vist pa figuren nedenfor, benytter de 14 skolebussene og 4 langdistansebussene
som er innom Hgnefoss ogsa disse strekningene.

Her legges det opp til en bredere kjgrebane, pa 6,5m kjgrebanebredde mellom kantstein, i
henhold til Statens Vegvesens handbok N100+, samt kollektivfelt og annen bussprioritering der
dette er mulig. Foreslatte bussprioriteringstiltak gjennomgas i neste delkapittel.

46 Ny versjon, utgitt September 2018
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Bussruter {by- og region)
Potensielle forlengelser
Alternative traséer (ill.)

2R (5

Figur 8:4 Rutestruktur (by- og regionbusser) og hovedbussnett (kartkilde: finn.no)
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Kryssutformingen ma ogsa veere tilpasset buss, med starre radier for de svingebevegelsene
som gjgres av buss. Dette er spesielt aktuelt for Storgata x Stangs gate og Kirkegata x Kong-
ens gate kryssene, samt den krappe svingen i Strandgata.

Hovedveier inn mot Hgnefoss bgr ha noe bredere utforming tilpasset hgyere fartsgrenser.
Mens stgrre gater i boligsatellittene med flere bussruter, bgr ha samme utforming som hoved-
veiene gjennom sentrum. Mindre gater med buss, som boliggatene i Hgnefoss nord, Herads-
bygda og Haugbygd, kan veere noe smalere (6,0m mellom kantstein) da disse har feerre bus-
ser i timen og kortere strekninger med buss sa sjansen for bussmgter er lavere.

Bussprioritering

Palitelig reisetid ngdvendiggjar tiltak for & redusere effekten av annen trafikk pa reisetiden til
buss, slik som separering og prioritering av bussene. Basert p4 modellberegninger av strek-
ninger med mest forsinkelse i dag og i 2030, er potensielle kollektivprioriteringstiltak vurdert.
Nord-sgr busstrasé tilfredsstiller krav til kollektivfelt, bAde med tanke pa antall busser og grad
av forsinkelse+.

Tiltak er vurdert pé identifiserte problempunkter og — strekninger mht. forsinkelse, bybussenes
trasé gjennom sentrum, antall bussbevegelser i makstimen i dag og i framtidig situasjon og
tilgjengelig areal. Basert pa dette er faglgene tiltak foreslatt, som illustrert i figuren nedenfor:

e Osloveien - sgrgdende kollektivfelt fra radhuset forbi Hgnefoss videregdende. Sgrgaende
trafikk har hgy forsinkelse i rush — et minutt morgen og opp mot tre minutter ettermid-
dag i dagens situasjon. Bussholdeplassene bgr flyttes naermere Hgnefoss videregdende
skole*8.

e Kvernbergsund bru — relativt hgy forsinkelse i rush mht. lengde pa strekning, med 20-30
sekunder forsinkelse sgrover i begge rushperioder, og 50 sekunder nordover i ettermid-
dagsrush. Forsinkelse sgrover pavirkes av trafikkavviklingen i Osloveien- totalt sett pa
strekningen vil dette bedres med sgrgaende kollektivfelt lenge sgr i Osloveien. Forsin-
kelse nordover pavirkes av trafikkavviklingen i Kongens gate og grad av tilbakeblokke-
ring til krysset nord for bruen. Muligheten for & etablere nordgaende kollektivfelt pa
bruen bgr utredes neermere. Ved ev. stgrre endringer som medfgrer trafikkgkning, som
en ny nord-sgr veiforbindelse fra/til Askveien, ma utvidet bru med kollektivfelt i begge
retninger vurderes.

e Owrens gate x Storgata — mulighet og nytte ved a etablere lysregulert kryss med priori-
tering av bussbevegelser bgr utredes naermere. Dette ngdvendiggjgr ombygging av da-
gens rundkjgring.

e Kongens gate - nordgadende kollektivfelt fra Kirkegata til Henefoss bru. Benytter for-
lenget hgyresvingefelt inn mot kryss med avkjgring til p-hus og kollektivfelt etter. Av-
sluttes etter avkjgring til p-hus med dagens brulgsning, og etter kryss med Arnemanns-
veien med vridd bruende. Mulig med holdeplass p& bru. Nordgdende trafikk har hgy for-
sinkelse i rush - over 1 %2 min morgen og 5 min ettermiddag i dagens situasjon. Kort
versjon kan gjennomfgres pa kort sikt, lang versjon pa lengre sikt.

e Hgnefoss bru (ved vridd bru) — kollektivfelt sgrover fra bruende (over landbru) til forbi
kryss med Arnemannsveien. Benytter forlenget hgyresvingefelt inn mot kryss med av-
kjaring til p-hus og kollektivfelt etter. Mulig med holdeplass pa bru. Sgrgaende trafikk
har en del forsinkelse i rush - over 1 min morgen og 1/2 min ettermiddag i dagens

47 Basert p& modelltest av alternativer gjennom sentrum i 2030
48 Na& nar dagens Eikli skole er nedlagt. Dette for & samlokalisere og gi bussen bedre neerhet til videregdende skolen. Adkomst stil
nye Benterud skole vil veere like lang og kan ledes over gangfelt og utenom trafikkerte sideveier og parkeringsareal.
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situasjon. Vurdere potensial for bussprioritering i kryss — sgrover og gstover, og ev.
nordvestover (nordover kan ivaretas som filterfelt for alle bussene som kjgrer nordover).

e Kirkegata x Kongens gate — bussprioritering i signalregulert kryss for venstresvingende
busser ut av Kirkegata (busstasjonen) basert pa deteksjon. Ngdvendiggjegr kort midtstilt
kollektivfelt i Kirkegata — dette kan tilrettelegges innen dagens veiareal.

e Nordre torv (ved etablering av ny veiforbindelse nord-sgr) — kollektivgate over Nordre
torv. Strandgata benyttes for generell trafikk, men stenges for store kjgretgy som ma
kjgre ny vei. Forsinkelse i rush pa 1-4 min nordover og %¥2-1 min sgrover i dagens situa-
sjon. Kan kombineres med vikeplikts-skilting i hver ende av kollektivgaten som gir bus-
sen forkjgrsrett.

e Vesterngata x Hgnengata — kryss som skaper mye forsinkelse for alle veibrukere i rush-
tidene, spesielt i ettermiddagsrush. Buss pa tre av armene, hovedbussbevegelsene er
nord-sgr. @kt framkommelighet pa strekningen vil bedres av tiltak pa Hgnefoss bru og
Nordre torv. Sveert begrenset tilgjengelig areal gjor tiltak vanskelig, ved ev. stgrre om-
bygging ma kollektivprioritering nord-ser inkluderes. Signalanlegg bgr justeres/oppgra-
deres til & prioritere nord-sgr trafikk i ettermiddagsrush (i stgrre grad), da det i dag er
ubalansert mht. forsinkelse. Dette kan f.eks. gjares ved a redusere tid for Nygata eller
fjerne denne armen fra krysset.

e Gummikrysset og Osloveien x Dronning Astas gate - kollektivprioritering i kryss, ev. med
filterfelt for buss og kort kollektivfelt inn mot sentrum i (kombinert med tilfartskontroll
for generell trafikk inn mot sentrum). Kryss i sgr prioriteres da dette benyttes av flere
busser i timen og gjennom dagen.

e Kantstopp i bysonen (ikke busslomme) for & f& mest mulig effektiv betjening av holde-
plasser.

Det er lagt opp til deteksjon ved kollektivprioritering i kryss basert pa kjgretgy i veibanen og
ikke utstyr ombord i bussene. Dette da det er mange ulike operatgrer og ulikt bussmateriell
som trafikkerer byen, slik at deteksjon basert pa ombordutstyr ikke vil kunne nyttiggjgres av
alle. Det er ogsa en investeringskostnad for bussoperatgrene som da unngas.

Kollektivfeltene skal ha en bredde pa 3,25 m mellom kantstein og annet kjgrefelt, i henhold til
Statens Vegvesens handbok N100+.

Det er vurdert flere tiltak for & prioritere buss, som ikke anbefales. Disse er presentert i delka-
pittel 3.3.10.

49 Ny versjon, utgitt September 2018
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Kollektivprioriteringstiltak
=¥ [ ollektivielt

O Signalprioritering i kryss
= Prioriterte tiltak

P Andre tiltak, og tiltak
avhenagig av ytre hensyn

Figur 8:5 Foreslatte bussprioriteringsstiltak i Honefoss (kartkilde: finn.no)



Hgnefoss

8.7

8.8

139 av 167

Bussdrift og frekvens

Det er hovedsakelig god frekvens, for en by av denne stgrrelsen, for bybussene i Hgnefoss.
Bade rutene nord-ser (linje 228) og vest (linje 222) har kvarterfrekvens i rush og halvtimes-
frekvens utenom, mens ruten gstover (linje 223) halvtimesfrekvens i rush og timesfrekvens
utenom. Det foreslas & utvide rushperioden noe for linje 222, og til en viss grad linje 223, for &
bli mer like de ande busslinjene. Pa sikt & vurdere gkt frekvensen pa linje 223, til samme niva
som de to andre bybusslinjene. Om linje 222 og 223 pendelsettes i en gst-vest pendel, ma fre-
kvensen til linje 223 gkes til & bli som for linje 222.

Det er usikkerhet knyttet til om en slik frekvensgkning kan dekkes over Brakars budsjett eller
om det er ngdvendig med driftstilskudd fra f.eks. trafikantbetaling. Brakar skisserer driftsutgif-
tene ved en dobling av avganger for ruten til & ligge rundt 4 millioner NOK per ar. Dette ansla-
get er ikke basert p& detaljert analyse av vognbehov og tar heller ikke hensyn til mulige be-
sparelse med mer effektiv traséfgring. Med mer effektiv og kortere traséfgring og gkt fram-
kommelighet i sentrum, vil en dobling av frekvens pa linje 223 muligens kunne gjennomfgres
med samme antall busser, da linjen har sveert lang reguleringstid i sentrum i dagens situasjon.

Bade like rushtidsperioder og samme frekvens vil gi et enklere busstilbud & forholde seg for
kundene. For & understgtte eksisterende kollektivtilbud og foreslatt utvidelse av rushtidperio-
der og frekvensgkning er det viktig & utvide kundegrunnlaget gjennom strategisk utbygging og
fortetting langs kollektivaksene.

Plassering av holdeplasser, jernbanestasjon, sentrumsknutepunkt og innfartsparke-
ring

God tilgang til kollektivtilbudet ngdvendiggjer bra plasserte og lett tilgjengelige bussholdeplas-
ser. Samtidig er det viktig for passasjerer ombord at bussen ikke stopper for ofte slik at reise-
tiden blir lenger. En optimal holdeplassavstand er ideelt sett pA 600 meter, som illustrert i fi-
guren nedenfor, men tilpasset lokale forhold og malpunkter vil den veere noe lavere. Holde-
plassplassering bar justeres for & passe dagens og framtidens malpunkter.

400 m B m
—

Faarra holdeplasser mad hoyera standard. Hver holdeplass som batjenas
innebazrer t halvt minutt ekstra reisetid. Idecll stoppestedsavstand pd ca
500 m i byomrader, som gir gangavstander pa inntil 5 minutter.

Figur 8:6 Optimal holdeplasstruktur (kilde: Brakar Strategiplan 2015-40)

Det er viktig at det tilrettelegges for snarveier for gdende, og trygge ruter for syklende, inn
mot holdeplassene, samt sykkelparkering pa (utvalgte) holdeplasser. Dette er szerlig viktig for
ytterendene av bybussrutene, som etter foreslatte grep mister en del holdeplasser, men far
kortere reisetid, enklere rutetilbud og ev. utvidet rushtidsperiode og gkt frekvens. God gang-
og sykkelforbindelse er ogsa sveert vesentlig for koblingen mellom sentrum og stasjonen.
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8.8.1 Bussholdeplasser pa jernbanestasjonen

Det ma etableres ny holdeplass for bybussene ved jernbanestasjonen. Denne bgr veere gst for
stasjonsbygningen og innebaere minst mulig avsvingingen fra hovedveien for bussen og minst
mulig mangvrering inne pa stasjonsomradet. Regionbussene som ev. ogsa betjener stasjonen
kan da benytte samme holdeplasser. Ev. behov for snuareal pa Stasjonstorvet og regulerings-
areal pa vestsiden av stasjonen/Meieritomta ma vurderes neermere nar trasétilpasning nord-
sgr og pendelsetting gst-vest er naermere fastsatt. Plassering av taxi og arealer for avvikstra-
fikk (buss for tog) antas lgst i FRE16-prosjektet.

8.8.2 Busstasjon i sentrum
Det vil fortsatt veere behov for en busstasjon i sentrum, i tillegg til bussholdeplasser pa jernba-
nestasjonen. Busstasjonen i sentrum foreslas fortsatt plassert der den er i dag, da dette er en
bra plassering i forhold til sentrum og videregdende skolen. Dagens plassering gir ogsa forde-
ler i forhold til & kjgre buss pa et alternativt veinett til hovedveinettet i sgndre del av sentrum,
og dermed redusere forsinkelser pga. trafikk.

Busstasjonens brukere er i dag:

e Gjennomgdaende busser: 6 ruter (inkl. 228, 200, resten langdistanse), opptil 12 busser
i makstimen.
e Busser som terminerer fra sgr: 7 ruter (inkl. 100/101, resten skolebusser), opptil 7
busser i makstimen. Behov for regulering.
e Buser som terminerer fra nord: 12 ruter (inkl. 222, 223, 221, 701, resten skolebus-
ser), opptil 16 busser i makstimen. Behov for regulering.
Basert pa foreslatte tiltak>® for & redusere behovet for regulering i sentrum, vurderes det at
busstasjonen har nok areal disponibelt og kan ta noe eventuell framtidig vekst innen samme
areal. Da tilbudet lokalt er godt mht. kundegrunnlaget, vurderes vekstpotensialet i gkt antall
busser til & vaere begrenset. Regulering av busser som i dag foregar i Kongens gate sgkes flyt-
tet til busstasjonen, og vil da ta noe areal. God plassering av reguleringsplasser i forhold til
holdeplasser for terminerende busser, slik at kjgrelengde internt reduseres, er den stgrste ut-
fordringen. 1 en framtidig situasjon, bgr andelen gjennomgaende ruter gke og andelen termi-
nerende minke. Dette vil lette presset pa reguleringsplasser. Busstasjonens framtidige kapasi-
tet boar ikke veere mindre enn dagens.

Utformingen ma vurderes i mer detalj basert pa framtidig busstiloud tilpasset Ringeriksbanen,
men tre alternativer star fram, se figur nedenfor for illustrasjon:

1. Gateknutepunkt (uten gjennomkjgring) med holdeplasser langsmed fortauskant - lik
dagens utforming

2. Knutepunkt med sentralgy med holdeplasser rundt gy.

3. Kombinasjon av ovennevnte.

Gateknutepunkt er best med dagens kjgrestruktur i nedre del av Hgnefoss sentrum, og vurde-
res ofte som mer «bymessig». Dette innebaerer tilpasning i krysset Stangs gate x Storgata for
a fasilitere mgtende busser. Dagens operatgr melder at dette krysset fungerer relativt bra i
dag for bussene, men krysset bgr vurderes nsermere mht. trafikksikkerhet for myke trafikan-
ter. En slik traséfgring muliggjer signalregulering ut av Storgata mot krysset med Owrens gate
om denne i framtiden bygges om til signalregulert x-kryss.

50 pendelsette bybussene, innfgre bussprioritering som gir bedre pélitelighet og kortere, samlet trasé i endepunktene, sa ingen
bybusslinjer regulerer i sentrum. Bussprioritering som gir bedre palitelighet reduserer behovet for langdistansebussene til & regu-
lere i Honefoss. Vurdere regulering ved stasjonen for enkelte regionlinjer. Vurdere forlengelse av trasé for enkelte skolebusser,
med regulering neer Hgnefoss videreg&ende skole.
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En lgsning med sentralgy muliggjer adskillelse av nord- og sgrgdende busser og unngar der-
med utfordringer med darlig sikt og arealmangel i Stangs gate x Storgata-krysset, ved at
nordgaende busser kjgrer Storgata og sgrgaende Kongens gate. Det er begrenset forsinkelse i
denne delen av Kongens gate, og lgsningen gir fortrinn inn i rundkjgringen. Fortsatt ngdvendig
med noe tilpasning i Stangs gate x Storgata-krysset for nordgadende busser. Mgtende busser
vil krysse nord for knutepunktet. Sentralgy vil kreve noe mer bredde enn dagens gateterminal.

|

[

Figur 8:7 Alternativ utforming og kjgremgnster for sentrumsknutepunkt (kartkilde: finn.no)

Gateknutepunkt er best med dagens kjgrestruktur i nedre del av Hgnefoss sentrum, som
unngar ev. kg i Kongens gate, og vurderes ofte som mer «bymessig». Det krever ogsa mindre
areal i bredden.

Ved gateterminal bgr tyngdepunktet i knutepunktet flyttes til krysset Kvernberget x Kong
Rings gate for & f4 en mer kompakt busstasjon med kortest mulig gangavstand internt til de
ulike holdeplassene og billettkiosk. Dette muliggjgre plassering av reguleringsplasser i ytter-
kant. Dette vil ogsd medfare at fotgjengere krysser i krysset og ikke mellom bussene. Billett-
kiosk, og gjerne andre handels- og servicetilbud, samt sykkelparkering bgr plasseres rundt
krysset. Stenging av Kong Rings gate for gjennomkjgring for bil kan vurderes, men dette vil
uansett vaere en viktig sykkeltrasé, samt brukes av terminerende busser for posisjonering, sa
noe kryssende trafikk vil det veere.

En mulig utforming av krysset, basert pa flytting av tyngdepunkt og dagens areal og antall
holdeplasser/reguleringsplasser, er skissert i figuren nedenfor. Dette gir tilstrekkelig kapasitet
og relativt lav risiko for at busser kommer til opptatte holdeplasser. Dette er basert pa to til-
gjengelige plasser per holdeplass, og 1 2 min oppholdstid i snitt.
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Figur 8:8 Potensiell utforming av gateterminal sentrert rundt krysset (kartkilde: finn.no)

Noen andre viktige vurderinger:

disse kan sta lenge.

begge deler sammenfaller med rushtid til bybussene.

Ngdvendig med inn- og utkjgring i begge retninger i henhold til bussens Kkjgreretning,
slik som i dagen situasjon, for & minimere forsinkelse for pendelruter.

Langsgaende oppstilling vil veere mer arealeffektivt mht. den begrensede bredden til-
gjengelig, men bade lgsninger med langsgdende- og sagtannoppstilling kan fungere.
Behov for regulering/lengre oppholdstid for skolebusser, spesielt pa ettermiddagen,
samt for enkelte regionbusser.

Avgangstid for skolebussene pa ettermiddagen er mest problematisk mht. kapasitet da

Rushtid for buss 200 fra Oslo er ikke sammenfallende med skolebussavgang, men
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e Trafikksikkerhet for kryssende gdende ma ivaretas, gode gangforbindelser ma tilrette-
legges og ryggende busser unngas.

¢ Samlokalisering av holdeplasser for i begge retninger bgr sgkes.

o 2-3 tilgjengelige plasser per holdeplasser, ev. med flere bussruter, gir bedre fleksibili-
tet og kapasitet i rushtiden.

e Utforming med integrert service- og handelstilbud, sentral plassering pa busstasjon

e Tilstrekkelig og bra plassert sykkelparkering, sentral plassering pa busstasjon naer
Kong Rings gate.

Innfartsparkering

Innfartsparkering plasseres i utkanten av bysonen, ev. sa langt inn i bysonene man ma for &
treffe en frekvent busslinje. Dette gir fglgende innfartsparkeringssteder: Hvervenmoen (da-
gens pendlerparkering eller neermere kjgpesenteret), Hgnengata (ved kryss med Krokenveien,
der bussrute 228 kommer inn), Haugbygd (ved krysset Klekkenveien x @vre Klekkenvei). Det
vurderes som ungdvendig & ha innfartsparkering fra vest, da omlandet, utenom Heradsbygda
som har egen bybusslinje, er s& begrenset. Om dette blir mer aktuelt i framtiden, er en god
plassering like ved Veien-krysset med E16. Innfartsparkeringsplassene bgr bygges ut trinnvis
basert pa etterspgrsel. Parkering her bgr veere gratis, men det kan vaere behov for utstedelse
av oblat for & unnga misbruk av plassene.

0 Henengata x
Krokenveien

Klekkenveien x
Honefoss Ovre Klekkenvei

O

I

O Hvervenkastet sl

Figur 8:9 Plassering av innfartsparkering for overgang til bybuss (kartkilde: finn.no)
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8.9 Samlet trasé i endepunkt av bybusslinjene

For & oppna prinsippene om rettlinjete og effektive ruter, og fordelene dette gir, ma traséfa-
ring vurderes pa vestgaende (linje 222), gstgadende (linje 223) og nordre ende av nord-sgr
pendel (linje 228), ruter som i dag operer i en ring i ytre ende.

Samlet og mer rettlinjet traséfaring vil gi raskere reisetid som vil kommer bade passasjerer og
bussdriften til gode. Mer effektiv drift medfgrer besparelser som kan reinvesteres i bussdriften
og at merkostnad ved f.eks. frekvensgkning reduseres.

8.9.1 Heradsbygda
Brakar har skissert, pa bakgrunn av pastigningstall som viser omtrent like mange passasjer i
nord som i sgr, en ny samlet trasé i Heradsbygd som fglger Heradsbygdveien — Vallhallveien
med termineringspunkt naer krysset Valhallveien x Trymsveien. Forslaget er et kompromiss
som sgker best mulig dekningsgrad, men man fglger prinsippene for god kollektivtraséfgring.
Terminering neermere Helgerud bgr vurderes, kombinert med gode gang- og sykkelforbindel-
ser opp mot holdeplasser i Heradsbygdveien. Eksisterende og foreslatt trasé er illustrert i figur
nedenfor.

Figur 8:10 Eksisterende og foreslatt trasé i endepunkt vest for bybuss 222 (kartkilde: finn.no)

8.9.2 Haugbygd
For Haugsbygd skisserer Brakar ny samlet trasé via @vre Klekkenvei — Harehaugsveien — Bgl-
genveien med termineringspunkt neer krysset Bglgenveien x Smeden. Var vurdering er at
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bussrutens endepunkt kan flyttes neermere Haugsbygd, da fortsettelse til Smeden gir et tilbud
til sveert fa ekstra, der flesteparten en innen akseptabel gangavstand til holdeplasser langs
Harehaugsveien. Gode gang- og sykkellenker ma tilrettelegges for & gi direkte og kortest mulig
avstand til holdeplassene. Regionbuss 221 gar via Hadelandsveien primeert. Her kan det tilret-
telegges bedre med gode gang- og sykkellenker for & gi et bedre tilbud til de som bor langs
Ringkolleveien. Dette vil da kunne erstatte bybusslinjen. Om ngdvendig for skolebussformal
opprettholde 221 svingen oppom Haugsbygd og Ringkollveien pa de avgangen dette gjelder.
Eksisterende og foreslatt trasé er illustrert i figur nedenfor.

Dagens trasé

Foresl&tt’Samordnet trasé

Linje-221 - primzertrasé

Figur 8:11 Eksisterende og foreslatt trasé i endepunkt gst for bybuss 223 (og primaertrasé for region-
buss 221) (kartkilde: finn.no)

8.9.3 Morgenbgen
Samlet trasé i nordenden av linje 228 foreslas a fglge Fossekallveien — Konvallveien — Halden-
veien, med termineringspunkt som i dag pa Morgenbgen. Disse traséendringene innebaerer at
de viktigste lokale funksjonene og den tetteste bebyggelsen dekkes av bussruten, samt
traséen er godt egnet til busstrafikk. Eksisterende og foreslatt trasé er illustrert i figur neden-
for.
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Figur 8:12 Eksisterende og foreslatt trasé i endepunkt nord for bybuss 228 (kartkilde: finn.no)

8.9.4 Holdeplassplassering i sentrum
Videre bgr holdeplassplassering gjennomgas for alle bylinjer for & pase at avstanden mellom
holdeplasser er tilstrekkelig stor til & gi effektiv og behagelig kjgring. Vi anslar at en mer opti-
mal holdeplasstruktur, vil redusere antall holdeplasser med omtrent 2-4 per linje nord-sgr og
gst-vest (og samtidig gi en fortsatt god dekningsgrad). En optimal holdeplasstruktur i byomra-
der anbefales & ligge p& 600 meters: mellom stopp i snitt, med lokale tilpasninger til terreng,
destinasjoner, m.m. som vil gi noe mindre avstand reelt sett. 600 meter mellom holdeplasser
gir god dekningsgrad med 400 meter og/eller 5 minutters gange til naermeste holdeplass.

8.10 Andre vurderinger knyttet til kollektivtransport i Honefoss

8.10.1 Andre kollektivprioriteringstiltak som er vurdert
Andre kollektivprioriteringstiltak har blitt vurdert og til dels testet i modell, men funnet & vaere
mindre hensiktsmessig enn de som er foreslatt ovenfor. Nedenfor gjennomgas disse, med en
kort oppsummering av vurderingene som er gjort og hvorfor de ikke anbefales.

51 Brakars strategiplan, 2015-2040, som bygger pa Ruters Prinsipper for linjenettet (2011), og internasjonal forskning, inkludert

Hitrans best practise



Hgnefoss

Tabell 8:3 Vurdering av ikke-foreslatte kollektivtiltak

Tiltak
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Vurdering /7 begrunnelse

Nordgéende kollektivfelt i Osloveien fra kryss med

Dronning Astas gate

Bussprioritering i signalregulert kryss i bysonerand i gst

og vest

Bussprioritering i flere signalregulert kryss i sentrum

Sgrgdende ‘kollektivfelt’ pd Hgnefoss bru med pabudt
hgyresving for bil i krysset med Arnemannsveien (i da-

gens kryss-situasjon)

Signalprioritering av buss i Osloveien x Storgata x Ow-
rens gate, ev. med stengning av nedre del av Storgata

for gjennomkjering med bil (gjennomkjgringsforbud)

Kollektivfelt Kongens gate nord - sgr

Kollektivfelt Arnemannsveien inn mot Kongens gate

Begrenset veibredde og sideareal, stgrre forsinkelse
sgrover i begge rushtidsperiodene. Nordgéende priori-
tering vil delvis ivaretas av prioritering i krysset med

Dronning Astas gate.

Vurdert & ikke veere hensiktsmessig, da forsinkelse er
begrenset og stagrre kryss vil negativt pavirker gate-
strukturen og bomiljg. Ved etablering av nye kryss, bgr

framtidig behov og potensial vurderes.

Vurdert & ikke veere hensiktsmessig, da forsinkelse er
begrenset og stagrre kryss pavirker gatestrukturen og
bymiljg. Prioritering i spesifikke kryss med starre for-

sinkelse foreslatt.

En god Igsning som ville gitt besparelser pa rundt 40
sek for sgrgdende busser i dagens situasjon, men areal
vurderes & veere ngdvendig for gjennomgaende sykkel-

trase.

Ngdvendig med naermere vurdering, da forsinkelse er

begrenset i dag og signalregulering risikerer gkt reisetid
nordover i Osloveien som vil negativt pavirke framkom-
meligheten til buss. Stenging av Storgata for bil har gitt

store negative fglger ved testing i modell.

Bussrutene fglger ikke hele Kongens gate pga. bussta-
sjonen og busstrasé langs Storgata, gjennomgaende

kollektivfelt er derfor ikke hensiktsmessig.

Med pendelsetting og alle bybusser innom stasjonen, vil
antall busser i Arnemannsveien kunne gke, samt at tra-
fikkmengden ogsa vil gke - kollektivfelt er derfor vur-
dert. Det er begrenset tilgjengelig areal, og sykkelvei

med fortau prioriteres.

8.10.2 Mulighet for & forlenge buss 228 til Almemoen
Vi har ogsa vurdert endret trasé for nord-sgr pendelen (228) i Hgnefoss nord for & se om
denne kan inkludere Almemoen. Dette kan lgses pa to mater:

1.

Busslinjen gar til Almemoen istedenfor Morgenbgen, dvs. at busslinjen fortsetter opp Hg-

nengata til Almemoen — dette gir en kort og direkte trasé, god dekning av Hgnengata
Nord-omradet og Almemoen. P& den andre siden vil store deler av Ulleral- og Morgen-
bgen-omradet fa mye darligere tilgjengelighet til kollektivruten - store deler av omradet
ligger 500-1000 m unna Hgnengata. Rutetiden ende til ende vil veere tilsvarende dagens,
men noe mer pavirket av ev. kg giennom Gummikrysset.

Busslinjen gar til bAde Morgenbgen/Ulleral og Almemoen, dvs. at busslinjen svinger inn

Krokenveien - Fossekallveien som i dag, men kjgrer sd opp Sagaveien til Hovsmarkveien.
Herfra kan bussen enten fglge eksisterende veinett eller en ny bussvei gjennom Hovs-

marka. Det siste innebeerer en vesentlig starre investering, vei over marka og utfordringer
knyttet til topografi, og ma regnes som lite gjennomfgrbart. Det farste innebzerer
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snirklete og tidkrevende traséfgring. Uansett trasé i gvre del, innebaerer denne lgsningen
at Sagaveien benyttes - og ma utbedres fra dagens smale boliggate og gang- og sykkel-
vei. Dette vil innebaere en breddeutvidelse pa 6,5 - 7 m kjgreareal samt ensidig fortau el-
ler gang- og sykkelvei. Topografien med mye stigning er ikke ideell for buss. Nytt kryss
Sagaveien x Hovsmarkveien ma vurderes ngye mht. trafikksikkerhet pga. plassering naer
skoler. Dette gir lengre rutetid totalt sett og kan pavirke vognbehovets:.

Figur 8:13 Alternative ruter til Almemoen + dagens rute til Morgenbgen for busslinje 228 (kartkilde:
finn.no)

Begge alternativene vil medfgre et bedre kollektivtilbud til skolene langs Hovsmarkveien, samt
Hegnengata nord og Almemoen, enn dagens. For begge lgsningene vil Morgenbgen-omradet fa
en vesentlig darligere kollektivtilgjengelighet med henholdsvis 1400 og 700 m lenger a ga til
holdeplass.

Alternativ lgsning 1 vurderes som bedre da linjefaringen er bedre, topografien mer egnet og
rutetiden kortere. Alternativet kan ogsa gjennomfares med vesentlig mindre

52 Vognbehovet vil trolig gke da dagens rutetid ende til ende er pa ca. 23 minutter og dermed akkurat gar opp med 1 time omlgps-
tid. Sma endringer kan forskyve dette.
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infrastrukturinvesteringer. Da star valget i realiteten mellom & betjene Ulleral-Morgenbgen-
omradet eller Almemoen.

Var vurdering er at dagens bosetningsmgnster og utbyggingspotensial, samt plassering i for-
hold til sentrum tilsier at Ulleral-Morgenbgen-omradet har et starre kundegrunnlag en Alme-
moen. P& lengre sikt, og om markedet tilsier dette, kan det veere aktuelt med to nord-sgr
pendler der én ender i Morgenbgen og én p& Almemoen.

Konklusjon / oppsummering - kollektivtransport

Kollektivtransporten i Hgnefoss nd, og i framtiden, er hovedsakelig bussbasert, med bade by-
busser, regionbusser og skolebusser. Ringeriksbanen vil konkurrere med eksisterende langdis-
tansebusser til Oslo og gjgre Hgnefoss stasjon til en viktigere destinasjon for bybussene og en-
kelte av regionbussene. Samtidig vil gnsket destinasjon for et flertall av de bussreisende ikke
veere stasjonen, men andre lokasjoner i byen. En del vesentlige forhold rundt Ringeriksbanen
er ikke avklart til dags dato. Var vurdering er at utvikling framover gar mot mer elektrifisert
bussmateriell, men pd neer/mellomlang sikt vil det sannsynlig veere liknende stgrrelser som i
dag og sjafarstyrt

For a fa til et reelt og godt alternativ for bilbasert transport ma kollektivtransporten i Hgnefoss
forenkles og forbedres. Kollektivtilbudet ma fokusere pa hverdagslogistikken og hvordan fa
flere til & velge kollektivtransport til/fra arbeid. Det foreslas det & bygge videre pa dagens by-
busstruktur, med fokus pé prioritering av buss og forenkling av bybusstiloudet for & gi et
raskt, palitelig og lettforstaelig busstilbud.

Tiltakene for & bedre kollektivtrafikken i Hgnefoss ma bidra til fglgende:
e gode forbindelser
e Kkort reisetid
e palitelig reisetid
e (tilstrekkelig) god frekvens, og
e god plassering av holdeplasser

Oppsummert, sa anbefales falgende:

e Bygge videre pa dagens bybusstruktur, med fokus pé& prioritering av buss og forenkling
av bybusstilbudet for & gi et raskt, palitelig og lettforstaelig busstilbud.

e Stasjonstorvet ma fa en utforming som legger til rette for overgang bybuss — tog, men
ogsa ivaretar interessene til flertallet av busspassasjerer som ikke skal til stasjonen.
Dette innebaerer minst mulig avsvingingen fra hovedveien for bussen, minst mulig ma-
ngvrering inne pa stasjonsomradet og kortest mulig oppholdstid.

e Pendelsetting gst-vest bagr gjennomferes nar tilstrekkelig bussprioriteringstiltak er
gjennomfgrt og Ringeriksbanen apner. De to alternativene ma vurderes mot markeds-
utviklingen og utbygging langs traséene i denne framtidige situasjonen. P& kort sikt
ma tiltak for & begrense reguleringstiden i sentrum for linje 223 vurderes.

e Fem alternativer for en nord-sgr forbindelse som betjene bade jernbanestasjonen og
sentrum er presentert. Hva som gir den beste lgsningen for nord-sgr bybussen (linje
228) avhenger av flere forhold, inkludert togfrekvens og ankomst/avgangstid for to-
gene og hvordan bybusstilbudet (kan) tilpasses dette, tilgjengelig areal pa stasjonstor-
vet, ny forbindelse over Begna og vurdering av akseptabilitet av bybuss over Sgndre
torv. Av «indre sentrumsx»-alternativene vurderes kun trase over Sgndre torv a veere
gjennomfgrbar. En vesentlig fordel med alternativene som gar ned Kongens gate er at
tiltak for & prioritere bybuss i hovedveinettet vil komme andre bussruter som falger
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disse traséene til gode, samt at kollektivtiltakene som gjennomfgres blir samlet og
brukt mest mulig.

Det er vurdert to alternative traséer inn mot og gjennom sentrum for en pendelsatt
gst-vest forbindelse (uavhengig av alternativ for pendelsetting) — dagens trasé over
Hgnefoss bru og et alternativ over Petersgya. Det er knyttet utfordringer og kostnader
til begge.

Hovedbussnett er identifisert — denne inkluderer Osloveien, Storgata, Kongens gate,
Arnemannsveien, Hgnengata og Vesterngata.

Palitelig reisetid ngdvendiggjer tiltak for & redusere effekten av annen trafikk pa reise-
tiden til buss. Bussprioriteringstiltak pa Osloveien, Kongens gate, Hegnefoss bru, Nordre
torv og flere kryss identifisert.

Det anbefales at rushtidsperiodene i rutetabellen harmoniseres mellom de ulike bybus-
sene, samt at frekvensdobling pa gst-linjen (linje 223) vurderes pa sikt, for & bli lik
resten av bybussene.

God tilgang til kollektivtilbudet ngdvendiggjer bra plasserte og lett tilgjengelige buss-
holdeplasser. Holdeplassplassering bgr gjennomgas og justeres for & passe dagens og
framtidens malpunkter og en mer optimal holdeplasstruktur. Behov for nye holdeplas-
ser ved jernbanestasjonen, samt opprettholdelse og utbedring av sentrumsknutepunk-
tet. Det ma tilrettelegges for snarveier for gdende, og trygge ruter for syklende, inn
mot holdeplassene, samt sykkelparkering pa& (utvalgte) holdeplasser. Innfartsparkering
i utkanten av bysonen pa tre identifiserte plasser.

For & oppnd prinsippene om rettlinjete og effektive ruter, og fordelene dette gir mht.
reisetid og lettforstaelig tiloud, ma traséfaring vurderes pa vestgdende (linje 222), gst-
gdende (linje 223) og nordre ende av nord-sgr pendel (linje 228), ruter som i dag ope-
rer i en ring i ytre ende. Forslag til lgsninger er presentert.

Dagens nordlige endepunkt linje 228 til bar opprettholdes og ikke flyttes til Aimemoen.
Utbygging og fortetting i Henefoss ma skje langs bybusstraséene for & gi markeds-
grunnlag for et bedre tilbud.
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DETALJERTE VURDERINGER - SYKKEL OG GANGE

Hgnefoss har stort potensial for gkt sykling og gange. Dette skyldes et relativt kompakt byom-
rdde med korte avstander og hovedsakelig velegnet topografi, relativt klima og store potensial
for gkt tilrettelegging for bedre tilgjengelighet, trygghet og komfort.

Sykkel — tilrettelegging og tiltak for gkt sykkelbruk

Sykkelveinett og -infrastruktur

For & gke sykkelbruken er det vesentlig at det blir utviklet et sammenhengende og tilstrekkelig
finmasket nett av sykkelruter, samtidig som det er kontinuitet i sykkelinfrastrukturen med fa
systemskifter. Mest mulig enhetlig lgsning gjennom byen sgkes.

Hovedsykkelnettet skal gi direkte og raske forbindelser gjennom sentrum og forbinde de tet-
test utbygde omradene i byen. Det fglger hovedsakelig hovedveiene inn mot sentrum - dette
vil gi direkte, intuitive og lett navigerbare sykkelruter. Hovedsykkelnettet bestar av en nord-
sgr og en gst-vest forbindelse, fra Gummikrysset i nord til Hvervenmoen i sgr, fra Haugsbygd i
gst til Heradsbygd i vest, og fra Tolpinrud-omradet i sgrvest. I tillegg kobles det til sekundaer-
forbindelser for a skape et finmasket nett i sentrum og inn mot skoler og andre boligomrader.

Foreslatt infrastruktur er ensidig sykkelvei med fortau pa de mest sentrale strekningene, samt
strekninger med stgrre andel gdende, og gang- og sykkelvei ellers. Dette bygger pa eksiste-
rende sykkelinfrastruktur — som hovedsakelig er ensidig gang- og sykkelvei. Dette gir en god
kobling til eksisterende sykkelinfrastruktur inn mot Hgnefoss, minimerer systemendringer i
byen, samt fokuserer investeringene der det er manglende eller sveert darlig tilbud til syklende
i dag. Samtidig muliggjegres gkt separasjon fra kjgrebanen og mellom syklende og gaende,
som gir gkt sikkerhet og opplevd trygghet. Dette er spesielt viktig for byer som Hgnefoss der
det er fa parallelle gater og dermed vanskelig & skille hovedsykkelnett fra kollektivtrasé og ga-
ter med hgy trafikkmengde. En slik Igsning tar ogsa hensyn til de historiske elementene av da-
gens sykkelinfrastruktur, og forenkler utbedring av elvekryssinger da kun én ny bru er ngd-
vendig. Ulempen er at de som skal til/fra steder pa motsatt side av foreslatte traser ma krysse
kjgrebanen, enten pa gangfelt eller der det tilrettelegges pa sykkelkryssing, for & komme til
sykkelveien.

Forslag til fremtidig sykkelveinett er presentert i figurene nedenfor, med et mer detaljert ut-
snitt over sentrum etterfglgende. Figurene viser bade eksisterende og planlagt infrastruktur for
sykkel, type infrastruktur og forslag til hovedsykkelnett.

I utkantene av byen vil hovedsykkelnettet koble seg pa eksisterende gang- og sykkelveier i
boligomradene Haugsbygd og Heradsbygd, samt sgrover til Botilrud, Helgelandsmoen, Steins-
asen/Vik og Sundvollen og nordover til Almemoen, Viulveien og Hvalsmoen. Dette vil da skape
et stort sammenhengende sykkelnett mellom Hgnefoss by og utenforliggende stgrre og mindre
boligomrader.
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Figur 9:1 Fremtidig sykkelveinett (kilde: Grunnlagsdokument for sykkel- og parkeringsstrategi for Hgnefoss)
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Pa strekninger med potensiale for hgy bruk, foreslas ensidig sykkelvei med fortau, av en stan-
dard som vist i figuren nedenfor. Utformingen vil avhenge av tilgjengelig areal, med en gnsket
tverrprofil pa 2m trafikkdeler / grgntrabatt, 3,25m sykkelvei og 2,5m fortau (inklusive ev. skul-
der og kantsteinssone). Dette gir en asfaltert sykkelveibredde pa 3m. Skra kantstein mellom for-
tau og sykkelvei, og ev. avvisende kantstein mellom sykkelvei og kjgrebane og fortau og kjgre-
bane. Dette tilfredsstiller et fremtidig antall gdende og syklende pa hhv. over 200 og 300-1500 i
makstimens:. Dette vil sikre tilstrekkelig kapasitet for gnsket vekst i antall syklister, samt gi et
godt tilbud til gdende. Det vil i tillegg veere fortau pa motsatt side av kjgrebanen pa 2,5m, som
hovedregel=. Strekningene dette gjelder er hele nord-sgr aksen mellom Gummikrysset og Hver-
venmoen, og gst-vest mellom toppen av Vesternbakken og vestsiden av Meieritomta.

XL

-

2,5m 3,25 m 2m 6,5m 2,5m

Figur 9:3 Sykkelvei med fortau, standard utforming for hovedsykkelnett

Pa de ytre delene av gst-vest forbindelsen, forslas ensidig gang- og sykkelvei, av en standard
som vist i figuren nedenfor. Utformingen vil avhenge av tilgjengelig areal, med en gnsket tverr-
profil pa 2m trafikkdeler / grgntrabatt og 3,5m gang- og sykkelvei (inklusive skulder). Dette gir
en asfaltert gang- og sykkelveibredde pa 3m. Skra kantstein mellom fortau og sykkelvei, og ev.
avvisende kantstein mellom sykkelvei og kjgrebane og fortau og kjgrebane. Dette tilfredsstiller et
fremtidig antall syklende pa over 200 i makstimen®? ved et lavt antall gdende. Evt. opptil 300 ga-
ende per time ved fa syklende (under 15 i makstimen).

/ R
e e
- iy, g E e
3,5m 2m 6,0-6,5m

Figur 9:4 Gang- og sykkelvei, standard utforming for hovedsykkelnett (ytre deler)

Pa strekninger med forventet mindre sykkeltrafikk, men mer gangtrafikk, som inn mot stasjonen,
ved Schjongslunden, Askveien gstre ende og langs skolevei, bgr en utforming med sykkelvei med

53 statens Vegvesen Handbok N100, tabell D.7 (2018)
54 Unntakene er Osloveien sgr for Dronning Astas gate, Vesternbakken gst for Bjgrnsons vei og ev. Soknedalsveien vest for stasjonen,
pga. topografien og bebyggelsesmgnster
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fortau, men smalere bredder velges. Utforming, som vist i figuren nedenfor, med 1,2 eller 2m
trafikkdeler / grgntrabatt, 2,75m sykkelvei og 2m fortau (inkludert veiskulder og/eller kantsteins-
klaring). Ev. fortau pd motsatt side kan ogsa snevres inn, om ngdvendig, til 2m. Skrad kantstein
mellom fortau og sykkelvei, og ev. avvisende kantstein mellom sykkelvei og kjgrebane og fortau
og kjgrebane. Fortau og sykkelveibredde bgr prioriteres over grgntrabatt i disse gatene.

Ltt

2m 2,75 m 1,2-2m 6,0—-6,5m 2-2,5m

Figur 9:5 Sykkelvei med fortau, standard utforming for sekundaersykkelveinett med mange gaende

| tillegg er det strekninger i mindre trafikkerte gater i sentrum og boligomrader, der det legges
opp til at syklistene sykler i kjgrebanen i blandet trafikk. Dette kan skyldes begrenset tilgjengelig
areal eller at gadende prioriteres. Gateutformingen ma da tilpasses for a fa gnsket hastighetsniva
og trafikantadferd og god komfort og trygghet for de syklende. Sgndre torv vil veere naturlig mal-
punkt og forbindelse for syklister, utformingen ma gjegre det naturlig & sykle pa de gaende pre-
misser og gi god komfort for bade syklister og gaende.

Foreslatt rabatt mot kjgrebanen er ikke ngdvendig ved lave fartsgrenser (40 km/t eller mindre),
men vil bidra til & gi en bedre opplevelse for alle trafikanter, samt redusere trafikkdominansen pa
veiene. Der det er tilgjengelig areal vil en 2m bredde gi plass til en trerekke av mindre treer,
samt bidra til overvannshandtering. Oslostandarden pa rabatt pa 1,2m er et alternativ ved
mindre tilgjengelig veibredde, og mindre behov for overvannshandtering. Utforming med fortaus-
kant er et enda mindre arealkrevende alternativ. Rekkverk/gjerde bgr vurderes i omrader med
sveert begrenset tilgjengelig bredde og hgyere trafikksikkerhetsrisiko.

Det legges opp til & benytte eksisterende underganger pa kort sikt. Dagens underganger - ved
Hgnefoss bru, Dronning Astas gate og langsmed Soknedalsveien, spesielt ved E16, er for smale
til & benyttes av bade gdende og syklende ved gnsket vekst i antall syklende, og bgr utbedres pa
sikt. Utbedrede underganger bgr ha adskilt sykkelvei og fortau og en bredde som tillater samme
tverrprofil som resten av strekningen, men minst 3,5ms. Det ma sikres tilstrekkelig sikt ved ram-
per ned mot undergangene, samt minst mulig hgydeforskjell=.

For a fa tilstrekkelig areal er det ngdvendig med omfordeling av veiareal, samt enkelte steder
gigre grunnerverv, hovedsakelig hageparseller.

55 statens Vegvesen Handbok N100, kapittel D.2.2 (2018)
56 Stigning ma utformes i henhold til Statens Vegvesen Handbok N100, kapittel D.2.2 (2018)
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Enkelte strekninger er mer krevende enn andre a tilrettelegge for sykkel, disse beskrives mer i
detalj nedenfor:

e Hgnengata forbi krysset med Vesterngata — vanskelig kryss mht. trafikkavvikling i Hgne-
foss, begrenset potensiale til & fjerne svingefelt og & utvide uten stgrre grunnerverv. Om-
radet fungerer i dag darlig for bdde gaende og syklende. Et alternativ til utvidelse av
krysset er en ny sykkelforbindelse til Nygata, deretter fare sykkelveien parallelt i Park-
gata fram til jernbanelinjen, og s ned langs jernbanelinjen tilbake til Hgnengata. For at
alternativet skal fungere, ma det veere gode tilkoblinger til Hanengata i begge ender, som
innebeerer skrastilte sykkelveisnarveier med god sikt og tilpasset kurvatur. Begge alter-
nativene ngdvendiggjer stgrre grunnerverv, trolig av hele eiendommer.

¢ Nordre torv — sykkelveien legges over Nordre torv, parallelt med enveiskjgrt felt for tra-
fikk (retning sgrover), Strandgata benyttes av nordgaende trafikk. Beplantning i Torvgata
ma fjernes.

¢ Kongens gate x Arnemannsveien x Hgnefoss bru — stort kryss med begrenset areal for
gaende og syklende pa alle kanter. Eksisterende undergang er litt smal og koblingen til
Hgnefoss bru er ikke optimal. Vanskelig bade & fa en god forbindelse vestover mot sta-
sjonen og sgrover ned Kongens gate pga. plassmangel. Gode Igsninger mulig ved en vrid-
ning av sgndre del av Hgnefoss bru (som beskrevet i kapittel 7.1.1). Ngdvendig med god
kobling for syklende mellom Hgnefoss bru og Kongens gate, Hgnefoss bru og Sgndre
torv, Honefoss og stasjonen via Arnemannsveien og mellom Arnemannsveien og Kongens
gate. Bade nye/bedre underganger og kryssing i plan kan veere aktuelt.

e Sgndre torv og omkringliggende gagater — vil veere et viktig malpunkt, samt viktige for-
bindelser i sentrum i alle retninger. Veldig viktig forbindelse nord-sgr pa kort sikt til et
bedre alternativ langs Kongens gate kan realiseres ved utbedring av krysset ved Hgne-
foss bru. Gatemgblering og dekke kan brukes til & lede syklister langs nordre, og antyde
lav fart. Mye sykling her gker potensialet for konflikt med gaende.

e Storgata— viktig forbindelse inn mot sentrum, samt del av nord-sgr forbindelser pa kort
sikt til et bedre alternativ langs Kongens gate kan realiseres ved utbedring av krysset ved
Hgnefoss bru. Bgr midlertidig utformes som sykkelvei med fortau ved & ta areal fra da-
gens gateparkering pa en side av kjgrebanen. P& sikt kan det tilrettelegges for sykling i
blandet trafikk i kjgrebanen, for & gjare dette likt som de andre sentrumsgatene med
sykkeltraséer, redusere hastigheten inn mot Sgndre torv, samt differensiere mellom
denne ruten og Kongens gate.

¢ Kong Rings gate — viktig forbindelse gst-vest ved ny bru mellom Petersgya og Vestern-
tangen, ma tilrettelegges for syklende og gdende. Foreslatt utbedret tosidig fortau mot
Kongens gate og ensidig fortau mot Petersgya. Redusere trafikkmengden i gaten ved a
stenge Petersgya for adkomst med bil.

e Kvernbergsund bru — kobling mot sykkelveinett pa begge sider ma vurderes ngye, to al-
ternativer for trasé for ny gang- og sykkelbru parallelt med eksisterende bru — gst for
Radhuset, tett pa eksisterende bru til rundkjgringen pa nordsiden eller vest for Radhuset
via Benterudgata til et omrade noe vest for rundkjgringen, ev. en kombinasjon av de to.
Alternativ en er kortest, men veldig tett p4 Radhuset og eksisterende bru og ngdvendig-
gjer tilpasninger til rundkjgringen, mens alternativ to skaper mer avstand til trafikken, sa
er mer komfortabel, men lenger og ngdvendiggjer grunnerverv.

e Osloveien x Dronning Astas gate — om Bredalsveien legges til krysset, uavhengig av lgs-
ning, ma ny undergang ga pa skratt under krysset og med inngang fra sgr for Bredals-
veien.

e Osloveien sgr forbi sykehuset — utbedring ngdvendiggjar flytting av stgttemur pa gstsiden
av veien. Trafikkdeler ngdvendig pga. 60 km/t fartsgrense pa veien. Planlegges og byg-
ges av Statens Vegvesen som del av rekkefglgebestemmmelser i forbindelse md E16-pro-
sjektet.

e Vesternbakken — pga. stigning er det gnskelig med bredden og adskillelsen man far ved
sykkelvei med fortau. Utbedring ngdvendiggjer flytting og etablering av stgttemurer pa
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sgrsiden av veien. Eksakt utforming ma vurderes naermere mht. terreng- og hgydefor-
hold.

¢ Arnemannsveien — forbindelse til stasjonen fra Hgnefoss bru og sentrum vai Soknedals-
veien, ngdvendiggjer terrengtilpasning og nedsenking av Soknedalsveien og redusert kjg-
refeltbredde. Dette er gnskelig for & redusere stigning pa sykkelveien og skape kontakt
mellom kjgrebanen og sykkelveien.

e Askveien inn mot Kuben - Trafikkdeler mot kjgrebanen forlenges forbi krysset med Tele-
grafalléen. Her fgres gang- og sykkelveien til nordsiden av kjgrebanen og inn St. Olavs
gate forbi inngangen til p-kjelleren til Kuben, deretter sykling i blandet trafikk i kjgreba-
nen i sentrumsgate.

I tillegg vil en utbedring av turnettet langs elvene, inkludert etablering av manglende lenker,
bade gke potensialet for fritidssykling og kunne gi mindre trafikkerte ruter for de som har god
tid. Turnettet, for bade gdende og syklende, kan inkludere sykkelruter i boliggater. De tydeligst
manglende lenkene i turnettet er rundt/over Petersgya og Schjongslunden — begge steder finnes
det stier som trolig kan utbedres og bygges videre pa. Det er ogsa identifisert potensiale langs
elven pa Eikli, der det bade er tilgjengelige arealer mot elven og mulighet for starre fremtidig ut-
bygging, hovedsakelig i sentrum.

Videre bgr gjenstdende forbindelser i ytre sykkelnett etter planlagte utbyggingene av fylkeskom-
munen og Statens Vegvesen m.m. utbedres. A tette hullene som blir stdende igjen etter disse
planlagte utbyggingene vil gi et stort, sammenhengende ytre nett rundt byen. Dette vil spesielt
tilrettelegge for fritidsykling.

Trafikksikkerhetstiltak og andre tiltak for & tilrettelegge for sykkel
For & fa en god utforming av sykkelveiene og bedre trafikksikkerheten er det identifisert tiltak pa
veinettet langs og rundt sykkelveinettet, disse er presentert i tabellen nedenfor.
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Tabell 9:1 Trafikksikkerhetstiltak i forbindelse med sykkelveinett

Tiltak

Kommentarer

Fartsgrenser

Kryssutforming

Adkomstssanering

Parkeringsareal og

gateparkering

Oppmerking og
skilting

Fartsgrensene pa hovedveiene foreslas satt til 40 km/t innen byomradet, med 30 km/t p& alle
andre veier. Dette bygger pa eksisterende fartsgrenser, fastsettes endelig av Statens Vegve-
sen. Byomradet defineres som omradet med tett bebyggelse, se figur 2. Dette innebeerer en
fartsgrensereduksjon pé ytre del av Honengata, Vesternbakken, midtre og sgndre del av Oslo-

veien, Soknedalsveien forbi Meieritomta og stasjonen og Arnemannsveien.

Utbedring og oppstramming av kryssutformingen vil bidra til & redusere hastighet, gi tydelige
arealfordeling mellom ulike trafikantgrupper og gi kortere krysningsavstander for syklende og
gaende. Dette inkluderer & begrense veibreddeutvidelse inn mot kryss, ev. fjerne trafikkayer og
svingefelt, og etablere tydelig fortauskant og venteareal for syklende og gdende. Oppstramming
av kryss er seerlig aktuelt for gvre del av Honengata. Gode siktforhold ma etableres, og ta hen-
syn til syklistenes hastighet. Tiltaket kan komme i konflikt med tilgjengelighet for store kjoretay.
Det bgr vurderes & gi sidevei vikeplikt for sykkelvei®”. Dette er en Igsnings om ikke er sa vanlig,
og ma markeres tydelig, men som kan fungere godt nar implementert over et stgrre omrade
med tilstrekkelig sikt.

Antall adkomster som krysser sykkelinfrastrukturen bgr reduseres for a fjerne flest mulige kon-
fliktpunkter. Dette kan gjores ved & flytte adkomst til sidegate der det ikke er planlagt sykkelin-
frastruktur eller & samlokalisere adkomster. Dette er seerlig aktuelt for Osloveien og Hgnengata.
Parkeringsplasser langsmed sykkelinfrastrukturen, pa utsiden av veien, ma separeres med et fy-
sisk skille i form av en rabatt mellom parkeringsareal og fortau. Denne rabatten ma veere bred
nok til & hindre at deler av bilen henger over fortauet. Dette er szerlig aktuelt for Osloveien og
Hegnengata. Gateparkering fiernes der dette arealet er ngdvendig for & fa tilstrekkelig sykkel- og
ganginfrastruktur, samt der trafikksikkerheten vil bedres av dette. Bedre markering og opp-
stramming (parkeringslomme)

kan veere et alternativ, kombinert med en tilstrekkelig bred buffersone (0,5m) mellom parke-
ringsarealet og kjgrebanen for & redusere risiko for bildgrkollisjon. Buffersonen ma veere av et
annet material enn parkeringslommen sa det tydelig framgar at det ikke er en del av parkerings-

arealet. Det er kun et fatall gater der sykkelveinett foreslds som har gateparkering.

Oppmerking og skilting av nye og eksisterende sykkelinfrastruktur og -ruter. Bevisstgjgring er

en viktig del av trafikksikkerhetsarbeidet, bade for syklister og bilister.

I tillegg til anleggelse av sykkelveier og trafikksikkerhetstiltak, er det flere andre typer tiltak som
er ngdvendig for & gke sykkelbruken. Det mest vesentlige presenteres i tabellen nedenfor. Flere
av disse kan gjennomfgres raskt og rimelig, og tilpasses tilgjengelige budsjetter.

57 Se SVV Handbok V122 Sykkelhandboka. Dette ma diskuteres neermere med Statens Vegvesen
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Tabell 9:2 Andre tiltak for & gke sykkelbruken

Tiltak Kommentarer

Godt vedlikehold av sykkelinfrastruktur kan reguleres gjennom spesifisering av driftsstandard

Drift og vedlikehold veidriftskontaktene, dette gjelder bade renhold/rydding, oppmerking, vegetasjonsrydding,

av (eksisterende) reasfaltering og brgyting. Driften av sykkelveinettet, sommer som vinter, ma veere forutsigbar.

infrastruktur Det bgr gjeres inspeksjoner av sykkelanleggene for 4 tilse at tilstrekkelig driftsstandard opp-
nas.

Sykkelparkering Trygg og veerbeskyttet parkering ved viktige malpunkter, differensiere pa langtids- og korttids-

(offentlig tilgjenge- parkering i forhold til plassering og utforming, Viktig med god sykkelparkering ved jernbane-

lige plasser) stasjonen og sentrumsknutepunktet, samt utvalgte bussholdeplasser i utkanten av byen.

Lett tilgjengelig informasjon om eksisterende sykkelruter og tilrettelegging for sykkel, samt

nye og planlagte tiltak. Helst ma syklister kunne f& svar pa spgrsmal, f& oppdateringer om di-
Kommunikasjon og

verse tiltak og f& komme med innspill til kommunen i en toveiskommunikasjon. Det bgr veere
informasjon, kam-

jevnt fokus pa sykkel, med kampanjer og annen informasjon, rettet mot eksisterende syklister,
panjer og hold-

potensielle syklister og andre veibrukere. En viktig del av holdningsendrende arbeid er kam-
ningsarbeid

9 panjer rettet mot arbeidsplasser og studiesteder - far man endret holdninger til sykling til job-

ben, folger privatmennesket etter.

Gange — tilrettelegging og tiltak

Gaende vil i stor grad fa nytte av utbedringer foreslatt over for syklende, og da spesielt adskil-
lelse mellom gaende og syklende pa gater med mange gaende og stgrre avstand mellom fortau
og kjgrebane pa trafikkerte gater (pa en side). 1 tillegg vil kryssoppstramming gi kortere krys-
ningsavstander p& gangfelt, samt at bedre adskillelse mellom gang- og parkeringsareal og av-
kjgrselssanering vil redusere konfliktpunkter mellom gaende og kjgrende. Lavere fartsgrense vil
gke trafikksikkerheten og komforten for gdende. God drift av gang- og sykkelinfrastrukturen vil
ogsa komme gaende til gode, og da spesielt mht. vintervedlikehold. En utbedring av turnettet
langs elvene, inkludert etablering av manglende lenker, bade gker potensialet for & ga tur og kan
gi mindre trafikkerte ruter for de som har god tid mellom A og B.

Det legges opp til 2,5m bredt fortau som standard pa hovedveiene gjennom byen. | boliggater
kan dette reduseres om behov og tilgjengelig areal tilsier dette. | sentrum, innenfor sentrumsso-
nen som definert i figur 4.2, er dette et minimum og mye brukte gater og gangtraséer bgr har
bredere fortau. Dette gjelder spesielt gater rundt Sgndre og Nordre torv, samt Storgata som er
en viktig gangtrasé nord-sgr. Fortau i sentrum bgr gjennomgaende oppgraderes mht. bredde og
hgyde fra kjgrebane (vis), samt plassering av skilt, ledegjerdet og annen gatemgblering. God til-
gjengelig gangbredde gir p4 komfort og trygghet.

Mindre adkomstveier og avkjgrsler som krysser fortau, eller sykkelvei med fortau, bgr utformes
uten at fortauet brytes slik at det er tydelig at arealet er en del av fortauet og ikke kjgrebane.

Kryss i sentrumssonen bgr ha gangfelt pa alle armer og sa korte krysningsavstander som mulig.
Hevede kryss, som det allerede finnes flere av i Hgnefoss, er et annet godt tiltak for & tilrette-
legge for gdende i kryss. Dette er ogsa en mindre ulempe for bussene enn humper, dersom leng-
den pa det hevede omradet er lengre enn akselavstanden for bussen.

Tiltak for & redusere trafikkdominansen ved de stgrre veiene og kryssene i Hgnefoss og redusere
barrierevirkningen av disse veiene inkluderer beplantning, smalere kjgrefelt, feerre trafikkayer,
brede fortau med tydelig fortauskant og tilrettelagt og enkel krysning av kjgrebane.

Utbedring av ganglenker til bussholdeplasser og jernbanestasjonen og sentrumsknutepunktet er
viktig for & tilrettelegge for gkt kollektivbruk. Dette er gjennomgatt mer i detalj i kapittel 8.8.
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Gang- og sykkelbruer

I Hgnefoss er det en del stedsbaserte vilkar for gange og sykling som er viktig a ta hensyn til.
Noen av de stgrste hullene i gang- og sykkelveinettet i dag er manglende, eller sveert mangel-
fulle, forbindelser for kryssing av elvene. Derfor foreslas det & bygge flere nye gang- og sykkel-
bruer, som vist pa figuren nedenfor, samt beskrevet i prioritert rekkefalge:

1.

Hegnefoss bru: Bedre sykkeltilrettelegging for sykkel pa eksisterende Hgnefoss bru. Dette er
et viktig punkt pa sykkelforbindelsen nord-syd, samt mellom Nordre og Sgndre torv og fra
nordre Hgnefoss til sentrum. Den foretrukne lgsningen for sykkel er toveis sykkelvei pa da-
gens tredje kjgrefelt pa eksisterende bru, med forbindelse til dagens undergang under Arne-
mannsveien, ev. kryssing i plan. Ved vridd Hgnefoss bru, vil det veere naturlig med en di-
rekte forbindelse til Kongens gate. En vridning av Hgnefoss bru frigir real til gdende og syk-
lende i dette omradet, som i dag er litt trangt og lite trivelig. Tverrsnitt som sykkelvei med
fortau, dvs. 3,25m sykkelvei og 2,5m fortau, med fortau pa andre siden av kjgrebanen som i
dag.

Kvernbergsund bru: (se ogsa punkt i delkapittel 3.5.3) Ny gang- og sykkelbru parallelt med
Kvernbergsund bru med forbindelse til sykkelvei med fortau langs Osloveien og rute inn til
sentrum. Denne koblingen bgr prioriteres, da den er en sveert viktig del av gang- og sykkel-
forbindelsen nord-syd, samt del av hovedsykkelnettet. Tverrsnitt som sykkelvei med fortau,
dvs. 5,75m + rekkverk etc.

Petersgya bru: (se ogsa punkt i delkapittel 3.5.3) Ny gang- og sykkelbru fra Ole Thorkelsens
vei til Petersgya. Dette er en viktig forbindelse som vil binde sentrum av Hgnefoss tettere
sammen med Vestergaten-omradet gst for sentrum. Tidligere utredninger58 har beregnet
denne brua til & gi opp mot 1000 nye bosatte innen 15 min gange til Sgndre torv (og enda
raskere med sykkel). Bruen vil ogsa korte ned avstanden for syklende fra lenger unna som
f.eks. Haugsbygd. Tverrsnitt som sykkelvei med fortau, dvs. 5,75m + rekkverk, kan ev.
snevres inn noe.

Ny gang- og sykkelbru mellom Eikli og Schjongslunden: Vil gi en bedre forbindelse mellom
Eikli-omradet og sports- og rekreasjonsomradene p& Schjongslunden. Korter ned gangav-
standen med omtrent 500 m. Tilrettelegger for gkt bruk av Schjongslunden for skolene i
Eikli-omradet, samt sambruk av parkeringsareal ved Radhuset ved stagrre arrangementer.
Mindre viktig transportare. Tverrsnitt som sykkelvei med fortau for sekundaerveinett med
mange gaende, dvs. 2,75m sykkelvei og 2m fortau.

Ny bru over Begna ved stasjonen: Ny gang- og sykkelvei pa foreslatt ny veibru mellom sta-
sjonen (Arnemannsveien) til Westheimsgate/Rabbaveien-omradet. Dette vil danne en ny for-
bindelse over Begna koblet til stasjonen, samt mer direkte nord-vest forbindelse. Koblet til
ny gang- og sykkelvei langs jernbanelinjen gjennom Styggedalen59, vil dette gi en helt ny
gang- og sykkelforbindelse nord-sgr i byen. Mindre viktig transportare. Tverrsnitt som syk-
kelvei med fortau for sekundaerveinett med mange gaende, dvs. 2,75m sykkelvei og 2m for-
tau.

Tolerud - Eikli: Ny gang- og sykkelbru her vurderes & veere nyttig for adkomst til nye Ben-
terud skole fra omrader vest og nord for Storelva. Vanskelig terreng og hgydeforskjeller.
Mindre viktig transportare. Ma vurderes naermere.

Ny bru mellom Schjongslunden og Stgalandet (Krakstadmarka): ny gang — og sykkelbru her
vurderes & veere mindre nyttig, da den vil ha samme, men vesentlig mindre, brukergruppe
som foreslatt bru over Petersgya. Kan vurderes pa nytt om framtidige utbygginger tilsier gkt
nytte.

58 KVU Hgnefoss, Statens vegvesen, mars 2015

59 Planlagt som del av ny E16 og Ringeriksbanen (FRE16-prosjektet)
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Figur 9:6 Plassering av nye gang- og sykkelbruer og -forbindelser i Hgnefoss (kartkilde: finn.no)

9.4 Gang- og sykkeltiltak — detaljert liste
Foreslatte tiltak bagr gjennomfares sa raskt som mulig. Det er allikevel nagdvendig a prioritere
gjennomfgring etter hvilke tiltak som vil ha effekt og tilrettelegge mest for gange og sykling. Ba-
sert pa dette prinsippet er foreslatte infrastrukturtiltak prioritert i tabellen nedenfor. Omtrentlig
tidshorisont og indikativ kostnadsniva er ogsa oppgitt for & gi en indikasjon pa hvor omfattende
hvert tiltak er & gjennomfgre.
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Tabell 9:3 Liste over gang- og sykkelinfrastrukturtiltak
Tidsho- Kostnad
Nr Navn
risont
1 Gang- og sykkelbru ved Kvernbergsund bru Lang Stor
Sykkelvei med fortau over Hgnefoss bru (dagens bru) Kort Liten
2
Sykkelvei med fortau over Hgnefoss bru (vridd bru) Medium Stor
Sykkelrute nord-sgr gjennom sentrum over Sgndre torv, fra Honefoss bru til Kort Medium
3
Kvernbergsund (flere alternativer for tilrettelegging for trygg sykling)
Sykkel- og gangrute fra Vesterngata til sentrum, inkludert ny gang- og sykkelbru Lang Stor
4
over Petersgya og tilrettelegging for sykling i Kong Rings gate
Sykkel- og gangrute fra stasjonen til Sgndre torv og Hgnefoss bru (avhengig av Lang Stor
5
stasjonsutbygging i forbindelse med ny Ringeriksbane)
6 Utbedring av fortau og kryss i sentrumsomradet Medium Medium
7 Sykkelvei med fortau i Henengata, fra Gummikrysset til Hgnefoss bru Medium Stor
8 Sykkelvei med fortau i Osloveien, Hvervenmoen til Kvernbergsund bru Medium Stor
Sykkel- og gangrute langs Askveien fra Bloms gate til Kuben og videre tilretteleg- Kort Medium
9
ging for sykling i blandet trafikk til Sgndre torv
10 Sykkelvei med fortau langs Vesternbakken til ny bru over Petersgya Lang Medium
11 Gang- og sykkelvei fra Klekken / Haugsbygd til Vesternbakken Medium Medium
12 Tilrettelegging for sykling i kjgrebanen i Bloms gate Kort Liten
Sykkelvei med fortau i Kongens gate. Avhengig av krysslgsning i krysset sgr for Lang Stor
13
Hgnefoss bru
Sykkelvei med fortau langs Soknedalsveien vest for stasjonen, forbi Meieritomta. Medium Medium
14
Avhengig av utbygging pa Meieritomta
15 Gang- og sykkelvei langs Vesterngata Medium Medium
Gang- og sykkelbru mellom Schjongslunden og Eikli, samt gang- og sykkelvei i Lang Stor
16
Ringeriksgata
Tilrettelegging for sykling i kjgrebanen i Dronningens gate, med forbindelse til Kort Liten
17
HSV2 i Kong Rings vei
18 Gang- og sykkelvei langs Hovsmarkveien Kort Medium
19 Tilrettelegging for sykling i kjgrebanen i Sundgata Kort Medium
20 Gang- og sykkelvei i Storskjeeringa mellom stasjonen og Ringveien Lang Stor
21 Gang- og sykkelbru over Begna ved stasjonen Lang Stor
22 Utbedring av eksisterende gang- og sykkelvei langs Soknedalsveien til Heradsbygd Medium Liten
23 Utbedring og utvidelse av turnettet for gdende og syklende Medium Stor
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Konklusjon / oppsummering — sykkel og gange

Hegnefoss har stort potensial for gkt sykling og gange, bade bymessig, topografisk og klimatisk,
og at eksisterende tilrettelegging er til dels sveert darlig.

For & gke sykkelbruken er det vesentlig at det blir utviklet et sammenhengende og tilstrekkelig
finmasket nett av sykkelruter, samtidig som det er kontinuitet i sykkelinfrastrukturen med fa sys-
temskifter. Hovedsykkelnettet skal gi direkte og raske forbindelser gjennom sentrum og forbinde
de tettest utbygde omradene i byen. Det fglger hovedsakelig hovedveiene inn mot sentrum -
dette vil gi direkte, intuitive og lett navigerbare sykkelruter. Hovedsykkelnettet bestar av en
nord-sgr og en gst-vest akse.

Foreslatt infrastruktur er ensidig sykkelvei med fortau pa de mest kapasitetssterke strekningene,
samt strekninger med sterre andel gdende, og gang- og sykkelvei ellers. Dette gir en god kobling
til eksisterende sykkelinfrastruktur, minimerer systemendringer i byen, samt fokuserer investe-
ringene der det er manglende eller svaert darlig tilbud til syklende i dag. Samtidig muliggjares gkt
separasjon fra kjgrebanen og mellom syklende og gdende, som gir gkt sikkerhet og opplevd
trygghet. Forslag til fremtidig sykkelveinett og tverrsnitt er presentert.

Enkelte strekninger der det er mer krevende 4 tilrettelegge for sykkel er beskrevet mer i detalj.
Dette inkluderer Hgnengata x Vesterngata krysset, Nordre torv, Kongens gate x Arnemannsveien
X Hognefoss bru krysset, Sgndre torv, Storgata, Kong Rings gate, Kvernebergsund bru, Osloveien
x Dronning Astas gate, nedre del av Osloveien, Vesternbakken, Arnemannsveien og Askveien inn
mot Kuben.

I tillegg vil en utbedring av turnettet langs elvene, inkludert etablering av manglende lenker,
bade gke potensialet for fritidssykling og kunne gi mindre trafikkerte ruter for de som har god
tid.

For & fa en god utforming av sykkelveiene og bedre trafikksikkerheten er det identifisert tiltak pa
veinettet langs og rundt sykkelveinettet. Andre tiltak som kan bidra til & gke sykkelbruken er
ogsa identifisert.

Gaende vil i stor grad fa nytte av utbedringer foreslatt for syklende. Det legges opp til 2,5m bredt
fortau som standard. | boliggater kan dette reduseres om behov og tilgjengelig areal tilsier dette.
I sentrum er dette et minimum og mye brukte gangtraséer bgr har bredere fortau. Dette gjelder
spesielt gater rundt Sgndre og Nordre torv, samt Storgata som er en viktig gangtrasé nord-sgr.

Fortau i sentrum bgr gjennomgaende oppgraderes mht. bredde og hgyde fra kjgrebane, mm.
Kryss i sentrumssonen bgr ha gangfelt pa alle armer og sa korte krysningsavstander som mulig.
Hevede kryss er et godt tiltak for & tilrettelegge for gdende i kryss.

Tiltak for & redusere trafikkdominansen ved de stgrre veiene og kryssene i Hgnefoss og redusere
barrierevirkningen av disse inkluderer beplantning, smalere kjgrefelt, brede fortau med tydelig
fortauskant og tilrettelagt og enkel krysning av kjgrebane.

Flere nye gang- og sykkelbruer er vurdert, fglgende vurderes som spesielt viktige forbindelser -
Hgnefoss bru, Kvernbergsund bru og ny bru over Petersgya. Effekten av bru over Begna ved sta-
sjonen avhenger av forbindelsen videre nord til Hgnengata, men har potensiale. Gang- og sykkel-
bru Eikli - Schjongslunden og Eikli - Tolpinrud har lokalt potensiale. Bru mellom Schjongslunden
og Stgalandet (Krakstadmarka) vurderes & gi liten nytte.
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DETALJERTE VURDERINGER - NAERINGSTRANSPORT

Vare- og neeringstransport i Hgnefoss utgjgr omtrent 10% av biltrafikkens, som er vanlig for by-
omrader. Andelen er hgyere for strekningen Hgnengata — Hgnefoss bru, gvre del av Kongens
gate, Soknedalsveien / Arnemannsveien og Storgata (basert pa lavere total trafikkmengde enn
de andre strekningene). Andelen er like hgy, eller hgyere pa E16 rundt byen, men da trafikk-
mengden her er lavere er antall lange kjgretgy hgyere i byen.

Dagens, og framtidige, traséer for godstransport til naeringslivet i Hgnefoss fglger i stor grad ho-
vedveiene inn mot, og gjennom, sentrum. Basert pa dagens veinett og plassering av de stgrste
neerings- og handelsaktgrene er fglgende hovedgodsnett definert som vist i figuren nedenfor.
Dette er delt i hovedgodsnett dimensjonert for vogntog og hovedgodsnett dimensjonert for laste-
bil. Hovedformalet med hovedgodsnettet er & tilrettelegge for ngdvendig neeringstransport og va-
relevering i byen. Bruk av traséene for gjennomkjgring vurderes & veere lite attraktivt, og gjgres
mindre attraktivt med lavere fartsgrenser og andre trafikkreduserende tiltak.

Hovedgodsnett foreslas & falge hovedveien nord-sgr gjennom byen, Askveien og Soknedalsveien
/ Arnemannsveien fra sentrum til E16 og Dronning Astas gate til neeringsomradet pé Eikli. 1 til-
legg er det identifisert et par andre viktige veier for varelevering, som ma vaere navigerbare for
mindre vareleveringskjgrtay, hovedsakelig i sentrum rundt Sgndre torv, samt mot Vestern-
tangen, Schjongslunden, Universitetet, Meiertomta og Hofsfossveien.

P& hovedgodsnettet er det ngdvendig med en bredere kjgrebane, pd 6,5m kjgrebanebredde mel-
lom kantstein, i henhold til Statens Vegvesens handbok N100e for veier i by med fartsgrense 40
km/t eller lavere. | svinger som inngar som en del av hovedveien nord-ser, inkludert de krappe
svingene i Strandgata og Owrens gate, ma veien breddeutvides tilstrekkelig til & tillate at vogn-
tog kan kjare gjennom svingen uten & komme over i motsatt kjgrefelt eller annet veiareal.

Kryssutformingen pa viktige kryss langs hovedveinettet ma veere tilpasset lastebil og, til dels
vogntog, med stgrre radier for de svingebevegelsene som gjgres av disse kjgretgyene. For
svingebevegelser langs hovedveien nord-sgr innebaerer dette at vogntog kan kjgre gjennom
svingen uten & komme over i motsatt kjgrefelt eller annet veiareal, i veiens retning. For andre
kryss som inngar i hovedgodsnettet ma det dimensjonerer for lastebil. Det vurderes at kjgremate
B, som definert i hdndbok N100 som kjgring i kryss der veibane i motsatt retning ma benyttes for
kun en arm, er akseptabel for vogntog her nar krysset er signal— eller vikepliktsregulert og
stopplinje kan veere tilbaketrukket. Det vurderes ikke som ngdvendig & ha tilpasset kjgrefelt-
bredde og kryssutforming pa alle gater i sentrumssonen. Det legges ikke opp til utvidelse av ek-
sisterende kryss for & fa til gnsket kjgremate, da framtidig naeringstransportbehov vurderes a
veere tilsvarende som dagens mht. kjgretgystorrelse og lokasjoner.

For foreslatt hovedgodsnettet legges det opp til gjennomkjaring, dvs. minst mulig behov for sving
eller rygging med store kjgretgy. Varelevering til Kuben kjgrer Kongens gate — Stangs gate og ut
Askveien, eller omvendt. Varelevering til Sgndre torv kjgrer Storgata fra Kvernbergsund inn og ut
St. Olavs gate eller Kirkegata, eller omvendt.

Ved en utvidelse av handelsomradet i sentrum, eller utbygging av andre handels- og neerings-
arealer i sentrum eller byen, ma varelevering vurderes spesifikt. Adkomst for varelevering anbe-
fales & ligge neer nord-sgr forbindelsen og med kortest mulig kjgreavstand i sentrum / boligom-
rdde. Dette er spesielt aktuelt for pagdende prosjekter i omradene ser for Hanefoss bru, Bypor-
ten, samt andre potensielle naerings- og handelsomrader. Om Stabells gate skal tilrettelegges
mer for handel, som del av aktivisering av strekningen mellom Sgndre torv og stasjonen, ma det

60 Kilde: Nasjonal Vegdatabank, basert pa andel lange kjgretay
61 Ny versjon, utgitt September 2018
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kunne betjenes av mindre kjgretay og tilstrekkelig snuareal opparbeides der veien er stengt for
gjennomkjgring.

~ Hovedgodsnett (lastebil)
E'::} Kryss /sving tilpasset vogntog
o Kryss tilpasset lastebil

Figur 10:1 Hovednett naeringstransport (kartkilde: finn.no)
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Hovedgodsnett (vogntog)
Kryss/sving tilpasset vogntog
Kryss tilpasset lastebil

Figur 10:2 Hovednett naeringstransport — utsnitt sentrum (kartkilde: finn.no)
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1.2

1.3

Innledning

Bakgrunn for prosjektet

Sweco Norge AS er engasjert av Buskerud fylkeskommune for & etablere en Aimsun-
modell for Hgnefossomradet, og benytte denne i en trafikkanalyse for & vurdere ulike
trafikk- og veitiltak i forbindelse med transportanalyse for Hgnefoss. Arbeidet med
Aimsunmodellen og trafikkanalysen startet opp i januar 2018 og ble sluttfart september
2018.

Aimsunmodellen for Hgnefoss har til hensikt & kunne gjennomfgre ngyaktige analyser av
trafikksituasjonen rundt omkring i Hanefoss, bade pa kryssniva og pa byniva. Det skal
veere mulig & analysere og visualisere effekten av endringer i kapasitet og transporttilbud
for ulike typer reisemiddel.

Trafikkanalyse og metodikk

Trafikkanalysen er den tredje rapporten i oppdraget. Rapporten beskriver resultater og
konklusjoner for trafikkberegninger i Aimsun av ulike tiltak. De ulike tiltakene som er blitt
testet er utarbeidet av prosjektets arbeidsgruppe.

Tidligere har det blitt utarbeidet en igangsettingsrapport og en teknisk rapport for Aimsun
Hgnefoss. Disse beskriver hvordan trafikkmodellen er utviklet og hvordan modellen treffer
pa dagens situasjon. For sparsmal av teknisk natur knyttet til modellen, henvises det til
disse rapportene.

Kapittel 2 beskriver grunnleggende forutsetninger og avgreninger knyttet til
beregningene, og hvordan tiltak er kodet. Kapittel 3 beskriver dagens trafikale situasjon i
Hgnefoss. Kapittel 4 beskriver hvordan nullalternativet er etablert og hvordan fremtidig
trafikkgrunnlag er beregnet. Resterende del av rapporten presenterer resultater fra
beregninger.

Arbeidsgruppe

| arbeidet med trafikkanalysen har Sweco jobbet tett sammen med arbeidsgruppen for ny
omraderegulering. Arbeidsgruppen har blant annet bestatt av Frode Austad, Svein-Ove
Pettersen, Terje @verland Lgnseth og Jan Magnar Lgnseth fra Buskerud fylkeskommune,
Ole Einar Gulbrandsen fra Ringerike kommune, Helene Hagen og Marco Pedersen fra
Statens vegvesen, Johan Sigander fra Brakar, Bgrje Karlson og Per Kristian Skjglas fra
Bane NOR og Linn Verde Thon fra Rambgll Norge AS.

Fra Sweco er det Mattias Stridh og Oddbjgrn Strgm som har jobbet med & etablere og
utvikle trafikkmodellen. Videre er det Oddbjgrn Strgm og Knut Aalde som har jobbet med
trafikkanalysen. Kontaktperson fra oppdragsgiver har veert Frode Austad.
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2 Forutsetninger
2.1 Modellverktgy
2.1.1 Om verktoyet
For a vurdere effekter av tiltakene er det er det benyttet en trafikkmodell for Hanefoss.
Modellen kjgres i simuleringsverktgyet Aimsun Next versjon 8.2 og simulerer
trafikkavviklingen i rushperiodene. Ulike fremtidige tiltak er lagt inn i modellen, og
gjennom simulering kan den trafikale effekten simuleres.
Modellen som benyttes er en sakalt «mikrosimuleringsmodell», hvilket betyr at den
simulerer hvert enkelt kjgretay (bil, buss, tung trafikk). Inndataen til modellen i form av
antallet turer er som regel konstant, og modellen vil beregne beste rutevalg for alle
kjgretay gitt starttidspunkt. Det vil si at til grunn for modellen ligger en til/fra matrise med
trafikk fra en sone til en annen sone. Denne endrer seg ikke inne i selve modellen.
Resultater som en slik modell gir er blant annet kapasitetsproblemer i enkelte kryss
grunnet for hgyt trafikkniva og gi et bilde av trafikkavviklingen en normal dag. Dermed kan
man avdekke forventede problemer, samt vurdere effekten av endret infrastruktur.
2.1.2 Simuleringsperioder
Aimsun Hgnefoss dekker to tidsperioder; morgen- og ettermiddagsrushet.
Simuleringsperioden vil veere mellom kl. 07:00-09:00 og 15:00-17:00. Oppvarmingstid
kommer i tillegg til dette.
2.2 Analyseperspektiv
Modellen er etablert for et basisar 2016. Den er kalibrert og validert opp mot
trafikktellinger og reisetidsmalinger. Trafikktellingene er bade korttidstellinger i kryss og
radartellinger pa en rekke punkter rundt i veinettet. Reisetidsmalingene er hentet fra
Google, og disse stemmer godt overens med opplevd kjgretid i rushperiodene observert
under befaring.
Deler av trafikkanalysen har blitt utfgrt for et fremtidig prognosear 2030. Dette beskrives
naermere i kapittel 3.
2(62)
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2.3 Geografisk avgrensning
Modellen avgrenses som vist i figur 1 nedenfor. Omradet dekker hele Hanefoss sentrum
samt E16 som gar rundt byen.
| o
‘,“'-" / 1
i 4
o |
.‘/’rfu A 3
\ Hanofass ".‘
{’.-‘3\ r ) | :
\ J
Figur 1 Modellavgrensing for Aimsun Hgnefoss
2.4 Koding av tiltak i modellen
2.4.1 Modellens muligheter
Modellen beregner tiltak knyttet til veigeometrien (for eksempel en ny eller fiernet vei)
eller skilting (for eksempel nedsatt hastighetsbegrensning) pa en god mate, men har
svakheter nar det kommer til endret etterspgrsel. Det vil si tiltak som pavirker om man
velger & kjare bil eller ikke, eller om man velger & kjare til et annet sted. De tiltak som har
effekt pa etterspgrselen ma derfor vurderes separat ved siden av. Eventuelt kan en
alternativ reisemiddelfordeling (trafikkgrunnlag) legges inn i modellen som inndata til
enkelte scenarioer dersom enkelttiltak forventes & ha stor effekt pa etterspgrsel. | denne
trafikkanalysen har vi imidlertid operert med det samme trafikkgrunnlaget for alle
alternativer, og isolert vurdert tiltakenes trafikale effekt gitt en fast etterspgrsel og
trafikkmgnster.
2.4.2 Metode
Koding av tiltak i modellen gjgres enklest som «geometrikonfigurasjoner», som i modellen
kan slas av og pa etter behov. | kombinasjon med attributtoverstyringer kan dette brukes
til & kode de fleste tiltak. Fordelen med denne strategien er at det er enkelt & kombinere
ulike tiltak med hverandre uten & gjgre et stort kodingsarbeid hver gang.
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3  Resultater for dagens situasjon

3.1 Trafikkmengder
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Figur 2 Trafikkmengder (kjt/t) pa utvalgte snitt for dagens situasjon i morgenrush.
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Figur 2 og figur 3 viser trafikkmengder for en rekke snitt i Honefoss for dagens situasjon,
for henholdsvis morgen og ettermiddagsrushet. Trafikkmengdene er gjennomsnittstall for

rushperiodene.
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Figur 3 Trafikkmengder (kjt/t) pa utvalgte snitt for dagens situasjon i ettermiddagsrush.
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Trafikksituasjon og avvikling

I morgenrushet flyter trafikken i Hgnefoss sentrum greit. Det er noe treig avvikling i
Osloveien og i Hgnengata, men ingen betydelige avviklingsproblemer. Starst kg og mest
forsinkelse er over Hgnefoss bru i sgrgdende retning. Denne kgen star periodevis over
brua, men den avvikles forholdsvis raskt.

Om ettermiddagen er det betraktelig mer kg og forsinkelse i sentrum. | store deler av
ettermiddagsrushet er det kaer i nordgaende retning. Proppen er vurdert til & veere
krysset Vesterngata x Hgnengata. Herfra star det saktegdende kg tilbake over Hgnefoss
bru og ned Kongens gate, og periodevis ned mot rundkjgringen Storgata x Owrens gate. |
tillegg er det ogsa treig avvikling i Osloveien i nordgaende retning.

Krysset Hgnengata x Hvalsmoveien har ogséa darlig avvikling i ettermiddagsrushet, og det
star ofte ka i Hvalsmoveien inn mot krysset.

Hvis man skal kjgre mellom E16 Osloveien og E16 Hvalsmoveien er det kortest & kjgre
gjennom Hgnefoss sentrum. Denne strekningen er pa ca. 5 km. Alternativt kan man kjgre
E16 rundt Hgnefoss, en strekning pa ca. 12 km.

Kl. 0800 KL 1600

Figur 4 Anbefalt kjgrevei i sgrgdende retning kl. 8:00 og 16:00. Hentet fra maps.google.com.

Figur 4 viser at Google anbefaler trafikanter a kjgre via Hgnefoss sentrum i sgrgaende
retning, bade i morgen og ettermiddagsrush. Reisetiden gjennom sentrum vil ifglge
Google veere 10-16 minutter giennom sentrum, og 14 minutter via E16.

Figur 5 viser at Google anbefaler trafikanter a kjgre via Hgnefoss sentrum i nordgaende
retning i morgenrush, men i ettermiddagsrushet anbefaler de a kjare rundt. |
morgenrushet vil reisetiden gjennom sentrum vil ifglge Google veere 8-12 minutter, og 12
minutter via E16. | ettermiddagsrushet vil reisetiden gjennom sentrum vil ifalge Google
veere 12-18 minutter, og 12 minutter via E16. Reisetiden i Google i ettermiddagsrushet
stemmer godt overens med vare egne observasjoner.
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Kl. 0800 £\ K600

7 km lengre 4 kjare rundt o » @

o KL 15-17
220 kjt. 1 modell

KL 15-17
60 kjt. i modell

oY

'
¥ O Hyervenmoresen 43

E16 blir brukt som omkjeringsveg

Figur 5 Anbefalt kjgrevei i nordgaende retning kl. 8:00 og 16:00. Hentet fra maps.google.com.

Trafikkmodellen gir de samme resultatene. | sgrgaende retning kjgrer trafikanter gjennom
sentrum i morgen- og ettermiddagsrushet, mens i nordgdende retning vil det veere mer
lznnsomt & gjgre rundt sentrum i ettermiddagsrushet hvis man kommer fra Hvervenmoen
og skal nord for Gummikrysset.

I modellen er det ca. 280 kjgretay som skal fra E16 Osloveien til E16 Hvalsmoveien. Av
disse er det 60 kjgretgy som kjgrer gjennom sentrum, mens 220 kjgretay kjagrer rundt.
Dette tyder pa at det ikke er gjennomgangstrafikk som er hovedarsaken for
avviklingsproblemene i Hgnefoss om ettermiddagen, men at det er for mye lokaltrafikk.
Modellen gir ogsa indikasjoner pa dette, og viser til at mye av trafikken som kjgrer over
Hgnefoss bru i nordgaende retning i ettermiddagsrushet er trafikk som skal til omradet
rundt Hgnengata, og at mye av dette kommer fra sentrumsomradet og omradet rundt
Eikli.
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Etablering av nullalternativet

Innledning

Trafikkanalysen har blitt utfgrt for et fremtidig prognoseéar 2030, ogsa kalt «nullalternativ».
| prognosedret har det bade veert en befolkningsvekst og en utvikling av neeringslivet,
som medfarer nye trafikkmatriser. Det har i tillegg blitt nye veier i modellomradet, som
falge av ny E16 og Intercity-prosjektet. Nedenfor er etablering av nullalternativ for
analysen beskrevet.

Det er til denne analysen etablert to nullalternativer for 2030; et alternativ med bomring i
Hgnefoss, og et alternativ uten bomring. Disse to alternativer vil ha noe ulike
trafikkmgnster, grunnet bomringens avvisende effekt pa trafikken. Derfor har vi laget to
forskjellige trafikkgrunnlag for 2030. Hvordan disse er laget vil beskrives i kapittel 4.3
nedenfor. Hvor en eventuell bomring er plassert vil ogsa beskrives naermere i kapittel 4.4.

Forutsetninger for nullalternativet

Nullalternativet er basert pa en fremtidig situasjon der fellesprosjektet er etablert, det vil si
ny Ringerikshane og ny E16. Disse tiltakene ligger inne i alle alternativer.

Det har i prosjektgruppa veert diskutert om en ny vegforbindelse mellom Eggemoen —
Nymoen skulle veert inkludert i nullalternativet. Det ble enighet om ikke & inkludere dette
tiltaket i nullalternativet grunnet at planene ikke har vedtatt reguleringsplan eller
finansiering.

Med hensyn pa fremtidig befolkningsmgnster i Henefoss er det tatt utgangspunkt i et
befolkningsmgnster som ble etablert i trafikkmodellen benyttet i fellesprosjektet. Denne
innebar gkt vekst i Hanefoss sentrum i forhold til SSBs mildere befolkningsprognose.
Mgnsteret i Aimsunmodellen er noe justert med bakgrunn i fortettingsanalysen
gjennomfart for Hanefoss. | prinsippet gav denne justeringen noe gkt bosetting i
omradene tilknyttet ny jernbanestasjon.

Av stgrre omrader som er aktuelle for ny boligbygging i fremtiden som ikke er inkludert i
den fremtidige trafikkprognosen er Krakstadmarka. En eventuell boligutvikling her vil
pavirke noen tiltak spesielt. Der dette er aktuelt er det kommentert.

Trafikkgrunnlag for nullalternativet 2030

Behov av individuelle vurderinger

Sweco har satt sammen et 2030-scenario med utgangspunkt i den kalibrerte modellen for
dagens situasjon. Premissene for dette beskrives nedenfor.

Hver trafikkanalyse kan ha individuelle krav pa tiltak som legges inn i nullalternativet,
valgt analysear, og andre spesifikke forhold. | denne analysen har det for eksempel vaert
viktig & kunne beregne to forskjellige nullalternativ; et med bomring med niva pa 20 kr, og
et uten bomring.
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4.3.2 Metode
Trafikkgrunnlaget i modellen for dagens situasjon kommer opprinnelig fra Regional
Transportmodell (RTM). Det er dermed mulig & benytte RTM ogsa for & etablere
fremtidige trafikkgrunnlag. Det er tatt med i beregningene at trafikkgrunnlaget fra RTM er
endret pa, og justert for & bedre passe en detaljert mikromodell (nar modellen for dagens
situasjon ble kalibrert). Disse endringene og justeringene er ivaretatt de i nye
trafikkgrunnlagene for fremtidige situasjoner.
Swecos metodikk for & etablere fremtidig trafikkgrunnlag, og som ivaretar det ovenfor,
vises i figur 6.
Aimsun
dagens
Figur 6 Brukt metodikk for & etablere trafikkgrunnlag for 2030
Nar det kommer til bompenger er premissene (som beskrevet i 2.4.1) at trafikkgrunnlaget
i Aimsun i praksis er konstant, og modellen kan dermed ikke automatisk beregne andre
reisemal eller avvist trafikk. Dette er et element som modellen RTM er bedre pa med og
uten bompenger (her benyttes firetrinnsmetodikken). Om man skal beregne to ulike
«Aimsun 2030», vil ngkkelen veere a ha to ulike «<RTM 2030»-kjgringer.
For a etablere to trafikkgrunnlag for 2030 er det benyttet fra to kjgringer med RTM 2030;
en med bomring og en uten bomring. Deretter er metodikken illustrert i figur 6 benyttet.
Tabell 1 Trafikktall i RTM-matrisene
RTM (100 Personbiltrafikk
Morgen Ettermiddag

kl 7-8 kI 8-9 kI 7-9 (tot) gkning gkn %] klI15-16 kl16-17« 15-17 (tot) @kning gkn %
Dagens 4149 3967 8116 - - 4701 4268 8969 - -
2030 Alt 1 5035 4907 9942 1826 +22%| 5770 5281 11051 2082 +23%
2030 Alt 2 4897 4768 9665 1549 +19%| 5593 5121 10714 1745 +19%
2030 Alt3 4892 4765 9657 1541 +19%| 5592 5120 10712 1743 +19%

4.3.3 Manuell justering av boligvekst
Direkte bruk av «vekst fra RTM» ga ikke helt tilfredsstillende resultater nar det gjelder
estimering av fremtidsmatriser. Det har derfor vaert ngdvendig a justere veksten manuelt.
Arsaken til dette virker & veere mangel pa vekst i de omréder der man forventer stor vekst
i antall boliger. De vekstscenarioer som er lagt inn i RTM virker & veere fokusert p& vekst i
antall arbeidsplasser, men noe avvik i antall bosatte til de soner der det ifglge
fortettingsanalysen kan skje fortetting. Derfor er noen omrader i byen justert manuelt og
veksten er flyttet rundt.
Metodikken for dette fglger disse skritt:
1. Estimert vekst i alle soner i modellomradet justeres ned med 40 %.
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2. De 40 % som ble redusert, fordeles siden tilbake til de omrader som har en betydelig
vekst i antall boliger. Pa sa vis beholdes den totale veksten pa byniva som beregnet
av RTM, og samtidig far vi mer konsentrert vekst til de omrader som vokser mest
ifglge fortettingsanalysen.

De 40 % vil fordeles p& omradene som vist i tabell 2. Omradebetegnelsen er i henhold til

fortettingsanalysen.

Tabell 2: Omfordeling av vekst i 2030 til vekstsoner.

Omrade Antall nye boliger ‘ Andel vekst
3 +90 1.0%
4a +358 3.9%
5 +331 3.6%
6 +105 1.1%
9 +137 1.5%
10 +168 1.8%
11 +146 1.6 %
14 +125 1.3%
20 +198 21%
23 +600 6.5 %
24 +112 1.2%
25 +218 24 %
26 +609 6.6 %
28 +401 4.3 %
32 +106 1.1%
Total +3704 40.0 %
4.3.4 Trafikkvekst — dagens situasjon til 2030
Tabell 3 viser en oversikt over trafikknivaet i matrisene for de ulike rushtimene og
scenarioene.
Tabell 3 Trafikkmatriser for bil i Aimsun. Dagens situasjon, alternativ O med og uten bomring.
AIMSUN (100 Personbiltrafikk)
Morgen Ettermiddag
kl 7-8 kI 8-9 kI 7-9 (tot) gkning gkn %] klI15-16 kl16-17«l15-17 (tot) @kning gkn %
Dagens 3653 5252 8905 - 6580 7122 13702 - -
Utenbomring| 4397 6053 10450 1545 +17%| 7471 7975 15447 1744 +13%
Med bomring 4386 6048 10434 1529 +17%| 7469 7973 15442 1740 +13%
Trafikkgkningen til 2030 i prosent er for Aimsun-matrisene totalt sett noe lavere enn
gkningen i antall prosent i RTM-matrisene. Arsaken til dette er at sammenligningen mot
trafikktellinger i har fert til at trafikknivaet i dagens situasjon er skrudd opp noe i
kalibreringsprosessen. Nar man da legger pa differansen i antall kjgretgy, blir gkningen i
prosent noe mindre. Det er ogsa grunn til & anta at veksten blir lavere nar man ser pa en
time i rushperiodene enn for hele dggnet samlet. Rushperiodene vil imidlertid trolig vare
noe lengre.
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Tabellen viser at det er litt mindre trafikkgkning i timesmatrisen enn hva en ren
befolkningsvekst tilsier. RTM-beregningene viser at bomringen i Hgnefoss ikke reduserer
antall bilturer i modellomrédet, men de reduserer trafikken over bomsnittene. Dette tyder
pa at det blir nye reiserelasjoner og nye veivalg innenfor eller utenfor bomstasjonene.

4.4 Vegnett for nullalternativet 2030

4.4.1 Beskrivelse av tiltaket

| alternativ O er det etablert ny Ringeriksbane og ny E16 i Hanefoss. Det er ogsa etablert
en ny adkomst til langtidsparkering ved togstasjonen med ny undergang under
jernbanen. Eksisterende undergang fjernes. | tillegg stenges Soknedalsveien for
gjennomkjgaring @st for stasjonen, og krysset Soknedalsveien x Hofsfossveien x ny
adkomst signalreguleres.

.;\\ e

&
¥ 4
Figur 7 Ny E16 og ny adkomst til stasjonen for veinettet i alternativ O
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4.4.2 Nullalternativet med bomring
Notat «<Bompenger i Hgnefoss» datert 12.04.2018 foreslar et bompengesystem med en
bomring i Henefoss som det vil koste 20 kr & kjgre gjennom, i retning sentrum. | tillegg
foreslas det a etablere et snitt pA Hanefoss bru hvor det koster 10 kr i begge retninger.
i
[}
\. -.I.
U,
(% . .
2 Ay e
= .‘
Figur 8 Oversikt over forslag til bompengesystem i Hgnefoss. Bomsnitt markert med lilla prikk.
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5 Resultater for alternativ O
5.1 Alternativ O uten bomring
Trafikkmatrisen for 2030 er utarbeidet med bompenger pa ny E16, men ingen bomring i
Hgnefoss. Resultatene for dette alternativet sammenlignes mot dagens situasjon.
Nordgaende: 3 Q'R]t/t (+140)‘ | |
® \Smgaende 42 0 th/t (+150)° Nordg&ende: 280 it/ (+130)
| B j > Sprgéende: 310 kjt/t'(+110)
| ¥ i
; {
\ | S
% = Ii'i.--f'_-\_\__ -
= | R,
\ | | i s
Nprdgaende 2;‘0 kjt/t (+20)
LY Sdrgaende _490 kijt/t (+30)
hr"l-::.\f-, o
A ’
Nordgaend‘& 45” tm/t (+210) - % —'—Nord'éaende 320 Kjtlt ()
Sﬂrgéende 570 k]:t!t (+210) - j;.‘ = Swprgaende: 420 kjt/t (-30)
o e
1 s Nord aende 400 kjtit (-)
Vestgaende: 230 kjt/t (+70)4e Serg ende 740 klt/t ()
~-@stgaender. 380 Kkjt/t (+130 ;
p=d j ( ] F Nordgaende 380 kjt/t ( 10)‘ e
== Sgrgdende: 670 kjt/t (+50) Mg,
e R = =
1~ @) NordgAende: 300 kit (-)
J g ..n Sgrgaende: 450 kjt/t (-)
Nordgaende 470 Kkjt/t
Sﬂrgaen;d’e 700 kit/t d
4 b7
f 5 7~ T
. y
Ndrd§Bende: 23Ok1t/tNordgaende 190 ka/t (-40) it ¥ il
sgrgRnde: 260 kil SProderide: 460 k,Lt/t(40)' . _ P 4
& ™ —%%y . - Nordgaende: 540 kjt/t (-50) . 4
¥ 4 = : ‘ iSgrgéende: 560 kijt/t (-160) #
Figur 9 Trafikkmengder (kjt/t) pa utvalgte snitt for alternativ O uten bomring i morgenrush. Endring
sammenlignet med dagens situasjon i parentes.
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Modellberegningen viser at det ikke blir noe spesiell endring i trafikkmengder i
sentrumsomradet for Hanefoss i morgenrushet. Det blir en nedgang pa eksisterende E16
sar for Hanefoss, og en gkning pa E16 rundt Hgnefoss. Dette kan delvis forklares med at
ny E16 vil gjgre det mer attraktivt & kjgre rundt Hgnefoss i stedet for & kjgre gjennom
sentrumsomradet for gjennomgangstrafikk.

Gjennomgangstrafikk som fiernes vil erstattes av trafikkvekst i sentrumsomradet. Derfor
ser vi ikke store endringer i trafikkmengdene i sentrum. @kt trafikkvekst i sentrum kan
ogsa forklare at E16 vil bli en mer attraktiv omkjgringsrute, som vi allerede ser i dagens
situasjon i ettermiddagsrushet.

For trafikk til/fra sentrumsomradet som skal til E16 sgrover, sa vil Soknedalsveien bli en
attraktiv ny rute. Dette vil bli en raskeste veien til E16, og det vil bli en kraftig gkning i
trafikk pa denne strekingen.

Modellberegningene for ettermiddagsrushet viser de samme tendensene. Det blir gkt
trafikk pa Soknedalsveien og E16 rundt Hgnefoss, og omtrent samme trafikkmengder
sentralt i Hgnefoss. P& enkelte punkter ser man en nedgang i trafikk i sentrum. Dette
kommer av at trafikkbelastningen har nadd kapasitetsgrensen i dagens situasjon, og at
gkte trafikkmengder i sentrum vil skape darlige avvikling, slik at feerre kjgretay kommer
seg gjennom veinettet i lgpet av samme periode. Dette fgrer igjen til at rushperioden blir
lengre.

‘ RAPPORT

28.09.2018
[FOREL@PIG]
AIMSUN H@NEFOSS

SO p:\141\57377001_aimsun_hgnefoss\08 rapporter\rapporter\03 trafikkanalyse\aimsunberegninger for hgnesfoss transportutredning.docx



repo001.docx 2015-10-05

Y/
SWECO ﬁ

L Fi

iy Sl VA YA
1 Nordg&ende: ?&fkﬁt (+190) @ \ I
w, Sorgdende: 420 kjt/t (+140y lordg&ende: 420 kijt/t' (+150)
Ry, [ e Sprgéende: 530 kjt/f (+210)
[P . {

Soh aend

) B
éleﬁjzje:j’éo

de: 730
[

o
o
&5
=
~
—~
45
=
=)
—
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Figur 10 Trafikkmengder (kjt/t) pa utvalgte snitt for alternativ O uten bomring i ettermiddagsrush.
Endring sammenlignet med dagens situasjon i parentes.
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5.2 Alternativ 0 med bomring

Trafikkmatrisen for 2030 er utarbeidet med bomring i Hanefoss og bompenger pa ny E16.
| figurene nedfor vises resultatene for alternativ 0 med bomring, og sammenlignes mot
alternativ O uten bomring.

Nordg&ende: 3 (ﬂ(]t/t (+60) @@ # \ r'
Smgaende 5 0 th/t (+120) Nordgaende 390 th/t (+110)
oy, i = Sﬂrgaende 370 th/t (+60)

‘II i iy
Nordgaende 250 th/t (-20)
Sdrgaende 440 Kjt/t (-50)
Nordgaende_ 48"0  Kjt/t (+30).4 l\ JY ‘.-Norﬁ"gaende 260 kjt/t (-60)
Sﬂrgéende 630 k;:ut (+60) n { Sprgaende: 350 kjt/t (-70)
‘ Ves‘,t%agnde 210 kijt/t (+20)
_'r:;" Qstqaende 410 klt/t (+50) \estgaende 150 kjt/t (-100)

‘ ~®stqéende 90 kit/t (-)

? Nordgaende 280 kjt/t (-120)
Sﬂrgéende 520 kit (220)
Nordgaend,e 320 kjt/t (- 60)
Szrgaende '570 kjt/t (-100) e

¢ @ Noidgiende! 330 kit/t (-50)
.-}' -.f w0 Sargaende: 390 kjt/t (-60)

g
Nordgaende 460 kjt/t (-100%" STl
Sﬂrgaend'e 710 kjt/t (+10) il
e i "J] |
Nord@rende: 230 Kt () Nordgaende: 310 k;t/t (+120) g
?ﬂ rgegnde: 250kj t/t‘(_))Sﬂrgaende i~ kif{t (+120) Nordgaende: 580 Kjt/t (+40) 4
y 4 5 . {Sargaende: 560 kjt/t () 4

Figur 11 Trafikkmengder (kjt/t) pa utvalgte snitt for alternativ O i morgenrush. Endring sammenlignet
med alternativ O uten bomring i parentes.
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Modellberegningene viser at ved & etablere en bomring i Hanefoss, sa vil feerre velge a
kigre internt i og gjennom sentrum, og flere vil velge a kjgre E16 rundt sentrum. Noe av
endingen i trafikkmengde kan forklares med at trafikantene tar nye veivalg, men ogsa noe
forklares med at det blir nye reiserelasjoner. Det er Hgnefoss bru som far starst
reduksjon i trafikkmengde hvis det etableres bomring. Det vurderes som at trafikkflyten i
sentrum er noe bedre i 2030 med bomring enn i dagens situasjon.

Nordgéende: 67fﬂzjt/t (+50) ‘ |
Szrgaende 57/0 th/t (+150) Nordgaende: 540 th;‘t (+120)
1 ™ g™ Sﬂrgaende 520 kjt/f (-10)

P |
. |
i i ’
o - y
|
f

| | .
N@rdgaende: 620 kjt/t (-)
Sdrgléende:___4-20 Kjt/t (-60)

W,

Notggaende4880 Kjt/t (+40).c :3;-. : —'—Nordf;aende 530 kitit (-30)
Sﬂrgéende 630 kjﬂt (+10) Sprgaende: 460 kjt/t (-100)
‘ Vestgaende 360 kit/t( 50)

@stqﬁende 370 klt/t (+90) A Vestgaende 210 Kit/t (-60)
@stqaende 200 kit/t (-60)

g Nordgéende 680 kjt/t (-110)
Vestgaendé 290 klt/t 100 ? S;zsrgaende 540 kit 190)
~@stgaeride: 350 kjt/t (+30) L g ]

Nordgéende 650 Kjt/t (-60) =
Sfargéende 660 Kjt/t (-40)

s T ‘No'rdgé_ende: 600 kjt/t (-60)
i s A Sgrgaende: 510 kjt/t (-)
F'Nordgéende: 970 kjt/t (-10) - ¥
Sgrgéende: 590 kijt/t (-50) T
7
ende: 280k1t/t () Nordgaende: 900 kitit (+130) ' &

e i klt/tblo)_§zrgaendeh460}51§/t (+20) Nordgaende: 740 kijt/t (-10)
: iSargéende: 620 kjt/t (+10)

Figur 12 Trafikkmengder (kjt/t) p& utvalgte snitt for alternativ 0 i ettermiddagsrush. Endring
sammenlignet med alternativ 0 uten bomring i parentes.
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3] Oversikt over alternativer

Figur 13 viser en oversikt over omtrentlig plassering av alle alternativene som er testet.
Noen av alternativene bestar av flere deltiltak, eller er en sammenslaing av flere av

alternativene.
10
I 1 |I \ I
| W | |
S ’_r'j-: | ! o -
b " 4 ! o=
» i = Glimmikrysset
; - 4.~TLang bru over Begna,/ /i /!
b ; - 5
' 7'5=Hgnengata
s \ p :

8 ='Kortbru ovef' Begna

.’/.

1 ogy ll - 6— Vesterngata
H,@néjos‘s Bfe .

| T =3

- 9- Kollektivbfu
= over Peterspya
=lKonges gate

og Storgata, | -

8 — Schjengslunden

12 0og 13 -

Indre ringvei ul :
< 9 \ 1—0Osloveien

Figur 13 Oversikt over alternativer

Alle alternativene er beregnet for bdde morgen- og ettermiddagsrush. Det er
ettermiddagsrushet som er dimensjonerende, og som vil ha stgrst pavirkning av tiltakene.
Begge rushperioder har blitt vurdert under beregningene, men det er kun
ettermiddagsrushet som presenteres i de etterfglgende kapitlene.
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7 Alternativl —Trinn 1

7.1 Beskrivelse av tiltak som inngar i trinn 1

Tiltak som inngar i alternativ 1 sammenlignes med dagens situasjon, siden dette er tiltak

som kan gjennomfares pa kort sikt. Det er derfor ikke noe ny Ringeriksbane eller ny E16 i
modellen, og trafikkmatrisen som brukes er for dagens situasjon. | alternativ 1 er det sett

pa tre ulike deltiltak: Osloveien, Gummikrysset og Hgnefoss bru.

7.1.1 Osloveien

| Osloveien er svingefelt fiernet i krysset med Gigstads vei og innkjgringen til Rema 1000.
Fartsgrensen er justert ned til 40 km/t pa hele strekningen mellom Dronning Astas gate
og Kvernsund bru, og bussholdeplassene er endret fra busslomme til kantstopp.
Faseplanen i krysset Osloveien x Gigstads vei er justert, slik at det er bedre tilpasset et
kryss uten svingefelt.

"

I/ [Rema-2000/|

Figur 14 Tiltak i Osloveien ved Gigstads vei.
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Figur 15 Tiltak i Osloveien ved Dronning Astas gate.

| krysset Osloveien x Dronning Astas gate er det etablert et nordgéende filterfelt for buss,
med et kollektivfelt i Osloveien sgr inn mot krysset. Filterfeltet er ikke signalregulert.

7.1.2 Gummikrysset

Gummikrysset, som er krysset mellom Hgnengata og E16 Hvalsmoveien, er etablert med
et sgrgaende filterfelt for buss, med et kollektivfelt i Hanengata nord inn mot krysset. Det
er ogsa etablert et venstresvingefelt i Hvalsmoveien. Krysset har blitt signalregulert, men
hvor filterfeltet for buss ikke inngar i signalreguleringen.

>
o
o

Y §. &

"y 4

/ (2]

/
&y A
A LY

gy

Figur 16 Gummikrysset.
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7.1.3 Henefoss bru

Over Hgnefoss bru er det etablert et kort kollektivfelt inn mot krysset Kongens gate x

Arnemannsveien, sgrgaende fra Hanefoss bru.

Arnemannsveien k

Figur 17 Hgnefoss bru.
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7.2 Resultater

7.2.1 Osloveien

Modellresultatene viser at det blir gkt reisetid og forsinkelse i Osloveien pa grunn av
tiltakene. @kningen i reisetid kommer delvis av at fartsgrensen skrus ned, men fgrst og
fremst av at dagens venstresvingefelt fiernes og holdeplasser blir til kantstopp.

Reisetid; 52 sekund-(+3 sekund)
Forsinkelse: 21 sekund

Reisetid: 38 sekund (+3 sekund)
Forsinkelse: 7 sekun'q

Reisetid: 136 sekund (29 sekund

Reisetid: fG sekund (+15 sekund)
Forsinkelse: 82 sekund

' Forsinkelse: 23 sekund

Reisetid: 60 sekund (-4.sékund
Forsinkelse: 16 sekund:

Reisetid: 61 sekund (-3 sekund)
Forsinkelsé: 16 sekund

Figur 18 Reisetider i Osloveien i morgenrush. Endring sammenlignet med dagens situasjon i
parentes.

Det er hovedsakelig i Osloveien mellom Dronning Astas gate og Gigstads vei at det blir
okt reisetid og forsinkelse. Over Kvernbergsund bru og i Osloveien sgr for Dronning
Astas gate er det smé& endringer, b&de for morgen- og ettermiddagsrush.
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Reisetid; 53 sekund-(-9 sekund)
Forsinkelse: 22 sekund

Reisetid: 74 'sekund (-10 sekund)
Forsinkelse: 44 sekund

Reisetid: 228 sekund (+5 sekund)

Reisetid: 161 sekund (+45 sekund)
Forsinkelse: 175 sekund

' Forsinkelse: 108 sekund

Reisetid: 53 sekund (-2,sékund
Forsinkelse: 9 sekund

Reisetid: 63 sekund (-2 sekund)
Forsinkelsé: 18 sekund

Figur 19 Reisetider i Osloveien i ettermiddagsrush. Endring sammenlignet med dagens situasjon i
parentes.

7.2.2 Gummikrysset
Modellresultatene viser at det blir gkt reisetid og forsinkelse for alle tilfartene i krysset pa
grunn av tiltaket. @kningen i reisetid i Honengata kommer av at trafikk som tidligere
kunne kjgre uten & vike for noen, na far rgdt signal og dermed ma stanse.
| utgangspunktet skulle man tro at trafikk fra Hvalsmoveien skulle f& redusert forsinkelse,
siden disse har vikeplikt i dagens situasjon. | stedet far de gkt forsinkelse, som kommer
av at grgnnperioden er for kort, slik at det er faerre som blir avviklet sammenlignet med
dagens situasjon.
23(62)
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i 4

Reisetid: 77 sekund (+32 sekund) 4"
Reisetid: 187 sekund Forsinkelse: 45 sekund
(+21 sekund)

Forsinkelse: 31 sekund

-
g

) o

Reisetid: 85 sekund (+18 sekundj======
_# Forsinkelse: 32 seky,nek-"'

Figur 20 Reisetider i Gummikrysset i morgenrushet. Endring sammenlignet med dagens situasjon i
parentes.

Reisetid: 229 sekund
(+54 sekund)
Forsinkelse: 72 sekund

' o

Reisetid: 190'sekund (+121 sekund)——"
_# Forsinkelse: 138 sejgund"'

Figur 21 Reisetider i Gummikrysset i ettermiddagsrush. Endring sammenlignet med dagens
situasjon i parentes.
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7.2.3 Henefoss bru

Eget kollektivfelt inn mot krysset Kongens gate x Arnemannsveien gjgr at bussen kan
holde hgyre kjgrefelt over Hanefoss bru, for s& a legge seg i kollektivfeltet rett ved
signalanlegget. Dette gjar at bussen kan spare ca. 40 sekunder p& strekningen i
morgenrushet.

&

- 7 o
Reisetid: 103-§ekunid (:41 sekund)
Forsinkelse: 22 sekund :

*r ASL
HEINER

Figur 22 Reisetider for buss over Hgnefoss bru i morgenrush. Endring sammenlignet med dagens
situasjon i parentes.

&

e - [
Reisetid: 90 sékund (-15 sekund)
Forsinkelse: 15 sekund :

o AIMVISL
HZINE]

Figur 23 Reisetider for buss over Hgnefoss bru i ettermiddagsrush. Endring sammenlignet med
dagens situasjon i parentes.
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Vurderinger

Ved a fierne svingefelt og etablere kantstopp i Osloveien vil det bli noe gkt forsinkelse og
darligere avvikling i Osloveien mellom Dronning Astas gate og Gigstads vei. Det vurderes
som at det kan veere litt lite trafikk i modellen som utfarer venstresvinger fra Osloveien
sammenlignet med reell situasjon, slik at forsinkelsen kan bli noe starre enn det modellen
viser.

En sentral problemstilling er at bussen ma sta i samme kg som biltrafikk inn mot
kryssene, sa tiltaket vil medfare noe gkt reisetid for buss. Trafikkavviklingen i Osloveien
er fglsom for venstresvinger.

Modellen viser ogsé at siden det blir darlige avvikling i Osloveien, s& blir det noen faerre
kjgretay som kommer inn i Hgnefoss sentrum og Kongens gate, og at det derfor blir noe
bedre avvikling her. Krysset Osloveien x Gigstads vei vil bli en ny propp. Det presiseres
at det fortsatt vil veere darlig avvikling i Kongens gate, men noe bedre enn i dagens
situasjon.

Oppsummert vurderes det at kantstopp er et godt tiltak for bussen med hensyn pa
fremkommelighet. Fjerning av venstresvingefelt vurderes som et uheldig tiltak. Bussen vil
std i samme kg som biltrafikken og det vil bli gkt forsinkelse. Hvis svingefelt fiernes i
Osloveien bar det ogsa vurderes & etablere kollektivfelt i nordgaende retning, for a sikre
at kollektivtrafikken ikke blir hindret av biltrafikken.

Tiltaket med & etablere filterfelt for buss i krysset Dronning Astas gate x Osloveien vil
medfgre at bussen slipper & std i kg inn mot krysset, og slipper & ta hensyn til
signalanlegget. Dette vil fare til at bussen vil fa noe kortere reisetid. Modellresultatene
viser ikke at det er mye forsinkelse i dette krysset i dagens situasjon, og at alle kjgretay
kommer gjennom krysset pa farste omlgp. Det vurderes derfor som at tiltaket ikke gir
veldig stor gevinst i dagens situasjon, men kan veaere et aktuelt tiltak for & f& fram
kollektivtrafikken hvis det blir lengre kger i krysset.

Ved 3 etablere signalregulering i Gummikrysset vil alle tilfarter i krysset f& gkt reisetid og
forsinkelse. | en slik situasjon vil et filterfelt for buss og kollektivfelt i Hanengata fra nord
veere et godt tiltak for & fa fram kollektivtrafikken som skal rett fram. Det vurderes sann at
faseplanen for signalanlegget kan optimaliseres, slik at resultatene vil veere bedre enn det
modellen viser.

Eget kollektivfelt inn mot krysset Kongens gate x Arnemannsveien gjgr at bussen kan
holde hgyre kjgrefelt over Hanefoss bru, for sa a legge seg i kollektivfeltet rett ved
signalanlegget. Dette gjar at bussen kan spare ca. 40 sekunder p& strekningen i
morgenrushet. Det vurderes som et godt tiltak.
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8 Alternativ 2 — Trinn 2
8.1 Beskrivelse av tiltak som inngar i trinn 2
Tiltak som inngér i alternativ 2 sammenlignes med dagens situasjon, siden dette er tiltak
som kan gjennomfgres pa kort sikt. Det er derfor ikke noe ny Ringeriksbane eller ny E16 i
modellen, og trafikkmatrisen som brukes er for dagens situasjon. | alternativ 2 er det sett
pa to ulike hovedtiltak: stenge Storgata for gjennomkjaring for biltrafikk og fierne
svingefelt i Kongens gate. | tillegg har man stengt Kong Rings gate for gjennomkjaring,
slik at trafikk til Petersgya kjgrer via Kirkegata i stedet.
Det er ogsa valgt & se pa tre uke varianter av tiltakene: i variant 1 gjennomfgres begge
hovedtiltak, i variant 2 er Storgata apen for biltrafikk og svingefelt er fiernet i Kongens
gate, mens i variant 3 er det ikke gjort noen tiltak i Kongens gate men Storgata er stengt
for biltrafikk.
8.1.1 Storgata
Storgata stenges for biltrafikk i variant 1 og 3. Storgata blir stengt mellom rundkjgringen
og Sundgata. Dette medfarer at trafikk som gar i Storgata i dagens situasjon ma kjgre via
Sundgata eller Stangs gate i dette alternativet.
\\ F\—«ﬁ\ "
;f &///tr_\/j; gate
ﬁwﬁ fa B2
| (7)) e
S =% \\=—"
‘9%
\
| kﬁ"
| "f_:_,‘-fpl':}’/ C ol
" sundgatd == |
Storgata stengt
for biltrafikk
Figur 24 Storgata stengt for biltrafikk.
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8.1.2 Kongens gate

Svingefelt blir fiernet i Kongens gate i variant 1 og 2. Dette gjelder i kryssene med
Sundgata, Stangs gate, Kong Rings gate, Kirkegata og sgrlige del av krysset ved
biblioteket.

)

i

: '. N '_.-\-;__-:_
VOE, 25, L
Al = 4=

Figur 25 Svingefelt i Kongens gate er fjernet.
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8.2 Resultater
8.2.1 Variant 1
Modellresultatet viser at variant 1 vil skape sveert darlig trafikkavvikling i Hgnefoss
sentrum. Ved a fierne svingefelt blir det darlige avvikling i Kongens gate, samtidig som at
stengingen i Storgata gjar at flere kjgretgy ma kjgre via Kongens gate.
i !,2;
Reisetid: 289 sekund (+163 sekund) Y
mForsinkelse: 246 sekund . - % o
& i +', / Reisetid: 119 Sekund'(¥44 sekund)
Forsinkelse: 75 sekund
\ ."l. - '\I
Reisetid: 159 sekurld (67 seku .
Forsinkelse: 125 se!<ur-1(__i-_h > L N
I8 Sl =/ *Reisetid: 142 sekund (-67 sekund}s,. >
Reisetid: 517 sekiindy+824 séku Forsinkelse: 107 sekund
Forsinkelse: 434 selsaind ! .
N RSB,
Reisetid: 65 sekund (+14 sékdﬁd) B Reisetid: 205 sekund (+22 sekund)
Forsinkelse: 37 sekund = = B | Forsinkelse: 176 sekund
Reisetid; 474 sekund (+274 sekund)
. * Forsinkelse: 396 sekund
Figur 26 Reisetider i Hgnefoss sentrum for variant 1 i ettermiddagsrush. Endring sammenlignet
med dagens situasjon i parentes.
Resultatet er at krysset Kongens gate x Stangs gate blir en ny propp. Etter dette krysset
vil trafikken lgse seg opp, og det vil bli noe bedre avvikling sammenlignet med dagens
situasjon. | nordgaende retning flytter man k@en lengre sar, og keen vil std langt nedover
Osloveien. Reisetiden inn til rundkjgringen ved Kvernbergsundbru vil gke med 4 — 5
minutter i ettermiddagsrushet. Det vil ogsa bli mer k@ i Kongens gate i sgrgaende retning,
og reisetiden gjennom sentrum vil gke med ca. 2 minutter i ettermiddagsrushet. Det
oppstar ogsa mye kg i Stangs gate og i de andre sentrumsgatene. P& grunn av lange
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8.2.2
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kaer i Osloveien, er det flere som velger & kjgre E16 rundt sentrum og komme ned
Arnemannsveien. Det blir derfor en gkning i forsinkelse her ogsa.

Variant 2

Modellresultatet viser at variant 2, hvor man bare har fjernet svingefelt i Kongens gate,
ogsa vil gi sveert darlig trafikkavvikling i Hanefoss sentrum.

Reisetid: 311 sekund (+}85 sekund)
- Forsinkelse: 267 sekund

” Reisetid: 158 é‘él.(_q_nd (+83 sekund)
Forsinkelse: 113 sekund

Reisetid: 153 sekuﬁd (416 .seku
Forsmkelse 119 sekund L

Reisetid: 140 sekund (-69 sekund)

Reisetid: 305 sekund (+117 seku prorsinkelgy: 106sekuiq g

Forsmkelse 226 §ekund

Reisetid: 176 sekund (-7 sektjnd)
Forsinkelse: 148 sekund

Reisetid: 465 sekund (+265 sekund)
Forsinkelse: 386 sekund

Figur 27 Reisetider i Hgnefoss sentrum for variant 2 i ettermiddagsrush. Endring sammenlignet
med dagens situasjon i parentes.

Resultatet er at rundkjgringen Storgata x Osloveien x Owens gate blir en ny propp. Etter
dette krysset vil trafikken lgse seg opp, og det vil bli noe bedre avvikling sammenlignet
med dagens situasjon. Det vil allikevel veere kg og treig avvikling i Kongens gate.

Som for variant 1 vil keen flyttes sgrover, og vil std langt nedover Osloveien. Reisetiden
inn til rundkjaringen vil gke med 4 — 5 minutter i ettermiddagsrushet. Det vil ogsa bli mer
k@ i Kongens gate i sgrgaende retning, og reisetiden gjennom sentrum vil gke med
nesten 3 minutter i ettermiddagsrushet. Det oppstar ogsd mye kg i Stangs gate og i de
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andre sentrumsgatene. Pa grunn av lange kger i Osloveien, er det flere som velger a
kjgre E16 rundt sentrum og komme ned Arnemannsveien. Det blir derfor en gkning i
forsinkelse her ogsa.

8.2.3 Variant 3
Modellresultatet viser at variant 3, hvor man bare har stengt Storgata for biltrafikk, vil gi
darligere trafikkavvikling i Hgnefoss sentrum.
Reisetid: 389 sekund (+2_6'f3 sekund)
_ Forsinkelse: 346 sekun{d" Vi
£ // Reisetid: 91:sékund (+16 sekund)
/ r. Forsinkelse: 46 sekund *
o -.'\- :
Reisetid: 108 sekund (416 seku s
Forsinkelse: 74 sekimd'___l_ "
9 =/ " Reisetid: 138 sekund (-71 sekuh&}"-;.._ F
Reisetid: 228 sekindy(+40’sekun wif orsinkeldg: 103isekurd o
Forsinkelse: 150 §ekqn(lj" ! .
¥ __’.-"/ £ ..I1|II Ir 8
Reisetid: 46 sekund (-5 sekﬁn& —— Reisetid: 102'sekund (-81 sekund)
Forsinkelse: 18 sekund = ) | Forsinkelse; 74 sekund
Reisetid; 253 sekund (+49 sekund)
2 / | Forsinkelse: 172 sekund
Figur 28 Reisetider i Hgnefoss sentrum for variant 3 i ettermiddagsrush. Endring sammenlignet
med dagens situasjon i parentes.
Resultatet viser at krysset Hgnengata x Vesterngata vil veere proppen som i dagens
situasjon, men pa grunn av at s mange flere ma kjare via Kongens gate, s vil kgen bli
mye lengre, og sta langt nedover Osloveien. Dette medfarer ogsa at nar trafikk i Kongens
gate i retning nordover har passert Sundgata, sa vil trafikken flyte bedre enn i dagens
situasjon. Det vil allikevel veere kg og treig avvikling i Kongens gate i nordgaende retning.
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Pa grunn av lange kger i Osloveien, er det flere som velger & kjgre E16 rundt sentrum og
komme ned Arnemannsveien. Det blir derfor en gkning i forsinkelse her ogsa.

Vurdering

A fierne kollektivfelt i Kongens gate og/eller stenge Storgata for biltrafikk vil begge skape
darlige avvikling i Hanefoss sentrum sammenlignet med dagens situasjon. Det er fgrst og
fremst Osloveien i nordgdende retning som far starst gkning i forsinkelse, men ogsa
Stangs gate og Arnemannsveien vil fa betydelig forsinkelse.

Variant 3 har generelt sett mindre forsinkelse enn variant 1 og 2. Dette tyder pa at a
fierne svingefelt i Kongens gate har starre pavirkning og er et mer uheldig tiltak for
trafikkavviklingen i sentrum enn & stenge Storgata for biltrafikk.

Pa grunn av at det ikke er kollektivfelt i Osloveien eller over Kvernbergsund bru vil disse
tiltakene fare til at bussen far gkt forsinkelse sammenlignet med dagens situasjon. Det
vurderes derfor som at tiltakene ikke bar gjennomfares om hensikten er & fa fram
kollektivtrafikken. Ved etablering av kollektivfelt i Osloveien og over Kvernbergsund bru,
kan det vurderes a stenge Storgata.
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9.1

Alternativ 3 — Kort forbindelse over Begna

Beskrivelse av tiltaket

Tiltaket sammenlignes mot alternativ O og det antas at det etableres bompenger i
Hgnefoss.

Tiltaket gar ut pa & etablere en ny bru over Begna, gst for Hanefoss bru. Brua vil ga fra
krysset Arnemannsveien x Soknedalsveien, inn i en tunnel, og ut mot krysset Hgnengata
x Vesterngata x Nygata. Dette medfgrer at adkomster i Nygata saneres. Pa brua blir det
bompenger i nordgdende retning for & unnga et hull i bomringen. Krysset
Arnemannsveien x Soknedalsveien signalreguleres, og signalreguleringen i krysset
Hgnengata x Vesterngata justeres noe for a tilpasses de nye trafikkstrammene.

o

% AIMSUN
HONEFOSS

Figur 29 Kort forbindelse over Begna.
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9.2 Resultater

Modellen viser at den nye brua over Begna vil vaere attraktiv fgrst og fremst for trafikk
mellom E16 og omradet langs Hgnengata, og dermed avlaster Hgnefoss bru i en viss
grad. Krysset Hgnengata x Vesterngata er i dagens situasjon og i alternativ O en propp i
systemet. Ved a koble p& den nye forbindelsen i dette krysset viser beregningene at
proppen blir starre.

T, I'. morgen: 110 kjt/t - { y
AN | ettermiddag: 150 kjt/t i Y

morgen: 350 I_q'i/t
ettermiddag_;*470 kjtit
o 5

-

mo MYO (-50) kjt/t

morgen: 110 (-170) kjt/t

e“%zd.‘}ﬁ%{:??ﬁ (-370) kjt/t
} o

1 '::':1:!. ! S8

o

Figur 30 Trafikkmengder i rushperiodene over Hgnefoss bru og ny bru. Endring sammenlignet med
alternativ O i parentes.

For alternativ O er den totale trafikkmengden over Hgnefoss bru 800 kjt/time i
morgenrushet og 1220 kijt/time i ettermiddagsrushet. For alternativ 3 har dette gatt ned til
580 kjt/time i morgenrushet og 760 kjt/time i ettermiddagsrushet. Over den nye brua er
tilsvarende trafikkmengder 460 kjt/time i morgenrushet og 620 kjt/time i
ettermiddagsrushet. Trafikkmengden over Begna har da totalt gatt opp med 240 kjt/time i
morgenrushet og 160 kjt/time i ettermiddagsrushet for alternativ 3.

En ny bru over Begna medfgrer ikke store endringer for trafikkavviklingen i Hgnefoss
sentrum. Brua vil farst og fremst veere attraktiv for trafikk mellom Hgnengata og E16.
Dette medfgrer at det blir noe redusert trafikk over Hgnefoss bru, og at flere kjgrer via
Soknedalsveien i stedet for via Adalsveien. Den vil ogsé vaere en god forbindelse til den
nye togstasjonen.
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Modellen viser at pa grunn av at det er forsinkelse og treig avvikling over Hgnefoss bru i
nordgaende retning i ettermiddagsrushet, sa kan det veere raskere for noe av trafikken i
sentrum & kjgre over den nye brua. Ca. 200 kit/t fra sentrumsomradet og Eikli velger &
kjgre den nye brua i stedet for over Hgnefoss bru.

Selv om trafikkmengden gar ned pa Hgnefoss bru, vil trafikkmengden i krysset
Vesterngata x Hgnengata ga opp. Dette medfarer at alle tilfartene far gkt forsinkelse
sammenlignet med alternativ 0.

Ved & etablere et signalanlegg i krysset Arnemannsveien x Soknedalsveien vil det ogsa
bli gkt forsinkelse for kjgretay som kjgrer giennom dette krysset.

R\ Reisetid: 122 sekund (+34 sekind)
| : Forsinkelse: 63-sekuind

A

A | Reisetid: 119 sekund I
! Forsinkelse: 38 sekund

(«456 sekund)

TN i - i ;
Reisetid: 2013 sekund & Forsinkelse: 110 sek.

L T % Relsetld 152 ﬁekund < W\
Reisetid: 68'sekinbfim . Fors dﬁios sekund
(+24 sekund)® | W 5 [
- Forsmkelse 26 sek N =) 3
! | 8 e b
i 1 Vel Il » %
e .I' = T ] 'I|
~ g W ] - ]
z:_ e pos i
e g\ | | .t |
e i || M Jcaisd y

Figur 31 Reisetider i Hgnefoss sentrum i ettermiddagsrush. Endring sammenlignet med alternativ 0
i parentes.
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9.3 Vurdering

En kort forbindelse over Begna vil farst og fremst veere attraktiv for trafikk mellom E16 og
omradet langs Hgnengata, samt til togstasjonen. Den avlaster Hanefoss bru.
Modellberegningene viser at mye av trafikken over den nye brua er trafikk som tidligere
kigrte pa E16 rundt Hgnefoss.

Krysset Hgnengata x Vesterngata er allerede i dagens situasjon en propp, og ved a gke
trafikkmengden i krysset vil det bli gkt forsinkelse for alle i krysset.

Avgjarende for hvordan en ny bru over Begna vil fungere er hvordan kryssene i hver
ende utformes og hvilken kapasitet disse kryssene far. Dette gjelder spesielt krysset med
Vesterngata. Ogsa om det blir bompenger og hvordan dette systemet vil bli vil veere
avgjgrende.
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10 Alternativ 4 — Lang forbindelse over Begna

10.1 Beskrivelse av tiltaket

Tiltaket sammenlignes mot alternativ 0 og det antas at det etableres bompenger i
Hgnefoss.

Tiltaket gar ut pa & etablere en ny bru over Begna, gst for Hanefoss bru. Brua vil ga fra
krysset Arnemannsveien x Soknedalsveien, inn i en tunnel, og ut mot Krokenveien. P&
brua blir det bompenger i nordgaende retning for & unnga et hull i bomringen. Krysset
Arnemannsveien x Soknedalsveien og krysset Krokenveien x Hgnengata signalreguleres.

Figur 32 Lang forbindelse over Begna.

10.2 Resultater

Modellen viser at den nye brua over Begna vil vaere attraktiv farst og fremst for trafikk
mellom E18 og omradet langs Hgnengata, og dermed avlaster Hgnefoss bru i en viss
grad.
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Figur 33 Trafikkmengder i rushperiodene over Hgnefoss bru og ny bru. Endring sammenlignet med
alternativ O i parentes.

For alternativ O er den totale trafikkmengden over Hgnefoss bru 800 kjt/time i
morgenrushet og 1220 kijt/time i ettermiddagsrushet. For alternativ 4 har dette gatt ned til
530 kjt/time i morgenrushet og 800 kjt/time i ettermiddagsrushet. Over den nye brua er
tilsvarende trafikkmengder 480 kjt/time i morgenrushet og 610 kjt/time i
ettermiddagsrushet. Trafikkmengden over Begna har da totalt gatt opp med 210 kjt/time i
morgenrushet og 190 kjt/time i ettermiddagsrushet for alternativ 4. Trafikkmengdene pa&
lang og kort forbindelse er ca. lik.

En ny bru over Begna medfgrer ikke store endringer for trafikkavviklingen i Hgnefoss
sentrum. Brua vil farst og fremst veere attraktiv for trafikk mellom Hgnengata og E16. Den
vil ogsa veere en god forbindelse til den nye togstasjonen.

Tiltaket medfgrer at det blir noe redusert trafikk over Hgnefoss bru, og at flere kjgrer via
Soknedalsveien i stedet for via Adalsveien, tilsvarende som alternativ 3.

Siden trafikkmengden gar ned pa Hgnefoss bru, vil trafikkmengden i krysset Vesterngata
X H@nengata ogsa ga ned. Det fgrer til at det blir bedre avvikling og mindre forsinkelse i
dette krysset.
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Krysset Hgnengata x Krokenveien vil f en kraftig gkning i trafikkmengde pa grunn av
den nye forbindelsen. Dette medfarer ogsa at de ulike tilfartene far gkt forsinkelse.
Modellen viser at kjgretay i Hanengata far en gkt forsinkelse pa ca. 0,5 minutt
sammenlignet med alternativ 0. Trafikk fra Krokenveien vil fa en forsinkelse p& i overkant
av 2 minutter. Ved & gjare justeringer av faseplanen i det nye signalanlegget kan dette
endres slik at forsinkelsen blir mer jevn i de ulike tilfartene.

Ved 4 etablere et signalanlegg i krysset Arnemannsveien x Soknedalsveien vil det ogsa
bli gkt forsinkelse for kjgretay som kjgrer gjennom dette krysset.

I

Reisetid:'148 sekund

AT +124 sekund) /
% Forsinkelse: 125 sek. .| AIRgisetid: 87 sek. "
| o +15 sekund) v
L ¥ ¥7 Forsinkelse: 34 sek.
L ¥ 4 S
b,

R N
Reisetl“\lf:l':.,\l42 sekund
Forsinké‘i[_Se: 43 sek.

Reisetid: LQ_%.seku nd

pid g ; Reisetid: 86 sekund
[Forsinkelse: 8 sek. o

(+11 sekund)
Forsinkelse: 27 sek.

SR Reigéfid: 78 sekund °\
Reisetid: 66 sekund: (-25 sekund) ; e
(+22 sekund) | ik 45 Forsinkelse: 32 sek. % (g |

‘Forsinkelse: 25/sék. ;| L S %

)

Figur 34 Reisetider i Hgnefoss sentrum i ettermiddagsrush. Endring sammenlignet med alternativ 0
i parentes.

10.3 Vurdering

En ny forbindelse over Begna, uavhengig av om den er lang eller kort, vil farst og fremst
veere attraktiv for trafikk mellom E16 og omradet rundt Hanengata, samt til togstasjonen.
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Dette er trafikk som i alternativ O kjgrer E16 rundt Hgnefoss og som kommer til/fra
Hgnefoss via Adalsveien.

Pa grunn av forsinkelse over Hagnefoss bru i nordgadende retning i ettermiddagsrushet, vil
ogsa den nye forbindelsen vaere attraktiv for trafikk fra sentrumsomradet og Eikli som skall
til omradet rundt Hgnengata.

En kort forbindelse vil gi gkt trafikk i krysset Hgnengata x Vesterngata, som er en propp i
dagens system. En lang forbindelse vil redusere trafikken i krysset, og dermed redusere
noe av forsinkelsen over Hgnefoss bru og i sentrum. For dette alternativet vil det derimot
bli noe gkt forsinkelse i krysset Hanengata x Krokenveien, pa grunn av gkt
trafikkbelastning her samt at krysset blir signalregulert.

For begge alternativene blir krysset Soknedalsveien x Arnemannsveien x ny bru en ny
propp i systemet. Dette kommer bade av at krysset blir signalregulert, at krysset far en ny
arm, og at trafikkmengden gker for badde Soknedalsveien og Arnemannsveien.

Avgjgrende for hvordan en lang bru over Begna vil fungere, er hvordan kryssene i hver
ende utformes og hvilken kapasitet disse kryssene far. Ogsa om det blir bompenger og
hvordan dette systemet vil bli vil veere avgjgrende.

Simuleringene viser at lang bru over Begna er noe bedre enn kort bru. Det er som fglge
av mindre forsinkelse gjennom krysset Hgnengata x Vesterngata. Det vurderes som
enklere & finne en god lgsning for krysset med Hgnengata med lang bru over Begna, som
folge av at krysset vil bli 3-armet.

Ulempen med lang bru i forhold til kort bru, er at lang bru ikke vil betjene trafikk fra
Vesterngata. | tillegg er det en ulempe for kollektivtrafikken. Hvis kollektivtrafikk skal ga
pa den nye brua vil bussene betjene er kortere strekning langs Hanengata ved lang bru.
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11.2

Alternativ 5 — Tiltak i Hgnengata

Beskrivelse av tiltaket

Tiltaket sammenlignes mot alternativ O og det antas at det etableres bompenger i
Hgnefoss.

Tiltakene i Hgnengata gar ut pa a fjerne svingefelt, endre holdeplasser fra busslommer til
kantstopp og etablere signalregulering i krysset Krokenveien x Hgnengata. Det er
svingefelt i Hanengata i kryssene med Vesterngata, Krokenveien og Hovsmarkveien som
er fjernet.

Figur 35 Hgnengata.

Resultater

Ved & fierne svingefelt, etablere kantstopp og signalregulere krysset Hgnengata x
Krokenveien blir det gkt reisetid og forsinkelse i Hgnengata. En stor andel av dette
kommer av det nye signalanlegget. | tillegg er det mange venstresvingende kjgretgy i
Hgnengata. Nar flere av venstresvingefeltene fiernes, medfarer disse at de blokkerer for
rettfremkjgrende som far gkt forsinkelse.
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Modellberegningene viser at reisetiden i Hanengata mellom Vesterngata og
Hvalsmoveien gker med ca. et halvt minutt i nordgaende retning og ca. to minutter i
sgrgaende retning i ettermiddagsrushet.

Reisetid: 109 sekund g =~
(+37 sekund)
Forsinkelse: 56 sek.

W

4 ‘Reisetid: 70 _sekund:
; (+3 sekund) - ——
Rorsinkelse: 18-sek.

Reisetid: 44 sekund A
(+20 sekund)
Forsinkelse: 22'sek. -

Reisetid: 1_68’§é’|-<-und
(+80 sekund)-

‘Reisetid: 93 sekund
 (+18 sekund)
Forsinkelse: 34 sek.

Figur 36 Reisetider i Hgnengata i ettermiddagsrush. Endring sammenlignet med alternativ O i

parentes.
11.3 Vurdering
Tiltakene med farer at det blir gkt forsinkelse i Hgnengata. Det er ikke egne Igsninger for
kollektivtrafikk i Hanengata, s& busstrafikk vil ogsa fa gkt forsinkelse. Et signalanlegg i
krysset Hgnengata x Krokenveien bidrar i stor grad til gkt forsinkelse. Her kan man
etablere kollektivprioritering, slik at busstrafikken kommer fram.
Tilsvarende som pa strekningene lengre syd i Hanefoss vurderes at & fierne
venstresvingefelt er et darlig tiltak. Ved & beholde venstresvingefelt vil ikke forsinkelsen i
Hgnengata gke i like stor grad. Kantstopp vurderes som et godt tiltak for
fremkommelighet for kollektivtrafikken.
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12 Alternativ 6 — Tiltak i Vesterngata

12.1 Beskrivelse av tiltaket

Tiltaket sammenlignes mot alternativ O og det antas at det etableres bompenger i
Hgnefoss.

Tiltaket gar ut pa & gjgre om holdeplassene for buss fra busslommer til kantstopp. I tillegg
settes fartsgrensen ned fra 50 km/t til 40 km/t i Vesternbakken.

Figur 37 Vesterngata.

12.2 Resultater

Resultatet for modellberegningene viser at tiltaket vil ha liten pavirkning pa
trafikkavviklingen i Vesterngata. Ved & sette ned fartsgrensen vil reisetiden pa
strekningen gke med 15-20 sekunder.
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Reisetid: 127 sekund (+10 sekund)
Forsinkelse: 64 sek:

Reisetid: 90.sekund (+18-sekund)
) Forsinkelse: 3 sek.

% AIMSLIN
£ HENERDSS
Reisetid: 60 sekund
(O SekUnd)

Reisetid: 86 sekund (+17 sekund)
Forsinkelse: 3 sek.

Figur 38 Reisetider i Vesterngata i ettermiddagsrush. Endring sammenlignet med alternativ O i
parentes.

12.3 Vurdering

Modellberegningene viser at tiltaket ikke medfarer store endringer i verken reisetid eller
forsinkelse. Det vurderes derfor som at tiltaket fint kan gjennomfgres uten store
konsekvenser for bil- og busstrafikken.
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13 Alternativ 7 — ny veiforbindelse via Styggedalen
13.1 Beskrivelse av tiltaket
Tiltaket sammenlignes mot alternativ O og det antas at det etableres bompenger i
Hgnefoss.
Tiltaket gar ut pa & etablere en ny veiforbindelse via Styggedalen. Den fortsetter fra ny
adkomest til stasjonen ved Vinterroveien, gar i ny trasé langs jernbanen til nytt kryss med
Ringveien, og videre til nytt kryss med Askveien. Det er antatt at fartsgrensen mellom
Askveien og Ringveien vil vaere 60 km/t, mens fartsgrensen videre ned til stasjonen vil
veere pa 40 km/t. Tiltaket er testet samtidig som det etableres en ny lang forbindelse over
Begna, som i alternativ 4.
oy
Figur 39 Ny veiforbindelse via Styggedalen og lang forbindelse over Begna.
13.2 Resultater
Den nye veiforbindelsen far en trafikkbelastning pa ca. 350 kjt/time i rushperiodene. Litt
over halvparten av dette er giennomgangstrafikk, som kjgrer gjennom hele strekningen.
Ellers er det trafikk som skal til eller fra Veienmarka, Hagybyveien, Ringveien og
togstasjonen. Dette er trafikk som tidligere har kjart via Askveien.
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Gjennomgangstrafikken er i hovedsak trafikk som flyttes fra Soknedalsveien til den nye
forbindelsen, og som skal videre til omradet rundt Henengata via ny forbindelse over
Begna.

Vestgéende: 300 kit/t (-100)"" p_ :
@stgdende: 150 kjt/t (-10) i

Nordgaende: 230 Kjt/t
Sgrgaende: 120 Kkjt/t

Figur 40 Trafikkmengder i ettermiddagsrushet for den nye forbindelsen via Styggedalen. Endring
sammenlignet med alternativ O i parentes.

Tiltaket medfarer ikke noe gkning i trafikk pa den nye forbindelsen over Begna eller over
Hgnefoss bru, sammenlignet med alternativ 4.

13.3 Vurdering

Det vurderes som om at tiltaket med & etablere en ny veiforbindelse via Styggedalen har
forholdsvis liten nytte. Den flytter trafikk hovedsakelig fra Soknedalsveien og Askveien, og
har liten pavirkning pa trafikksituasjonen i Hgnefoss sentrum. Ca. halvparten av trafikken
pa den nye veiforbindelsen bruker ogsa den nye forbindelsen over Begna. Det vurderes
som at uten denne ville veiforbindelsen via Styggedalen far sveert lite trafikk.
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14 Alternativ 8 — ny veiforbindelse via Schjongslunden

14.1 Beskrivelse av tiltaket

Tiltaket sammenlignes mot alternativ O og det antas at det etableres bompenger i
Hgnefoss.

Tiltaket gar ut pa & etablere en ny veiforbindelse mellom Eikli og Vesterntangen, via
Schjongslunden. Den starter ved krysset Osloveien x Gigstads vei og fortsetter p& ny bru
over Storelva som treffer pa Ringeriksgata ved Tyristrandgata. Traseen fortsetter langs
Ringeriksgata til Aabenraagata, hvor den fortsetter over enda en ny bru og treffer pa
Stgalandet/Kragstadveien. Planlagt fartsgrense vil veere 40 km/t pa hele strekingen.
Forbindelsen vil veere innenfor bomringen, og dermed ikke ha noen bompenger.

Figur 41 Nye bruer og veiforbindelse via Schjongslunden.

14.2 Resultater

Ved a etablere en ny veiforbindelse over Schjongslunden vil man skape en ny attraktiv
vei mellom Eikli og omradet rundt Hanengata, og dermed redusere trafikkmengdene i
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sentrum. En arsak til dette er at veiforbindelsen ikke har bompenger, mens det kreves
bompenger for a kjgre over Hgnefoss bru. Modellberegninger viser at ved a fierne
bompenger pa Hanefoss bru vil det vaere mer attraktivt & kjgre via sentrum enn den nye
forbindelsen. | en slik situasjon vil det hovedsakelig veere trafikk mellom Eikli og
Vesterntangen, samt trafikk fra Schjongslunden som vil bruke den nye forbindelsen.

/
I A ‘ Vestgdende: 240 kjt/t (+30)
e =5 : '/..’5'./' . stgaende; 310 kjt/t (+110)
?’ Nordgaende: 540 kjt/t (-140) ( G ) :
Shrgaende: 340 kit/t (-200) 4/

Nordgaende: 410 kjt/t (-190)_9‘
Sgrgaende: 390 kjt/t (-120) 4

N / Vestgaende: 270 kjt/t
j / o~ @stgaende: 240 kijt/t

Vestgdende: 160 kjt/t
@stgaende: 290 kjt/t

Figur 42 Trafikkmengder i ettermiddagsrushet for den nye forbindelsen via Schjongslunden.
Endring sammenlignet med alternativ O i parentes.

Figur 42 viser endring i trafikkmengder for utvalgte snitt sammenlignet med alternativ O i
ettermiddagsrushet. Denne viser kun trafikken i enkelte snitt, og viser ikke hvordan
trafikkstrammene endrer seg pa grunn av tiltaket. Over brua i Vesterngata i vestgdende
retning er det kun en gkning pé ca. 30 kjt/t. Dette forklares med at det er en gkning pa ca.
130 kjt/t fra Vesterngata mot Hgnengata nord, mens det er en reduksjon pa ca. 100 kit/t
fra Vesterngata mot Hgnefoss sentrum.

Reisetiden over Hgnefoss bru vil reduseres med ca. 20 sekund i nordgaende retning i
ettermiddagsrushet. Samtidig gkes reisetiden i Vesterngata med ca. 2 minutter i
vestgaende retning. Gjennom sentrum er det fa endringer i reisetid.
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14.3

Modellberegningene viser at det vil vaere attraktivt & kjgre via den gstre brua og opp
Tyristrandgata/Schjongs gate mot rundkjgringen Storgata x Owrens gate x Osloveien. For
a unnga dette bgr man derfor vurdere & stenge Schjongs gate inn mot rundkjgringen.

Modellberegningene viser at gjennomgangstrafikken som trafikkerer begge bruene i
ettermiddagsrushet vil veere ca. 140 kjt/time i vestgaende retning og ca. 170 kjt/t i
astgaende retning. Resterende av trafikken vil veere trafikk til/fra omradet
Schjongslunden, eller trafikk som kjgrer via Schjongs gate som en snarvei.

Vurdering

Tiltaket medfgrer at man far en attraktiv omkjgringsvei rundt sentrum for trafikk til/fra
omradene rundt Hgnengata og Vesterngata og som skal til/fra omradet rundt Eikli og E16
sgrover. Noe av dette er trafikk som kjgrer via E16 rundt Hanefoss, mens mesteparten er
trafikk som kjgrer via sentrum i alternativ O.

Veiforbindelsen vil avlaste sentrum med ca. 300 kjt/t i ettermiddagsrushet. Beregningene
viser samtidig at tiltaket er svaert fglsomt for bompenger. Det er antatt at det ikke vil vaere
bompenger pa den nye forbindelsen siden den er innenfor bomringen. Ved & gi
omkjgringsveien bompenger, eller ved a fijerne bompenger pa Hgnefoss bru, synker
attraktiviteten markant.

Tiltaket medfgrer at man far kraftig gkning i trafikk i gatene Ringeriksgata og Stgalandet,
som begge er boliggater med lite trafikk i dagens situasjon. Tiltaket vil dermed fare til en
forringelse av bomiljget langs disse gatene.

Tiltaket vil ogsé vaere mer aktuelt hvis det i fremtiden skulle bli boligutbygging av
Krakstadmarka.
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15 Alternativ 9 — Kollektivbru over Petersgya

15.1 Beskrivelse av tiltaket

Tiltaket sammenlignes mot alternativ 0 og det antas at det etableres bompenger i
Hgnefoss.

Busslinje 223 gar i dagens situasjon fra bussterminalen i Kvernberggata, via Hgnefoss
bru og Vesterngata og til Haugsbygd. Tiltaket gar ut pa & etablere en ny kollektivbru som
gér over Petersgya og Storelva. Dette vil vaere en viderefgring av Kong Rings gate i vest
som kobler seg pa Ole Thorkelsens vei i et nytt kryss i gst. Eksisterende trasé er pa ca.
1600 meter, mens den nye traséen vil veere pa ca. 660 meter. P& eksisterende trasé
betjener busslinje 223 fire holdeplasser, mens den nye traseen kun vil betjene to
holdeplasser.

Det etableres ogsa to nye holdeplasser. Den farste holdeplassen vil veere i Kong Rings
gate, like ved Kongens gate, hvor busslinje 222 og 223 starter og slutter. | tillegg
etableres det en holdeplass pa den nye brua like ved Ole Thorkelsens vei, som vil
erstatte dagens holdeplass «Vesterntangen». Busslinje 223 vil betjene denne
holdeplassen.

*s AIMSUN
HBNEFOS

Figur 43 Eksisterende trasé for linje 223, og ny kollektivbru over Petersgya.
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15.2 Resultater

15.2.1 Morgenrush

Modellen viser at reisetiden i eksisterende trasé i morgenrush vil veere p& 5 — 6 minutter i
begge retninger, hvorav nesten to av disse er forsinkelse som oppstér i kg i Vesterngata,
over Hgnefoss bru og i Kongens gate. Ny trasé vil ha en reisetid pa ca. 2 minutter i begge
retninger. Det er nesten ikke noe forsinkelse i gstgdende retning, men det kan bli noe
forsinkelse i Kong Rings gate inn mot Konges gate.

Reisetid: 360 sekund
Forsinkelse: 113 sekund

Reisetid: 346 sekun
Forsinkelse: 119 seku

o7 AIMSUN
H@NEFOSS

Reisetid: 157 sekund
11 Forsinkelse: 30 sekun

Reisetid: 113 sekund;r
Forsinkelse: 12 sekynhd

| =2
B

Figur 44 Reisetider for alternativ 9 i morgenrush. Endring sammenlignet med alternativ O i parentes.
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15.2.2

15.3

52(62)

Ettermiddagsrush

Modellen viser at reisetiden i eksisterende trasé i ettermiddagsrush vil veere pd 5 — 6
minutter i retning sentrum, og 7 — 8 minutter i retning Vesterntangen. Av dette er det
henholdsvis ca. 2 og 4 minutter som regnes som forsinkelse. Det meste av forsinkelse
oppstar i krysset Vesterngata x Hgnengata. Ny trasé vil ha en reisetid pa ca. 2 minutter i
begge retninger. Det er nesten ikke noe forsinkelse i gstgaende retning, men det kan bli
noe forsinkelse i Kong Rings gate inn mot Konges gate.

’&w;f’gﬁ Vird wf—ﬂf*““f o3

‘f};ﬁ%&% ._ /s —

Reisetid: 346 sekund
Forsinkelse: 109 sekund

Reisetid: 463 sekund;

Forsinkelse: 242 sekur?&‘_ei%‘(

o7 AIMSUN
H@NEFOSS

Reisetid: 155 sekund
nForsinkelse: 20 sekun

e

Reisetid: 110 sekund i

Forsinkelse: 10 sekundlfgﬁ

Figur 45 Reisetider for alternativ 9 i ettermiddagsrush. Endring sammenlignet med alternativ O i
parentes.

=W

L

3 o
i

Vurdering

Tiltaket medfgrer at bussen vil ha en reduksjon i reisetid pa ca. 4 minutter i morgenrush,
0g 4 — 6 minutter i ettermiddagsrush. Den nye traseen vil ha lite forsinkelse, som gjar at
reisetiden vil veere betydelig mer robust og forutsigbar i eksisterende trasé.

Det er ikke funnet at tiltaket medfarer forverret avvikling eller mer forsinkelse for biltrafikk
andre steder i modellen. Tiltaket medfgrer ikke endret reisetid for busslinje 222, som vil
veere en korresponderende busslinje med 223. Tiltaket vurderes som et godt tiltak.
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16

16.1

Alternativ 10 - Kollektivgate i sentrum

Beskrivelse av tiltaket

Tiltaket sammenlignes mot alternativ O og det antas at det etableres bompenger i
Hgnefoss.

Busslinje 228 gar i dagens situasjon mellom Hvervenmoen og Morgenbgen, via
bussterminalen i Kvernberggata. | sentrum gar busslinjen opp Storgata, via Stangs gate
og bussterminalen, og videre nordover over Hgnefoss bru og Hgnengata

Tiltaket gar ut pa & etablere en ny kollektivtrasé som gar over Sgndre Torv og fortsetter i
Soknedalsveien forbi stasjonen. Videre gar denne over en ny bru over Begna og mater
Hgnengata i krysset med Vesterngata.

Eksisterende trasé er pa ca. 1300 meter, mens den nye traséen vil veere pa ca. 2100
meter. P& eksisterende trasé betjener busslinje 228 tre holdeplasser, mens den nye
traseen vil betjene fire holdeplasser. Av de fire holdeplassene er det en ny holdeplass i
Storgata ved Kong Rings gate, ved stasjonen og ved Hengsleveien.

*2 AIMSUN
HONEFOSS

Figur 46 Foreslatt trasé for linje 228.
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16.2 Resultater

16.2.1 Morgenrush

Modellen viser at reisetiden i eksisterende trasé i morgenrush vil veere pa 5 — 6 minutter i
nordgdende retning, og ca. 4 — 5 minutter i sgrgdende retning. Av dette er forsinkelse ca.
2 og ca. 1 minutt. Dette er forsinkelse som oppstar i ke over Hgnefoss bru og i Kongens
gate. Ny trasé vil ha en reisetid pa ca. 7 minutter i begge retninger, hvor det er ca. 2
minutters forsinkelse i nordgaende retning og i underkant av 1 minutt i sgrgdende retning.
Dette oppstar inn mot kryssene Hgnengata x Vesterngata og Soknedalsveien x
Arnemannsveien.

Reisetid: 449 sekund’ ,/( ?
Forsinkelse: 112 sekund _#

Reisetid: 286 sekund
Forsinkelse: 69 sekund

__Reisetid: 329 sekund
Forsinkelse: 125 sekund

: . AIMSUN
IS A PR\ \\ e / | HBNEFOSS
/S Reisetid: 407 8ekund '\ -

. «Forsinkelse: 40 $ekund - ‘i_

=

Figur 47 Reisetider for alternativ 10 i morgenrush. Endring sammenlignet med alt. 0 i parentes.
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16.2.2 Ettermiddagsrush

Modellen viser at reisetiden i eksisterende trasé i ettermiddagsrush vil veere pd 7 — 8
minutter i nordgaende retning, og ca. 4 — 5 minutter i sgrgaende retning. Av dette er
forsinkelse ca. 4 og ca. 1 minutt. Dette er forsinkelse som oppstar i ke over Hgnefoss bru
og i Kongens gate. Ny trasé vil ha en reisetid pa ca. 7 minutter i begge retninger, hvor det
er ca. 2 minutters forsinkelse i nordgaende retning og ca. 1 minutt i sgrgaende retning.
Dette oppstar inn mot kryssene Hgnengata x Vesterngata og Soknedalsveien x
Arnemannsveien.

Reisetid: 449 sekund” ¢
Forsinkelse: 136 sekund

Reisetid: 287 sekund
Forsinkelse: 80 sekund

__Reisetid: 448 sekund
Forsinkelse: 261 sekund

\_ . AIMSUN
o o TR0 H@NEFOSS
S™Reisetid: 412°Sekund '\
- _.IFo.r_sinkeIse: 66_'$e - ‘i_

=

Figur 48 Reisetider for alternativ 10 i ettermiddagsrush. Endring sammenlignet med alt. 0 i
parentes.
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16.3 Vurdering

Tiltaket medfgrer at busslinje 228 vil ha en lengre reisevei, som ogsa gir en lengre
reisetid pa ca. 2 minutter. Modellen viser at ny trasé vil veere mer stabil, og har mindre
forsinkelse enn eksisterende trasé. Det er i ettermiddagsrushet i nordgéende retning hvor
tiltaket vil ha starst effekt, hvor det i eksisterende trasé vil veere spass mye forsinkelse i
denne retningen slik at reisetiden i de to traséene begge vil ligge pa ca. 7 minutter.

Forsinkelsen som oppstar i ny trasé er inn mot kryssene Hgnengata x Vesterngata og
Soknedalsveien x Arnemannsveien som begge vil vaere signalregulerte. Dette betyr at
man ved & skru pa fasetider eller ved & innfare kollektivprioriteringer i signalanleggene
kan man redusere forsinkelsen for kollektivtrafikken. Dette kan ogsa gjares i signalanlegg
i eksisterende trasé.

Det er ikke funnet at tiltaket medfarer forverret avvikling eller mer forsinkelse for biltrafikk
andre steder i modellen. Tiltaket krever at det blir etablert en ny bru over Begna som
treffer Honengata i krysset med Vesterngata.
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17 Alternativ 11 — Vridning av Hegnefoss bru

17.1 Beskrivelse av tiltaket

Tiltaket sammenlignes mot alternativ O og det antas at det etableres bompenger i
Hgnefoss.

Tiltaket gar ut pa & vri sgndre del av Hgnefoss bru gstover. Dette medfarer at krysset
Kongens gate x Arnemannsveien ogsa flyttes lengre gst. P& delen av brua som vris er
det etablert kollektivfelt i srargé’\ende retning.

S

7T / TP
P == 7z
7/ \\m_{ f /«f | //

F:
4y

Q. /1
= I ; 4}:
\ |
N

% AIMSUN
HBNEFOSS

Figur 49 Vridning av sgndre del av Hgnefoss bru.
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17.2 Resultater

Modellberegningene viser at tiltaket ikke medfarer store endringer for trafikkavviklingen i
sentrum. Det er ingen vesentlige endringer av trafikkstrammer, og ingen spesiell endring i
reisetid eller forsinkelse foruten om for tilfartene inn mot krysset Kongens gate x
Arnemannsveien. Dette kommer farst og fremst av at den nye krysset vil f& en
annerledes faseplan enn eksisterende signalanlegg. Denne kan ogsa optimaliseres i
stgrre grad enn det som er gjort i disse beregningene, slik at man legge til rette for de
trafikkstrammene man gnsker.

Reisetid: 92 sekund (+18)
Forsinkelse: 48 sekund

% AIMSUN
HBNEFOSS

Reisetid: 87 sekund (-33)
Forsinkelse; 55 sekund

Figur 50 Reisetider for alternativ 11 i ettermiddagsrush. Endring sammenlignet med alternativ O i
parentes.

Selv om det blir gkt forsinkelse for biltrafikken over Hanefoss bru i sgrgaende retning, vil
kollektivfeltet medfagre at bussene kommer seg fram til krysset, og det er beregnet at den
gjennomsnittlige forsinkelsen for busser vil veere pa ca. 30 sekunder pa delstrekningen.
Dette er tilsvarende som for alternativ O.

17.3 Vurdering

Tiltaket medfgrer ingen store endringer i trafikkstrammer eller reisetid, for verken bil- eller
busstrafikk.
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18.1

18.2

Alternativ 12 — Indre ringvei med bompenger

Beskrivelse av tiltaket

Tiltaket sammenlignes mot alternativ O og det antas at det etableres bompenger i
Hgnefoss.

Tiltaket med & etablere en indre ringvei er en sammenslaing av flere av de tidligere
beskrevne tiltakene. Man lager bade en ny forbindelse over Schjongslunden, men
etablerer den korte forbindelsen over Begna og man lager en ny veiforbindelse via
Styggedalen. Dette medfarer nye signalanlegg og endringer av signalanlegg som
beskrevet under de foregdende kapitlene.

& en
~ _LAsonone™

Figur 51 Indre ringvei i Hanefoss

Resultater

Ved & teste ulike tiltak samtidig kan det vaere vanskelig & gi et entydig svar pa hva slags
konsekvenser de ulike tiltakene medfarer. Samtidig kan man starre effekt av de ulike
tiitakene nar de blir satt sammen som en ringvei.

Modellresultatene for en indre ringvei gir nesten akkurat de samme resultatene som for
hvert enkelttiltak. Dette tyder pa at en indre ringvei ikke gir noe ekstra effekt.
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Figur 52 Trafikkmengder i ettermiddagsrushet for den nye indre ringveien. Endring sammenlignet
med alternativ O i parentes. Lilla punkter er snitt pa nye veiforbindelser.

18.3 Vurdering

Den indre ringveien som er testet har tre ulike hovedelementer: ny veiforbindelse i
Styggedalen, ny forbindelse over Begna og ny forbindelse via Schjongslunden.
Forbindelsen i Styggedalen far lav trafikkbelastning, og tar hovedsakelig trafikk fra E16,
Soknedalsveien og Askveien. Ny forbindelse over Begna avlaster Hgnefoss bru, men vil
o0gsé ta noe trafikken som gar p& E16 rundt Henefoss og via Adalsveien. Ny forbindelse
over Schjongslunden reduserer trafikkmengden over Hgnefoss bru og i sentrum.
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19 Alternativ 13 — Indre ringvei uten bompenger

19.1 Beskrivelse av tiltaket

Tiltaket sammenlignes mot alternativ O og det antas at det etableres bompenger i
Hgnefoss.

Den indre ringveien er den samme som beskrevet for alternativ 12, med ny forbindelse i
Styggedalen, over Begna og via Schjongslunden. Forskjellen fra alternativ 12 er at i dette
alternativet er det ikke noen bomring i Hgnefoss, og ikke bom pa Hgnefoss bru.
Trafikkmatrisen for 2030 er utarbeidet med bompenger p& ny E16, men ikke noe bomring
i Hgnefoss.

| gort PIUS=

—

& en
~ i -/S chi ongs\und

Figur 53 Indre ringvei i Hanefoss

19.2 Resultater

Modellberegningene viser to hovedtrekk ved & ikke ha bomring i Hgnefoss: det blir
mindre trafikk p& de nye veiforbindelsene og det blir ikke noe nedgang i trafikk gjennom
sentrum.
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Figur 54 Trafikkmengder i ettermiddagsrushet for den nye indre ringveien uten bomring i Hanefoss.
Endring sammenlignet med alternativ 0 i parentes. Lilla punkter er snitt pa nye veiforbindelser.

Forbindelsen i Styggedalen far sveert lav trafikkbelastning, og vil i hovedsak vaere en
adkomstvei for omradene langs veien. | tillegg vil noe trafikk fra E16 og Soknedalsveien
flyttes hit.

Den nye forbindelse over Begna far lite generelt sett lite trafikk. Unntaket er i
ettermiddagsrush i nordgdende retning, hvor det vil veere store forsinkelser pad Hgnefoss
bru. Mye av denne trafikken kommer fra sentrumsomradet og Eikli som skal til omradet
langs Hgnengata. Forbindelsen vil veere nyttig for trafikk til og fra stasjonen.

Den nye forbindelsen over Schjongslunden blir fgrst og fremst attraktiv for trafikk mellom
E16 og Eikli mot Vesterntangen og lokaltrafikk Schjongslunden.

19.3 Vurdering

Modellberegningene viser at ingen av de foreslatte tiltakene vil bidra til & redusere
trafikkmengdene og forsinkelse i sentrum av stor betydning hvis det ikke samtidig
etableres en bomring i Hgnefoss.

Tiltakene gir imidlertid muligheter for & gjere endringer i sentrum. Dette gjelder spesielt
hvis ny bru over Schjongslunden etableres og dernest ny forbindelse over Begna.
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VEDLEGG 2
PLANVERKSTED FOR GR@NN MOBILITET I HONEFOSS

Det ble gjennomfart to planverksteder for grann mobilitet i forbindelse med arbeidet med omra-
dereguleringsplanen for Hgnefoss sentrum. Planverksted 6.9.18 var for Kommunestyret og
13.9.18 for allmenheten. Pa begge planverkstedene ble transportutredningen presentert slik den
var pa det stadiet. Nedenfor et utkommet fra planverkstedene kort presentert.

e Tiltaksoversikt som presentert pa planverkstedene
e Rapport fra planverkstedene
e Vedlegg til rapport fra planverkstedene — notater og bilder

Kilder: Kart: Ringerike kommune og Buskerud Fylkeskommune
Rapport fra planverkstedene: Rambgll og Boitano
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Rapport fra planverksteder 06.09 13.09
og 19.09 om transportsystem, gronn
mobilitet, fysisk utforming, attraktivitet
og bokvalitet for Ringerike kommune
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24.09.2018 - Arild Tjomsland - arild.tjomsland@boitano.no
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| de forste to planverkstedene ble deltakerne bedt om a benytte sperre mest mulig, i
etterkant av Linn Verde Thon (Rambgll) sin presentasjon av trafikkutredningen og tiltak.
Diskusjonen ble delt inn tematisk: vei, broer og sentrum. | disse gruppediskusjonene ble
det notert fortlapende av en referent ved hvert bort, denne teksten er a finne i vedlegg 1 -
Notater. Deretter ble gruppene bedt om a prioritere de ulike foreslatte tiltakene langs en
tidslinje, markert pé et kart. Bilde av hver av gruppenes prioriteringsliste er a finne i
vedlegg 2 - Bilder. Alle gruppenes prioriteringer er samlet og vist grafisk i denne
rapporten, delt inn pr planverksted - altsd er kommunestyrepolitikernes prioriteringer vist
grafisk med lilla i den ferste figuren, allmenhetens er vist med bld i den andre. Jo merkere
fargenyanse, jo fler stemmer.

| det tredje planverkstedet ble deltakerne bedt om & markere viktige bygninger i byen,
etter innlegg av byplansjef Inger Kammerud og Alma Oftedal (Rambagll). Deretter ble de
bedt om & markere plasser, grontareal og latt areal av verdi, etter innlegg fra klima- og
miljgsjef Bente Elsrud Anfinnsen. Til slutt ble deltakerne bedt om & angi hvor fortetting
kan og ikke kan gjores, etter innlegg av Petter Grimm (DRMA).

Alle gruppenes innleverte kart er gjort halvgjennomsiktige og lagt oppé hverandre per
oppgave slik at bildet tilhgrende oppgaven i denne rapporten gir et omtrentlig
(tilsynelatende ufokusert) inntrykk av gruppenes merking, mens originalbildene av alle
kartene er & finne i vedlegg 2 - Bilder.

Innhold:

1.0 Planverksted 06.09.2018

2.0 Planverksted 13.09.2018

3.0 Planverksted 19.09.2018

3.1 Prioriterte bygninger/omrader

3.2 Prioriterte plasser, granne og bla arealer (Oppgave 2)

3.3 Fortetting

3.4 Hva bgr man utvikle?

Vedlegg
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1.0 Planverksted 06.09.2018 for kommunestyret, om
transportsystem og grenn mobilitet, inkludert
orienteringer

Formal: Skape forstéelse og innsikt i forslag og problemstillinger.

Fa fram et generelt inntrykk av hvilken prioritet de ulike tiltakene har
blant politikerne.

Planverksted 1 - Kommunestyret

2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028
Nummer . Navn
1 ' Henengata nordre del
2 . Henengata sendre del
3 . Vesterngate
4 . Vesternbakken
5 . Klekkenveien
6 . Bru over Peterseya
7 . Schjongslunden og bru til Eikli (og ev. Krakstad)
8 Osloveien sendre del
9 . Osloveien nordre del
10 . Kvernebrgsund bru
1 Askveien
12 Sokendalsveien / Arnemannsveien vestre del
13 . Bru over Begna ved stasjonen
14 . Nordre torv ( og Strandgata)
15 Henefoss bru
16 Kongens gate nordre del
17 . Kong Rings gate
18 . Kongens gate sendre del
19 . Storgata sendre del
20 | Sandre torv og gagatene rundt
21 . Brutorvet
22 . Arnemannsveien ostre del
23 . Ny veilenke til stasjonen fra ser
24 ‘ Bru Vesterntangen - Norde Torv ved Elvegata (antar ‘
dette er gang/sykkel)
25 ‘ Lang vei utenom
26 Ny forbindelse Schjongslunden - Klekkenveien
267 Ny forbindelse Schjongslunden - Universitetet -
Tandbergmoen
27 . Gang/sykkelforbindelse langs Parkgata og Elling M ‘
Solheimsvei
Was
o o
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2.0 Planverksted 13.09.2018 for allmenheten, om
transportsystem og grenn mobilitet, inkludert
orienteringer

Formal: Skape forstéelse og innsikt i forslag og problemstillinger.
Fa fram et generelt inntrykk av hvilken prioritet de ulike tiltakene har
blant de oppmagtte.

Planverksted 2 - Publikum

Nummer Navn
1 ‘ Henengata nordre del -
2 ‘ Hanengata sendre del . ‘ .
3 Vesterngate |
4 Vesternbakken
5 Klekkenveien
6 Bru over Petersoya
7 :Schjongslunden og bru til Eikli (og ev. Krakstad) ‘
8 ‘ Osloveien sendre del ‘
9 ‘ Osloveien nordre del
10 ‘ Kvernebrgsund bru
1 ‘Askveien
12 ‘ Sokendalsveien / Arnemannsveien vestre del
13 ‘ Bru over Begna ved stasjonen
14 ‘ Nordre torv ( og Strandgata) -
15 Henefoss bru
16 ‘ Kongens gate nordre del .
17 ‘ Kong Rings gate
18 Kongens gate sendre del
19 Storgata sendre del
20 Sendre torv og gagatene rundt
7 Brutorvet
22 ‘ Arnemannsveien estre del ‘
23 ‘ Ny veilenke til stasjonen fra ser ‘ -
24 ‘ Bru Vesterntangen - Norde Torv ved Elvegata ‘ .
(antar dette er gang/sykkel)
25 ‘ Lang vei utenom
26 ‘ Ny forbindelse Schjongslunden - Klekkenveien
267 ‘ Ny forbindelse Schjongslunden - Universitetet - ‘
Tandbergmoen
27 ‘ Gang/sykkelforbindelse langs Parkgata og Elling ‘
M Solheimsvei
Was
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3.0 Planverksted 19.09.2018 for allmenheten om
fysisk utforming, attraktivitet og bokvalitet.

3.1 Prioriterte bygninger/omrader
| hvilke bygninger og steder ligger byens sjel? Hva i byen kan ikke endres
pa?

Svar (trukket ut fra nedskrevne notater, samt markert med rodt pa samlet kart nedenfor):
Sendre torv med stabelsgate og storgata men Vogtgarden ++ er aller viktigst

Lokka, villabebyggelsen

Lloyds kraftforbygget + broene

Byberghaugen

Bondehandelsgarden

Oya og buene.
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Nordre torg

3.2 Prioriterte plasser, gronne og bla arealer

Hvor gar/ er du og hvor er det hyggelig a veere/ hvor er det ikke hyggelig a
veere? Hvor kunne du tenke deg a ga/ vaere? Hvilke grenne (bla) arealer i
byen kan ikke endres pa?

Svar (trukket ut fra nedskrevne notater, samt markert pa samlet kart nedenfor):
Petersoya og elvekanten v Petersoya omradet rundt kirken

Livbanen

Grontomrade pa nordsiden

Schjongslunden

St Hanshaugen

Fengselshagen

Sondre park (selve parken ma synliggjores for a fa folk til & bruke den!)
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Omradet pa Nordsia av fossen

3.3 Fortetting
Hvor bar det ikke fortettes? (Rad tusj) Hvor bar det veere dpent? (Gronn tusj)
Hvor er det greit & bygge hayere enn i dag (Bla tusj)?
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3.4 Hva bor man utvikle?
Svar (trukket ut fra nedskrevne notater, samt markert med rodt pa samlet kart nedenfor):

Omradet mellom torgene inkludert Tippen. Tippen og Honefoss bru med forlengelse mot Sendre
torg.

Fullfore elvelangs sor for Petersoya.

Petersoya med badeplass

Akebakke nord for Honefoss bru tas i forbindelse med tunellen

Sentralt pa Petersoya

Elvelangs Honefoss Bru - hele veien til Kvernbergsund Bru. Plastring/erosjonsikring m/steinsetting.
Fiskeplasser langs elva

Grontdrag mellom Sondre Torg og Sondre park

Vedlegg:
Vedlegg 1 - Notater (all tekst notert av referent ved gruppediskusjonene)

Vedlegg 2 - Bilder (bilder av alle kart og prioriteringsrekkefolger gruppene produserte)
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Vedlegg 1 - Notater til rapport fra
planverksteder 06.09 13.09 og
19.09 om transportsystem, gronn
mobilitet, fysisk utforming,
attraktivitet og bokvalitet for
Ringerike kommune
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Planverksted 1 - 06.09.2018

Gruppe 1

Vei

Hvor bundet er man av veinormalene? Dette er prinsippene som man kan fa plan til i store deler
av byen.

Far rundkjeringer flyt i trafikken, jfr helse for alle?

Er planene fordi vi ikke gnsker biler? Nei, planene er laget for & handtere like mye biler som idag
Nytter ikke & prioritere buss foran bil nar bussbilletten er sa dyr

Flytte gang og sykkelvei vekk fra Hehnengata og fa plass til egne bussfiler.

| et lengre tidsperspektiv kommer det annen type kjoretay

Skjenner ikke hvorfor det er s& vanskelig a sykle/fa som sykler i Henefoss. Og hva med vinteren?
Enig i at man ma sette av arealer. Hvorfor Ike flere forslag om kollektivprioritering?

Er det gateprinsipper man skal fatte prinsippvedtak om?

Vi mé& huske pa de som bor i lokalsamfunnet rundt som ikke kan sykle, ma,vaere tilgjengelig med
bil

Husk ogsa & ikke skape sentrumsded

Det kan bli mer og mer attraktivt & etablere seg utenfor sentrum hvis sentrum blir mindre

tilgjengelig

Bruer

Gangbro fra Krakstadmarka kanskje aktuelt til Ringeriksgata

God idé & la folk kjere inn feks ril Liubanen og ga derfra til byen

God idé med ringvei tett pa byen

Flere som vil prioritere bru ved kvernb.sund bru

Tenker der er god effekt av bro over til vestern, men med kollektivt kan det bli dyrt

Hva med bro til Tolpinrud? Dyrt, stor hgydeforskijell

Hva med sniking via bru 5 til krysset mellom Arnernveien og Kongensgate. Fordeler i hvert fall
trafikken mellom denne og Hanefoss bru.

For noen ar siden ble det vedtatt 0+, , Vesternkrysset. Var det rundkjering og fire felter.
Finansiering?

Ikke kostnadsberegnet

Ikke lag bruene for smalelnr 2 er kun kollektivbru

Bru inRingeriksgata vil lase mange problemer. Hvis den laser de samme problemene som bru 2 sa
har den starre nytte. Bilavvikling

Vi ma fa prioritert bussen mer, husk at generasjonen som bor i storbyen og flytter hjem vil ha buss
Det gikk flere busser for, de ma ga mer

Gratis buss for skoleungdom

Nytter ikke & prioritere bussen hvis folk ikke tar den

Hvis kollektiv prioriteres og det lgnner seg & ta den, far vi midler og folk vil begynne & ta den

Sentrum

Det blir nok rabalder med buss over torvet. Vi ser for oss en ruslebuss

Hvorfor sentrumsstopp, hvorfor ikke flyttes til stasjonen?

Veldig effektiv gijennom torvet

Hva med 222/223 over ved Ringeriksgata og ikke igjennom sentrum? Ikke like effektiv, og skal ga
videre til Heradsbygda

Petersgya: hva med konflikt med friluftsliv?

Godt farsteinntrykk. Tror ikke det er stort problem med torvet

Er tiltakene nok? Nei.

Dette er transportsystem/trafikale virkemidler

Tverrgate e (Kirkegata) kan bli enveiskjorte for & lgse de trafikale utfordringene!
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Buss over torvet? Da ma bylivet flyttes til tverrgatene og bakgéardene, ikke alle er enige i det.
Det kommer jo flere torv og moteplasser

God idé & knekke brua

Fornuftig med enveiskjorte gater men kanskje ikke lyskryss

Ikke tro pa at omkjaringsveien kommer. Systemet ma vaere tilpasset utvikling, men dynamisk
Bekymret for at torgets handel vil dg nar det bygges mer boliger. Men beboerne vil jo handle der.
Bor fa utbyggere til & bidra til veitiltakene

Hvilke andre tiltak av ikke-infrastrukturell art kan veere nedvendig?

Bysykkel ved langtidsparkeringen

Regulere private parkeringsarealer

Flere bussruter, Tolpinrud, Ask, Rabba

Gruppe 2

Veier

Konflikt mellom géende og syklende nar busspassasjerer gar av pa venstre side av veien.
Fotgjengerfelt, eller trafikklys for fotgjenger over sykkelfelt.

Positivt med kollektivfelt

Kantstopp for buss er et problem for syklister ved sykkelfelt

Viktig med separasjon av myke og harde trafikanter

Fokus p& handel i sentrum

Kommunen ma «styre» parkering i samarbeid med det private

Hvor langt vil man ga pé innfere parkering? Tikki OK, Hverenkustet nei.

Kollektiv, viktig med lav pris

Bruer

Bru (bilparkering, parkeringshus) over Petersgya - bra! Ikke kollektiv Petersoya
Krakstadmarka, ny bru gang og sykkelvei

Bru 2 er viktig

Bru 5 ber veere for alle trafikantgrupper

Mangler en bru: Benterud til Holmboesgate, kobling til stasjon, kobling for skolebarn pa Tolpinrud
til Benterud skole.

Bru 5 sin plassering ma vurderes avhengig av hvilke trafikanter som skal kjere der. Bredde blir
godt synlig, noen mener at den ma plasseres naer avgang Vinnebru

Tunnel under elva videre under St haugen

Hvis kobling med Remakrysset, blir ikke proppen enda verre da?

Parkering pa nordsiden over til stasjon

Fokus pa elvebyen ma hensyntas i plassering av infrastrukturen i Honefoss

Sentrum

Sykkelveinett mangler mellom Arnemannskrysset forbi Qya
Sterrelsen pa buss er avgjerende for valg av trasé

Liten Elvis hvis kjering over gate

Liten buss kan kjore Stabeksgate - Flattum - Norderhov

Liten bybuss

Faringer for buss over torget, bar verne for gdende og syklende
Mindre busser med oftere avganger

Petersoya, med eller uten kollektivt

Lage en bue slik at ikke bruen/veien over ikke deler Petersgya i to
Fint & binde Petersgya sammen med Sendre Park
Vatmarksomrade, naturhensyn

Hvis liten buss er ikke svingene umulige

Et prinsippsparsmal:

En eller annen form for kollektivtransport over brua? Alle utenom én vil ha det
En eller annen for for buss over torvet? All sier nei
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Kartforklaring:

23 = ny bru over Benterud til Holmboesgate for gdende og syklende
24 = busstrasé heller enn over torvet

Gruppe 3

Vei

Sngproblematikken til vinteren, drift og vedlikehold er viktig.

Kanskje ogsa tenke pa jernbanestasjon Sokna/Tyristrand. Disse menneskene kan bruke tog
istedet for buss og bil. Og Jevnaker.

Kanskje ga for de mest radikale forslagene siden vi skal legge til rette for befolkningsvekst. Ogsa
mtp fremtidig bypakke.

Skal folk reise med buss, s& ma bussen prioriteres i nord/ser-aksen.

Bor ha busstrasé (eget bussfelt) pa begge sider. Fra gummikrysset til sykehuset. Og bussbillettene
ma bli billigere.

Bysykler

Kanskje en mindre (kortere) bybuss. Ruskbuss.

Buss slusing. | rushtrafikken skal alle biler kjore rundt.

Ja!l Til at bilen er nedprioritert. Enstemmig.

Andre alternativer enn sykkel pa vinterstid, siden det er faerre som vil sykle da.

Mye veksling mellom de ulike strekningene. Passe pa overganger.

Bruer

Hva skal man med broen fra Eimen til Schjgnslunden

Burde hatt en bru fra Schjgnslunden over til Stealundet

Brua over Petersgya burde veere en kollektivbru. Dette er en viktig bro.

Bro fra Benterud og TOlpinrud burde ogsa bli bygget. Langt & ga fra Tolpinrud til Benterud.
Ma ha flere broer! Kanskje flere enn de som er foreslatt.

Gang/sykkelvei og kollektiv pa mange av broen.

Frigjer arealet pa Kvernbergsundet til bil og kollektivt,

Plan (uten?) gé/sykkel siden de kan bruke brua ved siden av hvis den er dimensjonert til det
Gang/sykkelbru under kverngysundbrua

Mindre biler, flere gdende og syklende

Enkle kollektivligsninger, kombinert med gang og sykkel

Bro fra Petersgya til Stealandet, 4 buss i timen hver vei, sa kan det kanskje holde med ett felt?
Mange ved Schanslunden, tenk pa de ved laging av buss stopp

Tilrettelegge for at ferre bruker sykkel som vinteren

Problemet med Hanefoss er elven, leireraviner

Fornuftig med mbroforslagene, men legge tilrette for kollektivt ogsa

Kan bruke sma busser internt!

Legge til rett for lasninger vi vil ha

Mangel pa tiloud skaper okt biltrafikk

Sentrum

Buss over sgndre torg? Kan den ga andre steder? Virker rart. Heller foran kuben, sa opp
stabensgate.

Det ser fornuftig ut

Det mé kunne kobles sammen med bybuss /selvkjerende buss etter hvert
Ta hensyn til ambulansekjoretoy

Hvorfor skal den over torget?

Viktig & fa torget bilfritt

Spennende forslag

Krysset Henengata / Hvitbrua er problematisk

Ruten er viktig, men det er ogsa frekvensen

Sma busser, ofte avganger, gar fra tidlig til sent
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M4 veere enkelt & bytte buss

Torget burde ogsa veere sykkelfritt

Torget er ikke universelt utformet. Flatt underlag!

Bysykler

Positive til de broene som er foreslatt

Gagate i Norderhovsgate. Aktiviteter tilknyttet denne gaten. Gatesjakk.
Billige bussbilletter

Flere tilbud i sentrum, lengre &pningstider, mer aktivitet.

Faerre kjgpesentre utenfor sentrum

Hyggeligere i sentrum. Uteplasser, grenne omréder, belysning.
Tilrettelegge for eldre

Gjore noe med Petersoya, gjore mer attraktiv.

Elvebyen! Gangvei langs elva. Bedre tilgang til elva. Sikre elvekanten mot utrasing, gangvei pa
begge sider av elven.

Gruppe 4

Vei

Osloveien

Utfordring med at bussen kjorer og stopper

Utfordring med ar bussen stopper og at det blir avgang ut i sykkelfelt
Nye trafikkregler

Riktig med egen kollektivfelt

Fotgjengerfelt over sykkelfelt, radt lys for syklister

Honengata

Ma separere gang og sykkelvei

Ser pa begge muligheter for kollektiv pa bru fra Vesterngata
Bysykler ved gangbrua

Regionhandel, fierne. Lannsomt med handel i byen. Legge inn
Regulere parkeringen, offentlig styrt parkering

Slippe inn distriktet og handelsparkering

Se til Goteborg, eliminere trafikken inn til byen
Innfartsparkering

Priser pa buss er ikke holdbart

Bruer

Bro 2 avlaste mye av trafikken

Bro 4 er en viktig bro

Legge inn gang- og sykkelveitrasé
Elever fra Tolpinrud til Eikele

Ikke beltefarer pa 5

Viktig & bevare elvebyen

Sentrum

Hvilken kurs, vi m& ha el-buss, sméa busser

Positive til kollektiv gang- og sykkelvei over Petersgya
Stoppe buss utenfor kuben

Ikke buss pa torget

@nsker & bevare grontareal pa Petersgya

Gruppe 5
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Vei

Schnedavn / Arnemannsvn - bra lgsning, men hva med hus, hage, hekker?
Oskvn - en del arealer som ikke trenger & vaere

Nokkel: sammenhengende nett, ikke ma bytte

Heradsbygda - mye sykkel, vanskelig Stabellsgate, skal den bli g&- og sykkelgste, hva skjer med
den?

bra med sykkelvei i Arnemannsveien

Hva med buss, far den plass? Kolleveien trafikken er viktig

Folk sykler ikke s& mye om vinteren, sykkelvei ma vedlikeholdes om vinteren.
Trafikkberegninger: hva skjer med R6/E16

Schnedalsveien trenger kollektiv

Hvor stort behov er det hovedfsartsére igiennom byen? Nar det kommer ny bom/vei
Pendlerparkering. System med shuttlebusser parkere pa pendlerparkercing
Nymoen Eggemoen - gevinst storst for de som kommer fra J til Hv kastet?
Flensburg - tusen veier, en bort? Hva skjer med menneskene?

Vi mé ha en definisjon pa hvor vi skal kjgre inn til byen

Primaere: hindre at folk kjgrer igiennom byen

Forskijell pa sykkel til tur og til transport

Rad farge

Forflytningsmenster, jobb, butikk, barnehage. Behov for & komme igjennom byen
Fra sgr: Osloveien: buss - kollektivplass

Eikili skole kollektivfelt ved skole, ekstra rom

Honengata Parkgata: gang/sykkelvei, skolevei til skolene

Finn et sted hvor det gar an & ha overgang

Apne opp for nye muligheter

Er areal tilgjengelig?

Finansiering - Lage en hovedplan

Viktig at vi legger vekt pa hovedtrekkene

Pisk eller gulrot, sykkel? M4 ikke glemme vinteren

Bruer

Broer kan lgse mye

1. Kvernbergsundbru - naturlig gang fra Vanmarka, Tolpinrud

To arealer skal treffe brua, Eikili og Tolpinrud

5. Vil gjere mye for trafikken

Hva med Krakstadmarka? Hvor skal Stgalandet? Ny bru gang/sykkelvei
Hvilke bruer skal prioriteres?

2. Lur bru hvis du tenker at du kommer med kollektiv

5. Viktig med denne pga stasjonen - avgjerende for systemet

Viktig med bro nr 5

Sentrum

Haugsbygd - Heradsbygda - positivt

Hvert 8 min opplever ikke forsinkelse

Kollektivakse er ok over petersgya

Hva med de som bor pa nedre torv?

Trenger ikke & g helt opp til stasjonen

Buss over torvet: bra hvis buss er elbuss, russebuss

Ikke bra hva er alternativet? Minst mulig trafikk

Problem idag: trafikken pé torvet

Viktig & ha en buss/kollektiv som gar fra stasjonen til Eikili
Viktig: gjere det ubehagelig & kjere bil. Bil skal ikke legge premissene, de myke trafikantene skal
Viktig & fa lov til & parkere i sentrum

Andre tiltak: Kollektivprising

Opplevelser

Lekeplass er bra

Kulturopplevelser
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Vei/Bane neering i sentrum, kontorplasser, lunsjrestaurant
Klynger av bransjer

Ma ha strukturer, tog/buss mat pa veien

Servicepunkter v/knutepunkt

Gruppe 6

Vei
Rundkjering til hoyskolen ble ikke nevnt?
Signalsted for Ringerike og Honefoss
Man sykler ikke fra veme om vinteren
Jerpekollen: 70% er avhengige av &8 komme seg til Honefoss utenfra
Kanskje gang og sykkelvei kan flyttes fra Hohnengata gata til Parkveien?
trygg skolevei og gir bedre plass i Hohnengata
kanskje plass til kollektivfelt i Hohnengata
Tenker man pa hele Ringerike nar man planlegger eller er der Honefoss som er i fokus?
Folk star heller i k@ enn & kjgre omkjaringsveien
For mange sideveier skaper darlig flyt i trafikken
Askveien bor utformes som en bygate
Er det s& trangt i trafikken i Honefoss hvis man tar bort 10% med en ny vei som tar 10%?
Hvem skal man satse p4, bilen, kollektivt eller sykkel?

Bruer

To nye gang og sykkelbruer fra Benterud og Schjongslunden og gstover.

Enighet om at gangbru nr 1 er den viktigste.

Det er pa Lisletta og ikke i Vesternbakken det hadde vaert nedvendig med ny gang og sykkelvei.
Parkering for de som skal flytte inn i sentrum, far de plass?

N& ma man ogsa betale for parkering pa sykehuset

Sentrum

Forsteinntrykket er at man har glemt halve byen! Hoyby, Veier, Ask
Kjore over sgndre torv er ikke en god idé

Kjore over Sondre torv er en god idé hvis det blir gron ved parkeringen ved bussgata
Syklene ma i midten i Gagata

Er tiltakene nok?

Vi trenger flere bussruter og gjerne knyttet til pendlerparkering
Bussene ma vaere mindre i storrelse

Buss over torget vil adelegge for livet i byen

Kun gang og sykkelvei over Petersoya, ikke buss.

Oslobussen vil ikke stoppe & ga

Busstasjonen bar flyttes til stasjonen

Ekstra

Heve vannspeilet nedenfor fossen

Gront pa Sgndre Torv

Bilindustri osv ma ut av sentrum

Planverksted 2 - 13.9.2018
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Gruppe 1

Vei

Unedvendig mye bilkjering, vintersyklistene er fa

Trygge sykkelveier

Lesningen m veere & skille myke og harde trafikanter

Vi vil sykle og ga mer dersom du foler at de er sikkert

Vi ma bygge sentrum ferst og sé utover

Fysisk skille mellom syklister og biler

Gaende og syklende er pd samme hgyde, men annen hgyde enn veien
Der er kanter som er problematisk péa sykkel

Bruer

Kjempebra med bruer

Mulighet med en bru ved Follum/Hafsfossveien der hvor et er mulighet for kollektivtrafikken gjore
den med et felt for buss + fotgjengerfelt/sykkel Da vil det aldri bli &pent for biltrafikk (bru 2 og 5)
Bru nr 5 ber prioriteres forst som gangbru, senere kollektiv

Forst ma det bygges sykkel/gang over eksisterende bruer. Hovedaksen gjennom byen.

Deretter over Petersoya

Bru over slik at man far et helhetlig system

Sentrum

Ikke buss over torvet

Haugsbygd - Heradsbygda over Petersgya er viktig

Bru over Petersgya ma ikke adelegge for elvelangs

Bussen fra Heradsbygda begr endre trasé sa snart som mulig i sentrum
Buss nord-sgr om stasjonene etter at Ringeriksbanen er bygd

Gruppe 2

Vei

Farsteinntrykket av utforming av de ulike veiene:

Viktig med sykkel og gangbrulgsning pa Kvernbergsund Bro

Viktig med enhetlig gateprofil og sykkelvei hele veien

Flere er bekymret for kryssingsproblematikk for trafikantene, spesielt tosidig sykkelvei pa én side
av veien. Hvordan sykkelveien fortsetter gjennom kryss hvis du skal over veien.

Ulempen med sykkelvei i to retninger uten skille mellom er at kollisjon mellom 2 syklister i hver sin
retning blir voldsom. Viktig at det er enhetlig sykkelvei - samme system og samme side av veien
Det er bedre & ha samme profil for syklister hele veien enn & endre opna for lite areal. Heller
smalne enn skille arealet mellom bil og sykle

Byggelinjene burde ha vaert med i snittene

Ma ikke tillate bygging som gjer veibygging vanskelig

Rundkjering og ensidig toveis sykkelfelt er i konflikt

Skoleelever og ensidig toveis sykkelfelt er i konflikt (usikre situasjoner)

Bruer

Viktig med bussprioritering av Honefoss bru inntil brua over Bregna er bygd.

Brua fra Ringeriksgata mot Vestern er viktig pga utbygging i krakstadmarka, men det er
problematiske grunnforhold sgrover

Spersmal om sterrelsen av areal til innfartsparkering. Svar 25-30 plasser, men potensiale for mer
Husk at et er mye naturverdier og vanskelige byggeforhold langs elva, (kan bli dyrt) og ber vurdere
plassering

Pa Honefoss Bru ber sykkel prioriteres foran bussprioritering - hva er vel effekten om bussen
uansett ma std i ko for og etter brua?
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Sentrum

Forsteinntrykket: Bussene ma forst ga helt nord i Henengata og til Alimemoen
Over Petersoya: Bor veere pa bakkeniva for gang/sykkel! Altfor stort inngrep i Petersoya
naturomrade med bussbru.
Prisen péa enkeltbillett er for hay til at folk bruker buss pa fritidsreiser
Bussen ma prioriteres slik at man kan stole pa tidspunkt for avgang
Bor vaere bedre busstilbud til Schjongslunden men kort avstand fra bussholdeplass ved Eikli skole
Flere mener at bussbru over Petersgya kan bli fint uansett. Det blir en avveining.
Idé om loop for buss Ringeriksgata - Vester - Petersgya - Sentrum - Eikli - Ringeriksgaten feks.
Bussprioritering over torvet
Fordel for tilgjengelighet raskt til butikkene, spesielt for bevegelseshemmede
Trenger ikke veere toveiskjort
M4 passe pé lekeplassen pé torvet
Buss over torget avhenger av bru over Begna
Andre tiltak:
Bedre, mer palitelig busstilbud
Traikantbetaling
Holdningskampanijer
Sterke reaksjoner fra flere om buss over Petersgya, vil redusere verdi grantomrade. Kun
sykkel og gange og bysykkel fra andre siden. Hvis velge dette av hensyn til bussavviklingen, tenke
mye pa estetikken -sgrge for at den bidrar til gkt bruk av gya.
Buss til stadion; sveer mange besgkende, inkl ogsa til hgyskolen.
Aktuelt med bussrute med faste avganger
Buss over Torget: Foarste reaksjon negativ, men dersom det bidrar til mer liv pa torget. Kan

veere enveiskjort. Kvartersavganger og lav hastighet.

Gruppe 3

Vei

Alternative traséer viktigst. Da trenger man ikke store inngrep i eksisterende veier. Er det tatt
heyde for snahandtering? Grenn buffer er tenkt til det.

Sykkel pa egen sykkelvei har ikke biler vikeplikt for pa samme mate som sykkelfelt i veien.
Sanering av kryss kan hjelpe pa. Vannrenne mellom gang og sykkel for a skille - ikke en kant man
kan snuble i

Hvis det er smalt snitt er det bedre a prioritere ett bredt fortau enn to smale

Hva sier utrykningsetaten om veibredden?

En ROS analyse vil vise dette. Ved & ikke ha kanter mellom kan man slippe dem fram.

Bussfil i Osloveien fornuftig hvis det er plass

Bruer

Honefoss bru mest sentral

Ny bru pa sersida av Honefoss bru til bil, sa inn under lysekraftbygget i tunnel. Bruke eksisterende
til g/s

Tunnel st hanshaugen og bru til stasjonen er perfekt idé

Nar man tar med absoluttene, har man ikke mer plass enn det man bruker i fag. Uenighet om
dette.

A vri brukaret er et godt grep

Bilvei pa begge sider av Schjongslunden og rett opp til toppen av vesternbakken

Sentrum
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Forsteinntrykk: Ikke buss over sgndre torv. Man ma se for seg noe annet enn 50seters busser.
Russebuss en mulighet

Kollektivflter som gir at man kommer seg igjennom sentrum blir viktig.

Ma tenke en annen type buss. Da kan det veere mulig.

Kan man bruke sidegata i stedet for torget? Ma tenke naye igjennom bruker av torget for & se hva
man skal gjore.

Petersgya:

Klokt & utvide pendelen. Haydeforskjell ned til Petersgya er en utfordring. Brua ma bli ganske ly.
Utfordrende for syklister. Veldig kostbar. Bar vurdere noe annet forst.

Kommentarer til kart:

13 a: Bygge bro faorst med kollektivfelt nar jernbanen kommer, resten kan avventes (13b
tunell)

Vesternbakken: Bar veere lett match, burde vaert gjort for lenge siden...(4 0g5)

Bro over Petersgya: Flere gnsker kun gang og sykkel (6a). Relativt raskt -2020? Noen ogsa
buss(6b)

Ide om gang sykkelvei; inkl. bro 24 -Benterud og til pumpestasjon. Kun gang-sykkel.

Ide om tunell fra stasjonen og under sentrum, se gule lapper pa kartet (men andre
kommenterer at dette er dyrt og at omradet har sveert utfordrende grunn).

Hvordan fa folk til & sykle og ga mer:

Mulighet for bysykler som enten er transportsykler, eller sykkelvogn. Kunne lane disse til og
fra pendlerparkeringer og stasjon. F.eks. bysykkelparkering ved parkering ved Petersgya hvor en
sa kan bruke denne til og i sentrum, inkl. transportsykler for at man kan fa med seg det man
handler. Tilrettelegge for at folk jo ikke bare gar med henda i lomma i sentrum®.

Husk pa fremkommelighet for rullatorerer nar veidekke legges. Ogsa god belysning. Videre
bor gang og sykkelveier prioriteres a bli makt og stredd for bilveier.

Gruppe 4

Vei

Rundkjering i Hoyskolekrysset? Er det hensyntatt at det er plass?

Mangler endel bredde i Vesternbakken for det snittet som na er vist

Bru ov er Petersgya? Bil? Buss. Fire busser i timen hver vei

Osloveien, hvorfor buss sgrover? Kanskje lyskryss mot universitetet, prioritere bussen

Ar trua pa rushtidsavgift

Bredde under brua i Hgnengata? Kjgre gang sykkel i sidegater

Sykkelveier krever godt vedlikehold , malsetting er & oke syxkkelandel til 8-9%

Ma redusere behovet for transport, flere leiligheter i byen

Parkering til dora pa jobben

Skal ikke gjore byen uattraktiv

Hovedak at det er vist skille mellom gang/sykkel - hvorfor ikke sykkelvei pa begge sider? Hver vei
pa samme side. Kryssing av vei og rabatt pa begge sider. Toveis sykkel der man kan sykle i 30km/t
ledig vanlig med egne sykkelfelt i utlandet. Har hgrt folk er forngyd med det ragde feltet.

Bruer

Skeptisk til bru ov er Petersgya. Brua blir lang, fordi den blir trygg hele aret. Veldig smart
plassering, darlige grunnforhold ved stoalandet

Bruer 1,2,3 prioritet til gang/sykkelvei og buss

Bru 4 er viktigst, avlaster mye, mange unge ferdes her
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Ma veere trebruer her pa Ringerike. Ikke noe trua pa a sykle over torget

Knekke bru ved tippen, lloyds her ligger det verneverdig bebyggelse

Petersgya brua hjelper

Men veldig skeptisk til naturomradet

Ikke noe trua pa a kjore sykkel over torget. Farlig med sykkel i gagate og torg
Enige om at syklisten kan sykle giennom Kongensgate

Sykle mellom stabellsgate istedenfor torget fra stasjonen

Mye farre busser i sentrum i framtida, ma innom stasjonen - feerre busser i byen
Vesttangaten, det ved Rabba, er viktig - og hadde hjulpet mye

Soknedalsveien kommer til & bli viktigere

Sentrum

Overrasket over at de vil kjore over torget. Bedre a kjore stabellsgate og foran kuben. Reagerer pa
buss gjennom gagata. Ungdvendig & ha bussen over bybro og inn i sentrum. Holde gatene
bakenfor for kollektiv.

Det viktigste holdepunktet er & fa bussen innom skolen, knyttes oppom stasjonsomradet
Har kanskje ikke behov for brua over petersoya

Best & dra folka gjennom ny tunnel

Sykle langs jernbanen fra hgnengata til stasjonen, sykkel i dagen

Ma kunne ga tur under brua ved petersgya, flom i petersgyal

Brua ma kunne veere hayt nok til & kunne kjgre bat under.

En av broene ma veere en signalbro ala ypsilon i drammen!

Mener det ikke er behov for buss ove petersgya med det farste - men ser behovet

Ser ikke behovet for gst-vest buss. Ingen reiser fra Haugsbygda til Heradsbygda - men ser
behovet for pendelbuss til stasjonen, sentrum og sykehuset

Ma vite at bussen kommer - forutsigbarhet

Veldig fa bussruter som er lsnnsomme

Kan kutte buss 200 til Oslo nar intercitytoget kommer

Tror det er fa som kjenne til hvor godt busstilbudet er i Honefoss

Gruppe 5

Vei

Hvordan skal man fa plass til alt?

Bra med bro fra jernbanestasjonen til hengsle med bro til henengata. Denne bruen burde veere
bilbro. Stenge bybrua for personbiltrafikk siden bro over hengsle, eller ta bompenger der

Kanske parkeringsplass under sthanshaugen

Positivt at man prioriterer gdende og syklende

Samarbeide med huseiere i honegatef

Fint med grant mellom bil og gadende

Kanskje tenke seg at det er to typer syklister, de som sykler for kos og de som sykler for transport.
Det er for mye trafikk i hgnengata for & kunne sykle koselig i sidegatene.

Har dere tenkt pa barneskolebarn? Andre mener det er farlig. Forslaget fremstiller et fortau som er
mer enn bred nok

Hadde veert bedre med tuneller, ikke at skolebarn gar langs henengata

Trygg skolevei er kjempeviktig

Forlenge tuneller fra Hengsla til hgnengaten til langt opp i henengata (gummikrysset)

Bra med rabatt, bra for gamle og barn som kanskje vingler litt nar de syker

Trivsel ro barn og ungdom med bredt gangfelt slik so forslaget er

Sykkelvei til resholmstranda

Bro fra holtangen til vestentangen, hadde veert fint for lokalbefolkningen
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Bruer

Alle broene som skal ligge inntil andre broer ma veere godt tilpasset eksisterende bro. Dette gjelder
spesielt broen ved siden av Begna bro

Lage vannskulpturer ved siden av broen

Lage broene fine

Ikke lage i samme stil som den ved siden av Hgnefoss bro

Bevare petersgya

Alle broene burde veere gang/sykkel unntatt den ved siden av Begna

Stedene for bruer er bra

Hvis man stenger bybrua kunne man ha hatt bilvei fra Eikli til stoalandet over veien ovenfor
schjongslunden

Veldig bra med tunellen fra hengsle til hgnengaten

Ikke bilbvei nord for scjongslunden

Viktig med gang sykkelvei fra stoalandet til schjongslunden

Mange mener det ikke skal veere bussvei over til petersoya

Dundrefri buss (elektrisk)

Bevare st hanshaugen

Sentrum

Drastisk med buss gjennom torget

Blir ikke buss over torget trafikkfarlig

Gul ogsa kjgre arnemannveien?

Finne alternativer for gul rute over torget

Sma busser. - kanske mulig & ha over torget da? Ruslebusser
Lekeplass like ved busstrasé om den gar over torvet

Da ma man finne alternative moteplasser hvis torvet ble bussgate
Tegneserie pa buss siden, vent et kvarter pa fortsettelsen!

Planverksted 3 - 19.9.2018
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Vedlegg 2 - Bilder til rapport fra
planverksteder 06.09 13.09 og
19.09 om transportsystem, gronn
mobilitet, fysisk utforming,
attraktivitet og bokvalitet for
Ringerike kommune
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Planverksted 3 - 19.9.2018

Prioriterte bygninger/omrader
| hvilke bygninger og steder ligger byens sjel? Hva i byen kan ikke endres
pa?



Hgnefoss 3-3

VEDLEGG 3
FRAMTIDIG SYKKELNETT I HONEFOSS OG OMEGN

Basert pa eksisterende sykkelinfrastruktur, ny infrastruktur foreslatt i Grunnlagsdokument for

sykkel- og parkeringsstrategi for Hgnefoss og planlagte/mulige sykkelforbindelser som bygges

som rekkefglgebestemmelser for Fellesprosjektet m.m., samt egne innspill, har Ringerike kom-
mune laget et oversiktskart over potensielt framtidig sykkelnett i Hgnefoss og omegn.

Kartet er stort sett i trdd med anbefalingene til Transportutredningen, men avviker noe angaende
enkelte lenker og grad av tilrettelegging. Kartet gir en illustrasjon av sykkelnettet Ringerike kom-

mune gnsker seg. Sykkelnettet tilrettelegger bade for arbeidssykling og fritidssykling.

Kilde: Ringerike kommune
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