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1 INNLEDNING

| forbindelse med arbeidet med omradeplan for Granasen skisenter i Trondheim er det
vurdert ulike utforminger og reguleringer av krysset mellom Kongsvegen og Smistadvegen,
samt for avkjgringen fra Kongsvegen til den store parkeringsplassen nord i anlegget.
Kongsvegen gir adkomst til Granasen fra to kanter og er en viktig hovedveg mellom Byasen
og Flatasen/Kolstad med forbindelse videre til EG.

Det er gjort kapasitetsberegninger i krysset Kongsvegen x Smistadvegen. Det er ikke
beregnet kapasitet for avkjgringen til den store parkeringsplassen lengre nord, fordi det ikke
ble funnet et relevant tidspunkt for & gjennomfere trafikktellinger da kapasitetsberegningene
skulle utfgres. Beregningene og konklusjonen for krysset Kongsvegen x Smistadvegen
vurderes & veere relevante ogsa for krysset med avkjgrselen lengre nord. Hensikten med
kapasitetsberegningen har vaert & vurdere om det bar veere signalregulering eller ombygging
til rundkjaring i kryssene, sammenlignet med dagens situasjon med Kongsvegen som
forkjarsveg og vikeplikt ut fra Smistadvegen.

Smistadvegen gar opp til toppidrettssenteret i Granasen og er utgangspunkt for treninger i
laypenettet og anlegget i Granasen. Anlegget og toppidrettssenteret har mange brukere pa
ettermiddags- og kveldstid pa hverdager og hele dagen i helger. Smistadvegen er en
forbindelse pa 3 km mellom Ringvalvegen pa Heimdal og Kongsvegen i Granasen. Midtvegs
pa strekningen ligger en parkeringsplass som benyttes til utfart i marka. Langs
Smistadvegen ligger noen boliger, og det tar av en adkomstveg til Saremsasen.
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Figur 1 viser krysset mellom Kongsvegen og Smistadvegen. Kongsvegen er forkjgrsregulert
og Smistadvegen er regulert med vikeplikt ut i Kongsvegen.

Figur 1. Krysset Kongsvegen x Smistadvegen. Kartutsnitt hentet fra Trondheim kommune sin karttjeneste

2 TELLINGER

Som grunnlag for kapasitetsberegningene ble det gjennomfart trafikktellinger tirsdag
24.3.2015 fra kl. 16.00. Dette tidspunktet ble bestemt ut fra telledata pa timesniva fra uke 9
og 1112015 for Smistadvegen, samt snittelling for Kongsvegen (2012) oversendt fra
Trondheim kommune. | oversendte materialet er timen med starst trafikk samlet sett i krysset
fra kl.16.00 til 17.00. Tellingene utfert 24. mars 2015 stemte overens med dette.

| tellingene ble alle svingebevegelser i krysset registert. Figur 2 viser de registrerte
svingebevegelsene i krysset.

Notat: Krysskapasitet Granasen Side 2
asplanviak.no



“

splan viak NOTAT

FDTA:: ?&%@“ﬁfﬂ’%ww

Figur 2. Registrerte svingebevegelser. Flyfoto fra Trondheim kommune sin karttjeneste

| lapet av registreringen ble det observert at kjgretgy som kom fra Smistadvegen og skulle ut
pa Kongsvegen, tidvis ble stdende lenge, anslagsvis opp mot et par minutter, fgr det ble stor
nok luke til kjgre ut pa vegen. Spesielt gjelder dette venstresving ut fra Smistadvegen.

Under registreringsperioden var det fa fotgjengere i omradet. Fotgjengerne var i stor grad
knyttet til bussholdeplassene og bussene langs Kongsvegen. Ved fotgjengerkryssing av
bade Kongsvegen og Smistadvegen oppstod det kortere perioder med kaoppbygging og lite
flyt i biltrafikken.

Det ble observert at bilister tilpasset seg situasjonen og slapp frem de som stod og ventet
med vikeplikt. Dermed ble det bedre avvikling for de fra Smistadvegen, og for de som kom
serfra pa Kongsvegen og som skulle svinge til venstre inn til Granasen.

Omradet er i stor grad bilbasert, med innslag av mopedister og syklister. Syklistene syklet pa
gang- og sykkelvegen og ikke i vegbanen.
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3 KAPASITETSBEREGNINGER

Det er gjennomfart kapasitetsberegninger med dagens trafikkmengder fra tellingene for
felgende alternativer:

o Dagens vikepliktsregulerte kryss — referansealternativ
e Signalregulert kryss
e Rundkjering

Geometrisk utforming pa de alternative krysslgsningene er vist i vedlegg.
Kapasitetsberegningene er gjort for makstimen som ut i fra tellingene er kl. 16-17.
Makstimetrafikken som er registrert og benyttet i kapasitetsberegningene er vist i Figur 3.
Prosenttallet angir andel tungtrafikk.
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Figur 3. Makstimetrafikk i Smistadvegen x Kongsvegen. Kl. 16-17 tirsdag 24. mars 2015.
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Kapasitetsprogrammet Sidra Intersection 6.0 er benyttet for & beregne trafikkavviklingen i
krysset Kongsvegen x Smistadvegen. Resultatene som hentes ut fra Sidra-beregningene
gjelder for hver arm i krysset og for hele krysset samlet. Resultatfilene fra beregningene er
vedlagt. Sidra beregner bl.a. kryssets belastningsgrad, forsinkelse og kglengde.

Belastningsgraden er et mal for avviklingsstandard, og angir forholdet mellom trafikkvolum
og kapasitet. Dersom belastningsgraden er under 0,70 gir dette normalt stabil trafikkavvikling
uten ke av betydning. Ved en belastningsgrad pa 0,85 begynner krysset & naerme seg
kapasitetsgrensen, og det vil dannes kger som innimellom Igser seg opp. En belastningsgrad
over 1,0 betyr at trafikken er hgyere enn tilgjengelig kapasitet, og tilfarten/krysset er dermed
overbelastet. Dette vil gi en ustabil avvikling med tidvis store kadannelser.

Sidra beregner den dimensjonerende kalengden som med 95 % sannsynlighet ikke vil
overskrides. | praksis vil denne kalengden sjelden oppsta fordi beregningene gjenspeiler
kalengde dersom trafikkmengden hadde veert konstant hgyt over tid. Trafikkmengdene inn
mot krysset vil i virkeligheten som oftest variere, og gi bedre avvikling av kga.

Hovedresultatene fra kapasitetsberegningene gjort med Sidra er oppsummert i Tabell 1.

Tabell 1. Resultater fra Sidra for alternative krysslasninger Smistadvegen x Kongsvegen

Alternativ Belastningsgrad [v/c] Gjennomsnittlig Kalengde [meter]
forsinkelse [sek]
Dagens 0,73 Mindre enn 10 50
Kongsvegen S 0,44 Mindre enn 10 50
Kongsvegen N 0,36 0 0
Smistadvegen 0,73 40 v:60 h:10 20
Signalregulert 0,68 Mindre enn 10 80
Kongsvegen S 0,68 Mindre enn 10 80
Kongsvegen N 0,48 Mindre enn 10 70
Smistadvegen 0,61 40 v:40 h:40 20
Rundkjering 0,65 Mindre enn 10 50
Kongsvegen S 0,65 Mindre enn 10 50
Kongsvegen N 0,49 Mindre enn 10 30
Smistadvegen 0,18 10 10

Vikepliktsregulering — dagens kryss

Dagens kryss har ifglge Sidra-beregningene tidvis noe ustabil trafikkavvikling i
ettermiddagsrushet med en belastningsgrad pa 0,73. Det er trafikken fra Smistadvegen som
har darligst avvikling i dagens situasjon med gjennomsnittlig forsinkelse pa 40 sekunder.
Dette fordi det er vikeplikt ut pa Kongsvegen. Fordelt pa kjgreretning viser resultatene at de
som skal til venstre venter i 60 sekund og de som skal til h@yre i 10 sekund. Det er ikke
noen oppmerking av kjgrefelt i Smistadvegen inn mot krysset. | praksis stiller bilene seg ved
siden av hverandre som i et venstre- og hgyresvingefelt. Dette er lagt inn i beregningene.
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Avviklingen pa Kongsvegen er beregnet & veere tilfredsstillende, selv om det kan bli noe
opphopning av biler pa Kongsvegen fra sgr nar mange skal svinge til venstre inn
Smistadvegen. Dagens situasjon med vikepliktsregulert kryss er best for trafikken fra
Kongsvegen nord, siden denne trafikken har forkjgrsrett og kan kjgre uhindret gjennom
krysset og inn Smistadvegen. Beregningene stemmer bra med registreringer pa stedet.

Signalregulering

Med den alternative kryssutformingen med signalregulering, gir i Sidra-beregningene at alle
armene i krysset far god avvikling. Belastningsgraden blir under 0,70 i alle armene og dette
gir normalt stabil trafikkavvikling uten kg av betydning. Smistadvegen far lavere
belastningsgrad enn i dagens situasjon. Dette skyldes at de som skal svinge til venstre ut fra
Smistadvegen far kortere gjennomsnittlig ventetid. Signalreguleringen medfarer at de som
skal svinge til venstre og heyre ut fra Smistadvegen kjegrer samtidig i samme fase, og
dermed ma vente like lenge pa grent lys. Signalreguleringen medfgrer dermed en forbedring
for de som skal svinge til venstre ut fra Smistadvegen, mens de som skal svinge til hayre far
noe lengre gjennomsnittlig forsinkelse.

Med de forutsetninger for utforming og signalprogram som er lagt inn, viser beregningene at
signalregulering av krysset Kongsvegen x Smistadvegen samlet sett vil gi bedre avvikling i
krysset, men noe lengre k@ og mer forsinkelse pa Kongsvegen og mindre pa Smistadvegen
enn i dagens situasjon. Det er likevel snakk om sma forskjeller pa Kongsvegen, og
forsinkelsen gjennom krysset er mindre enn 10 sekund ogsa i ettermiddagsrushet.

Avviklingsforholdene pa Kongsvegen kan imidlertid bli bedre ved at venstresvingefeltet fra
sor gjeres lengre enn de 15 meter som er lagt inn i beregningen (tilsvarer dagens lengde pa
breddeutvidelsen i krysset). | tillegg kan signalprogrammet optimaliseres og justeres for & gi
mer prioritet og lengre grgnntid for gjennomgangstrafikken pa Kongsvegen enn det som
programmet har valgt. Kapasitetsberegninger med andre signalprogram med lengre grgnntid
for Kongsvegen vil kunne vise bedre flyt pa Kongsvegen.

Rundkjering

Rundkjgring gir lavest belastningsgrad for krysset samlet sett, sammenlignet med dagens
regulering og signalregulering. Starst forbedring er det for Smistadvegen sammenliknet med
vikepliktsregulering og signalregulering, hvor forsinkelsen reduseres fra 40 til 10 sekund.
Kongsvegen far mindre enn 10 sekunders forsinkelse bade fra sgr og nord, det vil si pa
samme niva som dagens situasjon og med signalregulering. Kglengdene pa Kongsvegen vil
bli kortere med rundkjgring enn med signalregulering. Sammenlignet med beregningene for
dagens situasjon, vil rundkjaring gi litt mer kg pa Kongsvegen fra nord, men dette er
beregnet til & vaere mindre enn 10 sekunders forsinkelse i ettermiddagsrushet. For
Kongsvegen fra sgr vil kalengder og forsinkelse vaere pa samme niva som i dagens
situasjon.
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4 SAMLET VURDERING OG ANBEFALING

Trafikksikkerhet og trafikkavvikling er de viktigste premissene bade ved valg av krysstype og
ved plassering og utforming av krysset. Av hensyn til gnsket om bedre trafikksikkerhet og
bedre trafikkavvikling ved Granasen, gnskes det en vurdering av ombygging fra dagens
forkjarsregulerte T-kryss til signalregulering eller rundkjgring for de to kryssene pa
Kongsvegen med Smistadvegen og avkjgring til den store parkeringsplassen lengre nord.

Kilde til de generelle beskrivelser av trafikksikkerhet og trafikkavvikling som er gjengitt
nedenfor er Statens vegvesen Vegdirektoratet (2013/2014): Handbok V121 Geometrisk

utforming av veg- og gatekryss.
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Figur 4: Fordeler og ulemper med valg mellom rundkjeringer og signalregulerte kryss (Kilde: SVV Handbok V121)

Figur 4 viser fordeler og ulemper ved rundkjgring og signalregulert kryss. | det videre er de
tema fra Figur 4 som er relevante for kryssene i Granasen vurdert.
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Sikkerhet

Nar en velger krysstype ma det hele tiden skje ut fra gnsket om a bygge et sikrest mulig
kryss. | lys av Statens vegvesens «Nullvisjon» vil et sikkert kryss veere et kryss der det skjer
fa alvorlige personskadeulykker sett i forhold til antall kjgretay. Et mal for dette er
skadekostnad. Rundkjgring er den krysstypen som har lavest skadekostnad og
ulykkesfrekvens. For alle krysstyper gker skadekostnaden med fartsgrensen og andel trafikk
fra sideveg.

Ombygging av et ulykkesbelastet T-kryss til rundkjgring kan forbedre ulykkessituasjonen.
Bade antall ulykker og alvorlighetsgraden blir redusert. Rundkjering er den sikreste formen
for plankryss. Rundkjegring medfgrer redusert fart pa kjgretayene, og antall konfliktpunkter
reduseres. Gjennom & stille krav til avbayning for trafikkstrammene gjennom rundkjaringen
oppnas redusert fart giennom kryssomradet. Riktig utformede rundkjgringer gir lav fart og
har fa alvorlige ulykker. Ensretting av trafikken medfarer at eventuelle kollisjoner skjer i en
gunstig retning. Syklister kan veere utsatt i rundkjeringer, men i Granasen vil det veere et
tilbud for syklister pa gang- og sykkelveg langs Kongsvegen. Syklistene trenger dermed ikke
sykle gjennom selve rundkjgringen.

Signalregulering av T-kryss kan ogsa bedre sikkerheten, spesielt for gaende. Samtidig kan
signalregulerte kryss gke ulykker mellom gaende og svingende kjgretay, og faren for
pakjaring bakfra gker.

Gangfelt i umiddelbar tilknytning til rundkjgring ma signalreguleres med varsomhet.
Signalregulerte gangfelt bar trekkes sa langt fra kryssomradet med sirkulerende trafikk i
rundkjgringen normalt ikke hindres, og utformes slik at signalene for trafikk inn mot
rundkjgringen ikke kan misoppfattes. Minimum avstand bgr vaere 30 meter. Dette krever at
gangtraséen i kryssomradet defineres klart, slik at gangtrafikken ledes naturlig mot
gangfeltene. Omradeplanen for Granasen viser en over- eller undergang for fotgjengere
over Kongsvegen, men det vil ogsa kunne veere aktuelt & legge til rette for kyssing av vegen i
plan. Dette fordi mange likevel vil gjgre det, og da er det bedre at det er lagt til rette for dette
pa en trafikksikker mate. Det kan ta tid far en over- eller undergang er etablert, og en bedre
kryssing i plan enn i dagens situasjon kan etableres som et farste steg.

Avvikling

Trafikktellingene som ligger til grunn for kapasitetsberegningene er registrert en normal
ettermiddag med vinteraktivitet i Granasen. | praksis vil det veere store variasjoner pa
trafikkmengder over aret, uka og dggnet. De tellingene som er benyttet her er ment a
representere en normal dag med vinteraktivitet pa ettermiddagen og normal rushtrafikk.
Timestellingene er kontrollert mot maskinelle ukestellinger pa timesniva for to uker i
vinterhalvaret. Korttidstellingen i krysset stemmer bra overens med timestrafikken fra
ukestellingene. Selv om tallene ser ut til & veere representative for en normal ettermiddag i
vinterhalvaret, vil det veere usikkerheter knyttet til slike beregninger, samt at det ogsa vil
veere flere dager i aret med spesielle situasjoner knyttet til store arrangement og utfartsdager
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i Granasen. Ogsa endret bruk av anlegget i en fremtidig situasjon med gkt aktivitet, fremtidig
trafikkvekst og utvikling av omradene omkring Granasen vil kunne pavirke trafikkavviklingen i
det krysset som her er vurdert.

Rundkjgringer har normalt hgyere kapasitet og gir mindre forsinkelse enn signalregulerte
kryss. | kryss med sterk belastning og skjev trafikkfordeling kan rundkjgring veere lite egnet.
Trafikken i krysset mellom Kongsvegen og Smistadvegen er pa vanlige ettermiddager skjevt
fordelt, men totalbelastningen er ifglge kapasitetsberegningene sa lav at det ikke vil bli store
forsinkelser i noen av vegarmene. Rundkjgringer fleksible for trafikkvariasjoner, noe som er
veldig relevant for Granasen. Under store arrangement vil trafikken inn og ut fra anlegget
veere stor, samtidig som det kan veere aktuelt a sette inn tiltak som reduserer
gjennomgangstrafikken pa Kongsvegen pa spesielle dager. Pa slike dager vil
trafikkmengdene pa hver vegarm sannsynligvis vaere mer jevnt fordelt enn pa normale dager.

Kapasiteten i rundkjgringer med skjev trafikkbelastning kan forbedres ved a signalregulere
en eller flere av tilfartene, men siden dette er ikke vanlig praksis i rundkjgringene i
Trondheim, anbefales ikke dette uten en eventuelt grundigere vurdering for krysset mellom
Kongsvegen og Smistadvegen.

Signalregulering er velegnet for tilfartskontroll, det vil i dette tilfellet si at
gjennomgangstrafikken i Kongsvegen lettere kan gis prioritet, mens trafikken fra sidevegen
Smistadvegen holdes tilbake. Kapasitetsberegningene viser at signalregulering gir lengre
kalengder pa alle vegarmene enn rundkjgring. Forsinkelsen blir vesentlig starre pa
Smistadvegen med signalregulering enn med rundkjaring, mens forsinkelsen pa Kongsvegen
blir omtrent like liten bade med rundkjering og signalregulering.

Avstanden mellom krysset mellom Kongsvegen og naermeste kryss lengre nord ved
avkjaringen til den store parkeringsplassen i Granasen er 100 meter, og det vil med de
beregnede kglengdene ikke vaere fare for sa lange koer pd Kongsvegen at det vil bli
tilbakeblokkering til neste kryss. Heller ikke bussholdeplassene vil bli blokkerte av kger i
Kongsvegen. | dagens situasjon ligger holdeplassene utenfor kryssomradet med
breddeutvidelse av vegen med passeringslomme i holdeplassomradet i nordgaende retning
nord for Smistadvegen. Holdeplassen ligger etter krysset sgr for Smistadvegen i sgrgaende
retning.

Ved en flytting av krysset med Smistadvegen og etablering av rundkjgring som vist pa
omradeplanen, vil avstanden mellom holdeplassen og krysset i sgrgaende retning bli 80-90
meter, og dermed ikke konflikt mellom k@ og bussholdeplass. Med den lgsningen som er vist
i omradeplanen, vil holdeplassen i nordgaende retning ligge sa naere krysset med
avkjaringen til den store parkeringsplassen, at det bgr vurderes a lage et eget felt for bussen
ut fra holdeplassen og inn i og gjennom krysset i nordgaende retning for a sikre god
fremkommelighet for bussen gjennom krysset i perioder med stor trafikk pa Kongsvegen.

For spesielle situasjoner med store arrangement vil forholdene bli annerledes enn det som
fremkommer i kapasitetsberegningene. Trafikkbildet vil da bli et helt annet, og spesielle tiltak
ma settes inn for & handtere situasjonen pa en trafikksikker mate, samtidig som trafikkflyten
ma ivaretas. Det er ikke gjennomfart trafikkberegninger for fremtidige situasjoner med okt
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gjennomgangstrafikk pa Kongsvegen, eller med ekstra stor trafikk inn og ut av anlegget, som
grunnlag for vurderinger av kapasiteten ved store arrangement i Granasen.

De to lgzsningene med rundkjering eller signalregulering vil handtere store trafikkmengder pa
ulik mate. Ved en signalregulert Iasning kan det bli ngdvendig at signalanleggene settes i
gulblink, fordi signalprogrammet ikke er tilpasset de store trafikkmengdene som skal inn og
ut av anlegget. Dette medferer at trafikantene i starre grad ma tilpasse seg og ta hensyn til
hverandre, og eventuelt dirigeres manuelt. En Igsning med rundkjgring har generelt stgrre
kapasitet og fleksibilitet enn signalregulering, og en rundkjaring vil ved store arrangement
fungere pa samme mate som i en normalsituasjon uten samme behov for spesielle tiltak.
Arsaken til dette er at alle sma tidsluker lettere kan benyttes i en rundkjaring fordi trafikken
kun ma forholde seg til og vike for trafikk fra én retning.

Plassering/areal

Rundkjgringer krever et starre areal enn signalregulert T-kryss. Innenfor omradeplanen er
det tilgjengelig ubebygd areal som muliggjer etablering av rundkjeringer uten at det far
betydelige konsekvenser for omkringliggende bebyggelse og omgivelser.

Mange rundkjaringer pa en strekning gir darlig fremkommelighet, spesielt for tunge kjoretay.
Pa Kongsvegen er det over én kilometer til neste rundkjgring nordover. Sgrover kobles
Kongsvegen pa E6 over tre kilometer lengre sgr, og det er ingen rundkjgringer pa denne
strekningen. Dersom det etableres to rundkjegringer pa Kongsvegen innenfor omradeplanen
for Granasen, vurderes det ikke som & veere tett mellom rundkjaringene over en lengre
strekning.

Kostnader

Det er ikke vurdert hvor store kostnader det vil vaere ved etablering av signalanlegg eller
rundkjgring. Rundkjgringen krever lite oppfalging og teknisk vedlikehold. Et signalanlegg
krever ofte starre ressurser til drift og vedlikehold enn andre krysstyper.

Annet — U-sving

En vesentlig fordel med etablering av to rundkjgringer i Kongsvegen ved Granasen er at de
gir mulighet for U-sving. Under store arrangement vil det veere utstrakt bruk av
skyttelbusser. Samtidig vil det vaere aktuelt med strenge restriksjoner pa bruk av privatbil i
omradet under store arrangement. Med bussholdeplasser plassert pa Kongsvegen i begge
retninger mellom rundkjgringer ved Smistadvegen og avkjgring lengre nord, vil busser
effektivt kunne sette av og hente passasjerer, for sa a returnere til utgangspunktet.
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Anbefaling

Rundkjaringer og signalregulerte T-kryss er vurdert og sammenlignet for kryssene mellom
Kongsvegen og Smistadvegen og Kongsvegen og avkjaringen til den store
parkeringsplassen lengre nord. De viktigste forhold som er vurdert som grunnlag for
anbefalingen er trafikksikkerhet og trafikkavvikling. Ut fra en samlet vurdering anbefales det
at begge kryssene bygges om til rundkjeringer som vist i omradeplanen.

Rundkjgring gir best trafikkavvikling for krysset samlet sett, sammenlignet med dagens
vikepliktsregulering og signalregulering. Den totale trafikkbelastningen pa normale
ettermiddager er ikke stgrre enn at avviklingen vil bli god fra alle veger inn mot krysset, selv
om retningsfordelingen er skeiv. Rundkjgringer er generelt fleksible for variasjoner i trafikken
og har stor kapasitet. Under store arrangement vil derfor behovet for spesielle tiltak veere
mindre med rundkjgringer enn med signalregulering. Med signalregulering kan det bli behov
for & sette anlegget i «gulblink» siden signalprogrammet ikke er tilpasset den spesielle
situasjonen med mye trafikk inn og ut av anlegget. | tillegg vil det sannsynligvis bli behov for
manuell dirigering.

Rundkjgring gir fordeler for trafikksikkerheten, blant annet ved at alle kjgretay ma sette ned
farten inn mot krysset. | rundkjgringer ma trafikantene forholde seg til trafikk fra kun én
retning, noe som bidrar til & redusere antall og alvorlighetsgrad pa ulykker sammenlignet
med andre krysstyper.

Signalregulering er i farste rekke et virkemiddel for a ivareta trafikksikkerheten, men er ogsa
et virkemiddel for a effektivisere trafikkavviklingen. Fordelen med signalregulering er at
trafikkstreammen i hovedretningen og kollektivtrafikken kan prioriteres. Signalregulering av T-
kryss kan ogsa bedre sikkerheten, spesielt for gaende. Samtidig kan signalregulerte kryss
gke ulykker mellom gaende og svingende kjgretgy, og faren for pakjering bakfra gker.

Tilbudet for gaende, syklende og kollektivpassasjerer vil kunne ivaretas med de samme gode
tiltakene uavhengig av valg av krysstype rundkjering eller signalregulering. Gaende og
syklister vil ha et tilbud med gang- og sykkelveg langs Kongsvegen. For kryssing av
Kongsvegen er det foreslatt a etablere en over- eller undergang. Dette gir en trafikksikker
adkomst fra anlegget til bussholdeplassene.

Med den Igsningen som er vist i omradeplanen, vil holdeplassen i nordgaende retning ligge
neere krysset ved avkjgringen til den store parkeringsplassen. Det bar vurderes a lage et
eget felt for bussen ut fra holdeplassen inn i og gjennom krysset i nordgaende retning for a
sikre god fremkommelighet for bussen i perioder med stor trafikk pa Kongsvegen.

En vesentlig fordel med etablering av to rundkjaringer i Kongsvegen ved Granasen er at de
gir mulighet for U-sving. Under store arrangement vil det veere utstrakt bruk av
skyttelbusser. Med bussholdeplasser i begge retninger mellom de to rundkjaringen kan
bussene effektivt sette av og hente busspassasjerer og returnere til utgangspunktet, uten a
matte kjgre innom selve anlegget.

Notat: Krysskapasitet Granasen Side 11
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LANE SUMMARY
V Site: Dagens kryss (16-17)

Dagens geometri og dagens trafikk
Giveway / Yield (Two-Way)

Lane Use and Performance
Demand Cap. Deg. Lane Average Levelof 95% Back of Queue Lane Lane Cap. Prob.

Flows Satn  Util. Delay Service Config Length Adj. Block.

Total HV Veh Dist

veh/h % veh/h vic % m % %
South: Kongsvegen S
Lane 1 708 1,0 1625 0,436 100 75 LOSA 6,7 47,5 Full 500 00 0,0
Lane 2 169 1,0 1937 0,087 206 00 LOSA 0,0 0,0 Short 15 00 00
Approach 877 1,0 0,436 6,1 NA 6,7 47,5
North: Kongsvegen N
Lane 1 682 1,0 1920 0,355 100 1,0 LOSA 0,0 0,0 Full 500 00 0,0
Approach 682 1,0 0,355 1,0 NA 0,0 0,0
West: Smistadvegen
Lane 1 87 1,0 120 0,726 100 655 LOSF 31 22,0 Full 500 00 0,0
Lane 2 67 1,0 914 0,074 100 79 LOSA 0,3 1,9 Short 10 00 00
Approach 155 1,0 0,726 404 LOSE 31 22,0
Intersecti 1714 1,0 0,726 7.2 NA 6,7 47,5
on

Level of Service (LOS) Method: Delay (HCM 2000).

Lane LOS values are based on average delay per lane.

Minor Road Approach LOS values are based on average delay for all lanes.

NA: Intersection LOS and Major Road Approach LOS values are Not Applicable for two-way sign control since the average delay
is not a good LOS measure due to zero delays associated with major road lanes.

SIDRA Standard Delay Model is used. Control Delay includes Geometric Delay.

Gap-Acceptance Capacity: SIDRA Standard (Akgelik M3D).

HV (%) values are calculated for All Movement Classes of All Heavy Vehicle Model Designation.

6 Lane under-utilisation due to downstream effects
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LANE SUMMARY
ﬂ Site: Signalregulert (16-17)

Signalregulert og dagens trafikk
Signals - Fixed Time Cycle Time = 70 seconds (Optimum Cycle Time - Minimum Delay)

Lane Use and Performance
Demand Cap. Deg. Lane Average Levelof 95% Back of Queue Lane Lane Cap. Prob.

Flows Satn  Util. Delay Service Config Length Adj. Block.

Total HV Veh Dist

veh/h % veh/h vic % m % %
South: Kongsvegen S
Lane 1 99 1,0 445 0,222 100 122 LOSB 1,6 11,0 Short 15 00 00
Lane 2 778 1,0 114817 0,678 100 41 LOSA 11,3 80,0 Full 500 00 0,0
Approach 877 1,0 0,678 50 LOSA 11,3 80,0
North: Kongsvegen N
Lane 1 682 1,0 1426 0,478 100 48 LOSA 9,2 65,1 Full 500 00 0,0
Approach 682 1,0 0,478 48 LOSA 9,2 65,1
West: Smistadvegen
Lane 1 87 1,0 1431 0,611 100 418 LOSD 31 22,2 Full 500 00 0,0
Lane 2 67 1,0 158 0,426 100 409 LOSD 24 16,7 Short 10 0,0 520
Approach 155 1,0 0,611 414 LOSD 31 22,2
Intersecti 1714 1,0 0,678 82 LOSA 11,3 80,0

on

Level of Service (LOS) Method: Delay (HCM 2000).

Lane LOS values are based on average delay per lane.

Intersection and Approach LOS values are based on average delay for all lanes.

SIDRA Standard Delay Model is used. Control Delay includes Geometric Delay.
Gap-Acceptance Capacity: SIDRA Standard (Akgelik M3D).

HV (%) values are calculated for All Movement Classes of All Heavy Vehicle Model Designation.

1 Reduced capacity due to a short lane effect
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LANE SUMMARY
v Site: Rundkjering 1 felt (16-17)

Rundkjgring med et felt med dagens trafikk
Roundabout

Lane Use and Performance
Demand Cap. Deg. Lane Average Levelof 95% Back of Queue Lane Lane Cap. Prob.

Flows Satn  Util. Delay Service Config Length Adj. Block.

Total HV Veh Dist

veh/h % veh/h vic % m % %
South: Kongsvegen S
Lane 1d 934 1,0 1429 0,653 100 54 LOSA 76 53,6 Full 500 00 0,0
Approach 934 1,0 0,653 54 LOSA 76 53,6
North: Kongsvegen N
Lane 1d 682 1,0 1387 0,492 100 47 LOSA 42 29,5 Full 500 00 00
Approach 682 1,0 0,492 47 LOSA 42 29,5
West: Smistadvegen
Lane 1d 155 1,0 863 0,179 100 98 LOSA 1,1 7,6 Full 500 00 0,0
Approach 155 1,0 0,179 98 LOSA 1,1 7,6
Intersecti 1771 1,0 0,653 55 LOSA 7,6 53,6
on

Level of Service (LOS) Method: Delay (HCM 2000).

Roundabout LOS Method: Same as Signalised Intersections.

Lane LOS values are based on average delay per lane.

Intersection and Approach LOS values are based on average delay for all lanes.

Roundabout Capacity Model: SIDRA Standard.

SIDRA Standard Delay Model is used. Control Delay includes Geometric Delay.
Gap-Acceptance Capacity: SIDRA Standard (Akgelik M3D).

HV (%) values are calculated for All Movement Classes of All Heavy Vehicle Model Designation.

d Dominant lane on roundabout approach
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