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» Trafikkanalyse for Dommersnes industriomrade

1 Innledning

Dommersnes ble regulert som industriomrade allerede i 1980. Mye av regelverket er endret siden da, og
aktiviteten som na gnskes pa omradet ble ikke vurdert den gang. Dommersnes AS gnsker a utvikle omradet
som havneomrade for sammenstilling av havvindkonstruksjoner. Norconsult er engasjert i planprosessen
som skal avklare behovet for areal og om det er mulig & apne for denne industriaktiviteten pd omradet.

| forbindelse med oppdatering av reguleringsplanen skal denne trafikkanalysen belyse de trafikale
konsekvensene av utbyggingen. Figur 1 viser planomradets plassering i Vindafjord kommune i Rogaland
fylke, med naerhet til tettstedet Skjold og bygden Vikebygd.
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Figur 1: Planomradets plassering mellom Skjold og Vikebygd. Red prikk viser plassering av trafikkregistrering.

Analysen omfatter turproduksjonsberegninger for & ansla nyskapt trafikk som falge av tiltaket, samt analyse
av trafikale konsekvenser med tanke pé trafikkavvikling og kapasitet pa veinettet. Analysen ser bade pa en
situasjon i anleggsfasen og i driftsfasen. Dessuten har trafikkanalysen fokus pa trafikksikkerhet, og vil bl.a.
vurdere mulighetene for & forbedre dagens forhold for de myke trafikantene.
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2 Trafikkregistrering

Som grunnlag for & vurdere kapasitets- og avviklingssituasjonen for dagens og fremtidig trafikksituasjon er
det gjennomfart en trafikkregistrering langs Vikevegen i kryss fv. 4736 x kv. 1062. Registreringen ble utfart
torsdag den 25. april 2024 kl. 07:00-17:00, hvilket vurderes som en representativ ukedag uten innslag av
typiske helge- eller ferietrafikk. Plassering av registreringen er vist med rad prikk i figur 1.

Trafikktellingene er utfgrt ved bruk av MoVI (Mobility, Vision & Insight), som er Norconsults lgsning for
innsamling av trafikkdata fra videoopptak ved bruk av kunstig intelligens. GoPro-kamera settes opp i
kryssomradet for & innsamle videomateriale, og i etterkant analyseres materialet i programvaren GoodVision.
Lasningen registrerer og klassifiserer alle trafikanter i studieomradet automatisk i henhold til deres
trafikantgruppe, og kartlegger og lagrer trafikantenes bevegelsesmgnster. Lgsningen samler ikke inn
persondata og ivaretar dermed hensynet til personvern i henhold til GDPR.

Figur 2 viser et utsnitt fra GoodVision som illustrerer hvordan hver enkelt svingebevegelse i kryssomradet blir
registrert i programmet.
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Figur 2: Registrering av svingebevegelser i GoodVision.

Dessverre ble kameraet plassert med litt hgy vinkel, og det er derfor noe usikkerhet knyttet til registreringen
av de hayresvingende som kommer fra sideveien ut pa fylkesveien. Kameravinkelen gjer at de som velger &
plassere seg helt ytterst pa veien kanskje kan «skjule» seg nederst i kamerautsnittet og derfor ikke bli
registrert i GoodVision. Men veiutformingen gjor at de fleste sannsynligvis ikke vil gjgre det. Dessuten er det
bare registrert et fatall biler pd de andre svingebevegelsene til og fra sideveien. | kombinasjon med
observasjoner gjort under befaring vurderes de registrerte trafikkmengdene derfor & vaere pa et realistisk
nivd, med en sikkerhet som er tilstrekkelig for formalet med denne analysen.
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Figur 3 viser trafikkflytdiagrammer for registrert trafikk i krysset. Diagrammet til venstre viser trafikk for hele
registreringsperioden kl. 07:00-17:00. | midten er trafikk i morgenmakstimen (timen med sammenhengende
mest trafikk) kl. 07:05-08:05, og til hgyre er trafikk i ettermiddagsmakstimen kl. 15:20-16:20.
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Figur 3: Trafikkflytdiagrammer i krysset for hele perioden til venstre, morgenmakstimen i midten og
ettermiddagsmakstime til hgyre.

Selv om det bare er en relativt liten trafikkmengde samlet sett i krysset, sa viser diagrammene tydelig at
hovedtrafikkstrammen gar fra nord til sgr pA morgenen, og snur og gar fra sgar til nord pa ettermiddagen. P&
sideveien er det bare et fatall biler, og kombinert med en liten trafikkmengde samlet sett i krysset vil ikke
sidevegen pavirke trafikkavviklingen i krysset i dagens situasjon. Det er derfor valgt a ikke gjgre
kapasitetsberegninger av dagens situasjon.

| Statens vegvesens (SVV) vegkart er det registrert en gjennomsnittlig arsdggntrafikk (ADT) p& 700, med en
andel lange kjgretgy pa 15 %. Tallene er basert pa skjgnn for 2023. (SVV, n.d.)

Sammenlignet med resultater fra trafikkregistreringen virker tallene i vegkart litt hgye. | trafikkregistreringen
ble det registrert en gjennomsnittlig trafikkmengde i fylkesveien pa 411 biler, og av disse ble 20 registrert
som lange kjaretay (4,7 %). Ved faktormetoden, som er beskrevet i handbok V713 (SVV, 2014), er dette
beregnet til & samsvare med en ADT p& 530, som basert pa avrundingsmetoder fra samme h&ndbok
avrundes til 500.

Under trafikkregistreringen ble det bare registrert et fatall myke trafikanter. | lapet av hele
registreringsperioden kl. 07:00-17:00 ble det registrert 6 syklister og 2 fotgjengere langs fylkesveien.
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3 Fartsmaling

| forbindelse med trafikkregistreringen er det ogsa gjennomfart fartsmalinger langs fylkesveien. Dette er gjort
for & verifisere antagelsen om at det generelle fartsnivéet i omradet er hgyere enn fartsgrensen pa 60 kmit.

Fartsmalingene gjennomfgres ved at to snitt med en definert avstand legges inn i GoodVision, og s& maler
programmet hvor lang tid hvert kjgretay bruker pad & komme seg fra det ene snittet til det neste. Figur 4 viser
peilemerker som er brukt for & definere avstanden som blir brukt til fartsmalingene. Avstanden er malt i SVVs
vegkart. Figur 5 viser registrerte trafikanter som krysser de to snittene som er lagt inn i GoodVision.
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Figur 5: Oversikt over trafikanter som krysser de to snittene som er lagt inn i GoodVision ifm. fartsmaling.
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Figur 6 viser distribusjon av de registrerte fartsmalingene i et boksplott. Malingene er basert pa 391
registreringer, hvorav 191 er nordgdende og 200 er sgrgaende, ila. registreringsperioden.
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Figur 6. Boksplott som viser distribusjon av de registrerte fartsmalingene.

I nordgéende retning er gjennomsnittsfarten malt til 62 km/t, med en maksimal fartsmaling pa 82 km/t. Her
kigrer 63 % av trafikantene fortere enn fartsgrensen pa 60 km/t, og 36 % kjgrte mer enn 5 km/t for fort.

e Nedre, 25 %-fraktil: 59 km/t
e Median, 50 %-fraktil: 63 km/t
e @vre, 75 %-fraktil: 68 km/t

| sgrgdende retning er gjennomsnittsfarten malt til 69 km/t, med en maksimal fartsmaling pa 96 km/t. Her
kjigrer 81 % av trafikantene fortere enn fartsgrensen pa 60 km/t, og 71 % kjarte mer enn 5 km/t for fort.

e Nedre, 25 %-fraktil: 63 km/t
e Median, 50 %-fraktil: 70 km/t
e @vre, 75 %-fraktil: 76 km/t

Overordnet er fartsnivaet altsd hgyere for trafikken i sgrgdende retning, men generelt er det for hagyt ift.
fartsgrensen i begge retninger. En arsak til dette kan veere at sonen med 60 km/t opphgrer umiddelbart sgr
for krysset (etter bare ca. 30 meter) og deretter endres fartsgrensen til 80 km/t.

Det m& her poengteres at fartsmalingene er veldig falsomme overfor hvor presist avstanden mellom de to
snittene er malt og tegnet inn i GoodVision. Er avstanden eksempelvis 5 meter kortere eller lengere enn det
som er malt, da vil det resultere i en gjennomsnittlig fart som er 11 km/t fortere eller saktere. Det vurderes
dog at avstandsmalingen er presis nok til & gi et noenlunde anslag pa det overordnede fartsnivaet.
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4  Historisk ulykkessituasjon

Figur 7 viser politirapporterte trafikkulykker med neerhet til prosjektomradet. Data om ulykkene er hentet fra
Nasjonal vegdatabank (NVDB).
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Figur 7: Politirapporterte trafikkulykker med neerhet til prosjektomradet.

Som vist i figuren er det rapportert tre trafikkulykke innenfor plangrensen til prosjektet, hvorav den ene
skjedde helt tilbake i 1993. Vanligvis vurderes bare ulykker som er skjedd ila. de siste 10-12 arene, da mye
kan endre seg over tid og de gamle ulykkene derfor blir mindre relevante.

Innenfor de siste 12 arene er det rapportert fire ulykker med nzaerhet til prosjektomradet (to innenfor
plangrensen), og alle er skjedd langs fylkesveien. Tre av ulykkene var enslig personbil som kjarte av veien,
mens den siste var mgteulykke mellom to personbiler. Dette tyder pa noe uoppmerksomhet blant
trafikantene, kanskje grunnet «kjedelig» veigeometri eller forventningen om f& motkjgrende biler i omradet
som en ma forholde seg til.

Fartsmalingene, som ble beskrevet i kapittel 3, tyder ogsa pa at trafikantene ofte har veien for dem selv, og
derfor kan kjare litt fortere enn fartsgrensen tillater.
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5 Konsekvenser for neeromradet

Som tidligere beskrevet skal oppdatert reguleringsplan legge opp til & utvikle planomrédet som havneomrade
for sammenstilling av havvindkonstruksjoner. Omradet er planlagt utviklet i ulike faser, og utvikling av fase 3
vil veere avhengig av at fylkesveien (fv. 4736 Vikevegen) blir lagt om. Derfor ma en ny trase med kryss i
begge ender vurderes som del av plan- og avklaringsarbeidet. Oversikt over alternative linjefgringer er vist i
figur 8. Beskrivelser i dette kapittelet er basert pa premissnotat for omlegging av fylkesveien (Norconsult,
2024).

Deler av Vikevegen er smal, svingete og har darlig veiskulder, og det er noe tungtransport langs veien. Dette
medfgrer at bade fremkommelighet og trafikksikkerhet vurderes som darlig i dag. En utbedring er viktig for
de som bor og har hytte i Vikebygd, samt for naeringslivet pa strekningen.

| dagens situasjon er det ikke noen egen lgsning for myke trafikanter forbi planomradet. Ved bussholdeplass
«Vikevegen 1130» starter det gang- og sykkelvei pa vestsiden av fylkesveien som slutter ved
bussholdeplass «Vikevik» rett sgr for broen ved Plassavegen. Herfra og videre nordover mangler det igjen
egen lgsning frem til Joker-butikken i Vikebygd. Derfra starter GS-vei pa nytt, videre nordover mot skole og
bygdehus/idrettshall.

Etablering av egen lgsning for myke trafikanter mellom Plassavegen og Joker-butikken er et tiltak som er
sterkt etterspurt av innbyggerne i Vikebygd. Strekningen har i dag fartsgrense 50 km/t, og blir opplevd som
utrygg. Barnetrakk-kartlegging viser at det ferdes mange barn langs veien her, bade til skole og i forbindelse
med fritidsaktiviteter.

Med fokus pa trafikksikkerhet og utviklingen av Dommersnes industriomrade foreslas ny fylkesvei etablert pa
gstsiden av traseen som Vikevegen har i dag. Et starre sammenhengende naeringsomrade tilsier at den
regulerte traseen er aktuell for realisering, og den vil samtidig sikre bedre trafikale forhold, ogsa i et langt
perspektiv.
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Figur 8: Oversiktstegning over alternative linjefaringer som vurderes (Norconsult, 2024).
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6 Fremtidige scenarioer

Et utbyggingsprosjekt av denne starrelsesorden vil bety at det kreves mange involverte, hvilket vil skape
ringvirkninger lokalt og regionalt. Oppdragsgiver anslar at anleggsfasen kan strekke seg frem til 2032, men
at produksjonsfasen vil kunne starte opp far ferdigstillelse av hele omradet. Oppdragsgiver ser for seg
oppstart i 2025, og at det kan startes opp med sammenstilling av vindmgller i 2028. Utbyggingen vil
sysselsette et stort antall i hele perioden, helt fra utsprengning og planering til stgpning av kaianlegg, som
regnes som en arbeidsintensiv fase. Det vil veere nzerliggende & ansla at den starste delen av
sysselsettingen vil komme fra en noksa stor lokal region bestdende av kommunene Vindafjord, Etne, Sveio,
Tysveer, Haugesund og Karmgy. Se underkapittel 7.2.6 for detaljert beskrivelse av sysselsettingsomradet.

6.1 Anleggsfasen

| anleggsfasen ser oppdragsgiver for seg en estimert sysselsetting pa opp mot maksimalt 220 sysselsatte.
Anleggsfasen vil ha oppstart i 2025 og kan strekke seg frem til 2032, men produksjonsfasen vil kunne starte
opp far ferdigstillelse av hele omradet. Prosjektet er i en tidlig fase, og derfor er det knyttet stor usikkerhet til
disse estimatene.

6.2 Driftsfasen

Oppdragsgiver har skissert flere mulige scenarioer for sysselsettingen i driftsfasen. Disse vil avhenge av en
rekke omstendigheter og en del usikkerheter.

Utbyggingen er planlagt giennomfgrt i ulike faser, der fase 1 er planlagt realisert i samsvar med gjeldende
reguleringsplan. Oppdragsgiver har skissert tre mulige scenarioer. Scenario 1 og 2 baserer seg pa at
omradet primaert blir brukt til & sammenstille vindmagller, der scenario 1 forutsetter lav produksjon og scenario
2 forutsetter hgy produksjon. Scenario 3 baserer seg pa at det i tillegg til industri knyttet til & sammenstille
vindmgller ogsa etableres supplerende virksomheter pa omradet. Usikkerheten er starst for scenario 3, og
det er i prosjektet derfor valgt & bare fokusere pa de to farste.

For scenario 1 anslar oppdragsgiver 75-150 direkte sysselsatte pA Dommersnes industriomrade. For
scenario 2 anslar oppdragsgiver 350-500 direkte sysselsatte.
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7  Fremtidig trafikk

Fremtidige trafikkmengder er estimert for situasjon etter ferdig utbygging av Dommersnes industriomrade, og
basert pa den generelle trafikkveksten som kan forventes & skje, samt beregning av trafikken som i
fremtiden genereres av utbyggingen. For & vurdere trafikken som utbyggingen vil generere utfgres det
turproduksjonsberegninger som falge av de fremtidige scenarioene for omradet.

7.1 Generell trafikkvekst

| fremtiden er det en forventning om gkt befolkning og gkonomisk vekst, og med dette falger ogsa en
forventning om gkt persontransport. Derfor forventes en generell trafikkvekst for gjennomgéende trafikk
langs fv. 4736 Vikevegen. | henhold til hdndbok V121 (SVV, 2023) planlegges det normalt for forventet
trafikkmengde 20 ar etter &pningsar, og derfor fremskrives den gjennomgaende trafikken til 2050.

Det er mange usikkerheter knyttet til beregning av fremtidige trafikktall. Dette omhandler bl.a. hvilken type
vekstprognose som benyttes for fremskrivingen og hvordan egenskaper ved analyseomradet skiller seg ut
sammenliknet med andre omrader. | tillegg er usikkerheten knyttet til fremtidens mobilitet stor, og det er ikke
sikkert at de som kjarer bil i dag ogsa vil gjgre det i fremtiden. Per i dag finnes det ingen standard metodikk
for & hensynta denne usikkerheten.

Grunnprognoser fra Transportgkonomisk institutt avhenger av forholdet mellom trafikkanttyper (personbil
eller tungtrafikk) og hvilket fylke beregningene gjares for (T@I, 2022) (TAI, 2022). | trafikktellingene fra april
2024 ble det registrert en gjennomsnittlig tungtrafikkandel pa fylkesveien pa 4,7 %. Med dette forholdet og
beliggenhet i Rogaland fylke, anslar prognosene at trafikken vil gke med ca. 21,1 % fra 2024-2050.

Dette vurderes forholdsvis hayt for omradet rundt Vikebygd, og derfor sees det ogsa pa
befolkningsutviklingen i bygden og kommunen. Ifglge tidligere kommuneplan for Vindafjord kommune gkte
befolkningen med 3,6 % i Vikebygd i 10 ars-perioden fra 2006-2016 (Vindafjord kommune, 2017). For
kommunen generelt er utviklingen hentet fra Statistisk sentralbyra og vist i figur 9 (SSB, n.d.). Hvis veksten
fortsetter som hittil viser trendlinjen at befolkningen forventes & gke med ca. 7,4 % fra 2024-2050.

Samlet sett vurderes den forventede trafikkgkningen & lande et sted mellom disse prognosene, og derfor
anslas denne konservativt til 15 %.
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Figur 9. Befolkningsvekst i Vindafjord kommune (SSB, n.d.).
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7.2  Turproduksjon

Den totale turproduksjonen for utbyggingen pd Dommersnes industriomrade er anslatt basert pa faktorer
knyttet til ny arealbruk og tidligere beskrevet scenarioer for fremtidig situasjon.

7.2.1 Antall adkomstmuligheter

Pa grunn av usikkerheter rundt industriomradets faseutvikling er det ogsé usikkert nar det presise tidspunktet
for omlegging av fylkesveien blir. Uansett alternativ for ny fylkesvei (se kapittel Feil! Fant ikke
referansekilden.) vil omradet bare fa én adkomst fra hovedveinettet, og derfor beregnes trafikken til/fra
industriomradet fortsatt & bare benytte et kryss som i dagens situasjon.

7.2.2 Antall sysselsatte

Som beskrevet i kapittel 6 er det sett pa flere ulike scenarioer for utviklingen av Dommersnes
industriomrade, og hvert av disse scenarioene har i tillegg vurdert et lavt og et hgyt anslag for antallet
sysselsatte. For & sikre robuste kapasitetsberegninger beregnes turproduksjonen i farste omgang
konservativt for det hgyeste scenarioet, som var 500 sysselsatte i driftsfasen, og at disse jobber hver dag.

7.2.3  Skiftordning

Oppdragsgiver legger opp til at arbeidet pA Dommersnes industriomrade skal utfares i skift, men det er
usikkert om det blir 2 eller 3 skift i lapet av et dggn. Med 3 skift legges det sannsynligvis opp til nattarbeider
pa omradet. For igjen & sikre robuste kapasitetsberegninger tas det utgangspunkt i 2 skift, hvilket vil gi flest
medarbeidere til/fra omradet samtidig og dermed resultere i de hgyeste trafikkmengdene.

For videre beregninger forutsettes det dessuten at medarbeidere som skal begynne pa et skift ankommer til
planomradet i halvtimen umiddelbart fer skiftet starter, mens medarbeiderne som har fri fra et skift forlater
omradet i halvtimen umiddelbart etter skiftet slutter. Dermed kommer makstimen (timen med
sammenhengende mest trafikk) til & besta av en halvtime der alle medarbeidere ankommer omréadet
etterfulgt av en halvtime der alle medarbeidere forlater omradet.

Ytterligere forutsettes en 60/40 fordeling, hvilket vil si at 60 % av medarbeiderne vil vaere pad omradet i et
maksimalskift. For & simplifisere beregningene er fordelingen anvendt bade for de som kommer til et skift og
for de som forlater et skift. Dette overdimensjonerer egentlig beregningene, da 60 % av medarbeiderne ikke
kan ankomme omradet samtidig med at 60 % forlater det. Dette er igjen gjort for & sikre robuste beregninger.

7.2.4 Bilfgrerandel

| tillegg er det vurdert en hgy bilfarerandel pa 90 %, hvilket vil si at 90 % av medarbeiderne vil ankomme til
omradet i egen bil, mens de resterende 10 % sannsynligvis vil samkjare, reise kollektivt eller ga/sykle.

7.2.5 Turproduksjonsfaktor

Det finnes ganske begrenset med spesifikke erfaringstall for havneomrader for sammenstilling av
havvindkonstruksjoner, og derfor tas det utgangspunkt i mer generelle faktorer fra handbok V713. For
industri (inkludert fabrikk, lager, verksted og engros) anslar handboken en turproduksjonsfaktor pa 2,5
bilturer per medarbeider per dggn, med et variasjonsomrade fra 1,5-5 (SVV, 2023). Dette vurderes i
utgangspunkt realistisk, med tanke p& at medarbeiderne vil ankomme og forlate omradet ved hvert skift, og
da inkluderer faktoren rom for «tilleggstrafikk», altsa trafikk som kommer utover medarbeidernes reise til og
fra jobb. Dette kan eksempelvis veere varelevering eller gjester pa omradet o.l. Det vurderes at denne
tilleggstrafikken vil skje jevnt fordelt utenom skifteperiodene, og derfor forutsettes en turproduksjonsfaktor pa
2 bilturer per medarbeider per skift som grunnlag for kapasitetsberegningene.
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7.2.6 Fordeling av trafikk

Norconsult 0:0

Det detaljerte sysselsettingsomradet, som ble omtalt i kapittel 6, er her vist i figur 10. Av figuren sees det at
sysselsatte fra kommunene Sveio, Tysveer, Haugesund og Karmgy alle vil ankomme planomradet fra sgr,
via E134 fra vest og videre mot nord via fv. 4736 ved Skjold. Sysselsatte fra Etne kommune vil ankomme
planomradet via E134 fra gst, og i @lensvag enten fortsette via E134 mot Skjold eller ta den 9 minutter
lengere ruten til hagyre via fv. 543 Bjoavegen (se nederst til hgyre i figuren). Det vurderes at kortere reisetid
medfgrer at de fleste vil fortsette via E134 og dermed ogsa ankommer fra s@r. For Vindafjord kommune
vurderes det at bare de som bor nordligst vil ankomme planomradet fra nord, men at sterstedelen

sysselsatte herfra ogsa vil ankomme fra sar.

Samlet sett vurderes det at 90 % av de sysselsatte vil ankomme planomradet fra sgr, mens 10 % vil

ankomme omradet fra nord.
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Figur 10: Sysselsettingsomrade til planomradet (vist med rad sirkel), inkludert tidsbruk fra @lensvag (Google, n.d.).
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7.3 Samlet fremtidig trafikk

Basert pa forutsetningene som er gjennomgatt i dette kapittelet er antallet turer som industriomréadet
forventes & generere i en maksimal fremtidig situasjon (fase 3) beregnet. Oppsummert ble det forventet én
adkomst til omradet og en maksimal sysselsetting pa 500 medarbeidere, og det ble forutsatt 2 daglige skift
med en 60/60 fordeling, en bilfarerandel pa 90 % og en turproduksjonsfaktor pa 2 bilturer per medarbeider
per skift. Dette medfarer at 270 biler vil ankomme omradet i halvtimen umiddelbart far et skift og 270
biler vil forlate omradet i halvtimen umiddelbart etter et skift. Samlet sett gir dette altsa 540 biler
til/fra omradet i Igpet av en time med maksimalskift. Da det er usikkert om et slikt maksimalskift vil skje
pa morgenen eller p& ettermiddagen er kapasitetsberegninger utfgrt med samme forutsetning for begge
rushperioder. Det er dessuten usikkert om slike maksimalskift vil falle sammen med maksimaltimene for
morgen- og ettermiddagsrush, men for & igjen sikre robuste beregninger er dette lagt til grunn.

Inkludert forventningen om 15 % vekst i den gjennomgéende trafikken og en fordeling der 90 % av
sysselsettingen vil genereres fra sgr og 10 % fra nord, resulterer dette i forventede fremtidige trafikkmengder
som vist i figur 11.

‘ Morgen ‘ ‘ Ettermiddag ‘
‘ Maks. skift (halvtime far) ‘ ‘ Maks. skift (halvtime etter) ‘ ‘ Maks. skift (halvtime far) ‘ ‘ Maks. skift (halvtime etter) ‘
23 29 2 M 28 13 1 13
« 4 « 4 « ¢ « 1

306 306 315 315
o T 27 T 2 T 29 T
1 4 204 L z 245 |
« T « T « T « T
244 4 1 4 244 27 1 27

Figur 11: Fremtidig trafikkmengde i morgen- og ettermiddagsrush, med forventet trafikk i halvtimen fgr og etter et skift.

Til figuren er det viktig & poengtere at rushperiodene for morgen og ettermiddag er delt opp i halvtimen
umiddelbart far og etter et skift, og derfor er den gjennomgaende trafikken halvert i hver halvtime. Dette er
gjort fordi det ble vurdert at alle medarbeidere som skal mgte inn pA Dommersnes industriomrade vil
ankomme omradet umiddelbart fer skiftet starter, mens de som har fri vil forlate omradet umiddelbart etter
skiftet slutter. | realiteten kan der vaere forhold som gjgr at disse periodene til dels vil overlappe hverandre,
men basert p& informasjon fra oppdragsgiver vil dette representere realistiske arbeidsforhold for omradet.

Basert pa samme faktormetode som omtalt i kapittel 2 og beskrevet i hAndbok V713, vil disse
trafikkmengdene samsvare med en fremtidig ADT i &r 2050 p& 800 pa fylkesveien i nord, 2 200 p&
fylkesveien i sgr og 1 800 pa sideveien inn til industriomradet. Basert pa informasjon fra oppdragsgiver
forventes maksimalt 1-2 tunge lastebiler & ankomme til omradet per dag, og derfor vurderes fremtidig andel
lange kjgretgy a veere litt lavere enn dagens pa ca. 3-4 %.

Som tidligere beskrevet vil maksimal sysselsetting for fase 2 veere opp mot 150 sysselsatte, og derfor vil den
forventede trafikkmengden til og fra Dommersnes industriomrade i denne fasen svare til ca. 1/3 av det
anslatte for fase 3. For fase 1 vil trafikkmengden veere enda lavere.
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8 Kapasitetsberegninger

8.1 Generelt om kapasitetsberegninger

Kapasitetsberegninger benyttes som oftest for & vurdere en normal avviklingssituasjon i dimensjonerende
time, og det er derfor valgt & begrense beregningene i denne analysen til & bare omfatte makstimene.
Kapasiteten i kryss avhenger hovedsakelig av trafikkmengder, trafikkfordeling mellom veiene og
geometrien/utformingen av krysset.

Det er imidlertid viktig & veere klar over at avviklingsforhold og kg er dynamiske forhold som ogsé handler om
neerhet til gvrige kryss og gangfelt, variasjoner i ankomsttider og ankomstfordeling for bilister og fotgjengere,
kjgreadferd hos bilister, mindre eller starre trafikkvariasjoner fra dag til dag, hendelser som inntreffer m.m.
Dersom det f.eks. i lgpet av kort tid kommer saerlig mange bilister samtidig, kan det i korte perioder bli
darligere avvikling enn beregningene tilsier. Tilsvarende kan beregningene angi darligere avvikling enn i
virkeligheten fordi det i perioder er mer «gunstige» avviklingsforhold.

8.2 Forutsetninger for kapasitetsberegninger

Kapasitets- og avviklingssituasjoner er undersgkt ved bruk av trafikkmodelleringsverktgyet SIDRA
INTERSECTION versjon 9.1, videre omtalt som SIDRA.

Denne analysen vil se p& maksimalsituasjonen hvor medarbeiderne ankommer og forlater Dommersnes
industriomrade rundt et skift. Dette er da begrenset til en halvtime far og en halvtime etter hvert skift.
Kapasitetsberegningene er derfor utfgrt for to halvtimer i hver rushperiode, med en 15 minutters rushtopp for
a hensynta trafikkvariasjoner i rushtiden. Sammenlignet med standardinnstillingene i programmet er det gjort
enkelte parameterjusteringer for a f& modellen til & samsvare bedre med mer typiske norske forhold.
Parametervalgene er basert pa arbeid utfart av NTNU og Traffic Engineering Research Centre.

Beregningsresultatene belastningsgrad, forsinkelse, gjiennomsnittlig kelengde, og maksimal kalengde er
brukt som utgangspunkt for kapasitetsvurderingene. Resultatene er mer beskrevet i det fglgende.

e Belastningsgrad = forholdet mellom kryssets trafikkmengder og kapasitet. For vikepliktsregulerte
kryss og rundkjaringer regner en i praksis med at belastningsgrad opp til ca. 0,85 gir akseptabel
trafikkavvikling, mens en belastningsgrad pa over 1,0 tilsvarer overbelastning.

e Forsinkelse = antall sekunder lengre reisetid enn forsinkelsesfri kjgring.

e Gjennomsnittlig kalengde (50%-persentil) = gjennomsnittlig opptredende kalengde i makstimen.

o Maksimal kglengde (95%-persentil) = kalengden som overskrides i kun 5 % av tilfellene.

Foruten beregningsresultatene som er beskrevet i det foregaende vurderes avviklingssituasjonen i
kryssomradet ogsa ifra beregnet serviceniva (Level of Service, LOS). Servicenivaet baserer seg pa
forsinkelse fra Highway Capacity Manual (HCM).

Maksimalt serviceniva hvor kapasiteten vurderes akseptabel er LOS D, og fargekodene for serviceniva og
belastningsgrad er vist i figur 12. Grgnn farge indikerer en trafikksituasjon med tilngermet fri flyt. Rgd farge
indikerer overbelastning av systemet, der antall kjgretgy overskrider kapasiteten av tilfarten. Lilla farge
indikerer en trafikksituasjon der kapasitetsutnyttelsen ligger i gvre sjikt av det som kan aksepteres.

[ 1 ] I [ [0
Serviceniva LOS A LOS B LOSC LOSD LOSE LOSF
Belastningsgrad [<0.6] [06-07] [0.7-08] [08-=09] [09=10] [=1.0]

Figur 12: Fargekoder for serviceniva og belastningsgrad fra SIDRA.
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8.3 Beregnet trafikkavvikling

Figur 13 viser beregnede resultater for morgenrush i halvtimen umiddelbart far maksimalskift.

Belastningsgrad Forsinkelse [sek.]
Deg of Satn = X Delay (Control) = | X
Sitez 101 [...er skiff] Sitez 101 [...er skift]
Apo: M [Fv... Vikevegen] Apo: N [Fu... Vikevegen]
o7 007 5.6 0.0
l Y l 4
0,07 28
- | p M
:.C“‘ i
\% \%
0.00 s 7.2 —
Deg of Satn * X 0_33 i Delay (Control) * | X 6_2 ’
Sites 101 [..or ] DegofSatn* | X Site: 101 [...or ] Delay (Control) *| X
App: W [Ky.... Vikevegen] | Se: 101 [_or skif App: W [Ky.... Vikevegen] ! Site: 101 [_or skif]
00 I App: S [Fv....Vikevegen] . I App: S [Fv....Vikevegen]
0.00 ﬂ 1 5.8 ﬂ 1
e — 0.33 033 e — 6.3 0.6

Gjennomsnittlig kglengde [m] Maksimal kglengde [m]
Queue Dist (Avg) *| X Queue Dist (%ile) *| X
Site: 101 ..o skif] Site: 101 ..o skifi
App: N [Fv... Vikevegen] App: N [Fv... Vikevegen]
o o 0 o
0 0
- -
:.(“” o
v v
0 — 0 —
Queue Dist {Avg) *| X 6 Queue Dist (%ile) *| X 14
Site 101 [..ar =kift] Queue Dist (Avg) *| X Site: 101 [...ar =kif] Queue Dist (%ile) *| X
App: W Kv.... Vikevegen] { Site: 101 [.__er skif] App: WKv.... Vikevagen] | Site: 101 [.__er skift]
. f App: § [Fv.... Vikevegen] . f App: § [Fv... Vikevegen]
= 9 1 "= q
8 8 14 14

Figur 13: Trafikkavvikling for morgenrush i halvtimen umiddelbart far maksimalskift.

Resultatene viser god trafikkflyt uten noen tegn pa k@oppbygging pa alle tilfarter i krysset. Maksimal
belastningsgrad blir 0,33 for trafikken pa fylkesveien, og maksimal forsinkelse blir 8,7 sekunder for
venstresvingende fra sideveien. Maksimal kalengde blir 14 meter pa fylkesveien, hvilket svarer til ca. 3 biler.
Kegen oppstar sannsynligvis fordi venstresvingende fra sgr ma vike for trafikk fra nord.
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Figur 14 viser beregnede resultater for morgenrush i halvtimen umiddelbart etter maksimalskift.

Belastningsgrad Forsinkelse [sek.]
Deg of Satn * x Delay (Control) * | X
Site: 101 [..er skit] Site: 101 [..er skit]
App: N [Fu. Vikevegen] App: N [Fu... Vikevegen]
004 D004 56 00
» l 4
0,04 0.4
- -l
:.(w‘ o
v v
0,39 — 5.9 —
Deg of Satn * X 0.01 a Delay (Contral) * | X 1.2 i
- +
Site: 101 [.er skif] DegofSatn™ | X Site: 101 [..er kif] Delay (Control) ™| X
App: W [Ku....Vikevagen] | Site: 101 [_er =] App: W [Ky.... Vikevegen] | Site: 101 [._er =]
. I App: S [Fv.... Vikevegen] o I App: S [Fv... Vikevegen]
o3 =y 1 I som=y 1
—— 001 001 —— 59 01
Gjennomsnittlig kglengde [m] Maksimal kglengde [m]
Queue Dist (Avg) *| X Queue Dist (%ile) | X
Site: 101 [...er skift] Site: 101 [...er skift]
App: N [Fv.... Vikevegen] App: N [Fv.... Vikevegen]
i o 0 o
0 0
+ =
:.C“‘ o
v v
6 —4 16 —
Queue Dist (Avg) *| X 0 p Queue Dist (%ile) *| X 0 ’ .
Siter 101 [ er skif] Queue Dist (Avg) *| X Sites 101 [ er skif] Queue Dist (%ile) *| X
App: W Kv._. Vikevegen] | Site: 101 [__er skiff] App: WKy Vikevegen] | Site: 101 [_er skiff]
R ‘ App: S [Fv... Vikevegen] " ‘ App: 5 [Fv... Vikevegen]
=3 9 I o=y il
0 0 0 0

Figur 14: Trafikkavvikling for morgenrush i halvtimen umiddelbart etter maksimalskift.

Resultatene viser god trafikkflyt uten noen tegn pa k@oppbygging pa alle tilfarter i krysset. Maksimal
belastningsgrad blir 0,39 for trafikken pa fylkesveien, og maksimal forsinkelse blir 6,1 sekunder for
venstresvingende fra sideveien. Maksimal kglengde blir 16 meter pa sideveien, hvilket svarer til ca. 3 biler.
Kgen oppstar sannsynligvis fordi trafikken pa sideveien ma vike for trafikk pa fylkesveien.

For morgenrush viser beregningene alts& en problemfri trafikksituasjon med tilnaermet fri flyt i krysset.
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Figur 15 viser beregnede resultater for ettermiddagsrush i halvtimen umiddelbart far maksimalskift.
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Figur 15: Trafikkavvikling for ettermiddagsrush i halvtimen umiddelbart far maksimalskift.

Resultatene viser god trafikkflyt uten noen tegn pa k@oppbygging pa alle tilfarter i krysset. Maksimal
belastningsgrad blir 0,35 for trafikken pa fylkesveien, og maksimal forsinkelse blir 8,9 sekunder for
venstresvingende fra sideveien. Maksimal kglengde blir 16 meter pa fylkesveien, hvilket svarer til ca. 3 biler.
Kgen oppstar sannsynligvis fordi venstresvingende fra sgr ma vike for trafikk fra nord.

https://norconsult365.sharepoint.com/sites/52307133reguleringsplanogutredningerfordommersnesindustriomr- 2024-10-21 | Side 16 av 26
52307133no-internearbeid/shared documents/52307133 no-interne arbeidsdokumenter/4 resultatdokumenter/41



Notat Norconsult 0:0

Oppdragsgiver: Dommersnes AS
Oppdragsnr.: 52307133 Dokumentnr.: Traf-01

Figur 16 viser beregnede resultater for ettermiddagsrush i halvtimen umiddelbart etter maksimalskift.
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Figur 16: Trafikkavvikling for ettermiddagsrush i halvtimen umiddelbart etter maksimalskift.

Resultatene viser god trafikkflyt uten noen tegn pa k@oppbygging pa alle tilfarter i krysset. Maksimal
belastningsgrad blir 0,38 for trafikken pa fylkesveien, og maksimal forsinkelse blir 6,2 sekunder for
venstresvingende fra sideveien. Maksimal kglengde blir 16 meter pa sideveien, hvilket svarer til ca. 3 biler.
Kgen oppstar sannsynligvis fordi trafikken pa sideveien ma vike for trafikk pa fylkesveien.

Ogsa for ettermiddagsrush viser beregningene altsa en problemfri trafikksituasjon med tilnaermet fri flyt i
krysset.
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8.4 Kapasitetsreserve
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Siden krysset ble beregnet til & ha god avviklingskvalitet i alle fremtidige situasjoner, med uhindret fri flyt og
ingen fare for avviklingsproblemer, undersgkes ogsa kapasitetsreserven for krysset. For a vurdere
kapasitetsreserven (hvor stor trafikkegkning kryssomradet taler far avviklingsproblemer forventes & oppsta) er

det utfgrt en stresstest i SIDRA, hvor trafikken gkes jevnt pa alle tilfarter.

Figur 17 viser resultatet fra stresstesten. De fulltrukne linjene viser belastningsgrad, mens de stiplede linjene
viser gjennomsnittlig forsinkelse som funksjon av total trafikkmengde. Total trafikkmengde er vist som

prosent av trafikkmengden som ble benyttet i kapasitetsberegningene.
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Figur 17: Resultat fra stresstest i SIDRA.

Avhengig av scenario viser stresstesten at krysset vil kunne tale en samlet trafikkekning pa ca. 105-125 %
far belastningsgraden overstiger 0,85 og avviklingsproblemer kan forventes a oppsta. Ved denne

belastningsgraden begynner ogsa den samlede forsinkelsen & gke markant.

Det presiseres at tallene ovenfor forutsetter en jevn trafikkgkning pa alle tilfarter, med samme fordeling
mellom hoved- og sideveistrafikk. Da en fremtidig trafikkgkning ikke ngdvendigvis vil fglge dette magnsteret,
ber de oppgitte verdiene for restkapasitet kun anses som en veiledende indikasjon pa krysset.

Beregningene viser altsa, at utover generell trafikkvekst og maksimaltrafikk fra utbyggingen pd Dommersnes
industriomrade, vil krysset ogsa tale en vesentlige trafikkekning far avviklingsproblemer kan forventes &
oppsta. Derfor anses det ikke ngdvendig a gjare vurderinger av alternative scenarioer eller & se pa

alternative kryssutforminger i denne kapasitetsanalysen.
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9 Vurdering av avbgtende tiltak

Selv om kapasitetsberegningene i kapittel 8 viste god trafikkavvikling og stor kapasitetsreserve i krysset, kan
det med fordel vurderes avbgtende tiltak. Dette kan seerlig veere med tanke pa & forbedre trafikksikkerheten.

Dette kapittelet vil skille pa ulike faser av utbyggingen. | fase 1 og 2 vil dagens fylkesvei fortsatt bli benyttet
som adkomst til utbyggingsomradet, mens ny fylkesvei vil bli benyttet i fase 3 og videre. Ny fylkesvei vil ga
@st om omradet, og koble seg pa eksisterende fylkesvei i nord og s@r. Den sgrlige koblingen vil bli benyttet
som adkomst til omradet. Fra sgr og forbi omradet vil ny fylkesvei f dimensjoneringsklasse Hgl med
fartsgrense 80 km/t, mens den lenger nord vil ga over i klasse Hg2 med fartsgrense 60 km/t.

9.1 Redusere samtidig trafikk

For & redusere samtidig trafikk til/fra anlegget mest mulig bar det legges opp til at tilleggstrafikk (trafikk som
kommer utover medarbeidernes reise til og fra jobb, eksempelvis varelevering eller gjester pa omradet) skjer
utenom skifteperiodene. Det kan ogsa etableres gode rutiner for samkjgring, for a redusere antallet
medarbeidere som kommer til omradet i egen bil. En mulighet er ogsa a legge til rette for at medarbeiderne
kan bosette seg i brakkelansbyer med naerhet til omradet, og derfra samkjare eventuelt i minibusser.

9.2 Fartsreduserende tiltak

Som tidligere beskrevet i kapittel 3 ble det i forbindelse med trafikkregistreringen gjennomfgrt fartsmalinger
langs dagens fylkesvei forbi krysset til industriomradet. Malingene viste at hhv. 36 % og 71 % av trafikantene
kjigrte mer enn 5 km/t fortere enn fartsgrensen pa 60 km/t. Ifglge SVVs handbok V128 er det behov for
fartsdemping nar flere enn 15 % av bilistene kjarer 5 km/t fortere enn fartsgrensen pa strekningen (SVV,
2019).

For fase 1 viste fartsmalingene altsa et tydelig behov for & etablere fartsreduserende tiltak p& strekningen
forbi planomréadet, og den samme handboken foreslar rumlefelt som er illustrert i figur 18. For fase 2 og 3 blir
behovet sannsynligvis endret, siden avkjarselen blir flyttet lengre sar i fase 2, mens ny fylkesvei far
fartsgrense 80 km/t forbi omradet i fase 3. For & vurdere det fremtidige behovet for fartsreduserende tiltak
anbefales det & gjennomfare fartsmalinger i takt med at nye faser etableres. Om det etableres rumlefelt pa
eksisterende fylkesvei kan disse med fordel bli liggende ogsa i fremtiden.
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Figur 18: Prinsippskisse for rumlefelt (SVV, 2019).

Hensikten med rumlefelt er & vekke bilfarerens oppmerksomhet gjennom stgy og vibrasjoner, og dermed
pavirke til fartsreduksjon. Kravet om maksimum 4 mm hgyde pa stripene er satt for & minimalisere
stgyulempene for omgivelsene. Av hensyn til syklister kan det vurderes hvorvidt stripene skal legges helt inn
til kantlinje, men det har veert eksempler pa biler som kjarer ut pa vegskulderen eller over i motgaende
kjgrefelt for & unnga rumlefelt, og det bar derfor legges ut pa skulderen hvor denne er bred, og over hele
kjgrebanebredden pa steder hvor det er fare for kjgring i motgaende felt.
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Fartsreduksjon sgkes oppnadd ved a legge stripene tettere jo mer en neermer seg stedet hvor farten gnskes
redusert. P& den maten skapes en illusjon om at farten gkes hvis det holdes konstant fart. Avstanden
mellom stripene tilpasses gjennomsnittlig fartsniva med sikte pa & oppna gnsket vibrasjon (resonansfrekvens
for hjuloppheng og styring) som vist i figur 19.

Gjennomsnittsfart (km/t) ved start av rumlefelt 80 70 60 50 40 30 G/S
Avstand mellom stripene 30m 26m 22m  18m 14m 10m  04m

Figur 19: Avstand mellom rumlestriper, jf. hdndbok N302 (SVV, 2019).

Et eksempel for & senke farten fra 80 km/t til 60 km/t kan da veere & legge 20 striper med avstand 3,0 meter
og deretter 20 striper med avstand 2,6 meter. Av hensyn til reaksjonstid legges det inn et apent mellomrom
pa 30-60 meter mellom 20-stripersfeltene. Total lengde pa rumlefeltstrekningen blir da 140-170 meter.

9.3  Flytte skilt for 60 km/t sone

| dagens situasjon opphgrer sonen med 60 km/t umiddelbart sgr for krysset (etter bare ca. 30 meter) og
deretter endres fartsgrensen til 80 km/t. Dette er vist pa figur 20. Siden det malte fartsnivaet er betydelig
hayere i sgrgaende retning vurderes det, at endringen i fartsgrense kan ha stor innvirkning pa dette. For fase
1 anbefales det derfor & utvide sonen med fartsgrense 60 km/t og flytte skiltene lengere sgr. Som tidligere
nevnt blir behovet sannsynligvis endret i fase 2 og 3, sa her anbefales det & gjennomfare fartsmalinger og
vurdere skiltenes plassering pa nytt i takt med at nye faser etableres.

Figur 20: Sone med fartsgrense 60 km/t oppharer ca. 30 meter sar for kryss til utbyggingsomradet (Google, n.d.).
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9.4 Forbedring av forholdene for myke trafikanter

Som beskrevet i alternativsvurderingen for omlegging av fylkesveien (Norconsult, 2024), er etablering av
egen lgsning for myke trafikanter mellom Plassavegen og Joker-butikken et tiltak som er sterkt etterspurt av
innbyggerne i Vikebygd. Selv om dette omradet gar noe utenfor planomradet, sé er dette uansett et tiltak
som stgttes i denne trafikkanalysen.

Under trafikkregistreringen ble det bare registrert et fatall myke trafikanter langs fylkesveien forbi
utbyggingsomradet (6 syklister og 2 fotgjengere i hele registreringsperioden kl. 07:00-17:00). Dagens
situasjon tilsier derfor ikke noe behov for egen lgsning for myke trafikanter, men behovet bgar vurderes
fortlgpende i takt med utbyggingen og i henhold til kravene gitt i handbok N100 (SVV, 2023).

9.5 Behov for kanalisering

Behov for trafikkay, venstresvingefelt og hayresvingefelt vurderes i henhold til kravene gitt i SVVs handbgker
N100 (SVV, 2023) og V121 (SVV, 2023).

9.5.1 Trafikkgy i sideveien

Ifzlge krav 4.1.1.2—1 i hAndbok N100 er det bare krav om trafikkgy i kryss med nasjonale hovedveier.
Uansett utbyggingsfase har fylkesveien i dette prosjektet dimensjoneringsklasse Hgl eller Hg2 som er
«gvrige hovedveier», og det er derfor ikke krav om trafikkgy.

Ifglge kapittel 3.2 i handbok V121 bestemmes behovet for trafikkey i sekundaerveien ut fra kriteriene gitt i
figur 21. | figuren er trafikken for krysset inn til industriomradet markert med rad og bla sirkel.
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Figur 21: Trafikkgy i sekundaerveg basert pa trafikken i dimensjonerende time (SVV, 2023).

Som vist i figur 11 ble ettermiddagsrush den relevante dimensjonerende timen for vurdering av trafikkay. Her
er det beregnet 79 kjgretay i hovedretningen og 277 i sekundaerretningen, og dermed er trafikkmengden
innenfor omradet som tilsier behov for trafikkay i sideveien i fase 3. Som tidligere beskrevet vurderes fase 2
a genere ca. 1/3 av trafikken, som da blir 92 kjgretay i sekundaerretningen, og dermed havner fase 2 ogsa
akkurat innenfor omradet som tilsier trafikkgy. Det vurderes at det ikke er noe behov i fase 1.
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9.5.2 Venstresvingefelt

Ifalge krav 4.1.1.3-1 i handbok N100 skal venstresvingefelt etableres nar trafikkmengdene i
dimensjonerende time er innenfor det skraverte omradet i figur 22. | figuren er trafikken for krysset inn til
industriomradet markert med rgd og bla sirkel.
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Figur 22: Kriterier for venstresvingefelt basert pa trafikk i dimensjonerende time (SVV, 2023).

Som vist i figur 11 ble ettermiddagsrush den relevante dimensjonerende timen for vurdering av
venstresvingefelt. Her ble det beregnet 79 kjgretay i hovedretningen og 245 venstresvingende i fase 2.
Trafikkmengdene er altsa ikke innenfor kravet i noen av fasene, men den store mengden venstresvingende
plasserer krysset godt utenfor vurderingskriteriene i fase 3, og derfor bgr alternativer vurderes her.

Passeringslomme er et alternativ som hovedsakelig anlegges i T-kryss hvor det ikke er behov for
kanalisering i primzervegen. Formalet med passeringslomme er at trafikk som kjarer rett frem kan passere pa
hayre side av biler som venter pa a svinge til venstre. Dette sikre god fremkommelighet og bedre sikkerhet i
forhold til ukanaliserte lgsninger. Breddeutvidelsen skal veere pa 3-3,5 meter over en lengde (L) p& minst 30
meter, og skal utfgres som vist i figur 23. Det vurderes at passeringslomme er relevant i fase 3.
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Figur 23: Utforming av passeringslomme (SVV, 2023).
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9.5.3 Hgyresvingefelt

Ifalge krav 4.1.1.5-1 i handbok N100 bestemmes behovet for hayresvingefelt ut fra krav til kapasitet og
awvviklingsstandard. Hgyresvingefelt kan brukes ved fare for tilbakeblokkering, og eventuelt i signalregulerte
kryss. Kapasitetsberegningene i delkapittel 8.3 viser at trafikkavviklingen ikke tilsier et behov for
hgyresvingefelt i primaerveien.

Ifalge kapittel 3.4 i handbok V121 kan separate hgyresvingefelt reduserer antall pakjarsler bakfra, men kan
til gjengjeld gjare krysset mer uoversiktlig. Hayresvingende kjgretgy kan imidlertid blokkere sikten til trafikken
fra sekundzerveien. Veiledende behov for hgyresvingefelt framgar av figur 24. | figuren er trafikken for
krysset inn til industriomradet markert med rad og bla sirkel.
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Figur 24: Hayresvingefelt i primaerveg basert pa trafikk i dimensjonerende time (SVV, 2023).

Som vist i figur 11 ble morgenrush den relevante dimensjonerende timen for vurdering av hgyresvingefelt.
Her ble det beregnet 79 kjgretgy rett frem og 30 hgyresvingende i fase 3. Uansett utbyggingsfase tilsier
trafikkmengdene altsa ikke et behov for hgyresvingefelt i primaerveien.

9.5.4 Svingefelt i sideveien

Med tanke pa kapasitet er det heller ikke noe behov for svingefelt i sekundaerveien, men siden mesteparten
av trafikken skal til hagyre (ca. 90 % i dimensjonerende time for bade morgen- og ettermiddagsrush) kan det
vurderes a etablere et kort venstresvingefelt. Dette vil sannsynligvis forbedre forholdene og sikre at
hayresvingende ikke skal vente pa at venstresvingende kommer seg ut i krysset. Kapasitetsberegningene
for kglengde viste et gjennomsnittlig behov pa 6 meter og et maksimalt behov pa 16 meter (pluss
overgangssone). Dette vurderes & veere relevant i fase 3.

9.6 Omregulert vikeplikt

| dagens situasjon er fylkesveien forkjarsregulert forbi veien inn til industriomradet. Dette er naturlig med
dagens hovedtrafikkstram mellom nord og sgr, men som vist i figur 11 blir fremtidig trafikk starst mellom sgr i
fylkesveien og sideveien. En mer logisk regulering vil da vaere a gjgre denne retningen til giennomgaende
primeervei i krysset, og flytte vikeplikten til nord i fylkesveien. En utforming hvor hoveddelen av trafikken har
forkjgrsrett vil sannsynligvis forbedre trafikkavviklingen i krysset og gi feerre situasjoner hvor biler har
vikeplikt. Dette er relevant i alle faser, og utformingen av kryss bar veere i trdd med valgt reguleringsform.
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10 Konklusjon

| forbindelse med oppdatering av reguleringsplanen for Dommersnes industriomrade er Norconsult engasjert
for & avklare behovet for areal og om det er mulig a &pne for den industriaktiviteten som oppdragsgiver
gnsker pa omradet. | denne trafikkanalysen er de trafikale konsekvensene av utbyggingen belyst.

Som grunnlag for & vurdere kapasitets- og avviklingssituasjonen ble det gjennomfart en trafikkregistrering
langs Vikevegen i kryss fv. 4736 x kv. 1062. Registreringen ble utfgrt torsdag 25. april 2024 kl. 07:00-17:00.
Registreringen viste en relativt liten trafikkmengde samlet sett i krysset, med en tydelig hovedtrafikkstrgm fra
nord til sgr p& morgenen, som snur og gar fra sar til nord pa ettermiddagen. Pa sideveien var det bare et
fatall biler. Registrert trafikk ble beregnet til & samsvare med en ADT pa 500 langs fylkesveien, med en
tungtrafikkandel pa 4,7 %. Under registreringen ble det bare registrert et fatall myke trafikanter.

| forbindelse med trafikkregistreringen ble det ogsa gjennomfgrt fartsmalinger langs fylkesveien forbi krysset
til industriomradet. Malingene viste at 36 % av trafikantene i nordgaende retning kjgrte mer enn 5 km/t
fortere enn fartsgrensen pa 60 km/t, mens 71 % av trafikantene i sgrgaende retning gjorde det.

Utviklingen av industriomradet vil veere avhengig av at fylkesveien (fv. 4736 Vikevegen) blir lagt om, og
derfor ma en ny trase med kryss i begge ender vurderes som del av plan- og avklaringsarbeidet i dette
oppdraget. Det er usikkert nar det presise tidspunktet for omlegging av fylkesveien blir, men uansett vil
omradet bare fa én adkomst fra hovedveinettet, og derfor kan trafikken til/fra industriomradet bare benytte et
kryss som i dagens situasjon.

Fremtidige trafikkmengder ble estimert basert pa den generelle trafikkveksten som kan forventes a skje i
omradet, samt turproduksjonsberegninger av trafikken som i fremtiden genereres av utbyggingen pa
industriomradet. Basert pa prognoser fra Transportgkonomisk institutt, Vindafjord kommune og Statistisk
sentralbyra ble det konservativt vurdert en generell trafikkvekst pa 15 %. Basert pa forutsetninger om én
forventet adkomst til omradet, en maksimal sysselsetting pa 500 medarbeidere i driftsfasen, 2 daglige skift
med en 60/60 fordeling, en bilfgrerandel pa 90 % og en turproduksjonsfaktor pa 2 bilturer per medarbeider
per skift, ble det vurdert en samlet turproduksjon pa 540 biler til/fra omradet i lgpet av en time med
maksimalskift. Inkludert forventningen om en fordeling der 90 % av sysselsettingen vil genereres fra sgr og
10 % fra nord, resulterte dette i forventede fremtidige trafikkmengder i morgen- og ettermiddagsrush som ble
vist i figur 11. Dette ble beregnet til & samsvare med en fremtidig ADT i &r 2050 p& 800 pa fylkesveien i nord,
2 200 pa fylkesveien i sgr og 1 800 pa sideveien inn til industriomradet, med en tungtrafikkandel pa ca. 5 %.

Kapasitetsberegningene viste at nytt kryss til industriomradet vil ha god avviklingskvalitet i alle fremtidige
situasjoner, med uhindret fri flyt og ingen fare for avviklingsproblemer. En stresstest viste samtidig at krysset
vil kunne tale en samlet trafikkgkning pa litt over 100 % far avviklingsproblemer kan forventes & oppsta.

Selv om kapasitetsberegningene viste god trafikkavvikling og stor kapasitetsreserve ble det uansett vurdert
som en fordel med avbgtende tiltak, seerlig med tanke pa & forbedre trafikksikkerheten. For & redusere
samtidig trafikk til/fra anlegget mest mulig ble det vurdert, at det bar legges opp til at tilleggstrafikk (trafikk
som kommer utover medarbeidernes reise til og fra jobb, eksempelvis varelevering eller gjester p4 omradet)
skjer utenom skifteperiodene. Det kan ogséa etableres gode rutiner for samkjgring, for & redusere antallet
medarbeidere som kommer til omradet i egen bil. En mulighet er ogsa a legge til rette for at medarbeiderne
kan bosette seg i brakkelansbyer med nzerhet til omradet, og derfra samkjgre eventuelt i minibusser.
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For utbyggingsfase 1 viste fartsmalingene, som er beskrevet over, et tydelig behov for & etablere
fartsreduserende tiltak pa strekningen forbi planomradet, og Statens vegvesens handbok V128 foreslar
rumlefelt. Hensikten med rumlefelt er & vekke bilfarerens oppmerksomhet gjennom stgy og vibrasjoner, og
dermed pavirke til fartsreduksjon. Et eksempel for a senke farten fra 80 km/t til 60 km/t vil ha en total lengde
pa rumlefeltstrekningen pa 140-170 meter. For fase 2 og 3 blir behovet sannsynligvis endret, siden
avkjgrselen blir flyttet lengre sar i fase 2, mens ny fylkesvei far fartsgrense 80 km/t forbi omradet i fase 3. For
a vurdere det fremtidige behovet for fartsreduserende tiltak anbefales det & gjennomfare fartsmalinger i takt
med at nye faser etableres.

| dagens situasjon opphgrer sonen med 60 km/t umiddelbart sar for krysset inn til utbyggingsomradet, og
dette kan veere forklaringen pa det hgye fartsnivaet mot sgr. For fase 1 anbefales det derfor & utvide sonen
med fartsgrense 60 km/t og flytte skiltene lengere sgr. For fase 2 og 3 blir behovet sannsynligvis endret, sa
her anbefales det & gjennomfare fartsmalinger og vurdere skiltenes plassering pa nytt i takt med at nye faser
etableres.

For de myke trafikantene ble det anbefalt en etablering av egen lgsning mellom Plassavegen og Joker-
butikken. Selv om dette omradet gar noe utenfor planomradet, s vurderes det uansett at dette er et tiltak
som bgr prioriteres. Forbi utbyggingsomradet tilsier dagens situasjon ikke noe behov for egen lgsning for
myke trafikanter, men behovet bgr vurderes fortlgpende i takt med utbyggingen og i henhold til kravene gitt i
handbok N100.

Selv om det bare er krav om trafikk@y i kryss med nasjonale hovedveier, s ligger trafikkmengden i
dimensjonerende time innenfor omradet som tilsier at det er behov for trafikkay i sideveien i fase 2 og 3,
mens det vurderes at det ikke er noe behov i fase 1. Trafikkmengdene tilsier heller ikke noe krav om
venstresvingefelt i primaerveien, men den store mengden venstresvingende inn til industriomradet tilsier at
det bgr vurderes passeringslomme i fase 3. Uansett utbyggingsfase tilsier trafikkmengdene ikke noe behov
for hgyresvingefelt i primaerveien. Med tanke pa kapasitet er det ikke noe behov for svingefelt i
sekundzerveien, men siden mesteparten av trafikken skal til hgyre kan det med fordel vurderes & etablere et
kort venstresvingefelt i fase 3, som sannsynligvis vil forbedre forholdene og sikre at hgyresvingende ikke
skal vente pa at venstresvingende kommer seg ut i krysset.

| fremtidig situasjon blir trafikken sterst mellom sgr i fylkesveien og sideveien, og dermed blir det logisk &
omregulere krysset slik at nord i fylkesveien far vikeplikt. En utforming hvor hoveddelen av trafikken har
forkjarsrett vil sannsynligvis forbedre trafikkavviklingen i krysset og gi feerre situasjoner hvor biler har
vikeplikt. Dette er relevant i alle faser, og utformingen av kryss bar veere i tradd med valgt reguleringsform.
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