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1 Bakgrunn

Rambgll utreder etterbruken av
dagens EG6 etter bygging av ny E6
forbi Lillehammer.
Utredningsomradet er strekningen
@yresvika til Hovemoen, ca 7 km.
Det som blir avlastet E6 er i dag
bade for trafikk forbi og til/fra
Lillehammer by. I forbindelse med
kommunedelplan for ny E6 ble det
fastsatt rekkefglgekrav med
tiltaksliste knyttet til avlastet E6,
Vingromvegen, Vingnesbrua og
friluftsomradene langs avlastet E6.

Kravene er i hovedsak knyttet til et
gnske og en malsetting om & knytte
bydelene bedre sammen, god
trafikksikkerhet og danne grunnlag
for lokalsenterutvikling pa Vingnes,
samt gke bokvalitet og tilgjengelighet
til og langs Mjgsa/Lagen. Dagens E6
er en barriere mellom boligomrgder
og friluftsomrader og den er ikke
utformet mtp & vaere en lokalvei eller
urban gate. Med bakgrunn i kravene
til tiltak og de ulike utfordringene
som prosjektet har, har Rambagll
valgt & dele utredningsomradet i
prosjektomrader:

Tursti Vingrom - Vingnesvika
Fortau Vingromvegen
Stgyskjerming bebyggelse
Stgyskjerming friomrader
Miljgtiltak Vingnes

Hovemoen

Sannom

Vingnes

.....

.....

QDyresvika

ouhkune

Gang- og sykkelveg Vingnes -
Hovemoen

6a. Vingnesbrua - Strand-
promenaden

6b. Vingnes - Lillehammer bru

6c. Strandtorget - Hovemoen

7. Kryssombygging Strandtorget

8. Overganger og veg- og
gangkulverter

9. Kryss Hovemoen

Trafikknotatet presenterer dagens situasjon pa aktuelle tema og delstrekninger. I tillegg presenteres

Figur 1 Inndeling av prosjektomrader i 7 delstrekninger

virkinger av tiltak pa de aktuelle strekningene etter tema.
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2 Trafikkmengder

Det er tidligere gjennomfart trafikkberegninger for ny E6 Moelv-@yer der det ogsa er gitt trafikktall for
avlastet E6 gjennom Lillehammer, men disse beregningene er kun gjennomfgrt pa degnniva,
drsdegntrafikk (ADT). For & fa timesberegninger til bruk i kapasitetsvurderinger av kryss langs
eksisterende E6, har Rambgll gjennomfgrt beregninger pa timeniva.

Beregningene har blitt gjennomfgrt basert pa samme grunnlagsdata som brukt i tidligere beregninger
(Cowi, 2019). Vare beregninger er fgrst kjort pa degnniva for & kontrollere samsvar mot tidligere
resultater. Videre er det gjennomfgrt beregninger pa timeniva, for prognosear 2022 og 2040. Det er
0gsa kjgrt timesberegninger for 2016 for & sammenligne mot tellinger.

I tillegg til beregninger for 2022 og 2040 med ny E6, er det kjort ADT-beregninger uten ny E6 for & vise
hvordan trafikksituasjonen kan bli uten ny E6. Tallene viser hvor mye ny E6 avlaster gammel E6 uten
bompenger.

Beregninger er gjennomfgrt i RTM versjon 3.12.1. Alle inndata-filer er de samme som brukt i tidligere
beregninger og skaffet til veie fra Cowi.

Det har blitt gjennomfgrt en kontroll av

beregnet trafikk i 2016 for & sjekke at modellen %'fé
stemmer overens med tellinger. Beregnet =% %,
trafikkmengde (2016) og observert fra NVDB ﬂ\ \
(2018) er vist i figuren under. Figuren viser =1 \\.
godt samsvar langs E6. \005‘3‘

Beregningene for 2022 og 2040 inkluderer ikke
bompenger.

Trafikkmengde
2018 (NVDB)

Trafikkmengde
RTM (2016)

Figur 2 Trafikkmengde 2018 NVDB vs RTM 2016
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2.1 ADT 2022 uten ny E6

Figur 3 viser beregnede trafikkmengder langs dagens E6 i 2022 uten ny E6.

Jorstadmoen

Trafikkmengde
2018 (NVDB)

Trafikkmengde
2022 uten ny E6

RAMBGLL

mdlitrh 18.11.2019

Sources: Esri, HERE, Garmin, Intermap, increment P Corp., GEBCO, USGS, FAO, NE'S, NRCAN, GeoBase, IGN, Kadaster NL, Ordnance Survey, Esri ;épan, METI, Esri}

\
|
4 |
(=
=4 ;
P=3 i
©
|

Chilsa (Hong Kong), (c} OpenStreetMap contributors, and the GIS {Jser Community

Figur 3 ADT 2022 uten ny E6 (RTM)
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2.2 ADT 2040 uten ny E6
Figur 4 viser beregnede trafikkmengder langs dagens E6 i 2040 uten ny E6.

—
Jorstadmoen
Trafikkmengde
2018 (NVDB) S
; ?
Trafikkmengde 2
2040 uten ny E6 =
|
&
RAMBGLL s
£ 2 i
mdltrh 18.11.2019 7 & |
Sources: Esri, HERE, Garmin, Intermap, increment P Corp., GEBCO, USGS, FAO, NS, NRCAN, GeoBase, IGN, Kadaster NL, Ordnance Survey, Esri J./apan, METI, Esri
Chisa (Hong Kongy), (¢} OpenStreetMap contributors, and the GIS fJser Community

Figur 4 ADT 2040 uten ny E6 (RTM)
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2.3 ADT 2022 med avlastet E6
Dette avsnittet viser trafikkvolum pa avlastet E6 pa strekningen @yresvika-Hovemoen for beregningsar

2022. Ny E6 vil fa en ADT pa ca. 9 300 kjoretoy, mens trafikken pa eksisterende E6 vil ligge pa ca.
11 000-12 000 mellom Vingneskrysset og Hovemoen. Figur 5 viser en oversikt for hele strekningen hvor
ADT 2022 er sammenlignet med dagens ADT, mens Figur 6 - Figur 9 viser med detaljerte plott for 2022.

Trafikkmengde \
2018 (NVDB) \ S
o 9O
N\ A
Trafikkmengde \ 0 _
2022 (RTM) \ e

RAMBGOLL

mdltrh 18.11.2019

16000
17900

Sources: Esri, HERE, Garmin, Intermap, increment P Corp,, GEBCO, USGS, FAO, NS, NRCAN, GeoBase, IGN, Kadaster NL, Ordnance Survey, Esri Japan, METI, Esri
Chilpa (Hong Kong), (c) OpenStreetMap contributors, and the GIS fJser Community
S

Figur 5 Oversiktskart ADT 2022 med ny E6 (RTM)
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2.4 ADT 2040 med avlastet E6
Dette avsnittet viser trafikkvolum pa avlastet E6 pa strekningen @yresvika-Hovemoen for beregningsar
2040. Ny E6 vil f8 en ADT p& om lag 11500 kjgretgy, mens trafikken p& eksisterende E6 vil ligge p& om
lag 12000-13000 mellom Vingneskrysset og Hovemoen. Figur 10 viser en oversikt for hele strekningen
hvor ADT 2040 er sammenlignet med dagens ADT, mens Figur 11-Figur 14 viser med detaljerte plott for
2040.

Trafikkmengde \
2018 (NVDB N S
4 \\ HES
Trafikkmengde oy
2040 (RTM) \ {
uten bompenger \ %

RAMBGOLL

mdltrh 12.11.2019

=3
(=3
=3
©
-

21200

Sources: Esri, HERE, Garmin, Intermap, increment P Corp,, GEBCO, USGS, FAO, NS, NRCAN, GeoBase, IGN, Kadaster NL, Ordnance Survey, Esri Japan, METI, Esri
Chilaa (Hong Kong), (c) OpenStreetMap contributors, and the GIS fJser Community

Figur 10 Oversiktskart ADT 2040 med ny E6
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| ADT 2040
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Figur 12 Avlastet E6 - Strandtorget
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3 Dagens kollektivtilbud

Oversikt over dagens bussruter pd Lillehammer er vist i Figur 15, og mer detaljert ved Vingnes i Figur
16. Kjgremgnster for buss ved Strandtorget er vist i Figur 17.

Jerstadmoen leir

Hogskolen i Innlandet Storhove
102,103,111,

VY146, VY162

prstadmoen o

Ekrom 9

Nedre
Lundebekken .

o Skurvbrua/

Birkebeineren  SKihytta
skistadion

uafianeop

() HakonshalUStampesletta
Uillforget § &
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skysstasjon

Nybu

Maihaugen
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Figur 15 Kollektivtilbud Lillehammer 2019 D ~ — - Region via Vingromvogen

Figur 17 Kjgremgnster buss Strandtorget
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Tabell 1 inneholder de bussrutene som gar langs planstrekningen, oppsummert med dagens frekvens.

Tabell 1 Busstilbud Lillehammer sgr 2019

Bybuss

B3 Vingar skole -via Halvtime rush morgen - time formiddag - halvtime
Kasterudvegen/Jgrstadmovegen- | rush ettermiddag - time kveld i begge retninger.
Vingnes - Strandtorget - 42 avganger pr dag sum begge retninger.

Skysstasjonen - E6 sgr (over
Lillehammer bru):

B6 Jyresvika - Skysstasjonen Vingromvegen: timesrute 07-18, 12 avganger i hver
retning, men denne snur i @yresvika.

Skolerute/Lokallinjer ma-fr

505 Evenhaugen (Forset) Vingromvegen: 3 faste avganger mot Evenhaugen per
dag, + 1-3 ekstra avganger, 4 avganger mot
Lillehammer skysstasjon per dag.

520 Lillehammer - Vingnes - Jgrstadmovegen: 1 avgang morgen mot

Jgrstadmovegen - Svingvoll Svingvoll, 2 avganger morgen og 2 avganger
ettermiddag mot Lillehammer (fra Gausdal).

531 Lillehammer Skysstasjon - Vingromvegen: 1 avgang morgen og ettermiddag.

Vingar skole (Vingar skole -

@yresvika)

Regionlinjer

102 Lillehammer - Biri — Gjgvik Halvtime rush morgen, time formiddag, halvtime rush
t/r ettermiddag, time kveld, 29 avganger pr dag i hver
retning. To avganger om morgenen stopper p%
holdeplass @yresvika og gvrige holdeplasser pa
Vingromsvegen i begge kjgreretninger.

103 Lillehammer - Gjgvik - En avgang pr dag i hver retning.

Hgnefoss

111 Lillehammer - Dokka Tre avganger pr dag i hver retning.
Ekspressruter

VY146 Malgy - Oslo To avganger pr dag i hver retning. Stopper bare p3

Lillehammer Skysstasjon.

NW162 Lillehammer - Bergen En avgang per dag i hver retning. Stopper bare pa
Lillehammer skysstasjon.
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4 Dagens sykkeltilbud

I den nasjonale reisevaneundersgkelsen RVU 2013/14 fra Transportgkonomisk Institutt, rapporteres det
en sykkelandel pa 4% for Lillehammer. Dagens sykkelruter i Lillehammer er vist i Figur 18.
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4.1 Beregning av ADT for sykkeltrafikk Vingnesbrua

Rambgll registrerte gdende og syklende p& Vingnesbrua gst 4. og 5. september 2019. Med data fra
kontinuerlige sykkeltellepunkt i Lillehammer er sykkel-ADT pd Vingnesbrua beregnet til gjennomsnittlig
100 syklende pr dggn for perioden mai - september.

Under er det gjengitt plassering av Lillehammer kommunes sykkeltellepunkt. Informasjon om
sykkeltrafikktellinger er gjengitt fra nettsiden http://www.eco-public.com/ParcPublic/?id=3655&lang=no

-

|m

©
o

w

Figur 19 Tellepunkt kontinuerlige sykkeltellinger

Lillehammer kommune teller sykkel i fem tellepunkt. Tre av disse (1, 2 og 3) ligger neer sentrum og kan
veere relevant for analyse av sykkeltrafikken i og rundt sentrum.

11. oktober 2019: 21 syklende
Oktober 200 syklende pr ukedag
Stgrste uke juni 18 000

Stgrste uke august 13 000
Starste m8ned 50 000%* er feil

— N

Figur 20 Helsehuset sykkeltellepunkt

- 60.000
25.000

20.000 40.000
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Figur 21 Arsvariasjon for syklende ved Helsehuset
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1. Storgata nord

€6}

Tyrili Klatring @

11. oktober 2019: 17 syklende
Oktober 288 syklende pr ukedag
Stgrste uke juni 3 900

Stgrste uke august 3 900
Stgrste maned 14 000

@ Days Weeks Months

Figur 23 Arsvariasjon for syklende ved Storgata nord

15.000

10.000

Months Days Weeks @ Months

N

m

11. oktober 2019: 5
Oktober 145 pr ukedag
Stgrste uke juni 2 200
Stgrste uke august 2 000
Stgrste méned 7 500

Figur 24 Hamarvegen sykkeltellepunkt

Figur 25 Arsvariasjon for syklende ved Hamarvegen
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Tellinger utfgrt av Rambgll p8 Vingnesbrua 4. og 5. september viser 20 gdende og syklende i stgrste
time morgen og 26 i stgrste time ettermiddag. Herav er syklende hhv. 15 og 14.

Makstime morgen er 16% av dggntrafikken.
Makstime ettermiddag er 12% av dggntrafikken.

29/28*100=104. Dggntrafikken over Vingnesbrua var 100. Onsdag hadde 13% av uketrafikken.
Uketrafikken pa Vingnesbrua blir da 104/13*100 = 800
Uke 36 har gjennomsnittlig uketrafikk i forhold til gjennomsnittet av ukene fra 1. mai til 30. september.

Profile
2018 + Septe

N

# Helsehuset =— # Hamarvegen % Fredrik Colletts veg

Ukeprofil uke 36, 2019
Onsdag og torsdag i uke 36 hadde ca 15% av uketrafikken.

Profile

September 2, 2019 + September 12, 201

— J\/\/ \\‘ —

ordeling |

% Helsehuset — % Hamarvegen £ Fredrik Colletts veg

Timeprofil 2.-12. september 2019

Makstime morgen er 10-25% av dggntrafikken
Makstime ettermiddag er 12-14% av dggntrafikken
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Dagens sykkel-ADT p& hovedrutene er vist med data fra kommunale tellepunkt og fra Rambegills tellinger
for Vingnesbrua er oppsummert i Figur 26. Tallene pd i Gudbrandsdalsvegen ved Storhove, i
Gudbrandsdalsvegen ved Helsehuset, i Storgata nord for Mesna og i Hamarvegen sgr for kryss med
Storgata, er beregnet ut fra kontinuerlige maskinelle tellinger, mens tallet pd Vingnesbrua er beregnet

ut fra korttidstellinger en time morgen og en time ettermiddag utfgrt av Rambgll.

A

-

)
el N
o

N\ ¢
AR

AN

N,
NN
\\\Q«_;,,/go

(| L=
Ll
."5""‘1°€‘Lu’,’"w -

) : K’oma-.".-.-._ B

~ !

o e a2
-

-
M

Tjuvhoimen
Trossetvolien
AN

£ =%
\* 1
f{ \%‘:;
3 I
43, \ A
3 ot
Z, ! Sondre” | 1
3 \
o |
0\ Troccet 1

Sykkel-ADT
Dagens situasjon

Basert pa
tellepunkt og
tellinger pa
Vingnesbrua.

Estimat for
Storhove

RAMBGLL
mditrh 26.11.2019

ad ** % W \ﬂ,‘

o/ )
i1 e \ ol N
Kartveyket, Geovekst og.korqng'&:ﬁ'», Geodata AS

Figur 26 Dagens sykkel-ADT 2019, tellinger
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5 Kapasitetsberegninger i kryss langs avlastet E6
Det er gjennomfgrt kapasitetsberegninger for tre av kryssene langs avlastet E6;

e Delstrekning 2 - Vingnes
o Hensikten med ombygging av krysset er 8 bygge ned krysset og frigjgre areal, samtidig
som avvikling med avlastet trafikk ivaretas
e Delstrekning 4 - Strandtorget
o Hensikten med ombygging av krysset er & bygge ned krysset og frigjgre areal, samtidig
som avvikling med avlastet trafikk ivaretas
e Delstrekning 6 - Hovemoen
o Hensikten med & etablere et nytt kryss er & gi naeringstransporten bedre adkomst til E6
enn i dag

Det er benyttet bade Aimsun og SIDRA til kapasitetsberegningene. Som grunnlag for beregningene
benyttes timetrafikk fra RTM, i hovedsak for 2022. Det er en del usikkerhet knyttet til timetrafikk fra
RTM. Der det er mistanke om feil, er det gjort en kontroll mot 2016-trafikk i RTM og i tellepunkt fra
Statens vegvesen (NVDB). Kollektivtrafikken er kodet forenklet.

Beregningene er gjennomfgrt for ettermiddagsrush.
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5.1 Delstrekning 2 - Vingnes

5.1.1 AIt 0 - Dagens vegnett

Resultat fra beregnet situasjon pa Vingnes med dagens vegnett og trafikkmengder 2022 er vist i
figurene under.

Vegnett Volum 2022

Maks forsinkelse [sek/kit] Maks tetthet [kjt/km]

1

Figur 27 Beregnet trafikksituasjon Vingnes 2022, dagens vegnett
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5.1.2 Rundkjgring
Som tiltak pd Vingnes er det beregnet kapasitet for varianter av rundkjgring. Dagens bru over E6
beholdes, og det er sett pa to Igsninger for pdkobling til lokalvegnettet via rundkjgringen:

- Alt 1 - Rundkjgring med pakobling p& vestsiden
- Alt 2 - Rundkjgring med pakobling p& @stsiden

Figur 28 Vingnes alt 1 Figur 29 Vingnes alt 2
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5.1.3 Trafikkgrunnlag for kapasitetsberegninger
Trafikkgrunnlaget er hentet fra RTM-modellen for en time i ettermiddagsrush (15:00-16:00) for 2022,
se figuren under. Rgdt viser avlastet E6 og tilhgrende kryss, mens blatt viser lokalveinettet i omradet.

]

&/ -
& ®

/

Figur 30 Timetrafikk 2022, 15.00-16:00
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5.1.4 Resultater

Resultat fra kapasitetsberegningene for alternativ 1 og 2 med 2022-trafikk p& Vingnes er vist i Figur 31.

Alt 2

Volum (kjt/t), 2022

Volum (kjt/t), 2022
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Maks forsinkelse [sek/kijt]

Maks forsinkelse [sek/kjt]

Maks tetthet [kjt/km]

Figur 31 Beregningsresultat Vingnes 2022
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5.2 Delstrekning 4 - Strandtorget

5.2.1 Dagens situasjon

Kryss-systemet pa Strandtorget er i dag en planskilt krysslgsning mellom E6 og Mesnadalsvegen. Det er
periodevise problemer med oversvgmmelser i E6-rampene pa nederste plan. Strandtorget er et
senteromrade med handel. Handelsomradet har adkomst fra rundkjgringen like gst for E6-krysset.
Mesnadalsvegen er hovedadkomstene til Lillehammer sentrum fra sgr. I ettermiddagsrush er det
avviklingsproblemer i det signalregulerte krysset med fv 213, som gir saktegdende trafikk i
Mesnadalsvegen i gstgdende retning, i enkelte perioder helt tilbake til rundkjgringen ved Strandtorget.
Avviklingen i E6-krysset er god.

Figur 32 Vegnett i dagens situasjon 2019
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5.2.2 Rundkjgring

I en situasjon med avlastet E6, er det gnskelig & bygge ned krysset til en rundkjgring for & unngd flom-
problematikk og samtidig frigjgre areal. Bru pa nord- og sgrsiden setter begrensninger for utformingen
av krysset i forhold til hgyder. Det er skissert flere forslag til Igsning av rundkjgringen. Den enkleste
varianten er vist i figuren under. Det er ogsa skissert varianter med filterfelt.

Figur 33 Utredet alternativ til krysslgsning Strandtorget (nord til hgyre)
Rundkjgringen har ett sirkulasjonsfelt og ett felt i hver tilfart. Det betyr at bade E6 og Mesnadalsvegen

mellom rundkjgringene bygges ned. Figuren under viser hvordan dette er kodet i kapasitetsmodellen
Aimsun.

‘j

T

Figur 34 Alternativ 1 for Strandtorget kodet i Aimsun
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5.2.3 Trafikkgrunnlag

Trafikkgrunnlaget er hentet ut fra RTM-modellen for en time i ettermiddagsrush (15:00-16:00) for
2022, se figuren under. Rgdt er avlastet E6 og tilhgrende kryss, samt tilfgrselsvei til Lillehammer

sentrum, mens blatt er lokalveinett.

Timetrafikken langs E6 nord/sgr er
redusert sammenlignet RTM 2016
og sammenlignet med data fra
2018 i tellepunkt langs dagens E6
sgr, noe som er logisk da
strekningen avlastes av ny E6.

Langs Mesnadalsvegen ser vi
derimot en kraftig gkning. Det er
gjort en kontroll av RTM 2016 mot
tellepunkt i Mesnadalsvegen, som
viser at RTM bommer med 30 %
pd dagens (2016)-timetrafikk.
Avviket kan ogsa skyldes
plassering av sonetilknytninger i
RTM. En kontroll av dette tyder pa
at det gar for mye trafikk fra
omradet ved senteret og
boligomradet videre sgr og gst via
Strandpromenaden og ut i
rundkjgringen ved Strandtorget.
Samtidig ar det sveert lite trafikk
ut fra Sorgendalsvegen, som er
den eneste andre veien ut av
omrédet.

Det er derfor valgt & gjore
tilleggsberegninger med en justert
trafikkmatrise, hvor trafikken til
/fra senter-sonen er halvert.
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5.2.4 Resultater
Beregningsresultater for alternativ 1 med 2022-trafikk og med justert matrise er vist i figurene under.

Alternativ 1, 2022 Alternativ 1, 2022 - med justert matrise
Maks forsinkelse [sek/kijt] Maks forsinkelse [sek/kjt]

» g

@ @

Maks tetthet [kjt/km]

bory BL2
w
= w

Figur 36 Trafikkavvikling Strandtorget 2022
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Kg/utsnitt fra simulering Kg/utsnitt fra simulering

E6-trafikken fra nord skal vike for en stor strgm fra | Halvert sentertrafikk gir ikke noen bedre
gst. Med ett sirkulasjonsfelt og ett felt i hver tilfart, | situasjon for trafikken langs avlastet E6.

blir det avviklingsproblemer og lange kger for Testberegning med ytterligere redusert trafikk

trafikken fra nord. langs Mesnadalsvegen viser samme situasjon
som de to figurene over (resultater ikke hentet

Kgene som oppstar langs E6 fra nord star ut av ut). Dette tyder pa at selv om det er

modellen og blir ikke avviklet i Igpet av usikkerhet rundt trafikkgrunnlaget, s er det

beregningsperioden. ganske sikkert at foreslatt utforming ikke har

tilstrekkelig kapasitet.

Figur 37: Trafikkavvikling Strandtorget 2022

Venstresving fra nord og venstresving fra gst er store i ettermiddagsrush. Det vil vaere behov for 8
avvikle to strammer samtidig i rundkjgringen, dvs. det er behov for stor nok rundkjgring til to
sirkulerende felt og breddeutvidelse til to felt i disse tilfartene. I morgenrush er strgmmen fra sgr
dominant, og det vil vaere behov for breddeutvidelse i denne tilfarten ogsa.

I gstgdende retning inn mot dagens rundkjgring ved Strandtorget er gstgdende felt redusert fra 2 til 1
felt, mens breddeutvidelse inn mot rundkjgringen er beholdt. Det anbefales & beholde to felt i begge
retninger mellom rundkjgringene for & ikke risikere kg tilbake til ny rundkjgring med avlastet E6.

Det er gjennomfgrt kapasitetsberegninger med justert geometri med fglgende endringer:
- Breddeutvidelse i hver tilfart; svingefelt ca 25m langt
- To sirkulerende felt i rundkjgringen
- Breddeutvidelse til rundkjgring i gst beholdt
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Alternativ med tiltak, 2022

Alternativ med tiltak, 2022- med justert matrise

Maks forsinkelse [sek/kijt]

Maks forsinkelse [sek/kijt]

NI

Kg/utsnitt fra simulering

Kg/utsnitt fra simulering

{?

Ved a gke avviklingen for trafikken fra nord og
fra gst, forverres situasjonen for trafikken fra sgr.
Det vil sannsynligvis vaere behov for & beholde
dagens lengde pd breddeutvidelsen.

Med justert matrise vil 25 m breddeutvidelse fra
s@r veere tilstrekkelig.
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5.2.5 Vurdering

For & handtere forventede trafikkstrammer i 2022, er det behov for to sirkulerende felt i rundkjgringen,
og breddeutvidelser i alle tilfarter. Dette viser ogsa beregningene med trafikkmengder som er justert pa
grunn av usikkerhet i grunnlaget. For & unnga tilbakeblokkering fra rundkjgringen i gst, bgr
breddeutvidelse inn mot rundkjgringen fra vest beholdes, selv om deler av strekningen kan snevres inn
til ett felt.

Ved & bedre avviklingen for trafikken fra nord og fra gst, forverres situasjonen for trafikken fra sgr. Det
vil sannsynligvis vaere behov for & beholde dagens lengde pa breddeutvidelsen, dersom trafikken blir
som forventet fra RTM. Med lavere trafikkmenger (justert matrise) viser beregningene at 25 m
breddeutvidelse fra sgr er tilstrekkelig. En bgr ogsa vurdere hvor mye av dagens vegnett det er behov
for 8 endre. Dersom hgyder og geometri tillater & beholde stgrre del av feltutvidelsene, vil det vaere en
fordel. Ngyaktig behov for lengde av breddeutvidelsene, dersom vegene skal bygges ned, er vanskelig &
ansld8 med Aimsun. Ved videre detaljering av planen anbefales det & gjennomfgare supplerende
beregninger i SIDRA.
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5.3 Delstrekning 6 Sannom-Hovemoen-Hovearmen

P& Hovemoen er det i dag industri i form av
grustak, trelast, bilopphuggeri og militaert
lager. I kommuneplanens arealdel 2011-
2024, er naeringsomradet N3 regulert til
produksjon, lager og service som er
arealkrevende virksomheter. Det regulerte
omradet utgjer ca 200 da og erstatter store
deler av dagens aktivitet.

Med avlastet E6 er det gnskelig 8 gi omradet
adkomst direkte fra E6, da dagens kjgrerute
gir en lang omvei via Sannomkrysset og
langs Hovemovegen parallelt med E6.

Det er sett pd to krysslgsninger som er
kapasitetsberegnet i SIDRA med fremtidige
trafikkmengder; rundkjgring og kanalisert T-
kryss.

Det vikepliktregulerte T-krysset har
venstresvingefeltet fra sgr pd ca. 25 meter.
Hgyresvingefeltet fra nord er ca. 30 meter.

Figur 39 T-kryss Hovemoen
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Figur 38 Utsnitt fra kommuneplanens arealdel

Rundkjgringen er en tre-armet rundkjgring,
med armer mot E6 og mot vest. Ytre diameter er
40 m og sirkulasjonsarealet er 6,5 m.

O -
4

Figur 40 Rundkjgring Hovemoen
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5.3.1 Beregning av trafikkgrunnlag

Omradet utgjor ca. 200 da, dvs. 200 000 kvm. Det antas en BRA p3 50 %, og en fordeling pd s av
arealet til arealkrevende handel (25 000 kvm) og resterende til industri/lager (75 000 kvm). Dette gir i

sum en ADT til/fra omradet pa ca. 900 kjt/d, som vist i Tabell 2.

Tabell 2 Turproduksjon Hovemoen naeringsareal (N3)
Envegs bilturer per
dggn per 1000 kvm*

Areal (kvm)

Envegs bilturer
per dggn, totalt

75000
25000
100 000

Industri
Arealkrevende handel
Sum

*Handbok V713 Trafikkberegninger

Timetrafikk ettermiddag for 2022 fra RTM viser
981 kjt/t i nordgdende retning og 679 kijt/t i
sgrgdende retning langs avlastet E6.

For utbyggingsomradet antas makstimeandel

18 % ettermiddag, med retningsfordeling 40 %
inn og 60 % ut. Trafikken er fordelt 70 % mot sgr
og 30 % mot nord.

Timetrafikken i ettermiddagsrush i krysset blir da
som vist i Tabell 3 og Figur 41 for begge

alternativene.

Tabell 3 Fordeling av timetrafikk i rush

Makstime Inn Ut
18 % 40 % 60 %
160 64 96
Til/fra nord 19 29
Til/fra sor 45 67

Tungandel antas 15 % for alle armene i krysset.
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5.3.2 Beregningsresultater

Beregningsresultat fra SIDRA er vist i figurene under, hvor belastningsgrad og maks kglengde er vist for

T-kryss til venstre og rundkjgring til hayre.

T-kryss

Rundkjgring

Belastningsgrad [v/c], 2022-trafikk

Belastningsgrad [v/c], 2022-trafikk
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Figur 42 Beregningsresultater SIDRA, Hovemoen
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T-kryss gir lav kapasitet pa sideveg, seerlig for
venstresvingende trafikk pga. stor trafikk langs
avlastet E6.

Kort venstresvingefelt i sideveg bidrar til 3
redusere kg i sidevegen, men belastningsgraden
vil fremdeles vaere hgy for venstresving (se
figurer under). Fordelen med T-kryss er at
trafikken p& avlastet E6 vil ha svaert god
avvikling.

Alternativet er ogs8 mer fglsomt i forhold til
fartsgrense pa hovedvegen.

Hovermoen

%]
=]
w

Belastningsgrad [v/c], 2022-trafikk, feltutvidelse

Makskg [m], 2022-trafikk, feltutvidelse fra vest

fra vest
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Rundkjgringen har god avvikling, men man ma
vaere obs pa trafikken pa avlastet E6 fra sor i
ettermiddagsrush. Fglsomhetsberegning av
rundkjgringen viser at en trafikkvekst pa mer enn
5 % vil gi en belastningsgrad over 0,8 og med

17 % vekst en belastningsgrad p& nesten 0,9 for
trafikken fra sgr.

Feltutvidelse til to felt fra sgr vil bidra til &
redusere denne sdrbarheten, se figurer under,
men da ma det ogsa vaere to felt i
sirkulasjonsarealet fra sgr til nord.

Hovemeoen
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w

Belastningsgrad [v/c], 2022-trafikk, feltutvidelse

Makskg [m], 2022-trafikk, feltutvidelse fra sgr
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5.3.3 Vurdering

Det er usikkerheter knyttet til trafikkgrunnlaget, bade i form av grunnlaget fra RTM-beregningene og
antagelsene gjort for & beregne nyskapt trafikk fra naeringsomradet. Det er sannsynlig at anslaget for
timetrafikken langs avlastet E6 er noe hgy. Mindre trafikk enn beregnet vil bedre forholdene for
venstresvingen ut fra T-krysset. Annen bruk av arealene i naeringsomradet vil ogsa pavirke avviklingen i
krysset. Dersom det ikke bygges ut arealkrevende handel, som er det som genererer flest bilturer per
kvm, vil det ikke bli avviklingsproblemer alternativet med T-kryss.

Kanalisert T-kryss gir best fremkommelighet for trafikken langs avlastet E6, mens trafikken ut fra
sidearmen vil i rush ha problemer med & komme ut i krysset. Jo hgyre hastighet langs hovedvegen er,
desto vanskeligere blir det for trafikken til/fra Hovemoen. Det bgr etableres to felt inn mot krysset fra
sidearmen ogsa for & unngd lange kger.

Rundkjgring vil derimot gi svaert gode forhold for trafikken til/fra Hovemoen. For 8 sikre god avvikling

langs avlastet E6 bgr det vaere to felt i tilfarten fra sgr. Hastigheten gjennom krysset er lavere og
trafikksikkerheten er bedre i rundkjgring enn i T-kryss.
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6 Trafikksikkerhet

6.1 Nye rundkjgringer langs avlastet E6

Dagens bru over E6 med gang- og sykkelveg beholdes i begge alternativene pa Vingnes.
Trafikksikkerheten og fremkommeligheten for gdende og syklende ivaretas med begge tiltakene.
Fremtidig tilbud til gdende og syklende, med kobling til mulig ny gs-bru langs Lillehammer bru, vil vaere
lik for begge alternativene.

Erfaringstall tilsier at rundkjgring har en ulykkesfrekvens pd 0,03 (ulykker per mill innkommende
kjgretgy) mot 0,12 for planskilte kryss (Statens vegvesen 2007). Ombygging til rundkjgring vil redusere
hastigheten i krysset, noe som reduserer skadegraden nar ulykker inntreffer. Samtidig vil ulykker som
skjer i begge krysstypene (dagens planskilte Igsning og ny rundkjgring) foregd i samme kjgreretning.
Rundkjgring samler flere bevegelser i ett kryss, men reduserer til gjengjeld antall konfliktpunkter i kryss
med sideveger.

Tabell BT 4:  Ulykkesfrekpens oed normal standard og skadekostnad pr innkommende kjoreloy ved nor
al og god standard. Hoyrevegulerte T- og X-kryss, signalvegulerte keyss, rundkjoringer og toplanskryss.

Farts- Andel U, (Ulykker  Kostnad pr Skade- Skade-
grense trafikk prmillinn-  ulykke gj.sn.  kostnad kr  kostnad kr
Krysstype % . . .
pa kommende {mill kr) pr kjt pr kit god
sideveq kit) normal std std
0-149 0,07 1311 0,127 0101
Heyreregulert T-kryss S0kmit  15-29,9 0,07 1,81 0,127 0,101
=30 0,13 1,811 0,235 0,188
0-149 0,10 1,615 0,162 0,129
Heyreregulert X-kryss S0kmit  15-29,9 0,19 1,615 0,307 0,245
=30 0,18 1,615 0,291 0,233
Signalregulert Tryss 50 kmit Alle 0,05 2,007 0,100 0,080
60 kmit 0,07 2,007 0,140 0,112
, 50 km/t 010 1,682 0,168 0,135
Signalregulert X-kryss 6o gme Al 0,11 1,682 0185 0,148
Rundkjering 3 armer Alle Alle 0,03 1,583 0,047 0,038
Rundkjering 4 armer 0,05 1,583 0,079 0,063
Toplanskryss samlet 012
Toplanskryss ruterkryss Alle Alle 0,13 Mangler data for skadekostnad | toplanskryss
Toplanskryss klaverblad 0,12

Det forventes en bedre trafikksikkerhet i Vingneskrysset og i Strandtorgkrysset med utforming som
rundkjgring.

Rundkjgring vil ha bedre trafikksikkerhet enn T-kryss i nytt Hovemokryss.
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6.2 Delstrekning 1 @yresvika - Vingnes
Vingromsvegen har i dag 5 m bredde med 2 x 0,5 m skulder. Hastigheten er 40 km/t. Trafikkmengden
er lav, ADT 700 i nord, 450 i sgr.

Det foreligger flere forslag til utforming av tilbud til gdende langs Vingromsvegen mellom @yresvika og
Vingnes.

Alt 2.0 Ingen tiltak. Dagens veg med vegbredde 5m pluss 2 x 0,5 m skulder uten fortau. Veglys.
Alt 2a.1 Vingromsvegen uten fortau, begrenset trafikk pa Vingromsvegen (fartsreduserende
tiltak og nytt kryss med avlastet E6) Kan kombineres med 2a.2 og 2b.3

Alt 2a.2 Enveiskjgrt Vingromsvegen med fortau. Enveiskjgrt busstilbud. Alternativet ma
kombineres med T-kryss i @yresvika

Alt 2a.3 Fortau langs vestsiden frem til fjellskjaering- kombinering av mur og Igsmasseskraning
og sideforskyvning p& enkelte strekninger. Kan kombineres med 2b.1 til 2b.4.

Alt 2a.4 Fortau langs gstsiden frem til fjellskjaering - kombinering av mur og lgsmasseskraning.
Kan kombineres med 2b.1, 2b.2, 2b.3 og 2b.4

Alt 2a.5 Toveis Vingromsveg med mgteplasser og fortau. Kan kombineres med 2b.2, 2b.3 og
2b.4

Alt 2b.1 Delstrekning ved fjellskjaering, fortau pa vest/gstsiden, sideforskgvet E6 langs mur, kan
kombineres med alt 2a.3 og 2a.4

Alt 2b.2 Delstrekning ved fjellskjeering - Gangbru over E6 ved Vingnesvika, kan kombineres med
alt 2a.1 til 2a.5

Alt 2b.3 Koble Vingromsvegen med avlastet E6 med nytt kryss. Stenge vegen ved fjellskjeeringa
for biltrafikk, fortau for gdende, og syklende. Kan kombineres med alt 2a.3 til 2a.5

Alt 2b.4 Ettfelts kjgreveg pa Vingromsvegen med fortau og lysregulering for trafikk ved
fjellskjeeringa, kan kombineres med alt 2a.3 til 2a.5

For a8 redusere gjennomgangstrafikk som blant annet har innvirkning pa trafikksikkerhet og stay,
anbefales det i utgangspunktet at ny tilkobling mellom ny E6, avlastet E6 og Vingromsvegen utfgres pa
en slik mate at Vingromsvegen ikke anvendes til gjennomkjgring, selv ikke for trafikk fra
Vingromsvegen sgr for @yresvika. Dette gjelder for alle varianter. Se figur under, med eksempel med
fortau pa vestsiden.

45/82



RAMBGOLL

|
=L i3us

Temmervegd

> o
0

2 $ e
Y
ey > € %0 oM

3
W ellormpeneve s’

W& gory
GronWee

Mellemb érg
Hustruberget

¢

s,
Y

Risevegen
- s
L Fogymgen =

o

NiNGry e
- aYesen.
Bad

B

Tegnforklaring
Avlastet E6
== Vingromvegen/lokalveger

== Nyit fortau

=== Ny vegforbindelse
= Bussholdeplass (eks.)
(=] Bussholdeplass, forslag

RAMBGOLL

mditrh 22.11.2019

Kartverket, Geovekst og kommuner - Geodata AS

Figur 43 Tiltak med ny kobling mellom Vingromsvegen og E6 i sgr

2.0-alternativet er & beholde dagens vegnett, men med ny kobling i sgr som reduserer
gjennomgangstrafikken langs Vingromsvegen. I alternativ 2a.1 foreslas fartsreduserende tiltak for
trafikken p3 Vingromsvegen. Dette innebaerer at bygging av nytt kryss mellom ny E6, avlastet E6 og
Vingromsvegen fra sgr ikke kobles p@ Vingromsvegen i @yresvika. Da vil Vingromsvegen bli en blindveg
som stopper i @yresvika. Dette kan kombineres med et nytt kryss mellom Vingromsvegen og avlastet
E6 slik at beboerne i sgr kan kjgre rett ut pd avlastet E6 og ikke hele Vingromsvegen til Vingens.

I alternativ 2a.2 etableres fortau mer eller mindre innenfor eksisterende vegbredde for & unnga
inngrep pa eksisterende eiendommer, samt unnga inngrep i fjellskjeeringa. Vingromsvegen ma vaere
enveiskjgrt, da dagens vegbredde er totalt 6 m. Tiltaket kan redusere kjgrebredden til 4-4,5 meter. Et
fortau pd 2,5 meter vil da utlgse behov for breddeutvidelse i noen grad.

46/82



RAMBOLL

i

Smal kjerebane, 4 m. Fortau
vest, 2,5 m. Toveis bil, envegs
buss med meteplasser.

Tegnforklaring
= Avlastet E6
== Vingromvegen/lokalveger
~ =~~~ 8mal Vingromveg med fortau

Bussholdeplass (eks.)

Mulig ny bussholdeplass

@
a
Kjorerute buss

mditrh 22.11.2019

K. o kst og k o data AS

Figur 44 Illustrasjon Vingrom alt 2a.1
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Smal kjgrebane, 4 m. Fortau
vest, 2,5 m. Toveis bil, envegs
buss med mateplasser.
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Figur 45 Illustrasjon Vingrom alt 2a.2
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Alternativ 2a.3 er en ensidig utvidelse av Vingromsvegen med 2 m fortau pa vestsiden. Det vil vaere
behov for optimalisering av vegprofilet, ved skjzering eller sideforskyvning pd delstrekning 2a.5.
Delstrekning 2x.5 kan kombineres med alternativ 2.3 og 2.4.
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Figur 46 Illustrasjon Vingromvegen alt 2a.3
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I alternativ 2a.4 etableres fortau pd gstsiden av Vingromvegen ved siden av dagens veg. Dagens
vegbredde beholdes. Dette alternativet bergrer faerre boliger inntil vegen enn ved 8 legge den pa
vestsiden uten stedstilpasninger. Enkelte steder er det en utfordring med naerfgring mot avlastet E6.
Her vil ogsd noen avkjgrsler bli brattere enn i dag.
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Figur 47 Illustrasjon Vingromvegen alt 2a.4
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I alternativ 2a.5 er det smal kjgrebane 4m og 2,5m fortau. Tovegs biltrafikk med mgteplasser. Envegs
buss.

Smal tovegs kjerebane med
moteplasser.
Ensidig fortau 2.5 m.

Tegnforklaring

Avlastet E6
Vingromvegen/lokalveger
Smal Vingromveg med fortau

Bussholdeplass (eks.)
Mulig ny bussholdeplass

veo ||

Kjererute buss

RAMBOLL

mditrh 03.12.2019

Figur 48 Illustrasjon Vingromvegen alt 2a.5

Toveis Vingromsveg med mgteplasser og fortau. Envegs buss. Kan kombineres med 2b.2, 2b.3 og 2b.4.
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Alternativ 2b.1 gjelder delstrekningen ved skjzeringen. I dette alternativet er det foreslatt gangbru
over E6 ved Vingnesvika. Alternativet kan kombineres med alternativ 2a.1 til 2a.4, men er best tilpasset
til alternativ 2a.4 med fortau pa gstsiden.
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I alternativ 2b.2 kobles Vingromsvegen sammen med avlastet E6 ved Hovslivegen der det etableres et
nytt T-kryss. Alternativet kan kombineres med alternativ 2a.1 til 2a.4. Vingromsvegen stenges for
biltrafikk ved fjellskjeering, slik at det kun er gdende og syklende som kan passere pa strekningen forbi
fjellskjeeringa. Gang- og sykkelveg fra Risesvingen (men tillatt for kjgrende for adkomst til bolig) til
Vingnes. Fortau pa vestsiden langs Vingromsvegen i sgr. Ny vegkobling benyttes av buss, da
strekningen ved skjeering ogsd er stengt for buss.

\ &
S\
I\

) 2@

%
B
Mellompersve®™}
(g @
1 )

gt

8’ =

Vingromvegen stengt ved
skjeering. Buss via ny veg fra E6.
Fortau vest fra Hovslivegen til
Dyresvika.

Tegnforklaring

Avlastet E6
Vingromvegen/lokalveger
Nytt fortau

Ny gs-veg

Ny vegforbindelse
Innkjering forbudt

oo||]]]

{
<

Bussholdeplass (eks.)

Bussholdeplass, forslag
Kjarerute buss

RAMBGLL

mdltrh 22.11.2019

/s
\
A\

0

Kartverket, Geovekst og kommuner - Geodata AS

Figur 50 Illustrasjon Vingromvegen alt 2b.2
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| alt 2b.4 er Vingromsvegen enveiskjgrt med fortau og lysregulering ved fjellskjeeringa. Dette alternativ kan
knyttes ssmmen med alternativ 2a.3 til 2a.4 der det er toveis trafikk pa Vingromsvegen. Alternativet
legger opp til at det skal etablere et fortau langs Vingromsvegen forbi fjellskjeeringa, mens trafikken skal
kun ga i en kjgrebane forbi strekningen. Dette Igses med at trafikken blir enveiskjgrt og at dette reguleres
med lys, slik at trafikken fortsatt kan g& i begge retninger. Denne kan ogsd kombineres med alternativ
2b.1 med gangbru over E6 ved Vingnesvika.
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6.3 Drgfting av ganglgsninger langs Vingromsvegen
Forslag til ganglgsning langs Vingromsvegen er beskrevet i 4 alternativer sgr for skjeeringa og 4
alternativer i skjaeringa.

Trafikkgrunnlag

Siste tilgjengelige ADT i Vingromsvegen er hentet fra NVDB (trafikkmengdetabellen for fv 2540 m 5728-
6283) og viser ADT 733 med 8 % tunge for 2018 fra skjeeringa ved Vingnes til kommunal veg
Hovslivegen og ADT 471 med 8 % tunge sgr for Hovslivegen og helt fram til Vingrom. Buss i rute utgjgr
ca. 25 envegs turer med timesruter i begge retninger i perioden 07-18 og to regionruteavganger i tillegg
i rush. Fylkesveger med lav trafikk telles sjelden og ofte med bare en uke eller fire uker i Igpet av fire
ar. (Niva-3-tellinger eller Niva-2-tellinger). Usikkerheten er ogsa stor. Trafikkmgnsteret virker imidlertid
rimelig med et sprang i trafikkmengde ved Hovslivegen.

Ettersom ADT 417 er ADT-belagt pa hele strekningen fra Hovslivegen og til Vingrom, indikerer dette at
det lokalt (SVV Lillehammer) vurderes at det er noe gjennomgangstrafikk langs Vingromsvegen.

Rambgll har telt ca. 60 boliger som ligger langs eller nord for Hovslivegen og ca. 50 boliger mellom
Hovslivegen og @yresvika. Med en trafikk til og fra disse boligene pa ca. 5 envegs turer pr bolig, gir
dette ca. 550 envegs turer totalt. Det er rimelig 8 anta at 80 % av turene er til /fra omrader nord for
boligene (Lillehammer sentrum ++) og 20% er til/fra omrader i sgr (Vingrom, Hamar og Gjgvik).

Da blir ADT fra disse boligene ca. 440 nord for Hovslivegen og ca. 110 pa sgrsida. Sammenlignet med
observert trafikk fra NVDB blir gjennomgangs-trafikken da i stgrrelsesorden ADT 300 p& hele
strekningen. E6-trafikken er i dag ca. 14 000 sgr for Vingnes (NVDB 2018). Det er altsd en liten del av
totaltrafikken som benytter Vingromsvegen som gjennomfartsveg, men den kan utgjgre en stor del av
lokaltrafikken.
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Figur 52 ADT 2022 uten gjennomgangstrafikk p& Vingromsvegen (nord mot hgyre)

Figuren viser hvordan lokaltrafikken fordeler seg p& Vingromsvegen hvis den kan velge uten
restriksjoner. Da bil 80 % av trafikken langs Vingromsvegen og Hovslivegen ledet til/fra Lillehammer og
20 % til/fra Vingrom. Resultatet er tre ADT- niva: 440 nord for Hovslivegen, 260 sgr for Hovslivegen og
110 lengst sgr i Vingromsvegen ved @yresvika.

Med observert trafikk 730 i nord og 470 i sgr, tilsier det en gjennomgangstrafikk langs Vingromsvegen
pé ca. 300 kjt/d.
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Trenger vi fortau? Hva sier N100?
N100 har to definisjoner pa lokale veger: L1 og L2.

L1 Lokale veger, kan ha fartsgrense 60 eller 80 og bgr ha ADT < 1500. Vegbredde 7,5 m eller 4,0 m.
4,0 m kan velges ved ADT < ca 500. Mgtesikt 220m. Vegen dimensjoneres for Vogntog.

Lgsning for gdende og syklende er gang og sykkelveg ved ADT > 1000 og mer enn 50 gdende og
syklende pr dggn eller hvis strekningen er skoleveg. Ved skoleveg stilles det ikke krav til antall gdende
og syklende. Hvis vi deler Vingromsvegen mhp funksjon ved Hovslivegen, kunne vi tenke at den hadde
stor nok ADT nord for denne til & kreve fortau, mens trafikkmengden var for liten sgr for denne.

L2 @vrige lokalveger, bgr ikke vaere lengre enn 3 km og ikke ha storre trafikk enn ADT 300. Tverrprofil
3,5 - 4,5 m. Mgtesikt 100m. Vegen dimensjoneres for kjgretgytype Lastebil.

Hva med buss?

Ifglge N100, B.6 Boliggater/boligveger stdr det at overordnede boliggater/boligveger bgr utformes med
kjgrebanebredde 5,5 - 6 m. Gater/veger der det gar buss bgr ha bredde 6m.

Enfelts gate med bredde 4,0 m med mgateplasser vil innebaere at buss eller bil ma vente nar buss og bil
mgtes. Strekningen langs Vingromsvegen som er aktuell for 4 m profil, er totalt ca 1,5 km lang og skal
ha mgteplasser ca hver 250 m. Det forutsettes at minst hver annen av disse kan kombineres med
bussholdeplasser.

Samlet vurdering

Ja, vi kan bygge 4 m veg med mgteplasser, gitt at bussen aksepterer forsinkelsene en «enfelts» veg og
mgteplasser innebaerer.

Sgr for Hovslivegen er trafikkmengden s liten (<500) av vi kan la vaere & bygge fortau hvis den ikke er
i bruk som skoleveg. Vi ma sjekke ut Igsningen for de barna som bare har adkomst via Vingromsvegen
pa skoleveg pa denne strekningen. Alternativt kan vi bygge smal veg med fortau og mgteplasser ogsa
pd denne delstrekningen.

Langs hele Vingromsvegen har barn 1. - 4. trinn skoleskyss pga. farlig skoleveg. Ved etablering av
fortauslgsning langs Vingromsvegen kan Lillehammer kommune Det er derfor ikke tilradelig & utelate
fortauslgsning pa strekningen sgr for Hovslivegen selv om trafikkmengden blir liten etter at
gjennomgangstrafikken forsvinner.
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6.4 TS-vurderinger

6.4.1 Delstrekning 1 - Fortau langs Vingromvegen
Trafikksikkerhetshandboken gir ingen entydig beregnet eller erfart sikkerhetsgevinst ved etablering av
fortau.

«Fortau er en del av vegen som er reservert for fotgjengere. Fortauet er hevet i forhold til kjgrebanen,
skilt fra denne med en kantstein, og har som regel asfalt- eller betong-/steindekke. Ifolge Statens
vegvesens h8ndbok N100 (2014A) er fortau hovedlosningen for gdende, og bor vaere tosidig, men kan
veere ensidig eller falle bort i boliggater med lav trafikk og fartsgrense 30 km/t. Fortausbredden skal
vaere p§ minst 2,5 meter, og mer hvis det er mange g8ende. Dette gjelder ferdselsareal og
kantsteinssone, og kun ferdselssone dersom fortau ogs8 har mgbleringssone (dvs. en stripe med f.eks.
traer eller benker). Sykling er i Norge tillatt p§ fortau n8r gangtrafikken er liten og syklingen ikke
medfarer fare eller er til hinder for fotgjengerne. I de fleste andre land er sykling p8 fortau forbudt (med
unntak for barn og voksne som sykler sammen med barn under 12 &8r).»

B&de for fortau og g8gater vil forholdet mellom nytte og kostnader variere fra sted til sted og avhenge
av en rekke andre faktorer. Begge tiltakene har vist seg § medfgre forholdsvis store reduksjoner av
ulykkesrisikoen for fotgjengere og 8 kunne tiltrekke seg mange fotgjengere, noe som ogsd kan ha store
helsegevinster som vil sI§ positivt ut i en nytte-kostnadsanalyse.

Fra T@Is effektkatalog star det: «Kunnskapsniv8: For alle tiltakene i effektkatalogen foreligger empirisk
kunnskap om effektene, selv om det varierer mye mellom tiltakene hvor gode kunnskaper som
foreligger. Tiltak hvor det ikke foreligger tilstrekkelig empirisk grunnlag er ikke tatt med i
effektkatalogen (dette gjelder f.eks. fortau, shared space og planoverganger mellom veg og jernbane)».

Formalet med bade fortau og gagate er a skille fotgjengere fra annen trafikk, noe som skal gjsre det
tryggere og sikrere for fotgjengerne og som ogsa kan forbedre framkommeligheten for andre
trafikanter, isaer syklister.

P& strekningen mellom @yresvika og Vingnes betjener Vingromsvegen sgr for Hovslivegen ca 50
husstander og nord for Hovslivegen ca 60 husstander. Et gangtilbud langs Vingromsvegen vil i tillegg
betjene mer spredt bebyggelse sgr for @yresvika og kunne inngd i et sammenhengende gang- og
sykkeltilbud for Vingromsvegen videre sgrover med gange pa fortau og sykling i kjgrebanen.

TS-vurderinger til rangeringstabell

Vingromsvegen ligger tett pa avlastet E6 og det er lite areal mellom dem. Bebyggelsen er i hovedsak
ensidig pa vestsida av Vingromsvegen. Trafikkmengden er i dag ca ADT 700 mellom Vingnes og
Hovslivegen og ca 500 sgr for denne. (NVDB 2019). Trafikkmengden pa den sgrlige delen virker hgy i
forhold til antall husstander langs vegen og at hoveddelen av trafikken er rettet til/fra Lillehammer.
Eventuell «snikkjgring» pga. periodevis avviklingsproblemer langs dagens E6 vil Igse seg uten tiltak nar
ny E6 dpner og ADT p& avlastet E6 gar ned fra dagens 13 900 (2018) til beregnet 9600 (2040) og
direkteforte ramper til firefelts E6 mot sgr. Analysen forutsetter at fortau her er et tilbud til gdende og
de minste syklistene, og at sykkeltrafikken velger kjgrebanen.

Det er totalt 4 forslag til ganglgsning for delstrekning sgr for fjellskjaeringa og Vingromsvegen og 4
forslag gjennom fjellskjaeringa.

Alternativsnumrering og beskrivelse er hentet fra rangeringstabell.
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2a.0 O-alternativ. Dagens situasjon.
Ingen maloppnaelse for sikring av gdende eller gdendes fremkommelighet i dagens situasjon.

2a.1 Vingromsvegen uten fortau, begrenset trafikk pad Vingromsvegen (fartsreduserende
tiltak og nytt kryss med avlastet E6) Kan kombineres med 2b.2

Trafikken reduseres fra dagens ADT 700 til ca. 440 ved at gjennomgangstrafikken forsvinner. Redusert
ulykkesrisiko langs strekningen og i kryss og avkjgrsler pga. redusert trafikk. Marginal positiv virkning
pa trygghet for gdende og syklende. Ingen effekt pd fremkommelighet for gdende. Rangering 4 mhp
trygghet og trafikksikkerhet.

2a.2 Enveiskjgrt Vingromsvegen med fortau. Enveiskjgrt busstilbud. Alternativet ma
kombineres med T-kryss i @yresvika

Trafikkmengden blir den samme langs hele strekningen pga. enveiskjgring. Positiv virkning pa trygghet
for gdende og syklende og positiv virkning for fremkommelighet for gdende. @kt trygghet for gdende
med fortau. Forutsetter at sykling med enveiskjgringen foregar i kjgrebanen og motstrgms sykling pa
fortauet. T-kryss i @yresvika forutsetter 60 km/t pa avlastet E6. Rangering 3 mhp trygghet og
trafikksikkerhet.

2a.3 Fortau langs vestsiden frem til fjellskjaering- kombinering av mur og lgsmasseskraning
og sideforskyvning pa enkelte strekninger. M3 kombineres med 2b.1/2b.2/2b.3/2b.4

@kt trafikksikkerhet og gkt trygghet i forhold til fortau pa gstsiden fordi de gdende slipper & krysse for a
bruke tilbudet. Forutsetter tovegs sykling i kjgrebanen som gir gkt fremkommelighet for gdende fordi de
slipper & dele tilbud med syklende. Tovegs busstrafikk gir kryssing til/fra bussholdeplass. Rangering 1
mhp trygghet og trafikksikkerhet.

2a.4 Fortau langs gstsiden frem til fjellskjaring - kombinering av mur og Igsmasseskraning.
M3 kombineres med 2x.5/2x.6/2x.7/2x.8

Bedre enn dagens Igsning, men innebaerer at alle brukere ma krysse fra vegkryss eller adkomster pa
vestsida av vegen. De gdende slipper & krysse ved eventuell gangbru i nord. Syklende i begge retninger
i kjgrebanen. Rangering 2 mhp trygghet og trafikksikkerhet.

2a.5 Toveis Vingromsveg 4m med mgteplasser og 2,5m fortau. Kan kombineres med 2b.2,
2b.3 og 2b.4

Bedre enn dagens Igsning for gdende. Envegs busstilbud gir reduser mulighet for & lede regionbusser
langs Vingromsvegen. Gir tovegs tilbud til syklende i kjgrebanen. Gir smalt tovegs tilbud til bil med bruk
av mgteplasser. @kt tidsbruk for bade bil og buss ift 0-alternativet.

2b.1 Delstrekning ved fjellskjaering, fortau pa vest/gstsiden, sideforskjgvet E6 langs mur,
kan kombineres med alt 2.3 og 2.4

Lasningen gir fortau i full bredde og kjgrebane i full bredde. Full maloppnaelse for trygghet og
trafikksikkerhet. Kortest ganglengde for alle malpunkt under ett.

2b.2 Delstrekning ved fjellskjeering - Gangbru over E6 ved Vingnesvika, inkluderer
stgyskjerming av 1 bolig i gul sone, kan kombineres med alt 2a.1 til 2a.4

Lgsningen kan lett kombineres med fortau pa gstsida. Lgsningen kan ogsa kombineres med fortau pa
vestsida og gangfelt eller tilrettelagt kryssing (ekstra veglys og god sikt) sgr for skjaeringa. Lgsningen
gir litt lengre gangavstand til mal vest og nord for kryss med Vingarvegen og kan gi lekkasje for gdende
langs Vingromvegen som gnsker & unngd gkt lengde. Kan inngd i naturlig gangstrgk mellom
Vingromvegen og tilbud p8 Vingnes og til Vingnesbrua.
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2b.3 Koble Vingromsvegen med avlastet E6 med nytt kryss. Stenge vegen ved fjellskjaeringa
for biltrafikk, fortau for gdende og syklende. Kan kombineres med alt 2a.3 og 2a.4

Hvis dette er ny veg mellom E6 og Vingromsvegen ved kryss med Hovslivegen sa kan fortauet starte
ved enden av bebyggelse i nord og ga sgrover. Den nordligste delen blir ren gang og sykkelveg.
Kombinert med 2.3 eller 2.4 vil den fungere godt for gdende. Kjgrende ma benytte ny veg ved
Hovslivegen i begge retninger. Buss kan gjgres envegs ved & benytte den nye veglenken i den ene
retningen.

2b.4 Enveiskjgrt Vingromsveg med fortau og lysregulering ved fjellskjaeringa, kan
kombineres med alt 2a.3 og 2a.4

I dette alternativet er det fortau sammenhengende pa vestsida eller pa gstsida, og fortau gjennom
skjeeringa. Dette gir samme méaloppnaelse for gdende som alt 2.3 og 2.4 for gdende. Syklende
forutsettes & benytte kjgrebanen og signalreguleringen. Syklende kan i tillegg benytte fortauet p3
strekningen forbi skjaeringen. Lgsningen gir forsinkelse for bil og for buss. Lgsningen kan gi s& mye gkt
reisetid fir de som bor lengst sgr i planomradet at de vil velge avlastet E6 med 60 km/t i stedet.
Unntaksvis mulighet for tilbakeblokkering til kryss med Vingarvegen ved stor trafikk. Fglsomt for
funksjonsfeil. Det er ikke sikt langs strekningen nar anlegget gdr i svart. Med fortau langs vestsiden er
det lett @ oppnad stoppsikt.

6.4.2 Stgyskjerming Riselandet og Vingnes
3a.0 - 3a.2 og 3b.0-3b.2 Stgyskjerming Riselandet og Vingnes

Alternativene ansees ikke & ha trafikksikkerhetsmessige virkninger utover at skjermer generelt hindrer
villkryssing og at godt skjermede trafikksikre gangruter gker bruken av rutene og dermed
trafikksikkerhet generelt.

Redusert hastighetsgrense som tiltak for stgyreduksjon, har ts-virkning ved redusert alvorlighetsgrad i
ulykker, men der hastigheten ikke fremstar rimelig i forhold til vegutformingen kan
hastighetsspredningen gke.

Stgyskjerming kan bidra til at tverrsnittet virker smalere enn uten slik skjerming, og bidra til redusert
hastighet alene.

Hastighetsgrensereduksjon fra 80 til 70 km/t eller fra 70 til 60 km/t, gir forventet nedgang i de
alvorligste personskadeulykkene p& 14% og for de minst alvorlige personskadeulykkene pa 7%.

6.4.3 Stgyskjerming av friluftsomrader

41.0-4a.2 og 4b.0-4b.2 Stogyskjerming av friluftsomrader

Alternativene ansees ikke & ha trafikksikkerhetsmessige virkninger utover at godt skjermede trafikksikre
gangruter gker bruken av rutene og dermed trafikksikkerhet generelt.

6.4.4 Miljstiltak Vingnes og Vurdering av veisystemet pad Vingnes

5a.0-5a.1 og 5b.1-5b.2

Miljetiltak Vingnes for kollektiv, syklende, stgyskjerming av sentrumsomrade og boliger. Reduksjon av
hastighet fra 70 til 60 km/t sammen med bygging av rundkjgring og etablering av bussholdeplasser pa
avlastet E6 gir et sammensatt nytt trafikksikkerhetsbilde. Rundkjgring sammen med nedsatt fartsgrense
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gir en ulykkesreduksjon i forhold til dagens utforming med planskilt kryss med ramper i 70 km/t.
Hastighetstiltakene alene som tidligere -14% for alle de alvorlige og -7% for lettere skadet. Rundkjgring
har lavere ulykkesfrekvens enn planskilte kryss.

6.4.5 Gang- og sykkelveg hele strekningen

6a.0 O-alternativ. Opprettholde dagens Igsning v/Vingnesbrua
Dagens Igsning har forbindelser mellom Vingnesbrua og Strandpromenaden, men noe lengre avstand

enn for alternativ 6a.1-6a.3.

. 6a.1 Benytte dagens veger. Trapp tilknyttet Vingnesbrua i tillegg.

: Trappa vil gi kortere veg for de som skal mellom Vingnesbrua og
Strandtorget, og de som kommer fra sentrum sgr og ned til Vingnesbrua gst
til Strandtorget. Tiltaket er & betrakte som en snarveg som gir kortere og
mer lesbar forbindelse for gdende mellom Vingnesbrua og
Strandpromenaden. Tiltaket er ikke et tilbud til syklende. Lengde 436 m.

e M|

6a.2 Benytte dagens veger, kombinert med Trapp og Heis tilknyttet

i Vingnesbrua.
Samme som 6a.1, men heis vil gke tilgjengeligheten mellom Vingnesbrua og

Strandpromenaden for gdende, HC, syklende og barnevogn. Her er det en
trafikksikkerhetsgevinst ved at gdende unngar bratt bakke i Sundgata og
syklende unngér enten bratt bakke eller omveg med kryss og avkjgrsler via
Bryggevegen. Lengde 275 m.

e s I

6a.3 Kombinasjon av separert bru/ g/s-vei langs nordsiden av
Vingnesbrua, samt ombygging av Voldslgkka.
] Dette tiltaket gir raskere og bedre forbindelse mellom Vingnesbrua og
‘ Strandpromenaden for bdde gdende og syklende. Med UU stigningsforhold
med repos, gir det ogsa gkt tilgjengelighet mellom Vingnesbrua og
Strandpromenaden for HC og barnevogn. Lengde 150 m.
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& s ¢ = _ 6b.0 0-alternativ. Opprettholde dagens lgsning over Lillehammer bru
=\ Ikke noe tilbud for gdende og syklende over Lillehammer bru i dag. Alternativ
strekning g&r over Vingnesbrua.

P 6b.1 G/s-vei som pdhengt gangbane pa 3 meter. Vegbredde: 8,5 m.
= Maloppnaelse, tiltaket oppfyller malsettingen om g/s-vei over Lillehammer

bru. Gir 1100 m kortere veg fra Vingnes til Strandtorget for gdende og

syklende. Bedre trafikksikkerhet pga. kortere veg. Ingen nye farlige punkter.

6b.2 G/s-vei som pdhengt gangbane p& 3 meter. Redusert
efm . fagringsbredde til 7,5 meter
M3loppnaelse, tiltaket oppfyller malsettingen om g/s-vei over Lillehammer
bru, men det medfgrer at skulderbredden for kjgrebanen p& brua reduseres med 0,5m pa hver side.
Hvis sinusprofilert midtlinje reduseres til 0,55m, blir skulderbredden 0,5m og kjgrefeltbredden 3,0m.
Dette er smalt pa hovedveg.

6¢.0 O-alternativ. Opprettholde dagens Igsning mellom Strandtorget og Hovemoen
Manglende maloppnaelse for sykkeltilbud pd denne strekningen. Strandpromenaden fyller ikke denne
funksjonen for transportsyklistene. Dagens tilrettelagte rute gar til sentrum via bratt forbindelse i
Mgllevegen og Morterudveien, videre langs fv 213 Faberggata og 2522 Gudbrandsdalsvegen.

6¢c.1 G/S-vei over friluftsomrdde pd innsiden av E6 - frem til Mosoddtunnelen.
Alternativet gir raskere og bedre forbindelse mellom Strandtorget og Mosoddvegen. Den totale ruta blir
lengre dersom den m& gd om byen.

Denne ruta er kortere enn alternativ rute mellom Strandtorget og Hovemoen via sentrum. Rute
gjennom sentrum langs tilrettelagt sykkeltilbud er ca 4,8 km og langs ny trase langs E6 ca 4 km Fra
Strandtorget til rundkjgring mellom 2522 Hovearmen og 255 Gausdalsvegen.

6¢.2 G/S-vei pa lang avlastet E6 pa innsiden/gstsiden frem til Mosoddtunnelen.
Alternativet gir raskere og bedre forbindelse mellom Strandtorget og Mosoddvegen. Denne ruta er
marginalt kortere enn ruta over friluftsomradet, med en jevnere vertikalprofil. Ruta gir adkomst til
friomradet for de syklende.

6c¢.3 G/S-vei fra Mosoddvegen til Sandheimbakken.
Tilrettelegger for g/s-vei mellom Strandtorget og Sannom pa en manglende lenke.

6c.4 G/S-vei langs Sandheimsbakken, mot Sannom - Fortau.

Tilrettelegger for g/s-vei mellom Strandtorget og Sannom langs Sandheimsbakken som kun har en
grussti langs vegen i dag. Ved & velge fortau i stedet for gang- og sykkelveg her vil syklende pa veg ned
bakken kunne velge & sykle i kjgrebanen, mens syklende pa veg opp kan velge fortau. Dette anses ikke
kritisk ift trafikksikkerhet. Det er viktig at det & fa etablert et fortau p& 2,5m(?) her bidrar til at tilbudet
til gdende blir ssmmenhengende.
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6¢.5 G/S-vei langs avlastet E6, g/s-vei mellom fundamenter under kjgre- og jernbanebru.
Tilrettelegger for g/s-vei mellom Hovemovegen og Hovearmen.
Planskilt Igsning under kjgreveg og jernbane er sikrere en Igsning i plan over begge.

6¢.6 G/S-vei langs deler av Hovejordet, g/s-vei mellom fundamentene under kjgre- og
jernbanebru

Tilrettelegger for g/s-vei mellom Hovemovegen og Hovearmen

Planskilt Igsning under kjgreveg og jernbane er sikrere en Igsning i plan over begge.

6.4.6 Kryssombygging Strandtorget

7.0 O-alternativ. Opprettholde dagens Igsning
Gir ikke noe form maloppnaelse, stort arealbeslag, ikke et bymessig preg ved & opprettholde dagens
krysslgsning.

7.1 Rundkjgring med filterfelt, dobbelt sirkulasjonsareal og 4-felt mellom rundkjgringene inn til
Strandtorget.

Vil vaere en mer bytilpasset Igsning, den frigir arealer ut mot L&gen og Igser flomproblematikken for
adkomsten til sentrum.

Lasningen er trafikksikker ved at med ytre diameter 45 m kan sentralgya lages stor nok til & gi
tilstrekkelig avbgyning ogsa ved feltutvidelser inn mot kryss fra sgr og fra nord. Trafikksikker kryssing
for g/s-veg planskilt under arm til/fra Strandtorget.

7.2 Rundkjgring ves for dagens E6

Ingen bytilpasset Igsning, men frigir arealer og Igser flomproblemene.

Lagsningen har for darlig kapasitet med bare ett felt i hver arm og ett sirkulerende felt. Lgsningen er ikke
trafikksikker nok ved at kryssing for gdende og syklende i arm til/fra Strandtorget gar i plan pa veg med
ADT 18 800 i 2022.

6.4.7 Overganger og kulverter
8.0 0O-alternativ. Opprettholde dagens Igsning over miljglokket og for kulvertene.

8.1 Kulvert ved Mesnaelva/ Mesnadalsarmen, kombineres med 7.0
Foreslatte tiltak gir bedre framkommelighet for gdende og syklende, mtp flom i kulvert

8.2 Sgndre overgang over miljglokket. Adkomst til friomrade
Foreslatte tiltak gir bedre tilgjengelighet ned mot Mosodden.

8.3 Nordre overgang over miljglokket. Adkomst til friomrade
Foreslatte tiltak gir bedre tilgjengelighet ned mot Mosodden

8.4 Undergang - Vegkulvert ved Sannom/Korgvegen
Foreslatte tiltak gir tydeligere markering av forbindelsen ned mot Mosodden

8.5 Undergang - Gangkulvert ved Hovemovegen 33 (ved Byggmax)
Foresl3tte tiltak bedrer adkomsten mot friluftsomradet i nord.

62/82



RAMBGOLL

Overganger og kulverter gir tilgjengelighet. Vi har for lite informasjon om de til a8 skille beskrive
trafikksikkerhetsforhold ved de.

6.4.8 Kryss Hovemoen

Ombygging av planskilt kryss til rundkjgring er ikke vist i Trafikksikkerhetshdndboken. Det foreligger
heller ikke nyere analyser med sammenlignbare beregnede ulykkesfrekvenser for de to krysstypene.
Hvis vi sammenligner relative endringer i antall ulykker fra alle kryss i plan til toplanskryss far -45% for
personskadeulykker og -22% for uspesifisert skadegrad. For rundkjgringer far vi -72% p& dedsulykker,
-47% p% personskadeulykker og ingen endring av ulykker med materiell skade.

Tabell 1.9.1; Sammenhengen meliom foplankryss vs. plankryss og antall ulykker.

Prosent endring av antall ulykker

Type tiltak Ulykker som pavirkes, Beste anslag Usikkerhet i
skadegrad virking
Toplankryss istedenfor kryss i plan Personskadeulykker -45 {-58; -28)
Uspesifisert skadegrad -22 {-31; -12})
Toplankryss istedenfor T-kryss Personskadeulykker -23 {-68; +86)
Uspesifisert skadegrad -15 [-22:-8)
Toplankryss istedenfor X-kryss Personskadeulykker -57 {-63; -50]
Uzpesifisert skadegrad -25 (-44; +1)
Toplankryss istedenfor lysregulert kryss Perzonskadeulykker -29 {-41; -14)
Uspesifisert skadegrad -28 {-36; -18]
Fullt utbygd toplankryss istedenfor kryss i Uspesifisert skadegrad -35 {-43; -27)
plan
Fullt utbygd toplankryss istedenfor delvis Uszpesifisert skadegrad -17 [-24; -8)

toplankryss

Delvis toplankryss istedenfor kryss i plan Uspesifisert skadegrad -8 {-30; +21)

Figur 53 Tabell 1.9.1 Trafikksikkerhetshdndboken; planskilte kryss
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Tabell 1.6.1: Virkninger av rundkjgringer pa wykker i kryss. Frosent endring av ulykkestall

Prosent endring av antall ulykker

Beste anslag Usikkerhet i virkning

Tiltak eller varianter av tiltak Ulykkens alvorlighetsgrad
Alle rundkjgringer Alle skadegrader -38 (-43;-32)
Alle rundkjgringer Dadsulykker -T2 {-BE; -42)
Personskadeulykker -47 (-52;-41)
Materiellskadeulykker 0 {-15; +17)
Tidligere vikepliktregulerte kryss Alle skadegrader -39 (-45; -32)
Tidligere signalregulerte kryss Alle skadegrader -24 (-34;-11})
d-armet kryss Alle skadegrader -38 (-44; -31)
3-armet kryss Alle skadegrader -18 i-34; +1)
Rundkjgringer i spredtbygde strgk  Alle skadegrader -68 (-78;-53)
Rundkjaringer i tetthygde strak Alle skadegrader -30 (-37;-22)
Rundkjering i et nordisk land i 2016  Dadsulykker -bb (-B2;-37)
Personskadeulykker -40 (-45; -30)
Materiellskadeulykker +20 {+3; +41)

Figur 54 Tabell 1.6.1 i Trafikksikkerhetshdndboken; rundkjgringer

9.0 0O-alternativ. Opprettholde dagens Igsning
Dagens Igsning gar via planskilt kryss pa Sannom.

9.1 3-armet rundkjgring

Etablerer kryss, men ikke pakobling mot Hovemovegen.

Rundkjgring vil gi mer trafikksikker lgsning fordi rundkjgring er sikrere enn planskilt kryss, og Igsningen
gir kortere kjgreveg for trafikk til og fra Hovemoen. Dagens kryss ved Sannom opprettholdes. Lgsningen
gir mulighet for 8 regulere deler av Hovemovegen til g/s-veg langs Trafo-omradet.

Trafikksikkerhetshandboken har ikke ts-effekter av endring fra planskilt til rundkjgring. Her vil
rundkjgringen komme som et kryss i tillegg til dagens planskilte Sannomkryss. Krysset vil ha virkning
pa hastighet over en strekning pa hver side av krysset langs avlastet E6.0g

9.2 4-armet rundkjgring

Etablerer kryss som ogsa far med seg Hovemovegen.

Denne Igsningen reduserer kjgrelengden for de som har mal pd gstsiden av E6. Lgsningen kan frikoble
trafikk til Trafo-omradet fra bruk av eksisterende bru over E6. Den kan gi kort veg for sveert tunge
transporter til Trafo-omradet.

9.3 T-kryss

Etablerer kryss, men ikke pakobling mot Hovemovegen

T-kryss reduserer kjgrelengdene pd samme mate som en trearmet rundkjgring og gir direkte adkomst
til vestsiden av E6 og adkomst via eksisterende bru til gstsiden. T-kryss gir mulighet for 8 etablere
gjennomgaende g/s-veg langs gstsiden av avlastet E6 uten & komme i konflikt med vegarm fra E6.
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6.5 Effekt av endring av hastighetsgrenser
T@1s EFFEKT-katalog til bruk i vurdering av endring av hastighetsgrenser sier noe om endring i ulykker

som fglge av hastighetsgrenser. DR-drepte, MAS - meget alvorlig skadd, AS-alvorlig skadd, LS-lettere
skadd.

Tabell 25: Virkninger av farfsorenser (prosent endring av antall ulykker).
Effektkatalog 2017
Endring av fartsgrensen  Ulykkestype DR MAS AS LS

Fra 100 til 110 km/t Alle ulykker +14  +13 +13 46
Fra 90 til 100 km/t Alle ulykker +14 +13 +13 46
Fra 90 til 80 km/t Alle ulykker -15 -14 -14 -7
Fra 80 til 90 km/t Alle ulykker +14  +13 +13  +6
Fra 80 til 70 km/t Alle ulykker -15 -14 -14 -7
Fra 80 til 60 km/t Alle ulykker -39 -37 37 -19
Fra 70 til 60 km/t Alle ulykker -15 -14 -14 -7
Fra 60 til 50 km/t Alle ulykker -20 -19  -19 -9
Fra 50 til 40 km/t Alle ulykker -20 -19  -19 -9
Fra 50 til 30 km/t Alle ulykker -44 -42 42 22
Fra 40 til 30 km/t Alle ulykker -20 -19 19 -9

Fra 80 til 70 km/t eller 70 til 60 km/t, er det en forventet nedgang i de alvorligste personskadeulykkene
pd 14% og for de minst alvorlige personskadeulykkene pa 7%.

Ulykker p& den delen av E6 som inngar i avlastet e6-strekningen siste 10 &r 2009-2018 var:
10. 32 med lettere skader
11. 7 alvorlig skapet
12. 1 drept
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7

I henhold til Sykkelhdndboka H&ndbok V122 anbefales det & etablere sykkelveg med fortau dersom
syklende i makstimen overstiger 750 med lavt antall gdende, eller antall gdende ligger mellom 15 og

Dimensjonering av gang- og sykkeltilbud

50 eller hgyre og antall syklende i makstimen ligger mellom 50-100 (eller over). Vi vurderer

sykkeltrafikken langs et nytt tilbud langs avlastet E6 fra Strandtorget til Hovemoen til & tilfredsstille

gang- og sykkelveg med bredde 3 m.

Tabell 3.3: Bredder pa gang- og sykkelveg og sykkelveg med fortau (eksklusive skuldre) avhengig av antall gaende

og syklende (mal im)

Gaende/time?
Syklende/time?

<15

15-50

50-100

100-300

300-750

750-1500

>1500

<15

Gang- og
sykkelveg=2,5
Gang-og
sykkelveg =3
Gang-og
sykkelveg =3
Gang-og
sykkelveg =3
Gang-og
sykkelveg=3,5
Sykkelveg =3,5
Fortau=1,5

Sykkelveg =4
Fortau=1,5
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Sykkelveg =3
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Y Antall gaende og syklende gjelder for maksimaltimen.

Figur 55 Breddekrav gs-veg
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8 Virkningsberegninger
8.1 Virkningsberegninger sykkeltiltak

Nye Veier planlegger ny E6 mellom Roterud i Gjgvik og Storhove pd Lillehammer. Tiltaket vi fgre til at
eksisterende E6 vil bli avlastet mellom Vingrom og Storhove. Det er her foreslatt gang- og sykkeltiltak
som skal utredes som en del av reguleringsplanarbeidet.

Denne analysen utreder nytte og kostnader for faglgende planforslag:

1) Gang- og sykkelforbindelse mellom Vingnesbruas gstside og Strandpromenaden
2) Gang- og sykkelforbindelse pa strekningen Mesna-Storhove
3) Gang- og sykkelforbindelse over Lillehammer bru

Det er i tillegg foreslatt miljgtiltak pa dagens E6 for naeromradet forbi Vingnes samt forbedring av
kryssinger av dagens E6 for myke trafikanter mellom Mesnaelva og Hovemoen, disse tiltakene inngar
imidlertid ikke i denne analysen.

Hovemoen

Sannom

|
Delsirekning 4 J Strandtorget
Strandtorget

Delstrekning 3b Delsirekning 3a
Lilehammer bru Vignes bru-
Strandpromenaden
'
Vingnes

Istrekning 2

(

@yresvika /

Figur 56 Oversikt delstrekninger

I «Byutvikling 2044 - Lillehammer 10-minuttersbyen» (Strategi for area- og transportutvikling med
handlingsprogram, 2016), har Lillehammer et mal om 8 gke sykkelandelen fra 4% til 9% innen 2030. I
tillegg skal det vaere attraktivt & sykle, ogsa om vinteren. Strategien for @ nd malet omfatter utbygging
av hovedsykkelvegnettet, som primaert skal dekke behovene til transportsyklisten/hverdagssyklisten til
skole, arbeid og fritidsaktiviteter, samt kombinasjonsreiser sykkel-kollektivtrafikk.
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Transportmiddelfordeling pa daglige reiser i kommuner med utvalg >
1000 respondenter

Kommune Til fots Sykkel MCimoped  Bilfarer Bilpassasjer  Koliektivt  Annet Sum

Fredikstad 17 5 1 58 10 7 1 100
Oslo 32 5 0 Ell 6 26 0 100
Hamar 2 ] 0 57 9 5 0 100
Elverum 19 7 1 60 9 4 0 100
Lillehammer 24 4 0 53 10 g 1 100
Gjevik 20 2 1 61 10 5 1 100
Krigtiansand 21 10 1 51 8 2 1 100
Stavanger 24 ] 1 49 8 9 1 100
Bergen 26 3 1 44 10 15 1 100
Molde 22 4 1 57 10 5 1 100
Alesund 2 3 1 58 10 6 0 100
Kristiansund 22 3 0 60 9 5 1 100
Trondheim 28 9 1 42 ] 12 0 100
Bode 24 7 0 55 ] 5 1 100
Tromse 25 4 0 49 9 12 1 100
Harstad 22 3 1 60 10 4 0 100
Alta 1w 5 0 61 1 4 2 100

Figur 57 Transportmiddelfordeling RVU 2013-2014, TOI 2014

Reisemiddelfordelingen i Lillechammer i 2013 var 4% sykkelreiser og 24% til fots. I Lilehammer by er
andelen gangturer ca 30% og i Lilehammer kommune for gvrig er den ca 15%.

Hamar kommune I 8%
Tgnsberg kommune I 7%
Elverum kommune I 7%
7%

Sandefjord kommune
Oslo kommune

5%

Porsgrunn/skien 5%
Sarpsborg/Fredrikstad 5%
Lillehammer kommune 4%

Drammen kommune [N 1%
Barum kommune NN 3%
Gjgvik kommune _

Figur 58 Sykkelandel i Mjgsbyene sammenlignet med byer pd @stlandet. Urbanet Analyse 2016

Det er stor forskjell pd sykkelandelen i de tre Mjgsbyene. Hamar ligger gverst pa niva med 2030-malet
til Lillehammer. Gjgvik ligger vesentlig lavere enn Lillehammer.

Januar 2%
Februar 2%
Mars 3%
April 5%
Mai 7%
Juni 7%
Juli 7%
August 7%
September 6%
Oktober 4%
November 3%
Desember 2%

Figur 59 Arsvariasjon til sykkelreiser pa @stlandet, Urbanet Analyse 2016
Arsvariasjonen for sykkelandelen viser at sykkelsesongen er april — oktober. Vintersyklingen ligger pd
ca 25% av sommersyklingen.
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Figur 60 viser dagens 10-minutters rekkevidde pd sykkel fra Skysstasjonen langs dagens sykkelvegnett
i Lillehammer.

SN \ ZOSPN

10 minutter

¢ * e h
. w) VAN N
A&

Figur 60 10 min rekkevidde pd sykkel fra Skysstasjonen
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8.1.1 Metode
Det er gjort en storsoneanalyse i RTM basert pa resultatene fra beregningsar 2022.

Figur 61 viser storsonene som er valgt for Lillehammer sentrum. Storsonematrisen inkluderer to soner
som ligger utenfor sentrum (sone 1 og 8) og seks soner i eller naert sentrum. De seks sentrumsnaere
sonene er Vingnes (2), Storhove (3), sentrum gst (4), sentrum nord (5), sentrum sgr (7) og
Strandtorget (9). Sonene er vist i vedlegg 1 og 2. Sone til sone trafikken er fremkommet gjennom et
uttak av sykkeltrafikk for 2022 mellom de definerte storsonene i Regional transportmodell (RTM).
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Figur 61 Storsoner Lillehammer
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Sykkeltrafikk mellom storsoner fra RTM er vist i Figur 62.

Etterspersel (turer/dag)

Utenfor (sgr-wi Vingnes Storhove Sentrum @st  Sentrum nord Sentrumser |Utenfor (reste|Strandtorget

1 2] 3 4 5 7 8 9
Utenfor (s@r-vest) 1 0 0 2 1 0 0 0
Vingnes 2 0) 14 8 2 1 18 54 turer prdag
Storhove 3 0 0,41 4 9 1 5 1 29 turer pr dag
Sentrum gst 4 2 16 3 133 76 33 31
Sentrum nord 5 1 9 9 128 30 30 31
Sentrum sgr 7 o 2 1 71 28| 15 19
|Utenf0r (resten) 8 0 1 5 30 28 15 6
Strandtorget ] 0 17 1 34 33 19 7|

1737 turer prdag

Figur 62 Sykkeltrafikk mellom storsoner fra RTM, syklende pr dag

N&r vi ser bort fra internturer, viser uttaket at de tyngste sykkelrelasjonene pa Lillehammer er mellom
sentrum gst (4) og sentrum nord (5). Turer mellom sentrum @st (4) og sentrum sgr (7) utgjer ogsa
hgye andeler.

Turer til/fra eksternsonene inngar ikke i analysen.
RTM matrisen gir 1737 sykkelturer hver dag hvilket representerer 3,4% av totalt antall turer (alle

transportmiddel). Vi har i tillegg beregnet to varianter; en med 4% sykkelandel og en med 9%
sykkelandel vist i Figur 63 og Figur 64.

1%
Utenfor (s Vingnes Storhove Sentrum ¢Sentrum r Sentrum s Utenfor (r Strandtorget

1 2 3 4 5 7 8 9
Utenfor (s@r-vest] 1 21 2 1 8 7 2 i 8
Vingnes 2 2 12 2 17 16 4 6 20 73
Storhove 3 1 2 1] 1] 16 3 9 4 58
Sentrum @st 4 8 18 7 129 131 70 61 39
Sentrum nord 3 8 17 15 125 293 43 66 66
Sentrum sgr 7 2 2 67 41 42 22 28
Utenfor (resten) 8 2 6 8 58 63 21 94 38
Strandtorget 9 8 20 5 42 69 29 38 29

Figur 63 Sykkeltrafikk mellom storsoner fra RTM, 4 % sykkelandel

9%
Utenfor (sVingnes Storhowve Sentrum ¢Sentrum r Sentrum s Utenfor (r Strandtorget

1 2 3 4 3 7 8 9
Utenfor (ser-vest 1 48 o 2 18 16 4 5 19
Vingnes 2 3 28 4 39 35 9 13 45 169
Storhove 3 2 4 12 14 35 7 20 9 129
Sentrum gst 4 18 41 16 291 295 158 138 83
Sentrum nord ] 18 33 33 282 663 97 130 148
Sentrum sgr 7 = 9 6 151 91 94 49 04
Utenfor (resten) 8 6 14 18 130 142 48 211 83
Strandtorget 9 18 44 10 95 156 65 87 64

Figur 64 Sykkeltrafikk mellom storsoner fra RTM, 9 % sykkelandel
Sykkeltrafikken til/fra storsonene Vingnes og Strandtorget er nettutlagt mellom hverandre, mot

Storhove, sentrum nord (sg@rlig del) og sentrum sgr/gst. Metodikken er forenklet, med «enten-eller»-
prinsipp. Se Figur 65. Figuren viser sykkeltrafikken med og uten Lillehammer bru og for 4% o0g 9 %
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sykkelandel. Tiltak med gang- og sykkelveg langs avlastet E6 mot Storhove ligger inne for alle
alternativene. Kartene viser ikke trafikk til/fra de gvrige sonene, derfor blir for eksempel lenken mellom
Vingnes bru gst og Storhove 0 i situasjon med Lillehammer bru. I realiteten vil noe trafikk fra sentrum
sgr til Strandtorget ogsa gd her. Kartene er i hovedsak laget for & vise prinsippforskjellen med og uten

Lilehammer bru.

| mdltrh 22.11.2019

Nettutlagt
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“I 9 % sykkelandel
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Figur 65 Nettutlagt sykkeltrafikk fra storsoner, 4 % og 9 % sykkelandel, med og uten Lillehammer bru

Figurene viser kun nettutlagt trafikk fra RTM-matrisen med fremtidig bilvegnett. Sykkeltiltak som ny bru
og bedre kobling til Storhove vil kunne gi gkt sykkelbruk pa disse strekningene, som ikke blir fanget opp

i en flat skalering av matrisen.
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8.1.2 Dagens reisetid mellom storsoner
For & finne reisetid mellom storsonene er hver sone representert med ett tyngdepunkt. Tyngdepunktene
er vist i Figur 61. Dagens avstander og reisetider er malt opp ved hjelp av Statens vegvesens

sykkelplanlegger. Tid er malt i begge retninger og et gjennomsnitt er benyttet videre i analysen.

Tabell 4 Avstand og tid mellom storsoner Lillehammer

Sone Sone Avstand Sykkeltid (snitt)

Vingnes (2) Storhove (3) 5900 m 31 min
Vingnes (2) Sentrum gst (4) 2300m 15 min
Vingnes (2) Sentrum nord (5) 3300 m 17 min
Vingnes (2) Sentrum sgr (7) 3200 m 17 min
Vingnes (2) Strandtorget (9) 2400 m 12 min
Storhove (3) Sentrum gst (4) 4 700 m 24 min
Storhove (3) Sentrum nord (5) 3100 m 16 min
Storhove (3) Sentrum sgr (7) 6 000 m 29 min
Storhove (3) Strandtorget (9) 3600m 18 min
Sentrum gst (4) Sentrum nord (5) 1600 m 8 min
Sentrum gst (4) Sentrum sgr (7) 1 600 m 8 min
Sentrum gst (4) Strandtorget (9) 1700 m 14 min
Sentrum nord (5) Sentrum sgr (7) 3000m 14 min
Sentrum nord (5) Strandtorget (9) 1900 m 13 min
Sentrum sgr (7) Strandtorget (9) 3000m 16 min

Gjennomsnittlig hastighet ligger pa ca. 11 km/t.

8.1.3 Reisetid med foreslatt tiltak

Det er estimert at planforslagene vil gi fglgende innsparinger i reisetid for syklister:

1) Mellom Vingnesbruas gstside og Strandpromenaden: Gjennomsnittlig hastighet gker fra 11 til 15

km/t.

2) Strekningen Mesna-Storhove: Gjennomsnittlig hastighet gker fra 11 til 15 km/t
3) Lillehammer bru: Avstand kan reduseres med inntil 900 m hvilket innebaerer ca. 5 min innspart
sykkeltid. Gjennomsnittlig hastighet gker fra 11 til 15 km/t.

Sone Sone Revidert avstand Revidert tid
Vingnes (2) Storhove (3) 5000 m 20 min
Vingnes (2) Sentrum nord (5) 2400 m 10 min
Vingnes (2) Strandtorget (9) 1500m 6 min
Storhove (3) Sentrum gst (4) 4700 m 19 min
Storhove (3) Sentrum nord (5) 3100 m 12 min
Storhove (3) Sentrum sgr (7) 6 000 m 24 min
Storhove (3) Strandtorget (9) 3600m 14 min

73/82



RAMBGOLL

8.1.4 Trafikantnytte sykkel Vingnes — Storhove med sykkeltilbud p& Lillehammer bru og
RTM sykkeltrafikk (3,4%)

Reisetid pa sykkel fgr og etter innfgring av foreslatte tiltak er fremkommet ved & multiplisere antall
turer med reisetid fgr og etter. Fgr innfgring av tiltak gir etterspgrselsmatrisen ca. 137 sykkeltimer pr
d@gn. Etter innfgring av tiltak er antall timer pa sykkel redusert til 129 timer pr dggn som fglge av

forbedringene i sykkelvegnettet.

Tiltaket gir en innsparing pa ca. 3 000 sykkeltimer pr ar. Med en tidsverdi p& 115 kr/time sa tilsvarer
dette ca. 350 000 kr pr ar eller ca. 7 mill. kr diskontert over 40 ar.

8.1.4.1 Variant 1 - med 4% sykkelandel

Tiltaket gir en innsparing pa ca. 4 800 sykkeltimer pr ar. Med en tidsverdi pd 115 kr/time s tilsvarer
dette ca. 350 000 kr pr ar eller ca. 11 mill. kr diskontert over 40 &r.

8.1.4.2 Variant 2 - med 9% sykkelandel fra 2030

Det er et uttalt mal at sykkelandelen pa Lillehammer skal gke fra 4% til 9% innen 2030. Vi har derfor
foretatt en beregning med gkning fra 4% til 9% i arene 2022 til 2030 og flatt 9% deretter.

Tiltaket gir med denne forutsetningen en nytte for syklister pa ca. 23 mill. kr diskontert over 40 ar.
8.1.5 Trafikantnytte sykkel med kun Vingnes bru
Tiltaket inkluderer en gkning av gjennomsnittsfart til 15 km/t. Ellers ingen innkorting av avstand.

Tiltaket gir en innsparing pa ca. 1 900 sykkeltimer pr &r. Med en tidsverdi pd 115 kr/time sa tilsvarer
dette ca. 216 000 kr pr ar eller ca. 4 mill. kr diskontert over 40 3r.

8.1.5.1 Variant 1 - Med 4% sykkelandel

Tiltaket gir en innsparing pa ca. 3 200 sykkeltimer pr ar. Med en tidsverdi pd 115 kr/time sa tilsvarer
dette ca. 350 000 kr pr ar eller ca. 7,5 mill. kr diskontert over 40 3r.

Av dette er 2,4 mill. kr for strekningen Vingnes - Strandtorget via Vingnesbrua og 5,1 mill. kr for
strekningen Strandtorget - Storhove.

8.1.5.2 Variant 2 - Med 9% sykkelandel fra 2030

Det er et uttalt mal at sykkelandelen pa Lillehammer skal gke fra 4% til 9% innen 2030. Vi har derfor
foretatt en beregning med gkning fra 4% til 9% i arene 2022 til 2030 og 9% deretter.

Tiltaket gir med denne forutsetningen en nytte for syklister pa ca. 15 mill. kr diskontert over 40 ar.

Av dette er 4,8 mill. kr for strekningen Vingnes - Strandtorget via Vingnesbrua og 10,1 mill. kr for
strekningen Strandtorget — Storhove.
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8.1.5.3 Fglsomhetsberegning med redusert trafikantnytte pga. hensyn til redusert

vintersykling

Trafikktall for sykkel er lite dokumentert. I Lillehammer foreligger det data fra fire kontinuerlige

sykkeltellepunkt. Virkningsberegningene foran tar utgangspunkt i at 4% sykkelandel av alle reiser i RVU

2013/14, er ADT-tall dvs. at den er korrigert for érsvariasjonen for sykkelreisene. Hvis vi som en
fglsomhetsberegning, forutsetter at 4% er i «sykkelsesongen» fra april til oktober og at den er 25% av

denne om vinteren, far vi lavere nytte for sykkeltiltakene.

For beregningene med maltall 9% sykkelandel f.o.m 2030, er det ikke regnet folkehelsenytte pga. av

endring i reisemiddelvalg fra bil (og buss) til sykkel.

Virkninger sykkel med redusert
vintersykling

4% sykkeltrafikk
1% vintersykling

9% sykkeltrafikk
2,25% vinters.

uten Lillehammer bru, men med tiltak pd
Vingnesbrua

Vingnes - Strandtorget via Vingnesbrua kr 1 500 000 kr 3 000 000
Vingnes - Strandtorget over Lillehammer kr 3 800 000 kr 7 600 000
bru

Strekningen Strandtorget - Storhove kr 3 200 000 kr 6 400 000
hvis Lillehammer bru er bygd

Strekningen Strandtorget - Storhove kr 3 200 000 kr 6 400 000

Tabell 5 Trafikantnytte syklende med redusert vintersykling
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8.2 Virkningsberegninger vegbredder og fartsgrenser

8.2.1 Forslag til tiltak
Det er gjennomfgrt en forenklet nytte-kostnadsanalyse av tiltak foreslatt langs avlastet E6. Fglgende

forslag til tiltak er analysert:

Redusert hastighet 70-70-70-70 km/t
Redusert hastighet 70-60-60-70 km/t

Redusert bredde, 10m til 8,5m

AN E

Dagens fartsgrenser

Redusert hastighet 70-70-70-70 km/t og stgytiltak
Redusert hastighet 70-60-60-70 km/t og stgytiltak
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Figur 66 Dagens fartsgrenser langs E6
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Figur 67 Fartsgrense 70 km/t for hele strekningen
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Figur 68 Fartsgrense 70 - 60 - 70 km/t
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8.2.2 Metodikk
Analysen er gjennomfgrt ved hjelp av RTM og EFFEKT.

RTM er benyttet for & estimere endret trafikantnytte som fglge av endret fartsgrense langs avlastet E6
(scenario 1, 2, 4 og 5). Resultatene inngdr i EFFEKT som vises under overskriften «Trafikantnytte».

I EFFEKT er trafikksikkerhetsmessige effekter av redusert fartsgrense estimert gjennom
virkningsmetoden. Virkningene er avhengig av type tiltak, og gis inn med grunnlag i egne tabeller i
basert pa erfaringsdata.

I scenario 3 er vegbredde mellom @yresvika og Vingnes redusert til 8,5 m. Modellverktgyet mangler
metodikk for & modellere trafikksikkerhetsmessige effekter av dette, sd virkningene omhandler kun drift
og vedlikehold (som fglge av redusert antall m2) og miljg (utslipp av CO>). Virkning pa drift og
vedlikehold vises under overskriften «Det offentlige» mens virkninger pd miljg vises under overskriften
«Samfunnet».

Virkninger av endret stgybelastning for boliger langs avlastet E6 er beregnet i EFFEKT. Gjennom
stgyanalysen er antall boliger utsatt for stgy fgr og etter estimert og resultatet er benyttet videre i
EFFEKT. Grunnlaget for stgykostnadene er antall sveert stgyplagede personer i bolig fgr og etter
avbgtende tiltak (stgyskjerm). Virkningene vises under overskriften «Samfunnet».

For alle beregningene er 0-alternativet dagens fartsgrenser (80-70-70-80), og 2022-trafikk med ny E6.

8.2.3 Kostnader
Tall i kr
Kostnad Scenario 1 Scenario 2 Scenario 3 Scenario 4 Scenario 5
70-70-70-70 | 70-60-60-70 | Vegbredde 70-70-70-70 | 70-60-60-70
og stgytiltak | og stgytiltak
Skilt 100 000 100 000 100 000 100 000
Bredde - - 3425 000 - -
Stgyskjerm - - - 20 300 000 20 300 000
Total 100 000 100 000 3 425 000 20 400 000 20 400 000

Nedsatt fartsgrense krever nye trafikkskilt og kostnaden er estimert til 100 000 kr. Kostnader for

redusert bredde mellom @yresvika og Vingnes er estimert til 2 500 kr pr Im, samlet for strekningen pa
1370 m hvilket til sammen gir en kostnad pa 3 425 000 kr. Kostnader til stgyskjerming i Risevika og

Vingnes er estimert til kr 20,3 mill. kr.
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8.2.4 Stgy
Antall svaert stgyplagede antas a vaere fra 65 dB og oppover. Tallene for dette blir da:

o o 44 personer i 2040, uskjermet
o o 0 personer i 2040 for begge skjermingsalternativene
. Fremtidig Fremtidig Fremtidig situasjon
Stgyniva | Dagens situasjon situasjon (2040) |(2040) inkl
utendgrs | situasjon (2040) inkl skjermingstiltak og
(Lden) (2019) uskjermet skjermingstiltak 60 km/t
55-59 352 308 232 116
60-65 172 84 20
65-70 68 44
>=70 24 0
8.2.5 Resultat
Tall i 1000 kr
Komponent Scenario 1 Scenario 2 Scenario 3 Scenario 4 Scenario 5
Trafikantnytte -100 260 -165 380 0 -100 260 -165 380
Operatgrer 0 0 0 0 0
Offentlige -87 -87 -2 000 -17 670 -17 670
Samfunnet 7 820 22 330 -190 -3 500 -3 500
Netto nytte -92 500 -143 130 -2 200 -101 810 -151 100

N&r det gjelder scenario 3, redusert vegbredde, blir det kun utslag pa luft (CO2) og drift/vedlikehold
(beregnes ut fra antall m2). Metoden gir ikke utslag pa trafikksikkerhet, s lenge sinusprofil i midtdeler
beholdes.

8.3 Virkninger fortau

Det foreligger ikke virkningstall i T@Is EFFEKT-katalog for bruk i virkningsberegninger. Tiltaket har
primaert en trygghetseffekt og en

fremkommelighetseffekt for gdende.

8.4 Handelsvirkninger Strandtorget og sentrum

Infrastrukturprosjekter pavirker tidvis tilgjengeligheten til handelsomrdder bade permanent som del av
vedtatt plan og midlertidig under bygging av tiltaket. Bdde handel pd Strandtorget og i sentrum vil
kunne pavirkes av at gjennomgangstrafikken velger ny E6. @kt reiseavstand og redusert eksponering vil
kunne gi redusert attraktivitet for gjennomgangstrafikken i Gudbrandsdalen for handelen pa
Strandtorget, og gkt reiseavstand tilsvarende for Lillehammer sentrum. Samtidig vil redusert reisetid
med ny E6 pd 20 - 30 fra Oslo/Gardermoen gi gkt trafikk p& E6, og dermed gke kundegrunnlaget og
handel i Lilehammer.

Avlastet E6 skal veere en trafikksikker adkomst til bAde Strandtorget og til Lillehammer sentrum. Tiltak
for & ta bort noen av hovedvegsegenskapene fra E6-tida og tilfgre egenskaper som kan gi redusert stgy,
bedre tilgjengelighet og redusert barrierevirkning ved at hastighetsgrenser settes ned, stgyskjerming
etableres, parallelle turvegtilbud oppgraderes og kryss bygges om. Dette vil gjgre arealene langs
avlastet E6 mer attraktive som tur- og oppholdsomrader, og kunne bygg opp rundt
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gnsket sentrumsutvikling pd Vingnes. P& Hovemoen vil nytt kryss gi letter adkomst for eksisterende og
fremtidig naering i omradet.

Anleggsvirksomhet i forbindelse med bygging av alle tiltakene langs avlastet E6 vil gi redusert
tilgjengelighet for Strandtorget, Vingnes, Hovemoen og sentrum. En vil sgke 8 bygge i etapper som gir
fremkommelighet for trafikk til og fra handelsomrddene, men det kan vaere svaert utfordrende & kunne
tilby samme kapasitet som f@r og etter anleggsperioden.

- Informasjon som gir forutsigbarhet for naboene til anlegget

- Samarbeide med handelsnzeringen

- Tilpasning av anleggsdrift i forhold til hgysesong

- Avbgtende tiltak for fremkommelighet og sikkerhet for gdende og syklende
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