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1 Innledning

Lorenskog kommune planlegger 8 fortette og utvikle Skarersletta. Dette skal
skje giennom en omdannelse av blant annet infrastrukturen og veisystemet som
forbinder de nye planlagte utbyggingsomradene.

En ny utforming av Skarersletta 8pner nye muligheter for 8 reorganisere areal-
bruken. Privatbilen blir ogsd mindre viktig for mobiliteten i deres plan om &
transformere Skarersletta til en bygate. Samtidig blir kollektiv, gang og sykkel
viktigere. Denne trenden er ngdvendig fordi arealknappheten gker med raskt-
voksende befolkning som man ser i Lgrenskog kommune i dag.

Den &rlige befolkningsendringen viser en relativ stor innflytning i de siste 2 are-
ne. Dette kan delvis skyldes blant annet en stor boligvekst i Lgrenskog kommu-
ne.
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Figur 1: Arlige befolkningsendring (SSB)
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Nye boliger og nseringsomrader gir ny mate befolkningen samhandler med infra-
strukturen. Lgrenskog kommune gnsker & vurdere hvordan bevegelsesmgnsteret
vil kunne bli i fremtiden og COWI er engasjert til 8 vurdere dette. Arbeidet er
munnet ut i dette notatet. Notatet legger til grunn trafikkanalysen utfgrt av
Asplan Viak og egne registeringer av bevegelsesmgnstre for gdende som utfgres
som en del av prosjektet.

Dette arbeidet har skjedd parallelt med COWIs arbeid vedrgrende kapasitet for
den valgte utformingen for Skarersletta, Konsept A. Disse to analysene gir et
totalbilde over hvordan trafikksystemet vil kunne se ut i framtiden og hvilke til-
tak som ma pa plass for at Konsept A kan fungeres.
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2 Metodikk og registering

Nordre del av Skarersletta har per i dag stgrst gangaktivitet, blant annet pa
grunn av bussterminalen, gang- og sykkeltrafikk fra gangbrua over Fv. 353 Sol-
heimveien med en del gang- og sykkeltrafikk til og fra metrosenteret.

COWI har forsgkt gjennom falgende opplegg & synliggjgre fremtidig bevegel-
sesmgnster. Dette er p§ bakgrunn av registeringer i dagens situasjon og vurde-
ringer om hvordan de nye utbyggingsomradene spiller inn pa hverandre og i for-
hold til eksiterende situasjon som ikke endres i fremtiden.

1) Nordre del av Skarersletta

Det er gjennomfagrt en videoregistering av trafikkstrammene i ettermiddagsrush
over nordre del av Skarersletta, ved rundkjgringen Skarersletta x Biblioteksgata
x Ragnhilds vei. Videoregisteringen ble sd sendt til en videoanalysebehandler.
Dette er ett av de fremste verktgyene innen registering av trafikanter. Basert pa
dette har vi vurdert at bevegelsesmgnsteret vil kunne ha samme form, da de
strukturelle/infrastrukturendringene i dette omradet ikke er szerlig store. Det
antas derfor at fremtidig bevegelsesmgnster i dette omradet er tilnzermet da-
gens situasjon, men med gkt gang- og sykkeltrafikk.

2) Sgndre del av Skarersletta

Fra Biblioteksgata og s@rover vil det skje en relativ stor endring i byggmassene.
De planlagte utviklingsomradene betyr at dagens bevegelsesmgnstre vil veere
vesentlig forskjellig sammenliknet med dagens. Det er derfor ikke gjennomfgrt
videoregistering av dagens situasjon langs denne strekningen (sgr for Biblio-
teksgata). Bevegelsesmgnstret sgr for Biblioteksgata er basert pa kommunens
forslag til arealdisposisjon. Her har COWI vurdert stgrrelsen pd tyngdepunktene
til de ulike feltene. Dette er en veldig grov og overordet vurdering som innehol-
der usikkerhet, men som gir en pekepinn p& hvordan bevegelsesmgnstret vil
kunne bli i fremtiden og kunnskap om hvilke prinsipielle tiltak som bgr tas med i
det videre arbeidet for Skarersletta.
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3 Dagens situasjon

Dagens trafikkmengde p8 Skarerseltta er pa ca. 12.000 ADT, p& den nordligste
delen av Sk3rersletta med hgy andel tungtransport som skaper utfordringer for
framtidig utvikling pd omradet. Mot sgr er trafikkmengden pa ca. 8.000 ADT
(kilde: Nasjonal vegdatabank, NVDB).

Det er lite tall p& gang- og sykkeltrafikk, men bevegelsesmgnsteret er i dag pre-
get av store kjgpesentre, dagligvarehandel, varierte tjenester, bussterminal,
m.fl. Spesielt i nordligste del av Skarersletta med bussterminalen er det stor
gang- og sykkel aktivitet.

Dette vises av vare videoregisteringer som beskrives i fortsettelsen.

3.1 Nordre del av Skarersletta

I Figur 2 ses registrerte fotgjengere i en periode mellom 15:23-17:30 i rundkjg-
ringen Skarersletta x Biblioteksgata. Videoregisteringene ble tatt 1 juni 2017.

De mest vesentlige fotgjengerstrémme er nord-syd pa Skarerslettas gstre side,
fotgjengerbrua og pa Biblioteksgata og Ragnhilds vei. Det er vesentlig fotgjeng-
erkrysning av Skarersletta, Biblioteksgata og et mindre antall gdende krysser
Ragnhilds vei. Hovedparten av fotgjengerne krysser i fotgjengerfeltene, saerlig
pa tvers av Skarersletta og pd sideveiene ser man en del krysninger utenfor fot-
gjengerfeltene.

Stgrre bruk av fotgjengerfeltet pd Skarersletta skyldes sannsynligvis den store
trafikkmengden p& Skarersletta nord, hvor fotgjengere ikke har mulighet 8 krys-
se veien vilkarlige steder. Det bemerkes at nye byggkonstruksjoner ved den
nordligste enden av Skarersletta har fart til at deler av fortauet pd vestre side er
stengt, hvilket kan gi noe annet gangmgnster enn virkeligheten.
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Figur 2 Registrerte bevegelsesmgnstre for fotgjengere

I Figur 3 vises tilsvarende registrering av syklister i rundkjgringen. Hoved-
stremmene for syklistene er pa den gstlige siden av Skarersletta, pa Bibliotekga-
te og Ragnhilds vei. Det er relativt mange syklister som krysser Skarersletta i
fotgjengerfeltet nord for rundkjgringen.

Figur 3 Registrerte bevegelsesmgnstre for syklister i rundkjoringen Skérersletta /
Biblioteksgata (COWI og DataFromSky)

Hovedparten av syklistene anvender fortau og fotgjengerfelt, som sannsynligvis
foles tryggere enn & sykle i veien. Seerlig i forbindelsen mellom Ragnhilds vei og
Biblioteksgata er det noen syklister som sykler i veien. De fleste syklister velger
den trygge og lidt langsommere Igsningen med gangfelt.

Lgrenskog kommune har tidligere utarbeidet planer for en forlengelse av fot-
gjengerbrua s8 den krysser Skarersletta og gir direkte adgang til Skarerslettas
vestlige side. Dersom forlengelsen etableres, vil en del av den kryssende gang-
og sykkeltrafikk kunne flyttes fra fotgjengerfeltet ved rundkjgringen. Dette vil
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forbedre tryggheten for de myke trafikanter. Samtidig vil en reduksjon i antallet
av kryssende myke trafikanter i fotgjengerfeltet kunne forbedre trafikkavvikling-
en for biltrafikken.

Ser man pa sykkelfarten er den lavere pa fortau der det er mindre areal og stgr-
re konflikt mot gdende. P& kjgrebanen er det hgyere sykkeltrafikk som tyder pa
at syklister sgker muligens & komme unna trafikkomradet raskest mulig.

Figur 4: Sykkelfart. Rgdt viser fart over 20 km/t (COWI og DataFromSky).

Figur 5 viser bevegelsesmgnstre for alle kjgretgyer. Registreringen viser at en
stor del av de venstresvingende kjgretgy kjgrer over den flate sentralgy i rund-
kjeringen (Skarersletta x Biblioteksgata). Dette kan vaere uhensiktsmessig tra-
fikksikkerhetsmessig. Trafikken kan bli vanskeligere & forsta for bade myke tra-
fikanter og bilfgrere. Samtidig gkes hastigheten for bilister som kjgrer rett frem
og til venstre, da rundkjgringen ikke skaper reell avbgyning.

Figur 5 Bevegelsesmgnstre for alle kjgretgyer (COWI og DataFromSky).
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Tilfarten fra nord har ingen kjgrefeltavmerking som viser hvordan trafikantene
skal plassere seg i rundkjgringen. Dette kan seaerlig veere problematisk for trafi-
kanter som skal rett frem hvor utfarten har kun ett kjgrefelt. For hgyre- og
venstresvingende vil det vaere naturlig & plassere seg i henholdsvis hgyre og
venstre kjgrefelt.

Fotgjengerfeltet nord for rundkjgringen er etablert pa tvers av tofelts tilfart og
utfart. Denne Igsningen folger ikke anbefalingen i Vegvesenets Handbok V121
"Geometrisk utforming av veg- og gatekryss", som angir at plankrysning med
fotgjengere kun bgr finne sted i ettfeltstilfarter.

I situasjoner hvor mange fotgjengere krysser Skarersletta innen en kort periode
ble det observert i rundkjgringen Skarersletta x Biblioteksgata tilbakefgring av
trafikken mot rundkjgringen ved Solheimveien, men trafikken ble likeledes Igs-
net raskt nar fotgjengertrafikken var forbi.

I denne rundkjgringen er det registrert to personskadeulykker. Ett av ulykkene
er en kollisjon bakfra og det andre er pdkjgrsel av en fotgjenger i fotgjengerfel-
tet pd tvers av Skarersletta. Ulykkene er registrert i hhv. 2009 og 2008.

= POKERSKOGEN

~ } Fotgjenger eller akende involvert
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ndveie
.@ I } Sykkelulykke
®
} Mc ulykke
53 .
(] Solheim SOIhe””VEI | B

bl ’ Har ikke verdi

Figur 6: Personskadeulykker (Statens vegvesen)

I forbindelse med den planlagte ombygging av Skarersletta bgr det undersgkes,
om rundkjgringen kan justeres, s trafikantene ikke kan kjgre over sentralgya,
men dette kan vaere problematisk for stgrre kjgretgy.

Likeledes bgr det finnes en annen Igsning for fotgjengerkrysningen pa tvers av
Skarersletta, nord for ovennevnte rundkjgringen. Videoregisteringene viser
gangstrgmmer fra vest-gst retning over Skarersletta der det i dag er 4-feltsvei,
0og en god del av disse kommer eller skal over sykkelbrua. Denne registeringen
kan type pa at en forlengelse av dagens sykkelbru over pd vestre side av Ska-
rersletta kan vaere fornuftig. Dette vil ogsd sikre gangkryssingen, men 0gsa gi
bedre trafikkavvikling for biltrafikken.



14

COWL

SKARERSLETTA: VURDERING AV BEVEGELSESM@NSTRE

3.2 Langs hele strekningen

I dag er det allerede en god del boligprosjekter som allerede er realisert og fer-
dig utbygd. I fremtiden forventes videre en vesentlig utbygging av omradet.
Frem mot 2025 forventes det at antall boliger mer enn tredobles i forhold til i
dag. Asplan Viak vurderer i "Trafikkanalyse for Lerenskog sentralomrdde, mars
2017", at utbyggingen vil medfgre 5.500 nye kollektivreiser og 5.000 nye fot-

gjengerturer.
Nye baligar Boliger i alt
Boliger 2015* 2025 2025
Omirdde 1/2 Skdrer @ 160 SO0 650
Omrade 3 Solheim @ 360 750 111a
Omrade 4 Solheim 437 00 iy
Omrade 5 Braten 53 i50 203
Omrade 6 Rohsrud 73 - 73
Skarer V ekskl felt 8 410 690 1.1040
Skarer ¥ (Bring) -
Skarer ¥ felt & = 300 300
Skéirer Syd 14 1.500 1.534
Massc'ud!'rﬂrnt: rud 115 100 215
Sum boliger 1,680 4,220 5.970
Figur 7 Forventet boligutbygging omkring Sk8rersletta. Asplan Viak, Trafikkanalyse

for Lgrenskog sentralomr8de, mars 2017.

De fremtidige boligene plasseres fordelt langs hele Skarersletta. Boligutbygging-
en vil gke antall fotgjengere pa omradet og endre hvordan fotgjengere beveger
seg i omradet. I Figur 8 vises plassering og omfang av nye boligomrader langs
Skarersletta, i tillegg til utvidelsen av Triaden kjgpesenter (35.000 m2) og noe
annen neeringsvirksomhet.
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Omrade 4 -

| Omrade 3
|
Omrade 6
Omrade 2
Skarer vest
— Omrade 1
Omrade 7

Ar2025 | Ar2020 | Sum / \
Omrade 1, Skarer @ 200 200 400 ‘ ﬁ— p—  Skarer syd
Omrade 2, Skarer @ 250 250 500 700 stx | 200w )
Omrade 3, Solheim sentr 200 550 750 ‘
Omréde 4, Solheim V 200 100 300 y
Omréde 5, Brten 150 80 230 "
Omrade 6, Rolvsrud 150 700 850 @& Masserud
Skarer V 800 700 1500
Omrde 7, Asheim 50 50 100
Skarer S 800 700 1500
Masserud 100 0 100
Sum 2900 3330 6230

Figur 8 Plassering av fremtidige boligomr8der. Asplan Viak, Trafikkanalyse for Lo-

renskog sentralomr8de, mars 2017.
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4 Nytt fremtidig bevegelsesmgnster

4.1 Generelt

Utbygging av omradene omkring Skarersletta medfgrer en endret og gkt gang-
trafikk i forhold til dagens situasjon. Navaerende fotgjenger- og sykkeltrafikk vil i
fremtiden bli supplert med flere fotgjengere og syklister som vil benytte andre
forbindelser enn ndvaerende myke trafikanter.

Turer til fots og sykkel er generelt korte og vil saerlig foregd til vesentlige mal i
naerheten av boligomradene. P& Skarersletta dreier det seg saerlig om fglgende

mal:

> Bussterminalen

> Lokale busstopp

> Metro Storsenter

> Barne- og ungdomsskole gst for Lokenasveien
> Triaden

Figur 9 er en prinsippskisse for de mest vesentlige forbindelser mellom fremtidi-
ge boligomrader og de viktigste reisemalene. Det er kun prinsippene for hoved-
strammene som vises pa figuren. Det kan ogsa forventes gang- og sykkeltrafikk
til og fra alle veier langs Skarersletta.
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Figur 9 Prinsippskisse for fotgjenger- og syklistforbindelser mellom nye boligomr§-
der og vesentlige mé8l for fotgjengere langs Sk8rersletta (Kart fra Konsept-
valgutredning Sk8rersletta, Lorenskog kommune, 2016).

Dersom det etableres andre reisemal for fotgjengere langs Skarersletta, kan tra-
fikkmgnstret endre seg vesentlig. Det kan f.eks. vaere nye innkjgpsmuligheter
eller lignende tyngdepunkter.
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4.2 Biltrafikk

Analysen er gjennomfgrt med saerlig fokus pa fotgjengere og syklister, men bil-
trafikk internt i omraddet vil falge samme mgnstre. Det er dog ngdvendig & be-
grense biltrafikken i omradet, dersom trafikken i fremtiden skal kunne avvikles
gjennom tiltak for 8 redusere biltrafikken p@ omradet. Det forutsettes derfor at
intern biltrafikk i omradet vil vaere begrenset.

Parallelt med skisseprosjektet for Skarersletta er det gjennomfgrt kapasitetsbe-
regninger for Konsept A. Det henvises til denne rapporten for mer utdypende
vurdering over trafikknivdet som den fremtidige Skarersletta kan tillatte.

4.3 Gang- og sykkeltrafikk til og fra
kollektivtrafikken

Videre vil fotgjengernes bevegelsesmgnstre avhenge av bussbetjeningen gjen-
nom Skarersletta og eventuelle sideveier knyttet til Skarersletta. Noen beboere
vil sannsynligvis velge & gd direkte til bussterminalen, szerlig fra Skarerslettas
nordlige del. Andre vil velge & ga til naermeste busstopp og eventuelt skifte buss
ved terminalen. Ved hgy bussfrekvens vil flere velge 8 ga til lokale busstopp for
a kjgre til bussterminalen.

I forbindelse med fremtidige sykkelbaner pd Skarersletta, kan det veere naturlig
3 sykle fra bolig til bussterminalen eller stgrre tyngdepunkter f.eks. til Metro-
sentret eller Triaden.

For myke trafikanter er det stort sett tidsavstanden og komforten som har noe &
si for valg av gange, sykkel eller kollektivtrafikk. For lokale reiser er terskelen
for & ga og sykle lavere enn andre reisemidler.

-
. Regiontog
. Lokaltog
@ Metro
z @ Trikk
@
a
x @ Buss
:
& @ s
@ Sykkel
Gange
5

Lokalt Regionalt

Figur 10: Lokale og regionale reiser i forhold til bruk og systemkapasitet (Ruter)
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Som vist i Figur 10 inngdr buss som viktig transportmiddel i bade lokale og regi-
onale reiser. Dette forholdet kan utnyttes i omradet omkring Skarersletta, hvor

eksisterende busslinjer bade har stopp internt i Skarersletta-omradet, men ogsa
som forbinder Skarersletta med regionale reisemal.

N&r beboerne i Skarersletta-omradet opplever at de kan bruke kollektivtrafikken
bade til deres lokale og regionale reiser daglig, det virke positivt i & holde bilbru-
ken lavt. Trafikkmengden og behovet for parkeringsplasser reduseres deretter.

Grunnlag for tiltrekking av reisende til kollektivtrafikken er ogsd at frekvens pa
busslinjene er god med direkte linjer til vesentlige reisemal, samt god tilgjenge-
lighet til fots og pa sykkel til busstoppene.

4.4 Etablering av snarveier

Fotgjengere og syklister gnsker & bevege seg i de korteste og mest direkte ru-
ter. I forbindelse med utbyggingen langs Skarersletta bgr det derfor etableres
snarveier forbeholdt fotgjengere og syklister mellom de ulike omradene utover
Skarerslettas hgystandard gang- og sykkellgsning. Snarveier vil vaere et sup-
plement til hovedgaten Skarersletta.

Snarveiene bgr forbinde viktige mal og boligomrader. Snarveiene vil adskille
myke trafikanter fra biltrafikken og gjgre det mere trygt og sikkert 8 bevege seg
som myk trafikant i omradet.

Snarveiene kan ogsa anvendes til styring av myke trafikanter til de mest hen-
siktsmessige og mest oversiktlige krysspunkter pd Skarersletta. Man kan derfor
medbvirke til 8 samle de myke trafikanter p& feerre krysspunkter og sd redusere
potensielle ulykker.

4.5 Krysspunkter for fotgjengere og syklister

De mest vesentlige krysspunkter for fotgjengere og syklister til og fra boligom-
radene pa Skarersletta kan forventes & vaere ved krysset med Biblioteksgata,
ved Lgkendsveien og ved Skarerfaret. Ved gvrige kryss kan det ogsa forventes
kryssende fotgjengere og syklister.

Ved Biblioteksgata finnes fotgjengerbroen som forbinder Skarersletta med om-
rédet nord for Strgmveien. Fotgjengere som har utgangspunkt og méal nord for
Stromsveien kan ogsd forventes at ville krysse Skarersletta her.

4.6 Plassering av busstopp

Plassering av busstopp er viktig med tanke pa 3 tiltrekke s& mange passasjerer
til kollektivtrafikken som mulig. I forbindelse med en boligutbygging av s& stor
omfang som pd Skarersletta er det sdledes hensiktsmessig 8 vurdere om de ek-
sisterende busstopp kan flyttes til mere hensiktsmessige plasseringer p& Ska-
rersletta.
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Der er i dag bussterminal pa Skarerslettas nordlige ende. Herfra er det ogsa en
kort avstand til busstopp i Stremsveien.

ei— (/AN B N
&S v ""/ = ——— ~. . =
%) // \\ \: ~ . — ._‘—-":i“
D 7 ”50//7\ =
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Y, : Ve/\ S =0
361-363 q Bussterminal
411 vel <&
& Solheim 2
417 O S
S e
> 3
872 X D :
hY sverres Vel
T \ ):
O
O
\ aser
Rolvsrud
=
()
o ‘C’ ¥
ckare!
Skarerdsen
Rolvsrud
Skarer 3
o
O
&\
[IfD
c
&
Triaden O
’fb
/e
Q
) "@ \\ =)
b N7 eve|cn
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P2 Vallerudveien 100 m
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Figur 11 Eksisterende busstopp og busslinjer p8 Sk8rersletta. Kart: Finn.no.

Ved krysset Skarersletta x Lokendsveien, ca. 400 m sgr for bussterminalen lig-
ger neste stoppested, Rolvsrud. Ved Triaden senter ca. 400 m sgr for Rolvsrud

ligger ogsa et busstopp pa Skarersletta. P3 Lgkendsveien ligger busstoppet Ska-
rerasen ca. 400 m fra holdeplassen Rolvsrud.

Avstandene mellom disse holdeplassene er hensiktsmessig for et omrade som
Skarersletta. Avstanden er en god kompromiss mellom korte gangveier til buss-
stoppene fra bolig, virksomheter og hensynet til kjgretiden for bussen, som ikke
kan gjgres for langsom av hensyn til gjennomkjgrende passasjerer.
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Skarersletta betjenes av en lang rekke busslinjer. Noen kjgrer langs hele Ska-
rersletta, mens andre kjgrer pa deler av veien. Til sammen gir disse linjene en
god betjening av omradet.

P& bakgrunn av navarende linjefgring for bussene, avstanden mellom busstopp-
ene og gangavstander fra ndveerende og fremtidige boligomrader anbefales fgl-
gende:

> At dagens bussholdeplasser fastholdes noen lunde likt.

. . o . . . .
> Plasseringene vil ogsa veaere hensiktsmessige, selv om busslinjene omleg-
ges.

>  Stoppene ligger ved de store reisemalene som Metro og Triaden, og krysset
Skarersletta x Lgkendsveien ligger mitt pa strekningen og gir god betjening
av hele omrédet.

P& Skarersletta utformes busstoppene som kantsteinsstopp. Dette betyr at gvrig
trafikk ikke ngdvendigvis kan kjgre forbi bussen mens den er stanset pa holde-
plassen.

For & oppna den best mulige trafikkavvikling og fremkommelighet for buss, an-
befales det:

> At stoppestedene plasseres etter kryss.

> Avstand mellom kryss og stoppested avhenger av ulike forhold, bl.a. til-
gjengelig areal, behov for skiftemuligheter for passasjerer, evt. kglengde
fra kryss. En plassering av stoppestedene 50-100 m fra kryss kan veere et
utgangspunkt til evt. plassering.!

> For passasjerene er det allikevel hensiktsmessig at stoppet er plassert sa
tett pd krysset som mulig av hensyn til tilgjengelighet.

4.7 Etablering av T-bane-stasjon ved
bussterminalen

Hvis planene om etablering av en T-bane stasjon ved Skarersletta realisers, vil
det sannsynligvis skje endringer pa reisemgnstret og ikke minst reisemiddelvalg.
Busslinjene kan forventes justert og flere kan tenkes 8 ga og sykle til T-bane
stasjonen enn til dagens bussterminalen.

Bussene i Skarersletta vil i hgyere grad bli brukt som matelinje til T-banen. Det
vil i s& fall veere hensiktsmessig med hyppige avganger og med en jevn frekvens

11 COWIs rapport om kapasitet for Konsept A, anbefales det & redusere antall avkjgrsler
og atkomster til og fra Skarersletta. Dersom anbefalingen etterfglges vil det vaere mindre
behov for & tenke pd kglengder. Altsd man er mer fleksibel til & plassere holdeplassene
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pa busslinjene pd Skarersletta. Frekvens er ett av de viktige betingelsene for et
godt kollektivtilbud. For kollektivbrukene er dette en av de mest viktigeste
egenskapene for et velfungerende kollektivtilbud.
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E d bostod
arbeidsplass [
80%
Komfort Frekvans

T Punktlighet
-‘: i . -
= Sitteplass I Dires L 50%
__‘E_ Ventetidenved overgang
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Figur 12 Viktighet og betydning for tilfredshet av ulike aspekter av kollektivreise.
PROSAM

God frekvens betyr blant annet at tidstabeller ikke er ngdvendig fordi ventetiden
o . . . . . o

er sa lav at reisende har en viss forutsigbarhet i deres reise. Nar man har fre-

kvenser pa mellom 10 og 5 minutters frekvenser kan man oppna det man kaller

"nettverksfrekvens" som gir en gjennomsnittlig ventetid p& 5 minutter og lavere.

Optimale frekvenser

7% & 5 4 minutters frekvens Gjennomsnittlig

30 15 10
('\ {:} @ e;} 63 % ventelfd

12345678 92101112 15 20 25 30 s
Antall avganger i timen

Ingen vesentlig reduksjon i ventetid

Nettverkseffekt

Figur 13 Optimale frekvenser for betjening med kollektiv trafikk.

I forbindelse med etablering av T-bane stasjonen skal det sikres gode og direkte
gangveier mellom stasjonen, Skarersletta og andre viktige reisemal naer stasjo-
nen. Likeledes bgr det etableres gode sykkelparkeringsfasiliteter ved stasjonen
med direkte adgang fra Skarersletta.
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Etablering av en T-bane stasjon ved Skarersletta vil kunne medvirke til 8 redu-
sere biltrafikken i omradet, idet T-banen kan forventes a have en stgrre tiltrek-
ning pa de reisende enn bussene i dag.

Reduksjonen vil sannsynligvis have stgrst effekt pa reiser til og fra arbeid, samt
fritidsreiser. Noen reiser til Metro og Triaden sentre kan ogsa flyttes fra bil til T-
bane, spesielt de som er utenfor Skarersletta-omradet og er i naer tilknytning til
T-banelinjen.
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5 Konklusjon

Skarersletta skal utvikles i takt med kommunens intensjoner for omradet. Ska-
rersletta vil bli en attraktiv bygate med mennesker som skal ferdes lang og pa
tvers av den nye gaten.

Den planlagte boligutbyggingen vil medfgre stor gkning i transportbehovet in-
ternt i omradet, inn og ut av omradet. Utviklingen i Lerenskog kommune er ba-
sert pa samordnet areal- og transportutvikling og konsentreres til kollektivknu-
tepunkter og hovedarene for kollektivnettet.

Det er hensikten at veksten i persontrafikken skal dekkes av kollektivtransport,
sykkel og gange. Kommunen gnsker & forbedre tilgjengeligheten og forbindelse-
ne mellom kollektivknutepunkter med vekt pa gang og sykkel.

Det gode muligheter i 8 gke gang- og sykkelandelen fordi utbyggingsomradet vil
veere tett, samtidig med at store reisemal er i kort avstand fra de planlagte bo-
ligomradene. Planen er 8 etablere et tett nettverk i omradet, sa bruk av sykkel
0g gang understgttes.

Fortettingen p& begge sider av Skarersletta betyr at det ma veere gode og sikre
overganger for myke trafikanter mellom Skarersletta gst og vest. Dette kan gi
utfordringer i forhold til at sikre fremkommeligheten for busslinjene pa Skarers-
letta som ogsa @nskes prioritert. Spesielt er det viktig at bussen sikres i gvre del
av Skarersletta som i dag har stgrst gang- og sykkeltrafikk og vil fa en gkning i
fremtidig situasjon.

Med tanke pa 8 sikre god fremkommelighet og sikre krysspunkter for bade g&-
ende, syklende og kollektivbrukere anbefales det man gjennomfgrer tiltak for &
bedre denne. Disse tiltakene vil ogsd ha trafikksikkerhetsmessige konsekven-
ser.?:

2 Disse er 0gsa beskrevet i rapporten om kapasitet av Konsept A, men med primaert fokus pa trafikkav-

vikling enn trafikksikkerhet.
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Redusere antall krysspunkter

Hver krysspunkt der trafikanter mgtes er potensielle ulykkespunkter. Jo flere
krysspunkter, jo flere muligheter for ulykker. Flere naerliggende kryss skaper
bade utrygghet og gjor det vanskeligere & fa god oversikt over trafikkstremmer.

En reduksjon av antall krysspunkter representerer ogsa en reduksjon av poten-
sielle ulykker og dermed ogsa risikoen. Kommunen bgr derfor tilstrebe 8 samle
kryss og avkjgrsler, spesielt avkjgrsler som er direkte koblet til Skarersletta.

Dette er ogsa for & kunne prioritere Skarerslettas fremkommelighet, idet trafik-
ken med et redusert antall krysspunkter skal stanse faerre ganger gjennom Ska-
rersletta.

Sikt- og stigningsforhold

Kryss, rundkjgringer og avkjgrsler bgr utformes med szerlig oppmerksomhet pd
sikkerhet for myke trafikanter. Sikt- og stigningsforhold ma tilfredsstille Statens
vegvesens handbgker.

Redusert hastighet

Tiltak som kan vurderes for & sikre fotgjengere er en generell hastighetsbe-
grensning. Redusert hastighet er et viktig element for & begrense skadeomfang.
30 km/t er normalt et godt utgangspunkt for 8 redusere skadeomfanget dersom
et omraddet har historisk sett gjentagende personskadeulykker.

Dadsrisiko for fotgjengere
100 %

80 %

60 % T

40 %

20 % T

0%

Hastighet km/t

Figur 14: Hastighet og dgdsrisiko for fotgjengere (kilde: SVV)

For myke trafikanter betyr dette ogsd gkt opplevd trygghet. Med tanke pd at det
vil g8 busstrafikk langs Skarersletta, anbefales det & legge hastigheten p& 40
km/t som er en balanse mellom lav hastighet og fremkommelighet for bussen.

Redusert hastighet kan gjennomfgres ved skilting, fartsreduserende tiltak, samt
utforming av gaten slik at den oppfordrer intuitivt til 8 sakte fart. I byutforming
handler dette om & trafikkmengde og friksjon.

Dersom det er en jevn trafikkstrom av gdende og syklende pa langs og tvers vil
det naturlig fales som en bygate p& myke trafikanters premisser.
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Ofte er det behov for fartsreduserende tiltak i tillegg til den mer intuitive opp-
fordringen til lav hastighet. Det er fordi at jevn trafikkstrgm av myke trafikanter
er vanskelig & opprettholde spesielt i vinterstid og utenom rushperioder.



