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Forord

Pé oppdrag for Spydeberg Dampsag AS har Olav Fosli i Civitas og Mads
Engh Juel i White utarbeidet en mobilitetsanalyse med losninger for
gronn mobilitet for planomradet Lyserenveien 2. Arbeidet omfatter
risikovurdering av planovergangen. Arbeidet bygger videre pd en analyse
utfort av Lala ved Mads Engh Juel og Kristian Olsen Arseth.

Mads Engh Juel har hatt et hovedansvar for utarbeidelse av
illustrasjonene, med unntak av GIS-analysene som er utfort av Daniel
Mathé i Civitas. Olav Fosli har utfert beregningene, gjort analysene og
sammenfattet rapporten. Jomar Lygre Langeland i Civitas har statt for
kvalitetssikringen.

I revidert versjon datert 05.07.2023 er mobilitetsanalysen oppdatert med
revidert plankart og landskapsplan samt med omtale av ny lgsning med
adkomstvei for renovasjon, brannbil, servicebil for nettstasjon og annen
nyttetrafikk 1 planomrddets nordre del.
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Sammendrag

Spydeberg Dampsag er et transformasjonsprosjekt hvor et lagerbygg
foreslas omregulert til hovedsakelig boligformal. Overflateparkeringen
fjernes til fordel for 196 boliger og bilfrie uterom. Planomradet ligger rett
ved Hovin skole, Spydeberg stasjon og sentrum. Med Follobanen tar
togturen til Oslo kun ca. 35 minutter.

Atkomst. Dagens tomt har en utflytende atkomst fra fv. 122 over en
gang- og sykkelvei som er mye brukt skolevei. Planen foreslar & stramme
opp avkjerselen til innfartsparkering og bruke denne ogsé til renovasjon
for boligomréadet. Her legges det ikke opp til lek og opphold. Innkjering
til p-kjeller bygges som nytt T-kryss nord for dagens innkjering, men for
eksisterende T-kryss mellom Lyserenveien og Stegenveien. Risikoen for
tilbakeblokkering fra innkjeringene til planovergangen vurderes som lav.

Sykkelparkering. Det er satt krav om minimum 1 sykkelparkeringsplass
pr bolig under 50 m? BRA og 2 pr bolig over 50 m? BRA. Alle beboere
skal kunne parkere sykkel under tak og kunne lade elsykkel maks 30 m
fra inngangspartiet. Det betyr at sykkelparkeringen som hovedregel vil
veare lettere tilgjengelig enn bilparkering og bidra til ekt sykkelbruk.

Bilparkering legges til p-kjeller som far 115 p-plasser. Den kan utvides til
161 p-plasser. Det gir en p-dekning pa hhv 0,6 og 0,8 p-plasser pr bolig.
Dette er lavere enn det kommunedelplanen for sentrum krever som er 2
p-plasser pr bolig over 60 m* BRA, og 1 pr bolig under 60 m? BRA. Det
er forutsatt at 20 % av plassene settes av til bildeling. Lav p-dekning,
ingen direkte atkomst til p-kjeller og god tilgang til bildeling bidrar til
mindre bilbruk, samtidig som beboere kan & fa dekket mobilitetsbehovet
ogsa for reiser som krever bil.

Trafikkanalysen viser sma forskjeller i biltrafikken pa omkringliggende
veinett mellom O-alternativet (viderefering av dagens situasjon) og
planforslaget i 2035. Dette har sammenheng med at ny gang- og
sykkelundergang vest for stasjonen vil gjore det mer attraktivt & gd og
sykle til skolen og andre aktivtiter via denne, og at lokaliseringen og
mobilitetstiltakene 1 planen vil fore til at mange reiser vil foregé uten bil.

Analysen viser uendret biltrafikk over planovergangen, og 4 prosent
okning péd Stegenveien og Lyserenveien nord for skolen med
planforslaget sammenlignet med 0-alternativet. @kningen skjer pa veier
med lav trafikk (mellom 800 og 1500 ADT i dag) og vil dermed ha liten
betydning for fremkommelighet og sikkerhet. Det gir smé forskjeller for
kryss og avkjersler mellom planforslaget og 0-alternativet.
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Planforslaget inneberer bilfri skolevei fra planomradet til Hovin skole.
For bosatte i Spydeberg Dampsag vil den korteste gangveien til de mest
sentrale reisemalene sgr for stasjonen vare via ny undergang.
Sammenkoblingen av gang- og sykkelforbindelsen langs Hyllibekken
under jernbanen og videre mot skolen og Hylliskogen, vil gi mange
innbyggere tilgang til et raskere, mer ssmmenhengende og sikkert tilbud.
GIS- og trafikkanalysen viser 42 prosent nedgang i antall gdende og
syklende over planovergangen sammenlignet med 0-alternativet.

Universell utforming. Alle avkjersler og veianlegg, inkludert den nye
gangveien mellom Hovin skole, planomradet og sentrum, tilfredsstiller
krav til universell utforming.

Trafikksikkerhet ved planovergangen. Det er registrert om lag to
hendelser med ulovlig kryssing pr ar som potensielt kan medfere fare for
sammenstot mellom kjeretay og tog pa planovergangen. Tilsvarende tall
for fotgjengere og syklister er tre pr ar. Det har ikke vaert registrert
ulykker med personskader pa planovergangen.

Den nye gangpassasjen under sporomradet i planforslaget, er beregnet a
gi en kortere skolevei for to av tre barn som sogner til Hovin skole og vil
avlaste planovergangen. Den nye forbindelsen vil g 1 et grontdrag som
er rustet opp de senere &r med blant annet belysning, treningsaktiviteter,
lekeapparat og tiltak mot flom. Analysene viser at antall gdende og
syklende over planovergangen vil bli redusert med om lag 40 prosent,
mens biltrafikken vil vaere om lag som 1 0-alternativet. Trafikk-
simuleringer av planforslaget viser liten sannsynlighet for ke som
strekker seg over planovergangen.

Oppsummering. Transformasjonsprosjektet Spydeberg Dampsag
erstatter et lagerbygg rett ved Spydeberg stasjon med leilighetsbygg og
bilfrie uteomrader. Analysene viser at en stor andel av hverdagsreisene
vil skje til fots, med sykkel og kollektivtrafikk i trdd med lokale,
regionale og statlige méal og feringer. Ny undergang under sporene vil gi
bedre trafikksikkerhet og fremkommelighet for gdende og syklende,
mens situasjonen for biltrafikken vil vaere omtrent lik som 1 0-
alternativet. Samlet sett gir det redusert risiko over planovergangen
samtidig som fortetting ved stasjonen bygger opp om kollektivtilbudet og
de store jernbaneinvesteringene.
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1

1.1

1.2

Innledning og metode

Innledning

Lyserenveien 2 ved Spydeberg stasjon huser i dag et stort lagerbygg med
store parkeringsarealer. Omradet foreslas omregulert til boligomrade.
Mobilitetsanalysen studerer konsekvenser av foreslatt plangrep for trafikk
og risiko ved planovergangen.

Analysen redegjor for forventet turproduksjon og trafikk som felge av
planene om leilighetsbygg med i alt 196 leiligheter. Tiltaket
sammenlignes med et nullalternativ for &r 2035 basert pa TOIs prognoser
for trafikkvekst i @stfold (TAI rapport 1554/2017)

Det er regnet pa et reisemonster ut fra prosjektomradets beliggenhet og
foreslatte mobilitetstiltak. Reisemensteret er basert pa sist tilgjengelige
data fra reisevaneundersgkelsen (RVU 2018/19).

Pushak, Lala, White og Civitas bistér i reguleringsplanprosessen.

Planomradet
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1.3

Planomradet grenser til Spydeberg jernbanestasjon. Spydeberg er et
tettsted med om lag 6 300 innbyggere i Indre Ostfold kommune som har
45 000 innbyggere. Tettstedet er dominert av sméhusbebyggelse med noe
konsentrert bebyggelse i sentrumsomradet. Landlige omgivelser og
narheten til Oslo gjer stedet attraktivt for innflyttere.

Kunnskapsgrunnlag og metode

Kunnskapsgrunnlag

Lesninger skal underseokes og utredes ut fra den kunnskapen som er
kjent. For temaet trafikk og mobilitet er relevant kunnskapsgrunnlag:

e Beskrivelse av 0-alternativet og planforslaget
e Gjeldende overordnede planer og mal
e Befaringer
e Trafikkdata, ulykkesregistreringer og reisevaneundersokelser
e Trafikkberegninger
e Normaler for planlegging av trafikkanlegg
e Kart-/GIS-analyser med folgende datagrunnlag:
o FKB grunnkart
o Bygningspunkter fra matrikkelen
o Gatenett fra Open Street Maps (OSM)
o Gatenett fra Nasjonal Vegdatabank (VBASE)
o Linjegeometri av passasjen

o Data fra SSB om bygningstyper i matrikkelen.
Hovedkategoriene for bygningstypene SSB som ble brukt i
analysen var 11 (enebolig), 12 (tomannsbolig), 13 (rekkehus,
kjedehus og andre sméhus), 14 (store boligbygg)

Metode

Det er brukt ulike metoder for & vurdere trafikale konsekvenser av
planforslaget. Det er gjennomfert befaring 1 planomradet. GIS-analyser
og andre kartanalyser er brukt som metoder i analysene.

Det er gjennomfert beregninger av trafikk til/fra planomradet for dagens
og framtidig situasjon med fordeling pd transportmidler. Det er beregnet
for en framtidig situasjon for &r 2035 hvor dagens arealbruk i
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planomradet er forutsatt viderefert (0-alternativet) og med forslagsstillers
planforslag. Beregningen er utfert ved bruk av erfaringstall for
turproduksjon pr leilighet basert pa blant annet handbgker (Statens
vegvesen 2014a, 2021) og data fra reisevaneundersekelsen for 2018/19
(PROSAM 2021).

Det er estimert effekter av foresldtte mobilitetstiltak basert pd
erfaringstall for effekter av mobilitetstiltak. Hvilke tiltak som inngar,
samt metode og usikkerhet beskrives naermere i kapittel 5 og 6.

I tillegg er befaring i planomréadet og kart-analyser brukt som metoder 1
analysene. GIS-verktoyet OGIS er anvendst til nettverksanalyse og
analyse av andel av boligmassen som vil fa kortere gangvei til Hovin
skole dersom ny undergang vest for Spydeberg stasjon realiseres.
Reisetider med ny undergang sammenlignes med dagens planovergang
ost for stasjonen. Civil 3D er benyttet til & redigere vektordata og til
illustrasjon av resultatene.
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2.1

2.2

Overordna fgringer

Nasjonale fgringer

Nasjonal Transportplan — nullvekstmalet. I henhold til nullvekstmalet i
nasjonal transportplan, skal all vekst i persontransport i byomradene tas
med kollektivtransport, sykkel og gange. Spydeberg er en stasjonsby og
tilherer storbyregionen Stor-Oslo, men inngar ikke i et avtaleomréde for
nullvekstmélet som gjelder for byomrader som Oslo/Akershus og Nedre
Glomma. Det er nerliggende at nye Indre Ostfold kommune vil
etterstrebe tilsvarende mal om & omprioritere trafikkhierarkiet.

}t GANGE
PRIVATBIL o o
e EO SYKUNG
GANGE }T
T KOLLEKTIV-
TRANISPORT
kouekmv- | S .
TRANSPORT Pl BILDELING
L L)
SYKUNG @D oeeg  PRIVATBIL

Figur 2 Stadig flere byomrader snur trafikkhierarkiet for na overordnete mal, hvor
gaende far hgyest prioritering, etterfulgt av syklende, kollektivtransport, bildeling
og til slutt privatbil.

Nasjonal Transportplan — Barnas transportplan. Det skal legges til rette
for at dtte av ti barn og unge skal velge a gé eller sykle til skolen.
Trafikksikkerheten skal styrkes og kunnskapen om trafikksikkerhet skal
okes 1 barnehage og skole.

Regionale fgringer

Gjeldende Fylkesplan for @stfold «@stfold mot 2050» vedtatt 21.6.18,
legger vekt pa samordnet bolig-, areal og transportplanlegging som et av
de viktigste verktayene for & oppnd barekraftig utvikling. Det & skape
gode og kompakte byer og tettsteder vurderes som sentralt virkemiddel
for & beholde flotte kulturlandskap, levende bygder og et livskraftig
landbruk. Tettstedene mé utvikles med kvalitet og baseres pa
klimavennlig transport i form av sykkel, gange og kollektivtransport. P&
den méten kan byene og tettstedene bli bade attraktive og bidra til bedre
folkehelse.
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2.3

Kommunale fgringer

Klima- og energiplan for kommunene i Indre @stfold. Utslipp fra
transport (mobile kilder) skal reduseres med 20 % fra 2007 nivé i 2020.

Indre @stfold klimabudsjett. Mal om sykkelandel pa 8,5 % i 2030.

Foreslatt tiltak; aktivitetsbuss. Tilbud om transport til fritidsaktiviteter for
a redusere bilbruk. Tiltaket gjennomferes dersom kommunen fér
klimasatsmidler.

Kommuneplan for den tidligere kommunen Spydeberg 2016-2028 ble
vedtatt 1 mars 2016. Kommuneplanen viser ny undergang for gange og
sykkel under jernbanen, vest for planomradet, som knytter planomradet
med eksisterende grontdrag.

Eksisterende kommuneplan har i dag et krav om 2 parkeringsplasser pr
boenhet med bruksareal (BRA) sterre enn 60 m” og 1 parkeringsplass pr
boenhet med bruksareal (BRA) under eller lik 60 m?.

En ny kommuneplan for Indre Ostfold er under utarbeidelse.
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3.1

Dagens situasjon

Arealbruk og malpunkter

Planomradet er i dag preget av et stort lagerbygg med stor parkeringsflate
og utflytende innkjoring og kjereareal.

Figur 3 Dagens arealbruk. Kilde Google streetview.

De fleste aktuelle malpunkt i Spydeberg sentrum ligger innenfor
akseptabel gang- eller sykkelavstand (400-800 m) fra planomradet.

Hovin Skole ligger nord for planomradet med ca. 100 m gangavstand.
Ungdomsskolen ligger innenfor 600 m radius.

Det er i dag et konsentrert tilbud av aktiviteter omkring Spydeberg
idrettshall og Spydeberg Stadion. Tidligere Spydeberg kommunehus er
bygd om til sosialt tjenestesenter for NAV i Indre Ostfold kommune og
nytt bibliotek etablert pa Fjellheim.

Nearmeste matbutikk er Kiwi som ligger 400 m fra planomradet. 700 m
fra planomradet er TEBO senteret og Rema 1000. Her finnes ogsa
legesenter, tannlege og andre servicefunksjoner.
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Figur 4 Malpunkt vist med radier pa 300 m fra planomradet markert med stiplet omriss. Ill: Lala

3.2

Narmeste barnehage er Solsiden barnehage som ligger ca. 1,3 km i
kjereavstand, eller litt over 1 km i sykkelavstand fra planomrédet.

Tilbud for gaende og syklende

Tilrettelegging for gaende og syklende i Spydeberg er hovedsakelig i
form av kombinerte gang- og sykkelveier, turveier og fortau. Det er fa
egne losninger for sykkel som sykkelfelt og sykkelvei med fortau. Det er
tre steder myke trafikanter kan krysse sporene i Spydeberg,
planovergangen i Lyserenveien, gangbro pé stasjonen og bro pa
Hylliveien. Etterfolgende kart viser kryssingsmulighetene og andre
tilrettelagte losninger for gdende og syklende i Spydeberg.
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Figur 5 Tilrettelegging for gaende og syklende i Spydeberg og over jernbanen med
avstandssirkler for hver 300 m fra planomradet. Ill: Lala

Dagens gang- og sykkelvei langs Lyserenveien og Stasjonsgata mellom
Hovin skole og sentrumsomradet gér forbi planomradets estre side og
krysser planovergang ost for stasjonen. Planovergangen er sikret med
signalanlegg og bommer som varsler og stenger veien i forbindelse med

passerende tog.

\ -@- Jembane

Prosjeklomréde

Gang & sykkelvei
Gang & sykkelvei
kombinert m/adkomst
boliger

Tursti

Buss
Busstopp

Figur 6 Gang- og sykkelvei fra Hovin skole til Spydeberg sentrum gar forbi
planomradet til hgyre i bildet. Bilde tatt mot sgr. Kilde Google streetview.

Lyserenveien gar over i Stasjonsgata ser for stasjonen og er viktigste
forbindelseslinje til handel og servicetilbud ser for planomrédet.
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Figur 7 Gang- og sykkelvei avbrytes av en bred innkjgring til dagens varelager rett
nord for bomanlegget for planovergangen. Bilde tatt mot sgr. Kilde Google
streetview.

Det betyr at gdende og syklende ma krysse enten planovergangen eller
gangbroen over stasjonen som har trapper og heis. Det er ogsd mulig &
komme til sentrum via en smal bilbro vest for stasjonen (Hylliveien),
men denne innebarer en omvei pa flere hundre meter.

Neste kart viser hvilke gang- og sykkelveier/stier som blir driftet
vinterstid (broytet og stradd) i regi av kommunen. Dette omfatter blant
annet nordre del av Griniskogen og deler av Folkeparken. I tillegg
kommer bilveier med fortau som blir braytet og stredd.

Figur 8 Gang- og sykkelveier/turveier som vinterdriftes. Kilde: Indre @stfold
kommune.
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For géende og syklende som skal mellom Hovin skole/planomradet og til
omrader vest i Spydeberg, er brua over Hylliveien en aktuell forbindelse
som gir planfri kryssing av jernbanen. Den er svert smal, men har lite
biltrafikk siden den kun er adkomst til noen fa boliger/gérdsbruk.

Figur 9 Bro over jernbanelinje over Hylliveien. Bilde tatt mot nord. Kilde Google
streetview.

Etterfolgende bilde viser broa i motsatt retning.

Google

Figur 10 Hylliveien bro. Bilde tatt mot sgr. Kilde Google streetview.

Neste bilde viser turveien fra Hylliveien til planomradet og Hovin skole.
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3.3

Figur 11 Turvei mot planomradet/Hovin skole. Kilde Google streetview.

For & sikre myke trafikanter som skal krysse jernbaneskinnene, er det
bygd en gangbro som krysser over jernbaneskinnene og togstasjonen,
mellom perrongene (Figur 12). Denne er universelt utformet med heis.

Figur 12 Trappehus og plankryssing ved Spydeberg stasjon. Foto: Rune Opheim

Kollektivtilbud

Planomradet ligger 30 m fra Spydeberg jernbanestasjon. Med Follobanen
er reisetida med tog fra Spydeberg stasjon til Oslo S redusert fra 46 til 35
minutter.
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Figur 13 Spydeberg vil fa kortere reisetid til Oslo nar Follobanen tas i bruk. llI: Lala

Det gér ett tog i timen i hver retning utenom i rushtid. I ukedagene gér
det to tog 1 timen om morgenen i retning Oslo og to tog i timen til
Spydeberg om ettermiddagen.
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Figur 14 Toget binder sammen byer og tettsteder i @stfold. lll: Lala

Det er étte jernbanestasjoner 1 Indre Qstfold kommune. Askim er den
storste byen med viktige mélpunkt som handelssentrum, videregdende
skole og badeland.

Beliggenheten rett ved togstasjonen og det raske togtilbudet inn mot
Osloomradet, gjor det enkelt & pendle med tog til mange arbeidsplass-
omrader som Askim, Ski, Oslo sentrum, Skeyen, Lysaker og andre
tettsteder langs toglinjen.

Hovin skole

B
< ebereobrn) Ccord Sslon

Lovestad

Spydeberg ungdomsskole

=)

ﬁ Spydeberg torg
= @)

Spydeberg

Figur 15 Lokalisering av bussholdeplasser og jernbanestasjon ved planomradet
markert med stiplet linje. Kartgrunnlag: Entur.no

Spydeberg stasjon ble apnet i 1882, men ble totalfornyet 2014 og har né
universell utforming. Etter ruteomleggingen desember 2022, brukes
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plattformen naermest stasjonen (spor 1) som regel for avganger i begge
retninger. Dette vil kunne endres igjen ved fremtidige ruteendringer. En
gangbro med heis knytter sammen plattformene, jf. bildet under og Figur
12 side 18.

Figur 16 Spydeberg stasjon sett mot @st. Foto: Njal Svingheim
For pandemien (2019) var det i gjennomsnitt 585 av- og pastigninger pr
dag pa Spydeberg stasjon. Det er ventet at trafikken vil ta seg opp igjen
etter pandemien og som folge av kortere reisetid til Oslo. Stasjonen har
god kapasitet til 4 ta imot flere reisende.

Tabell 1 Sum av- og pastigende togpassasjerer Spydeberg stasjon pr ar og
giennomsnittlig pr dag. Kilde: Vy

Antall passasjer 2017 2018 2019 2020 2021
Prar 183516 208355 213469 120801 130730
Pr dag 503 571 585 331 358

Det er holdeplass for lokalbuss rett utenfor Hovin skole og ser-est for
jernbanestasjonen som betjenes av rutene 407, 408, 409 og 455 (i
hovedsak skolebusser, men apne for andre) som til sammen har to
avganger om morgen og dtte om ettermiddagen.

Hovedbusstasjon ligger sor 1 Stasjonsgata 680 m fra planomradet ved
Spydeberg Torv. Det gar i dag tre busser i retning Oslo i tidsintervallet
0620-0750. Det gar tre busser fra Oslo i tidsintervallet 1530-1630. Det
gér 8 lokalbusser i timen i rushtidene mellom Spydeberg og Askim. Dette
busstilbudet blir i stor grad brukt av skoleelever som skal pa
videregiende skole.
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3.4

Veisystem og trafikk

Kjgreatkomst

Planomradet har en eksisterende innkjersel fra Lyserenveien i gst som
vist 1 Figur 18. Herifra er det tilrettelagt for en kjerevei internt pa
eiendommen, som gér langs den nordre og vestre delen av Lyserenveien
2, for den svinger mot vest langs togskinnene, over Hyllibekken, og over
til boligbebyggelsen som ligger vest for planomradet. Den interne veien
brukes av bedriften som er der i dag for intern ferdsel pa eiendommen.

Veisystem

Lyserenveien er hovedveien gjennom Spydeberg i nord/ser retning.
Veien er sentral siden den ogsa gér forbi Spydeberg togstasjon. Like nord
for planomradet kobler Stegenveien seg pa Lyserenveien og danner et T-
kryss. Ser for planomradet og togstasjonen forplanter veiene seg ut fra
Stasjonsgata og ut 1 boligstrekene, til den kommer til Askimveien 1 ser,
som bringer trafikken videre ut mot E18 i retning mot Oslo eller mot
Sverige.

Trafikkmengder

Det er to trafikkregistreringspunkter (tellepunkter) naert planomradet
markert pé etterfolgende kart. Ett pd Lyserenveien nord for Hovin skole
og ett i Stasjonsgata ser for stasjonen.
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Figur 17 Tellepunkter ved planomradet. Kilde Statens vegvesen.

Tellepunktet nord for skolen er i kontinuerlig drift, mens tellepunktet i
Stasjonsgata er korttidstelling fra 2019. I tillegg er trafikktall estimert for

Stegenveien. Tallgrunnlaget fra Statens vegvesen viser folgende

arsdogntrafikk (ADT) pa nzrliggende veinett:

tungtrafikk

Stegenveien: 800 ADT, 10 prosent tungtrafikk

Det antas at 75 prosent som kjerer Stegenveien skal til/fra sor og krysser

@ 21pan

Lyserenveien, nord for jernbanen: 1 424 ADT, 7 prosent

Bvrep,

Husa

Kavaleriveien

Stasjonsgata, ser for jernbanen: 4 135 ADT, 7 prosent tungtrafikk

planovergangen. Tellinger omtalt under viser at 87 prosent av all trafikk
til/fra Hovin skole kjerer sgrover, 13 prosent kjerer nordover og krysser

ikke planovergangen. 75 prosent av trafikken til/fra lagerbygget kjorer

sgrover og krysser planovergangen mens 25 prosent kjerer nordover. Det

gir folgende estimert trafikk over planovergangen:
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Tabell 2 Estimert veitrafikk i Lyserenveien over planovergangen i dagens
situasjon. ATD.

Trafikk over planovergangen ApT

Trafikk fra Lyserenveien nord for Hovin skole 1359
Trafikk til/fra Stegenveien 600
Trafikk til/fra Hovin skole 395
Trafikk til/fra lagerbygget 15
Trafikk til/fra Felleskj@pet og regnskapskontor 150
Lyserenveien over planovergangen 2519

o Lo
Planomradeg

ko

F
7

>
’///’,./

P’

// /J'\’

o -

Figur 18 Markering av tellesteder for biltrafikk (bla piler) ved tellepunkt A fordelt
pa Hovin skoles ansattparkering (P) og snuplass for buss (S), ved lagerbygget (B)
og gange/sykkel over sporomradet (gule piler over trappehus og planovergang).
Planomradet markert med stiplet linje. 1l Civitas, kartgrunnlag
kommunekart.com

Det er gjennomfoert egne tellinger for bil og gange/sykkel for morgen-
situasjonen mellom k1 0700 og 0820 som dermed dekker skolestart og
apningstid pa SFO fer skolestart. Resultatene er oppsummert i
etterfolgende tabell.
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Tabell 3 Trafikktellinger ved Hovin skole, planomradet og planovergangen
morgen kl 0700-0820.

Sted Morgen 0700-0820

Skoleparkering - punkt A

Skoleparkering - kjgrende inn fra nord 8
Skoleparkering - kjgrende inn fra sgr 65
Skoleparkering - kjgrende ut mot nord 7
Skoleparkering - kjgrende ut mot sgr 36

Snuplass for buss ved skolen - punkt A

Snuplass for buss - kjgrende inn fra nord 4
Snuplass for buss - kjgrende inn fra sgr 30
Snuplass for buss - Kjgrende ut mot nord 5
Snuplass for buss - Kjgrende ut mot sgr 27

Lyserenveien 2 (lagerbygget) - punkt B

Dekklageret - kjgrende inn fra nord 1
Dekklageret - kjgrende inn fra sgr 3
Dekklageret - kjgrende ut mot nord 1
Dekklageret - kjgrende ut mot sgr 3
GS kryssing jernbanen - punkt B
Gaende og syklende mot Hovin skole over planovergang - retning nord 195
Gaende og syklende fra Hovin skole over planovergang - retning sgr 39
Gaende og syklende i bru over jernbanen - retning nord 9
Gaende og syklende i bru over jernbanen - retning sgr 3
Gaende og syklende mot jernbanespor 2 over planovergang - retning no 3
Gaende og syklende fra jernbanespor 2 over planovergang - retning sgr 3
Dette gir folgende retningsfordeling for trafikken for biltrafikk og
gange/sykkel over sporomradet.
KI@RING SKOLEPARKERING (PUNKT A) KIBRING SNUPLASS FOR BUSS (PUNKT A)
W Skoleparkering - kjprende til/fra nord W Snuplass for buss - kjgrende til/fra nord
m Skoleparkering - kjgrende til/fra ser M Snuplass for buss - kjgrende til/fra sgr
KIBRING LAGERBYGGET (PUNKT B) GAENDE OG SYKLENDE OVER SPORET (B)
W Dekklageret - kjgrende til/fra nord W Gaende og syklende mot Hovin skole over planovergang - sum

begge retninger

W Dekklageret - kjprende til/fra sgr m Gaende og syklende i bru over jernbanen - sum begge retninger

5%

Figur 19 Retningsfordeling trafikk Hovin skole, lagerbygget og planovergangen
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3.5

Vi legger til grunn at tellingene er representative for
morgenrushperioden. Siden data fra tellepunktet nord for Hovin skole
viser at det er 46 prosent mer biltrafikk i ettermiddagsrushet (15.00-
17.00) enn morgenrushet (07.00-09.00), legges dette til grunn for
estimert biltrafikk i1 ettermiddagsrushet.

Biltrafikken utenom rushtidene morgen og ettermiddag utgjer 64 prosent
av totalt trafikk over degnet. Dette er lagt til grunn for dekklageret. Men
for skolen antas ikke det & vaere representativt siden det er f4 som reiser
til/fra skolen midt pa dagen. Det er noe aktivitet pa skolen pa kveldstid
som korps, trening, barnebursdager og meter. Her er det antatt at
lavtrafikk utgjer 25 prosent av samlet degntrafikk.

Veistrekningen brukes ogsa for & komme til turomrader/rekreasjon,
Felleskjapets butikk og et regnskapskontor i tillegg til andre reiseformal
lengre unna, men dette holdes utenom i tabellen under. Det gir folgende
trafikktall basert pa oppgitte forutsetninger i etterfelgende tabell.

Tabell 4 Telling morgentrafikk og estimert trafikk ettermiddag og lavtrafikk ved
Hovin skole, planomradet (NDI) og planovergangen

Etter- Mertrafikk ~ Andel
Morgen middag Lavtrafikk ettermidda lavtrafikk
(telling) (anslag) (anslag) Totalt |gvs morgen av totalt
Biltrafikk
Skoleparkering - punkt A
Skoleparkering - kjgrende til/fra nord 15 22 12 49 46 % 25%
Skoleparkering - kjgrende til /fra sgr 101 148 82 331 46 % 25%
Snuplass for buss ved skolen - punkt A
Snuplass for buss - kjgrende til/fra nord 9 13 7 29 46 % 25%
Snuplass for buss - kjgrende til /fra sgr 57 83 46 187 46 % 25%
Lyserenveien 2 (lagerbygget) - punkt B
Dekklageret - kjgrende til/fra nord 2 3 9 14 46 % 64 %
Dekklageret - kjgrende til/fra sgr 6 9 26 41 46 % 64 %
Gang- og sykkeltrafikk
Kryssing jernbanen - punkt B
Over planovergang - sum begge retninger 234 293 174 700 25% 25%
Gangbru over jernbanen - sum begge retninger 12 15 9 36 25% 25%
Terrengforhold

Spydeberg sentrum ligger mellom heydene Hyllidsen i nord, Griniskogen
1 ost, Lundsasen i sarvest og Lekenjordet i serast. Sentrumsomradet
ligger innenfor et omrdde med maks 10 m hoydeforskjell. Boligomrader
og turomrader er lokalisert pd kollene omkring. Sentrums relativt flate
topografi med lite bakker og korte avstander, gir gode forutsetninger for
at reisemal kan naes med gange og sykkel.
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Figur 20 Terrengforhold med planomradet og avstandssirkler fra sentrum i
planomradet markert med stiplet linje.

Universell utforming

Planomradet er i relativt flatt og lett tilgjengelig for bevegelseshemmede
fra Lyserenveien og inn til eksisterende naringsbygg og intern vei. Det
eneste omradet som ikke har universell tilgjengelighet, er deler av intern
vei som skraner ned mot vest og over Hyllibekken, og grentareal i
skraningen ost for Hyllibekken.

Pagdende planer og prosjekter

Indre Ostfold kommune har ambisjoner om & videreutvikle sentrum for &
skape et levende bygdesentrum med aktivt naringsliv, bomiljoer med
kvalitet og gode moteplasser. Kommuneplanen legger opp til fortetting
og transformasjon i sentrumskjernen. Hoveddelen av fremtidig utbygging
skal forega i sentrum.

MOBILITETSANALYSE SPYDEBERG DAMPSAG
27

Prosjekiomrade

Eksisterende gang
og sykkelvei

Kombinerl gangvei
og adkomslvei

Kote 100 -105
Kote 105 -110
Kote 110 -120 ‘
Kote 120 -125

Kote 125




Griniskogen nord

Griniskogen

L

Dstre Lovestad,

Santrum

Griniskogen ser
5

Tronstad

%

Sormyra

lund vest Grinistubben

4

lundsésen

Hogda

Figur 21 Utviklingsomrader Spydeberg

Igangsatte fortetting og utbyggingsprosjekter (15.09.2020) er:
e Spydeberg Park: 80 leiligheter.
e Tunveien: 60 leiligheter

I tillegg er det noen boligprosjekter under planlegging:
e Boliger pa begge sider i Stasjonsgata

¢ Boliger pd Myra/Tebo
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4.1

Planforslaget

Formal

Hensikten med forslag til reguleringsplanen er & tilrettelegge for
etablering av bolig- og naringsbebyggelse i form av blokkbebyggelse og
konsentrert smahusbebyggelse. I tillegg legger reguleringsplanen til rette
for etablering av en ny jernbaneundergang vest for Spydeberg stasjon,
samt en ny gang- og sykkelvei som forbinder omrédene nord og ser for
jernbanen.

Plankart med arealformal:

N6611200

Tegniorkaring

PBL 2008

Kl
N6611000 o

00Z£198
00%£198

Figur 22 Plankart pa grunnen (vertikalniva 2). Kilde Orre AS

Planomradet omfatter Lyserenveien 2 og deler av tilliggende
naboeiendommer, og ligger inntil jernbanestasjonen sentralt 1 Spydeberg
sentrum. Planforslaget foreslar en transformasjon av dagens
lagervirksombhet til et storre boligkvartal med variert bebyggelse.
Planforslaget legger til rette for etablering av 19.400 m? BRA.

[lustrasjonsprosjektet viser 196 boliger, 1 hovedsak leiligheter og noen
firemannsboliger og/eller rekkehus. Planen apner ogsa for etablering av
bofellesskapslasninger med mindre boenheter som deler starre
fellesarealer. I tillegg legges det til rette for noe naringsvirksomhet i
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bygget som vender mot Lyserenveien og jernbanen i sgrest. Bebyggelsen
varierer fra 3 til 6 etasjer.

Tabell 5 Arealer etter reguleringsformal.

‘ Formal Areal (m? BRA)
Bolig 19.200
Forretning/kiosk 50
@vrig nzering/kontor/kontorfellesskap 150
Sum 19.400

For a legge til rette for gode og trygge mobilitetslosninger, foreslds en ny
gang- og sykkelvei og jernbanekulvert i1 vestre del av planomradet mot
Hyllibekken som et rekkefolgekrav i planbestemmelsene. Det gis ikke
ferdigattest/midlertidig brukstillatelse for noen av boligene for
undergangen og gang- og sykkelveien er etablert. Den nye undergangen
gir en ny og trafikksikker kobling mellom Spydeberg sentrum ser for
jernbanen og planomrédet nord for jernbanen. Dette grepet vil ogsé gi en
mer trafikksikker skolevei mellom store deler av Spydeberg til Hovin
skole. Mélet er at denne forbindelsen skal bli sa attraktiv at flest mulig
velger denne fremfor krysningen over jernbanesporene i plan i
Lyserenveien.

Forbindelsen vil knytte sammen turveiforbindelsen langs Hyllibekken
med turveien til Hyllidsen og Lyseren. Mélet er 4 bidra til at
innbyggerne velger gange og sykkel pa flere reiser i hverdagen.

Planen foreslas gjennomfert i tre hovedetapper, der man starter i vest og
avslutter 1 gst. Parkeringskjelleren vil trolig etableres 1 forbindelse med
tredje byggetrinn. Frem til da vil parkering loses midlertidig i deler av
eksisterende lagerbebyggelse som skal rives etappevis, samt pa terreng.
Det foreslas rekkefolgekrav knyttet til opparbeidelse av gang- og
sykkelveier, jernbaneundergang og annen grennstruktur.

Analysen er gjort for en framtidssituasjon i ar 2035 som antas vare noe
etter at hele omradet er bygd ut i trad med foreslatt reguleringsplan og
reisevanene har «satt seg».
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Figur 23 Landskapsplan. lll: White.

Bilparkering

Parkering for bil foreslés lagt til p-kjeller med adkomst fra Lyserenveien.
P-kjelleren vil bli plassert under bebyggelsen i den ostre delen av
planomrédet.

Tegnforklaring

N6611200

74 Reguleringsplan PBL 2006
§12.5.Nr.2- Samferdselsaniegg og
teknisk infrastruktur

x
N6611000 Teylograsig

N e
v Spydeberg Dampsag s
Vertiainivi 1: Under grunnen [

00Z¢198
0044198

Figur 24 Plankart Spydeberg Dampsag. Vertikalniva 1 Under grunnen. lll: Orre AS
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Figur 25 Plantegning som viser p-kjeller med innkjgring av Lyserenveien. Rosa
areal har 115 p- plasser, mens hvitt areal viser muligheten for en utvidelse med
46 plasser. Oransje areal viser 163 boder. lll: Pushak

[T

P-kjelleren vil ha en kapasitet pd 115 p-plasser, med mulighet til
utvidelse til 161 p-plasser. Det gir en parkeringsdekning pa hhv 0,6 og
0,8 p-plasser pr bolig. Dette er lavere enn det Kommunedelplan for
sentrum krever som er 2 p-plasser pr bolig over 60 m*> BRA, og 1 pr bolig
under 60 m? BRA. Det er forutsatt at 20 % av plassene settes av til
bildeling. Kommunen har gitt tilbakemelding om at de kan godta lavere
parkeringsdekning etter neermere vurdering av mobilitetsplanen i
prosjektet.

Det skal sikres tilstrekkelig stramtilforsel slik at det kan tilrettelegges for
etablering av opplegg for lading av elbil pa samtlige parkeringsplasser.

Sykkelparkering

Det skal etableres 1 sykkelparkeringsplass per boenhet mindre enn 50 m?

BRA og 2 per boenhet over 50 m? BRA. Sykkelparkeringen skal ha god
arkitektonisk- og bruksmessig kvalitet og vare lett tilgjengelig.

Alle beboere skal ha tilgang til sykkelparkeringsplass under tak og
lademulighet for elsykkel (Figur 26) for minst 1 sykkelparkeringsplass
per leilighet maks 30 m fra inngangspartiet. Det betyr at
sykkelparkeringen vil som hovedregel vare lettere tilgjengelig enn
bilparkering, noe som erfaringsmessig bidrar til gkt sykkelbruk. @vrige
sykkelparkeringsplasser kan plasseres 1 tilknytning til inngangspartiene
eller pa et annet hensiktsmessig sted innenfor felt BUT1 som illustrert i
Figur 27.
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Minimum 5 prosent av sykkelplassene skal vare tilpasset ulike typer som
lastesykkel og sykkelvogner etc.

El-skop fil lading ov
batleri il sksykkel

sykkelmekk og luft under iak

Farslag fil overdekket parkering i gardsrom

Figur 26 Forslag til overdekket parkering i gardsrom. lll: White

Etterfolgende figur viser foreslétt plassering av sykkelparkering fordelt i
planomradet som gir kort avstand mellom inngangspartier og
sykkelparkering, og pakoblingen til sykkelnettverket.

“ETFINMASKET NETTVERK HVOR SYKKEL OG
~GANGE PRIORITERES FORANBIL = '

—= - - Tiltoksgrense
a— Hovedvei sykkel
wanni Sental aksen:

Sykkel og gange
=== Gangvei

Finmasker
neit for gaende

Inngang

@ SykkelPunder tok
med mulighet for lading
og vasking
125 sik

@ Utenders sykkel-P
3155tk

. Trapp m/port
Gjerde

(P Adkomst Pekeller bi

Figur 27 Parkeringslgsninger for sykk
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4.4

Trafikklgsning

Kjgreatkomst

Planomradet er plassert med direkte kjoreatkomst til Lyserenveien, som
er fylkesvei og hovedgate fra nord inn til Spydeberg sentrum og videre til
E18. Dagens utflytende kryssareal skal erstattes av strammere
kryssutforming som gir bedre trafikksikkerhet ved at farten reduseres og
avstanden som gaende og syklende skal krysse atkomsten reduseres.
Adkomstene utformes som T-kryss i god avstand bade fra krysset med
Stegenveien og planovergangen.

> Pariié.ﬁngslcje\lg

— !nnkjaring P
== Retning sor

s Retning nord Parkeringsplasser

FERRRNAN Innkjering P fra ser -

w— Bom nede A .\._'_,‘-/

/

\

Figur 28 Atkomst til planomradet med bil. Ill: Afry (2023).

Utforming av veier

Planforslaget endrer ikke gang- og sykkelveien langs Lyserenveien, men
dagens groft forslas endret til regnbed med kantstein. Den vil dermed
skape en mer markert buffersone mot Lyserenveien. Bjorkealléen fra
Stasjonsgata viderefores gjennom krav til beplantning i denne sonen.
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Esendo

Figur 29 Snitt mot nord med Lyserenveien, regnbed med beplantning, gang- og
sykkelvei samt hevede forhager til boligbebyggelsen.

Ny innkjersel i ost til parkeringskjeller blir regulert inn med en bredde pa
5,3 meter. Ny innkjersel til renovasjon og brann og redning (stenges med
bom) regulert til 5,5 meter bredde. Innkjersel mot serest, vil bli regulert
med en bredde pa 6,0 meter (Figur 29).

Gang- og sykkelvei som skal forlenges mot vest innenfor planomradet,
vil f4 en samlet bredde pé 4,2 m.

HOH

VEG 70100

15

Tegntorblring: " e =y

Spydeberg Dampsag
LISERENEEN 2

EETL

sl 10237532

sweco % ‘v EN M

Figur 30 Plan og profil gang- og sykkelvei og avkjgrsler. 1ll: Sweco
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Utformingen gang- og sykkelveien nd har fatt, er mer avrundet, i
motsetning til den rette strekningen som i dag strekker seg fra
Lyserenveien i gst, og mot Hyllibekken i vest. Dette vil veere med pa a

skape en mer inviterende gang- og sykkelforbindelse, som vil gi
trafikantene en rikere opplevelse av landskapet de passerer. Veien blir
forlenget slik at den svinger ned i vest langs Hyllibekken, for sd & gé i
retning mot en ny undergang under eksisterende jernbanespor, og videre 1

retning ned mot Spydeberg sentrum.

Utformingen av gang- og sykkelvei mot vest foreslas med en slakere
helning ned mot ny undergang, i motsetning til veien i dag som har en

bratt helning ned mot Hyllibekken.

Varelevering, renovasjon og redning

Varelevering forutsettes i hovedsak héndtert ved bruk av
parkeringskjelleren.

Renovasjon foreslds last med et soppelsuganlegg med nedkast sentralt i
planomrédet. Innkjering skjer i egen adkomstvei i nord som stenges med
bom. Vending skjer i vendehammer som illustrert i Figur 30. Losningen
gjer at en slipper & ha renovasjonstrafikk inne i gardsrommet.
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Figur 31 Renovasjonslgsning. lll: White
Figur 30 viser konsept for adkomst for brann- og redningsetater med
oppstillingsplasser for stigebil. Adkomsten kan skje via blant annet

adkomstvei for renovasjon og via gang- og sykkelveien.
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4.5
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Figur 32 Konsept for brann- og redning. lll: White

Tilgjengelighet for gaende og syklende

Planomradet ligger nord for jernbanesporet og grenser mot Hovin skole.
Det gir en svert kort og trygg skolevei for framtidige elever 1
planomrédet uten kryssende bil- eller togtrafikk.

Det har vert viktig & legge til rette for gode mobilitetslosninger 1
prosjektet, og & skape en trygg forbindelse til sentrum. Planen inneholder
derfor en ny gang- og sykkelvei i vestre del av planomradet i tillegg til de
eksisterende som gér over planovergangen, gangbro over sporene pé
stasjonen samt Hylliveien lengre vest.

Den nye gang- og sykkelveien kobles til sersiden av jernbanesporet
gjennom en ny jernbaneundergang. Videre kobles den til eksisterende
gang- og sykkelvei langs Lyserenveien via skolegirden. Slik etableres en
ny trafikksikker skolevei fra Spydeberg sor for jernbanen til skolen.

Det er onskelig a legge til rette for at flest mulig bruker den nye gang- og
sykkelveien 1 vest ndr de skal til sentrum. Derfor er planen utformet slik
at mange skal bli ledet naturlig mot den nye passasjen i vest. Det vil i
liten grad vere tilrettelagte dpninger gjennom bebyggelsen mot
Lyserenveien og jernbanekrysningen. De vil fa trapper og/eller porter
som reduserer attraktiviteten sammenlignet med den nye passasjen i vest.

De store grontarealene i midten av planomradet vil ogsa vare med pa a
sikre tilgjengeligheten fra boligbebyggelsen til alle omrader innenfor
planomradet. Det gir god tilgjengelighet til felles grontareal,
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flerbruksbygg og lekeplasser. Smett mellom boligbyggene gir et
finmasket nett av forbindelser gjennom planomradet.
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Figur 33 Landskapsillustrasjon som viser planlagte gang- og sykkelveier og
adkomst for bil. lll: White

Den nye jernbaneundergangen i planen skal gi en trafikksikker og
attraktiv kobling mellom det nye boligprosjektet og sentrum ser for
jernbanen. Jernbaneundergangen er ikke detaljprosjektert. Plassering og
utforming ma detaljeres i samrad med Bane NOR og geotekniker frem
mot rammeseknad. P4 plankartet er det vist et bestemmelsesomrade #3,
som jernbaneundergangen skal plasseres innenfor.
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4.6

Figur 34 lllustrasjon av foreslatt gang- og sykkelpassasje under eksisterende
jernbanelinje. Ill: White.

Universell utforming

Det er lagt til grunn at tiltak i planen utformes 1 trdd med det til enhver tid
gjeldende forskriftskrav til universell utforming og tilgjengelighet. Dette
omfatter blant annet inngangspartier, uteomrader, atkomst til
fellesomrader og parkeringsanlegg. Ogsa gangforbindelser mellom
planomrédet og skolen og Spydeberg sentrum ser for stasjon via den nye
passasjen i1 vest under jernbanen tilfredsstiller krav til universell
utforming 1 TEK17 (Figur 29).
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Figur 35 Gangveien mellom skolen, planomradet og Spydeberg sentrum inkludert
ny undergang under sporomradet tilfredsstiller krav til universell utforming. lll:
White
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5.1

Lasninger for grenn mobilitet

Hovedgrep

For at sykkel og gange skal velges som transportmiddel pa flest mulig
reiser, foreslds det en rekke grep for & gjore det mindre attraktivt & velge
bil og mer funksjonelt og attraktivt & velge gange og sykkel. Sentrale
elementer er blant annet:

Hyggelige bilfrie uterom og ny gang- og sykkelpassasje under
sporene, gjor det mer attraktivt & gd og sykle og avlaster dagens
planovergang.

Planomradets lokalisering gir korte gangavstander til
kollektivtilbudet, skoler og gvrige servicetilbud i sentrum.

God og trygg sykkelparkering under tak med mulighet for lading,
vasking og vedlikehold og kortere gangavstand til
sykkelparkering enn til bilparkering.

Lav p-dekning for bil.
Ingen far direkte adkomst til p-kjeller.
Tilbud om delte mobilitetslgsninger.

Leiligheter tilrettelegges for hjemmekontor og mulighet for &
bruke lokale kontorfellesskap, bidrar til redusert transportbehov.

Alle p-plasser skal klargjores for lading slik at gjenvarende
bilbruk kan skje med elbiler.

Infrastruktur og tjenester utformes slik at det oppmuntrer til baerekraftige
mobilitetsvalg som kollektivtransport, sykkel, gange, delingsordninger og
klimavennlige kjoretoy.

Gjennom plangrepet med ny og trygg passasje for fotgjengere og
syklister under sporomradet og evrige mobilitetstiltak, skal bosatte sikres
gode muligheter til & dekke en stor andel av reisene uten bruk av bil.
Ogsa mange skolebarn og andre far kortere gang- og sykkelforbindelse
via undergang, slik at faerre vil bruke dagens planovergang.

Planomradets beliggenhet neer skoler, fritidstilbud, sentrumsfunksjoner,
busstilbud og jernbanestasjonen, tilsier at en stor andel turer kan skje til
fots, med sykkel eller kollektivtrafikk.
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5.2

Hey standard pé sykkelparkering hvor alle skal kunne ha egen elsykkel,
lastesykkel og sykkeltilhenger trygt parkert og lett tilgjengelig. I tillegg
vil etablering av bildelingsordninger og korte gangforbindelser til handel
og service, bidra til at mange av hverdagens reiser kan gjennomfores uten
bil. En lav parkeringsdekning for bil lokalisert slik at gangavstanden til
sykkelparkering blir kortere, bidrar til at andre reiseméter blir mer
konkurransedyktige.

Tilrettelegging gaing og sykling

Sykkel og gange er en lettvint mate komme seg fram pa korte og
mellomlange turer. Gange er velfungerende innenfor en avstand pa 1-2
km og sykkel 3—5 km. De fleste reisemal i Spydeberg tettsted er
tilgjengelige innen ca 5 minutt pa sykkel eller 15 minutt til fots. Askim
ligger en halvtimes sykkeltur unna (7-9 km).

Gange og sykkel gir hyggeligere og tryggere nermilje og bedre helse
sammenlignet med bil. Gange og sykkel kan tilby noe annet enn bilen.
Nar man gér eller sykler er man tett pa sanseinntrykkene. Sykkel og
gange ma derfor planlegges slik at det er lite eksponert for veitrafikk,
stoy og forurensning.

Stimulerende byrom har stor betydning for en syklists vurdering av
kvaliteten pa en sykkelrute og man er villig til & ga lengre eller velge en
omvei for & f4 en god opplevelse pé vei til barnehage og jobb
(Stefansdottir 2014, Hillnhiitter 2016).

Okt utbredelse av elsykkel reduserer ulemper av motbakker og motvind
og mange med elsykkel er villig til & sykle betydelig lengre. Studier viser
at folk som skaffer seg elsykkel sykler betydelig mer i sine daglige reiser
enn tidligere (Fyhri og Sundfer 2020).
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Figur 36 Elsykkel gjor det enklere a sykle med last. Foto: Karoline Mgller

En TOI-studie (Fyhri og Sundfer 2020) viste at de som kjopte elsykkel
okte sykkelbruken fra 2,1 til 9,2 km per dag 1 gjennomsnitt. Dette ble
sammenlignet med en gruppe som ogséd ensket a kjope elsykkel, men som
ikke gjorde det. Denne gruppen hadde ubetydelige endringer i sykling i
samme tidsperiode. Gruppen som kjepte elsykkel reduserte bilbruken sin
med 10 %.

Okt elsykkel tok ogsa andeler fra kollektivtrafikk og gange. Funnene
bekreftes ogsd av undersekelsen Elsyklisten 2021" (Tronstad og
Busengdal 2022). Her kommer det frem at 88 prosent av dem som skaffet
seg elsykkel, sykler mer enn for. Ifolge TOI ser den okte syklingen ut til
a gi en varig effekt, og ikke kun en nyhetseffekt.

60 prosent av elsyklistene oppgir at de hadde tatt bil til jobb eller andre
daglige aktiviteter hvis de skulle latt elsykkelen sta. 28 prosent sier de
hadde valgt kollektivtransport.

Det forslas etablert trygg sykkelparkering under tak med mulighet for
lading, vasking og vedlikehold for bosatte og arbeidstakere i
planomrédet. Trygg sykkelparkering er spesielt viktig for dem med
elsykkel fordi disse er som regel mer kostbare enn vanlige sykler. I
Elsyklisten 2021 svarer over ni av ti at trygg sykkelparkering er viktig for
a kjope og/eller bruke elsykkel. I det nye boligomradet er det forutsatt at
alle skal kunne ha egen elsykkel, lastesykkel og/eller sykkeltilhenger.

God tilrettelegging for sykling og trygg parkering og lading av elsykler i
planforslagene forventes a redusere bilbruk pé korte reiser og dermed
miljebelastningen fra transport.

! Elbilforeningen.
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Figur 37 Neerhetsbygda: Spydeberg Dampsag har korte avstander til basis formal
som handel, kultur, kollektivtransport, skole og barnehage og fritidsaktiviteter.
lI: Lala

Ny planfri gang- og sykkelforbindelse binder sammen
Hyllibekkgrgntdraget og Hovin skole

Indre Ostfold kommune har som mal & ke bruken av sykkel og gange.
For a na dette, ma det legges til rette for en trygg og opplevelsesrik vei til
skole, fritidsaktiviteter, venner og andre aktiviteter.

Ved & anlegge en ny undergang vest for planomradet, skapes en tryggere
forbindelse separert fra annen trafikk. Den nye passasjen knytter sammen
eksisterende gang- og sykkelforbindelse langs Hyllibekken med
forbindelsen til Hovin skole. P4 den maten vil store deler av Spydeberg
fa en tryggere og raskere skolevei som ogsa kan brukes utenom skoletid.
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Figur 38 Ny gang- og sykkelforbindelse under jernbanen. Ill: Lala/Civitas

Figur 33 viser forslag til landskapsplan for planomradet og Figur 34 viser
forbindelsene. Det etableres en gang/sykkelforbindelse mellom
planomradet og begge plattformene via undergangen eller trappehuset pa
stasjonen. Ogsd mange reisende til/fra nordre plattform (spor 2) og
omrader sor for stasjonen, vil dra nytte av den nye undergang, mens de i
dag mé bruke planovergangen eller trappehuset pa stasjonen. Tilsvarende
vil reisende til/fra spor 1 syd pa stasjonen ha nytte av undergangen om de
skal nord for sporene, for eksempel til skolen.
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Figur 39
Figur 34 viser prinsipper for et finmasket nett for gdende og syklende for
planomradet og stasjonen og kobling til evrige deler av Spydeberg.

—= - Tihaksgrense
o Hovedve sykkel
semni Senral oksan:

Sybkkel o gange
=== Gongeel

Finmasket
""" nett for gdenda
Inngang
@ Sykhel under ok
med mulighet for lading
ag vasking
125 st

#  Utendars sykkel-P
stk

[—

. Trapp.

— Giewde

(P Adkoms P-biler bl

e b i F S

Figur 40 Prinsippskisse for finmasket nett for gange og sykling. lll: White
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Etterfolgende illustrasjon viser prinsipper for utvikling av grentdraget
som den nye forbindelsen skal innga i.
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Figur 41 Prinsippskisse for utvikling av Hyllibekkgrgntdraget. 1ll: Lala/White

Dagens turvei er oppgradert senere ar i regi av bade kommunen og
Hyllibekkens venner. Det har vert gjort omfattende tiltak de senere arene
for & redusere flomfaren med blant annet sterre kulverter og etablering av
pukkmagasin.
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Kulvert under Hyllibakken (2021) Pukkmagasin med overvannsledning (2015)

Kulvert under Osloveien, FV 120 (2015)

Figur 42 Flomtiltak langs Hyllibekken. Ill: White

Tiltakene mot

flom er beregnet & gi god effekt. Figuren under viser at

omrader som vil rammes av flom vil bli langt mindre. Fortsatt vil deler av
gang- og sykkelveien kunne bli berort av sterre flommer, men det vil
vaere svert sjeldent. Lyseblé flater pa kartene under, viser 200-

arsflommen. |

slik sjeldne tilfeller vil det finnes alternative gangruter,

blant annet over trappehuset ved stasjonen eller planovergangen.

A: Dagens situasjon

B: Etter utskiftning av kulverter

Figur 43 Oversvgmmelseskart. Bla omrader viser utbredelse av 200-arsflommen
for og etter utskifting av kulverter. lll Multiconsult
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Gang- og sykkelveien har belysning og det er etablert flere
aktivitetstilbud i sekvenser langs grontdraget som illustrert i etterfolgende
bilder og figurer. Tiltakene har trukket til seg mer folk og liv.

Figur 44 Eksempler pa aktivitetstilbud anlagt ved Hyllibekken. Foto Fredrik Haare

Mange begrenser barnas mulighet til & gé og sykle til skole og
fritidsaktiviteter fordi de er engstelige for trafikksikkerheten. Dette gar pa
bekostning av barns fysiske helse og behov for aktivitet. Den nye
forbindelsen gjor det enklere og tryggere for barna & ga eller sykle til
skolen og fritidsaktiviteter utenom skoletid uten & matte krysse dagens
planovergang.

Figur 45 @vre del av gang- og sykkelforbindelsen langs Hyllibekken. Foto Fredrik
Haare. lll: White
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Figur 46 Midtre del av gang- og sykkelforbindelsen. Foto Fredrik Haare. lll: White.
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Figur 47 Nedre del av gang- og sykkelforbindelsen. Foto Fredrik Haare. Ill: White.

Gang- og sykkelforbindelsen broytes og stres av private og brukes aktivt
hele aret. Det forutsettes at kommunen sikrer at forbindelsen vil bli driftet
sommer og vinter nar ny undergang er etablert, siden dette vil bli en rask,
attraktiv og trygg skolevei for en svart stor andel av elevene.
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Figur 48 Gang- og sykkelforbindelsen mellom Spydeberg stasjon og Hyllibekken.
Foto Mads Engh Juel, januar 2023.

Det legges til grunn at Hovin skole og FAU vil oppfordre foreldre til &
redusere kjoring av barn til/fra skolen nér det blir etablert en trygg
skolevei utenom planovergangen. Dette kan skje gjennom kampanjer og
ved at foreldre etablerer gdgrupper fra 1. klasse som kan bidra til &
etablere gode vaner resten av skoletida. Redusere kjoring av barn til/fra
Hovin skole vil redusere biltrafikken over planovergangen i Stasjonsgata
og utenfor skoleomradet.

Ved & legge til rette for Kiss'n'ride-soner i tilknytning til
Hyllibekkgrontdraget, kan det legges til rette for at barn som kommer
utenfor sentrumskjernen, kan ga siste strekket til Hovin skole langs den
nye forbindelsen og dermed slippe & krysse planovergangen. Det kan
legges opp til Kiss'n'ride-soner med ulik avstand til skolen, hvor de
minste barna kan slippes av neermest (200 m), mens de eldste kan ga
lenger. I tillegg vil de som sitter pa med foreldre til innfartsparkeringen,
fa en trygg atkomstvei fra parkeringsplassen helt til skolen.

Korteste avstand fra sentrum av planomrédet til neermeste
dagligvarebutikk er pa under 500 meter via ny undergang. Det gjor det
enkelt a fa skaffet seg dagligvarer til fots om det ikke er store volum. Ved
starre innkjep kan det veere aktuelt med (laste)sykkel og/eller
sykkelhenger.
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Figur 49 Alternative gangruter fra planomradet til naermeste dagligvarebutikk. lll:
White

Den korteste avstand fra planomradet til butikkomradet i Spydeberg syd
som har litt bredere tilbud, er ogsa via ny undergang. Dette er ogsa en
avstand som er aktuell & gé eller sykle for mange siden det er godt
tilrettelagt og hyggelige omgivelser.

Handel o 200
— — Meters

Figur 50 Alternative gangruter til butikkomradet i Spydeberg syd. Ill: White
Fra Spydeberg Dampsag vil det vaere omtrent like langt til
ungdomsskolen via undergangen eller planovergangen. Siden en unngér
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risikoen for & matte vente pa passerende tog ved & velge undergangen, og
at denne forbindelsen er tryggere, antas det at et flertall av barn og unge
vil velge undergangen.

Hinder:
Port og trapy
A

| / Vente ved
It planovergang

SPYDEBERG UNGDOMSSKEE

0 200
[, S— E—

Figur 51 Alternative gangruter til Spydeberg ungdomsskole. lll: White

Nearmeste barnehage fra planomrédet er ca 1,3 km langs ny undergang og
Hyllibekkgrontdraget. Det er en overkommelig avstand for mange til fots
og serlig med sykkel.
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Figur 52 Alternative gangruter fra planomradet til naermeste barnehage. Ill: White
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Tilrettelegging for kollektivtrafikk

Det er kort gangavstand til busstopp i Lyserenveien utenfor Hovin skole
og ved Spydeberg stasjon, men tilbudet er hovedsakelig rettet mot
skolereiser og ikke andre typer arbeidsreiser. Det betyr at vi forventer lav
kollektivandel med buss utenom skolereiser.

B2 w

Hovin skole

1030

"4'
B
vd —_—

’ 4
’,’ Spydeberg SLaSJQHi

Spydeberg stasjon

Figur 53 Kollektivtilbud ved planomradet. Kartgrunnlag entur.no

Siden planomradet grenser til stasjonsomradet, innebzarer planforslaget
svart kort gangavstand (50-100 meter) til togtilbudet som er
konkurransedyktig pé reisetid til Oslo sentrum. Det er ogsa togtilbud til
andre aktuelle malpunkter langs jernbanen som Askim, Mysen, Ski,
Lysaker og Sandvika. Dette er aktuelle arbeidsplasser for bosatte 1
Spydeberg Dampsag. Det betyr at kollektivandelen for arbeidsreiser er
ventet hoyere her enn for det som er gjennomsnittet for Ostfold.
Kollektivtilbudet kan ogsé vere aktuelt pd ovrige reiseformal som kino,
konserter og ferier, men med lavere frekvens utenom rushtidene,
forventes det ikke hoy kollektivandel pa lokale reiser.
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5.5

5.6

Figur 54 bebyggelsen sett fra stasjonsomradet. lll: Pushak AS

Lav parkeringsdekning uten overflateparkering

Sentrale grep innen parkering for bil er
e Overflateparkering fjernes
e Lav parkeringsdekning gir insentiver til lavt bilhold
e 20 prosent av p-plassene tilrettelegges for bildeling
e Alle p-plasser tilrettelegges for lading av elbil

e P-plasser for bil er lokalisert slik at ingen fér direkte atkomst til
p-kjelleren og de fleste vil fa kortere avstand til sykkelparkering

Fjerning av overflateparkering frigjor arealer til utbygging, opphold, lek,
gange og sykling. Lokalisering av boliger nart kollektivtilbud og variert
tjenestetilbud, gir mindre behov for bil i hverdagen. Det legger til rette
for lavere bilhold og bilbruk. Lav parkeringsdekning for bil bygger opp
om dette. I tillegg settes det av egne plasser for bildeling.

Lav p-dekning for egen bil og god tilgang til bildeling bidrar ifelge TOI
normalt til mindre bilbruk (jf kapittel 5.6). Samtidig kan beboere uten
egen bil fa dekket mobilitetsbehovet sitt for reiser som krever bil.

Tilrettelegging for bildeling og annen delt mobilitet

Deleordninger for mobilitet er i rask vekst i Norge. Allerede ved
inngangen til 2019 var det 11 bildelingsordninger i Norge med over 7000
biler og mer enn 200 000 registrerte brukere eller medlemmer (Cyriac og
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Julsrud 2019). Noen boligprosjekt har ogsd egne deleordninger for bade
bil og sykkel. Dette foreslas vurdert naermere i lys av endringer i
teknologi og marked frem mot realiseringen av prosjektet.

Det foreslés at bosatte skal ha enkel tilgang til en eller flere
delingsordninger for ulike transportmidler tilpasset ulike behov, for
eksempel smébiler til besgk og sterre biler til store innkjep eller
fritidsreiser med mange passasjerer og mye bagasje.

Forelopig er det ikke etablert akterer som driver utleie av elsparkesykkel
1 Spydeberg. Det kan endre seg innen utbyggingsplanene eventuelt
realiseres. Ifelge TOI har elsparkesykkel i Oslo erstattet bruk av bil/taxi i
8 prosent av turene. Typisk tur er relativ kort rundt 1 km, men inngar ofte
1 en reisekjede med kollektivtrafikk som kan erstatte bilbruk pa litt lengre
turer (Fearnley m.fl. 2020).

Det kan bli aktuelt & se neermere pa hvordan en kan legge til rette for
mikromobilitet 1 planomradet ved for eksempel & sette av areal til ordnet
parkering. Dette vil i samspill med andre transportformer kunne bidra til
redusert bruk av bil.

Ifolge TAI viser de fleste studier at bildelingsordninger bidrar til mindre
utslipp ved at bade antall kjeretoy og kjorte kilometer reduseres (Cyriac
og Julsrud 2019).

Riktignok kjerer en del av dem som ikke hadde tilgang til bil for de
begynte med bildeling, mer enn for. Dette blir mer enn oppveid av
redusert bilkjering blant dem som hadde bil fra for. Bilbruken blant dem
som ikke hadde bil for de startet bildelingen, er dessuten vesentlig lavere
enn det ville ha vart dersom de hadde kjopt egen bil. Studier viser at de
som er med i en bildeleordning kjerer om lag en tredjedel mindre enn de
som eier egen bil (Nenseth 2020).

Ny teknologi for a finne, reservere og starte bilen ved hjelp av
mobiltelefonen, gjor bildeling mer tilgjengelig og enklere & administrere.
Dette kan skje i form av leie fra privatpersoner som getaround.com er et
eksempel pa (Figur 49), eller fra firmaer som Vy (personbil) og Hyre
(varebil).
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Figur 55 Eksempel pa tilgjengelige biler for leie en dag med markering av 10
minutters gangavstand fra planomradet. Skjermdump getaround.com

Det forventes fortsatt rask utvikling i framtidig bruk av tjenester innen
delt mobilitet. I flere byer finnes det allerede tjenester som gir tilgang til
kollektivtrafikk, taxi, leiebil, bysykkel og elsparkesykkel i samme app
(Figur 50).
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Figur 56 Mobilitet som tjeneste. Eksempel pa tilbud i Helsingfors. Kilde: whim

MOBILITETSANALYSE SPYDEBERG DAMPSAG
57



5.7

Det vil gjore det enklere & dekke transportbehov uten egen bil. Det er
ventet at slike tilbud vil bli tilgjengelige nér planomradet tas i bruk og at
en del bosatte vil ta det i bruk. Det er imidlertid lite realistisk at alle nye
bosatte vil oppleve at slike ordninger dekker behovet fullt ut. Vi regner
med at en god del fortsatt vil velge & ha egen bil.

Det foreslds at utbygger tilrettelegger for at alle skal fa tilgang til delte
mobilitetslosninger og at 20 prosent av parkeringsplassene settes av til
bildeling. Siden det pagér rask utvikling av bade teknologi og
markedsmodeller, anbefales det at utbygger folger med pa utviklingen i
arene framover og underseker hvilke akterer som kan tilby best mulig
bildelingstjeneste for bosatte pa Spydeberg Dampsag og tar endelig
beslutning nar prosjektet naermer seg ferdigstilling.

Tilrettelegging for hjemmekontor og lokale
kontorfellesskap

Fire av ti ensker & bruke hjemmekontor etter at koronapandemien
2020/21 er over (Figur 51).

“Nar vi kommer tilbake til en tilnaermet
normalsituasjon uten stor smittefare for korona,
kommer du til g fortsette a ha hjemmekontor?”

T@l-undersokelse Oslo og omegn 18.6.2020 (N=1147)

31 31
4 av 10 vil ha

hjemmekontor minst
1 gang pr uke

Porsent
I~
S

-
w

20
10 s
6
5 4
o -

Ja, jeg tilna@rmet Ja, 3-4 dager pr  Ja, 1-2 dager pr  Ja, men mindre Nei, normalt ikke Vet ikke
alle dager pa uke uke enn 4 dager pr  hjemmekontor
hjemmekontor mnd

Figur 57 Svar pa spgrsmal om hjemmekontor etter pandemien. Datagrunnlag T@I.
lll: OF Civitas

Det foreslas a tilrettelegge leilighetene i planomradet for hjemmekontor. I
tillegg vil tilrettelegging for lokalt kontorfellesskap, som meter behovet
for sosial kontakt og variasjon i hverdagen og gir tilgang til kontorutstyr
som avanserte printere, kunne bidra til et noe redusert reiseomfang for
arbeidsreiser.
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Behovet for metesteder 1 nermiljeet for meater og lunsjavtaler kan bidra
til & gi et bedre marked for serveringssteder i Spydeberg. Okt tilgang til
lokalt servicetilbud vil ogsé bidra til & gjere det mer attraktivt & jobbe
lokalt eller hjemmefra.
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6.1

6.2

Turproduksjon og trafikktall

Beregningsgrunnlag

Trafikk til/fra planomrédet er beregnet for dagens situasjon og for en
framtidig situasjon for ar 2035. En hvor dagens arealbruk i planomradet
er forutsatt viderefort (0-alternativet) og én med forslagsstillers
planforslag. Beregningen er utfort ved bruk av erfaringstall for
turproduksjon basert pa blant annet Statens vegvesen sine handbeker
(Statens vegvesen 2014a, 2021) og reisevanedata (PROSAM 2021).

Beregningene er basert pa 1,8 bosatte pr bolig som gjennomsnitt for
leilighetsbygg. Det er lagt til grunn 2,69 turer pr dag pr person” basert pa
tall fra RVU 2018/19 for Ostfold (PROSAM-rapport 242). Det gir en
turproduksjon pé 4,8 pr boenhet.

Folgende forutsetninger er lagt til grunn i beregningene:

Tabell 6 Beregningsgrunnlag for trafikkanalysen. Datagrunnlag RVU 2018/19 mv.

Formal Antall pr enhet Turgenerering pr person  Turgenerering pr dggn
Leiligheter 1,8 bosatte pr boenhet 2,69 personturer pr bosatt 4,8 personturer pr boenhet
Forretning dagligvarer 70m? pr ansatt ->

1,4 ansatte pr 100 m? 3,00 personturer pr ansatt 4,3 personturer pr 100 m?

85 kundebesgk pr100m?> 2,00 personturer pr kunde 170,0 personturer pr 100 m”
Kontor/nzering 25m? pr ansatt ->

4,0 ansatte pr 100 m? 3,00 personturer pr ansatt 12,0 personturer pr 100 m?
Turproduksjon

I planomradet etableres 196 leiligheter, 150 m? kontor/kontorfellesskap/
annen naring og 50 m? forretning/kiosk. Eksisterende lagerbygg rives.
Dette gir folgende endring i turproduksjon:

Tabell 7 Turproduksjon for planforslaget

Trafikant-  Turer pr

Formal Antall Enhet gruppe dggn
Leiligheter 196 boliger bosatte 949
Kontor/naering 150 m? flere 18
Forretning/kiosk 50 m? flere 52
Lagerbygg (rives) 15 ansatte -30
12 varetransport -24

Netto gkning i personturer 965

2 Tallet inkluderer reiser bosatte foretar med start og stopp utenfor hjemmet, for
eksempel reise fra jobb til butikk eller trening. Det gir isolert sett for hoyt anslag pa
turproduksjon til/fra planomrédet. Dette antas bli utlignet av besek og varelevering o.1. til
beboere i Spydeberg Dampsag. Tall fra PROSAM-rapport 137 viser at det i gjennomsnitt
var 0,4 besok pr bolig pr dag i Oslo og Akerhus.
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6.3

For de 196 leilighetene er det beregnet 949 turer pr degn, mens det
samlet for naeringslokalene er estimert 70 turer pr dogn. Samtidig rives et
lagerbygg med estimert turproduksjon pd 54 turer pr degn som utgar i
planforslaget. I alt gir det en beregnet netto ekning i turproduksjon pé
965 turer pr dogn.

Reisemiddelfordeling

Reisemiddelfordelingen er basert pé reisevaneundersgkelser kombinert
med vurdering av effekter av planforslaget med mobilitetstiltak som
bestar av blant annet:

e Svert lav parkeringsdekning for bil (0,6-0,8 p-plasser pr bolig),
bidrar til lavere bilhold og bilbruk.

e Tilgang til bildeleordning reduserer behovet for & eie egen bil.

e Ingen har direkte atkomst til p-kjeller for bil. Det er kortere
gangavstand til sykkel- enn bilparkering som gir insentiver til &
velge sykkel pa kortere reiser.

e Enkel tilgang til lading av elsykkel gjor det enklere & ha og bruke
elsykkel. Ifelge en studie fra TOI syklet de med elsykkel betydelig
mer og reduserte bilbruken med 10 prosent (se kap 5.2).

o Korte, attraktive og trygge forbindelser for gaende og syklende til
skoler, butikker og andre servicefunksjoner i Spydeberg sentrum.
Korte avstander i hyggelige omgivelser gir okte gangandeler.

o «Toffelavstand» til stasjonen med raskt togtilbud til mange sentrale
reisemal for arbeid, skole, handel og kulturtilbud som Askim, Ski,
Oslo sentrum, Skeyen, Lysaker og Sandvika.

Effekter av de ulike mobilitetstiltakene er neermere beskrevet i kapittel 5.
Samlet effekt av egenskapene ved planforslaget og mobilitetstiltakene er
ventet a fore til gang- og sykkelandeler som i Oslo kommune og
kollektivandeler som i Follo. Med beliggenhet i umiddelbar narhet til
Spydeberg stasjon, forventes det hgyere kollektivandel enn gjennomsnitt
for Ostfold, men likevel lavere enn Oslo pa grunn av lavere frekvens pa
tog- og busstilbudet. Andre forhold som trekker i retning av lavere
kollektivandel, er de som har firmabil og/eller arbeid andre steder enn
langs jernbanen eller som utferer handels- og fritidsreiser til andre steder
enn i Spydeberg. Samtidig viser undersgkelser at bruken av
hjemmekontor trolig vil ligge pa et hoyere nivd enn for pandemien (jf
omtale kap 5.7). Det medferer faerre arbeidsreiser med bil og andre
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6.4

reisemdter. Ut fra en samlet vurdering har vi i denne analysen lagt til
grunn en kollektivandel som i Follo som har mange stasjonsbyer som
ligner Spydeberg.

Siden det legges opp til lokale kontorfellesskap i naeringsarealene som vil
veare mest aktuelt & bruke for beboere i omradet, antas det samme
reisemiddelfordeling som for bosatte i Spydeberg Dampsag. En eventuell
liten forretning/kiosk antas kun ha et lokalt marked for bosatte,
arbeidstakere eller andre som er pa veg til/fra toget. Det er dermed lagt til
grunn samme reisemiddelfordeling for forretning/kiosk som for bosatte.
Det gir reisemiddelfordeling som vist i Tabell 8. I kategorien bil inngar
béade bilforere og bilpassasjerer.

Tabell 8 Antall turer pr trafikantgruppe og reisemiddelfordeling i prosent.
Datagrunnlag RVU 2018/19

Trafikant- Turer Andel turer

Formal Antall Enhet gruppe prdégn Bil Gange Sykkel Kollektiv Annet Sum
Leiligheter 196 boliger bosatte 949| 45,4% 30,4% 6,1% 162% 1,9% 100,0%
Kontor/naering 150 m? flere 18| 45,4% 30,4% 6,1% 162% 1,9% 100,0%
Forretning/kiosk 50 m? flere 52 45,4% 304% 6,1% 162% 19% 100,0%
Lagerbygg (rives) 15 ansatte -30(100,0 % 100,0 %

12 varetransport -24(100,0 % 100,0 %
Netto gkning i personturer 965

Trafikk

Basert pé forutsetninger omtalt i forrige avsnitt, er det beregnet antall
turer fordelt pa reisemiddel. Det er tatt hensyn til at reiser til/fra
dekklageret faller bort. Det gir en samlet trafikkskaping pa 310 fotturer pr
degn, mens dreyt 60 vil skje med sykkel. Kollektivturer er beregnet til
165. Netto gkning 1 antall som reiser med bil (sum forere og bilpassasjer)
er 409. Med gjennomsnittlig bilbelegg pa 1,55 personer pr biltur fra
RVU, gir det en netto ekning pa 264 bilturer. I tillegg er det beregnet i
underkant av 20 turer med andre transportmidler som i hovedsak er
moped, MC og drosje (Tabell 9).

Tabell 9 Antall turer fordelt pa reisemiddel

Trafikant-  Turerpr Antall turer

Formal Antall Enhet gruppe dggn Bil Gange Sykkel Kollektiv Annet Sum
Leiligheter 196 boliger bosatte 949 431 289 58 154 18 949
Kontor/nzering 150 m? flere 18 8 5 1 3 0 18
Forretning/kiosk 50 m? flere 52| 24 16 3 8 1 52
Lagerbygg (rives) 15 ansatte -30| -30 -30

12 varetransport -24| -24 -24
Netto gkning i personturer 965 409 310 62 165 19 965
Netto gkning i bilturer (bilbelegg 1,55) 264

For beregning av framtidig trafikk 12035, er det det lagt til grunn
forventet generell trafikkvekst i trad med T@Is prognoser for Ostfold som
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ble lagt til grunn for arbeidet med gjeldende Nasjonal transportplan 2018-
2036. Denne er vist i tabellen under.

Tabell 10 Beregnet arlig endring i trafikkarbeid for personbil i @stfold. Sum korte
og lange reiser. Prosent vekst. Kilde: T@I rapport 1554/2017

Korte+lange 2016-22 2022-30 2030-40 2040-50 2016-50
Pstiold 0.77 112 0.82 0.67 0.84

Basert pa disse forutsetningene, er veitrafikken i 0-alternativet (uten
utbygging av Spydeberg Dampsag) beregnet & oke med 15 prosent fram
til 2035.

Med planalternativet er det beregnet en ekning 1 biltrafikken til/fra
planomrédet pa 264 biler pr degn. Det er lagt til grunn at denne trafikken
vil fordele seg pa Lyserenveien nord, Stegenveien og Lyserenveien mot
sor (mot planovergangen) og videre mot Stasjonsgata relativt med dagens
trafikktall. Det betyr at 22 prosent vil kjere nordover, 13 prosent
Stegenveien og 65 prosent vil svinge serover og krysse planovergangen.
Dette er trafikk som kommer i tillegg til den generelle trafikkveksten som
er beregnet fram til 2035 i 0-alternativet.

Samtidig er det tatt hensyn til at den nye undergangen for gaende og
syklende vil gjore det mer attraktivt & gd og sykle til skolen og andre
reisemal, slik at noe biltrafikk i planalternativet blir omgjort til gang- og
sykkeltrafikk. Dette er neermere redegjort for i kapittel 7.4 side 78.

Dette gir folgende beregnet trafikk pa veinettet ved planomradet for 0-
alternativet og planalternativet 1 2035 sammenlignet med dagens
situasjon:

. o
Trafikk (ADT)
5000
4500
4000
3500
— 3000
°<D( 2 500
2 000
1500
1000
1
' Fv 122 Fv 122
Fv 122 Lyserenveien Lyserenveien Fv 1033
Stasjonsgata ved nord for Hovin Stegenveien
planovergangen skole
M Dagens (2021) 4135 2640 1424 800
M O-alternativ 2035 4747 3031 1635 918
Planforslaget 2035 4731 3029 1694 952

M Dagens (2021)  ® O-alternativ 2035 Planforslaget 2035

Figur 58 Dagens trafikk ved planomradet og beregnet trafikk i 2035 i O-
alternativet (uten utbygging) og planforslaget.
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Dette betyr at med planalternativet, er trafikken i Lyserenveien nord for
Hovin skole og Stegenveien beregnet & oke med 19 prosent i forhold til i
dag. Det er 4 prosent mer enn 0-alternativet. Dette er en relativt moderat
okning, og ekningen er fra et lavt nivd og antatt ikke & gi trafikale
utfordringer pé disse veiene.

I Lyserenveien over planovergangen er det beregnet like mye trafikk i 0-
alternativet som i planalternativet. Arsaken til at det er at kningen i
trafikk til/fra Spydeberg Dampsag blir utlignet av at feerre kjorer bil som
folge av ny undergang beskrevet i kapittel 5.3 (se ogsa mer detaljerte
analyser i kapittel 7.4). Dette er ogsa arsaken til at det heller ikke er
beregnet trafikkvekst i Stasjonsgata ser for stasjonen sammenlignet med
0-alternativet.

Tabell 11 Prosentvise endringer
0-alternativ 2035 Planforslaget 2035 Planforslaget 2035

Prosentvise endringer trafikk vs Dagens vs Dagens vs O-alternativet

Fv 122 Stasjonsgata 15% 14 % 0%
Fv 122 Lyserenveien ved planovergangen 15% 15% 0%
Fv 122 Lyserenveien nord for Hovin skole 15% 19% 4%
Fv 1033 Stegenveien 15% 19% 4%

Figur 53 gir et grafisk bilde av forskjellen i prosent mellom dagens
situasjon og hhv 0-alternativet og Planalternativet.

Trafikk O-alternativet og Planforslaget sammenlignet med Dagens (ADT) i

prosent

20% 19% 19 %
18%
16 % 15% 149 15% 15% 15% 15%
14 %
12%
10%

8%

6%

4%

2%

0%

Fv 122 Stasjonsgata Fv 122 Lyserenveien ved Fv 122 Lyserenveien nord Fv 1033 Stegenveien
planovergangen for Hovin skole

M O-alternativ 2035 vs Dagens M Planforslaget 2035 vs Dagens

Figur 59 Beregnet trafikk sammenlignet med dagens situasjon.

Neste figur viser forskjellen mellom Planforslaget og 0-alternativet. Det
viser den isolerte effekten av planforslaget.
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6.5

Trafikk Planforslaget sammenlignet med 0-alternativet (ADT) i prosent
20%

15%
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0% 0%
0%
Fv 122 Stasjonsgata Fv 122 Lyserenveien ved Fv 122 Lyserenveien nord Fv 1033 Stegenveien
planovergangen for Hovin skole

5%

Figur 60 Beregnet trafikk med Planforslaget sammenlignet med 0O-alternativet.

En sentral lokalisering av 196 leiligheter i Spydeberg sentrum rett ved
stasjonen vil genere betydelig mindre biltrafikk enn om like mange
leiligheter ble lokalisert pa et mer usentralt sted med reisevaner som
gjennomsnitt for Ostfold hvor bilandelen er langt hoyere.

Framtidig trafikksituasjon

Afry (2023) har beregnet kolengder pé Lyserenveien som oppstér nar
bommene ved planovergangen er nede. Arbeidet er dokumentert i eget
notat (Afry 2023). Her gjengis hovedfunnene. Det er tatt utgangspunkt i
en nedetid pa 2 minutter ved passering av tog, inkludert tid for varsling
med signal for bommene gér ned.

En beregning utfort med Sidra Intersection 9 for trafikken over
planovergangen, viser at det i gjennomsnitt vil veere 65 meter lang
kelengde mor ser etter at bommene har vert nede i 2 minutter, og opp
mot 106 meter kolengde i de 5 prosent verste tilfellene som vist i .

65 106

H  ®

41 67

Figur 61 Gjennomsnittlig kelengde etter at bomanlegget er nede i 2 minutt (t.v)
og 5 prosent verste tilfellene (t.h). Kilde: Afry 2023

MOBILITETSANALYSE SPYDEBERG DAMPSAG
65



Det er ogsa gjort en beregning for en situasjon med 6 minutter mellom
togavgangene, og med en antatt nedetid pa 2 minutter. Det gir marginale
okninger 1 kedannelsen med et par meter, som vist i Figur 56.

67 110

® @

42 69

Figur 62 Gjennomsnittlig kelengde med 6 minutter mellom avgangene og etter at
bomanlegget er nede i 2 minutt (t.v) og 5 prosent verste tilfellene (t.h). Kilde:
Afry 2023

Afry har i tillegg utfert tre modelleringer med transportmodellverktoyet
Aimsun Next. Det er benyttet ADT for planforslaget med nedetid for bom
pa henholdsvis 2 og 3 minutter. Det er i tillegg gjort en
folsomhetsanalyse med dobbel trafikkmengde (ADT 6058) og nedetid pa
2 minutter. Som forventet oker kedannelsen med lenger nedetid og
heyere ADT, jf Figur 57. Modelleringen har ikke tatt hensyn til
eventuelle fotgjengere som krysser avkjerslene. Som folge av ny
undergang vest for stasjonen, vil imidlertid antall fotgjengere i
planforslaget gd ned sammenlignet med bade dagens situasjon og
planforslaget (jf. kap. 7.4).

Figur 63 Kgdannelse etter nedetid for bommene. Til venstre er nedetid for
bommene pa 2 minutter, i midten 3 minutter, til hgyre er fglsomhetsanalysen
med dobbel ADT og nedetid for bommene pa 2 minutter. Kilde: Afry 2023
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Siden avkjerselen inn mot pendlerparkering ligger nermere
planovergangen, vil det naturlig nok danne seg ke foran denne tidligere
enn til avkjerselen til parkeringskjeller. Trafikken til den forste
avkjeringen vil imidlertid vare lavere enn i dag som felge av at kjering
til og fra dagens lagerbygg vil opphere. Analysene viser at det etter 45-60
sekunder er avkjersel til pendlerparkering blokkert av ke, jf. Figur 58.
For folsomhetsanalysen med dobbel ADT tar det ca. 35 sekunder.

Figur 64 Etter ca 45-60 sekunder er avkjgrsel til pendlerparkering blokkert av kg.
Kilde: Afry 2023

Nar bommene apnes, vil keene lgse seg opp. Det er forst i en situasjon
hvor en nordgéende bil skal svinge til venstre mot enten
pendlerparkeringen eller til p-kjelleren — og méa vente pa en luke for &
svinge inn — at det kan danne seg ko bak bilen som kan gi
tilbakeblokkering mot planovergangen. P& grunnlag av disse analysene,
vurderer Afry (2023) sannsynligheten for dette som liten. Afry peker
imidlertid pa at det alltid vil veere en risiko for at et kjeretoy blir sperret
inne mellom bommene som folge av uforutsette hendelser som ulykker
eller feil. Neste kapittel gjor en nermere risikovurdering av
planovergangen og vurderte tiltak for & redusere risikoen.
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7.1

Risikovurdering planovergang

Planoverganger og risiko

Ulykker pa planovergang er den nest sterste ulykkeskategorien pa
jernbanen i Norge, nest etter ferdsel i spor. Planovergangsulykker er i
gjennomsnitt langt mer alvorlige enn andre trafikkulykker
(Jernbanetilsynet 2022). De aller fleste ulykker ved planoverganger blir
utlest av trafikantenes handlinger — bevisste eller utilsiktete. Sikring av
planoverganger gjores for & forhindre slik atferd, enten med passive tiltak
som skilt eller aktive tiltak som signalanlegg og bom. Bommer er det
mest effektive tiltaket. En rekke tiltak mot planovergangsulykker er satt
inn over tid 1 Norge. Antall skadde og drepte har gétt betydelig ned over
tid (TOI 2022).

Planovergangen ved Spydeberg stasjon har signalanlegg og bom. Den har
dermed det hoyeste sikkerhetsnivéiet for planoverganger. TOI peker pé at
utformingen er avgjerende for hvorvidt ferere kjorer mot lukket bom og
for risikoen for & bli «fanget» mellom lukkede bommer.

Manglende respekt for aktive sikringstiltak (signalanlegg, bom) er en av
de viktigste bidragsyterne til ulykker ved planoverganger. Blant
dedsulykkene 1 Norge var fire av seks ulykker ved planoverganger med
aktiv sikring, hvor en person gikk, syklet eller kjorte mot lyd-/lyssignal
eller lukket bom (TQI 2022). I tre av dedsulykkene hadde en trafikant av
ulike &rsaker havnet i en situasjon hvor vedkommende ikke klarte a
komme bort fra toglinjen.

Trafikanter som begynner & krysse rett etter at ett tog har passert selv om
bommen fortsatt er lukket, utgjor en stor risiko, spesielt ved
planoverganger hvor en ma krysse flere toglinjer hvor tog kan komme i
motsatt retning som tilfelle er i Spydeberg.

De aller fleste planovergangsulykkene skjer der foreren er godt kjent.
Ferere som er kjent viser ofte mindre respekt for aktive sikringstiltak.

Alle planoverganger pé offentlig vei i Norge med bom skal varsles med
skilt 134 (fareskilt planovergang med bom). Ved selve overgangen skal
skilt 138, jernbanespor (Andreaskors) settes. Retningslinjer for plassering
og bruk av disse skiltene er gitt i skiltnormalene. Ifolge Statens
vegvesens Hdndbok N300 (2014b) skal en planovergang med bom ha
skilting og veimerking som vist 1 Figur 59.
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Figur 65 Sikringsniva 1a: Planovergang med veibomanlegg. Kilde: Statens
vegvesen (2014b)

7.2 Eksisterende situasjon ved planovergangen

Fysisk situasjon

Fylkesvei 202 Lyserenveien krysser jernbanen i en planovergang rett ost
for Spydeberg stasjon. Togene stopper ved stasjonen slik at hastighet er
lav nér de passerer fylkesveien. Planovergangen er varslet og sikret med
offentlige trafikkskilt, trafikksignaler og tosidig bomanlegg som omfatter
bade kjorende og gaende/syklende som det framkommer av etterfolgende
bilde.
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Figur 66 Planovergangen gst for Spydeberg stasjon. Kilde Google streetview sept
2022

Skiltingen, trafikksignal og bomanlegg er iht Hindbok N300 som stiller
krav til planoverganger pa offentlige veier (riksveier, fylkesveier og
kommunale veier). Veibanen for og etter planovergangen er imidlertid
ikke merket opp iht Handbok N300. Denne slér fast at dersom veien har
midtlinje, skal den utfores som sperrelinje foran planovergangen over en
lengde minst lik stoppsikt. Stopplinje skal merkes opp, og legges minst 5
meter foran signalstolpe.

Figur 67 Luftfoto av planovergangen. Kilde: norgeskart.no
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Trafikksikkerhet
Ingen registrerte trafikkulykker i planovergangen. Siste 20 arene er det

ikke registrert trafikkulykke med personskade pa selve planovergangen.
Det er registrert én ulykke mellom bil og sykkel ved innkjeringen til

dekklageret (markert som #1 i Figur 62), én eneulykke med mc som
kjerte ut av veien ved snuplassen for buss ved skolen (#2) og én ulykke

mellom to biler med uklart forlep inne péd parkeringsplassen til
Dekklageret (#3). Statens vegvesen offentliggjor ikke lenger
alvorlighetsgrad ved ulykkene av personvernhensyn. Ingen av ulykkene

er relatert til planovergangen.

|
Figur 68 Registrerte trafikkulykker ved planomradet siden 1.1.2003. Figur: Civitas,

datakilde NVDB, Statens vegvesen

Detaljer om ulykkene vises 1 etterfolgende tabell.
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Tabell 12 Informasjon om registrerte trafikkulykker siden 1.1.2003. Kilde NVDB,

Statens Vegvesen

Ulykkesnr
Vegkategori
Vegnr

Type veg

Antall enheter
Antall fotgjengere
Antall mc
Antall personbil
Antall sykkel
Fartsgrense
Fgreforhold
Kjgrefelttype

Lysforhold
Stedsforhold
Ukedag

Ulykkesdag
Ulykkesklokkeslett

Ulykkeskode

Ulykkestype

Ulykkestype underkategori

Vegbelysning

Vegtype
Varforhold

Trafikksituasjonen

#1
Fylkesveg
122
Gang- og sykkelveg
2

1

1

40

Vat, barveg
Gang- / sykkelveg

Tussmgrke, skumring

Avkjgrsel

Mandag

17.10.2016

07:50:00
Avsvinging til hgyre
foran kjgrende i
motsatt retning fra
fortau eller G/S-veg

#2
Fylkesveg
122
Gang- og sykkelveg
1

Tgrr, bar veg
Gang- / sykkelveg
Mgrkt med
vegbelysning

Annet kryss
Lgrdag
13.04.2019
20:40:00

Enslig kjgretpy kjgrte
utfor ved avsvinging i
kryss o.l.

Kryssende kjgreretning Utforkjgring

Ulykke ved avsvinging
fra motsatte
kjgreretning

Ja

Gang- / sykkelveg
Darlig sikt forgvrig

Enslig kjgretoy kjgrte
utfor vegen

Nei

Annet (plass m.m.)
God sikt, opphold

#3
Privat veg
99808
Bilveg
2

50

Vat, barveg

Ukjent

Mgrkt med
vegbelysning

Annet (P-plass, torv, o.
1)

Sgndag

16.05.2021

00:55:00

Ulykke med uklart
forlgp / ulykke som
ikke fallerinn under
noen bestemt ul.kode

Andre ulykker

Andre
ulykker(parkering o.l)
Ja

Vanlig veg/gate
Darlig sikt, nedbgr

Indre Ostfold kommune peker i et notat av 14.2.2020 (ref. 20/3577) pa at
dagens trafikkbilde forbi planomradet er preget av konsentrert
skoleveistrafikk om morgenen, og tidlig ettermiddag. Dette gjelder bade
foreldrekjoring og géende og syklende som benytter gang- og
sykkelveien forbi tomten.
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Figur 69 Skolebarna bruker i hovedsak planovergangen. Kilde: Google streetview
september 2021

Google

Figur 70 Trappetarnet over sporomradet i bakgrunnen i bildet blir i liten grad
brukt av skolebarna. Kilde: Google streetview september 2021

Etterfolgende bilde viser planovergangen sett mot syd med skolebarn pa
vei fra med bomanlegget nede og tog pa plattformen. Bildet viser at det
er dérlig sikt mot innkommende tog fra venstre som folge av
Felleskjopet.
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Figur 71 Planovergangen sett mot syd (fra skolen), med bomanlegget nede og tog
pa plattformen. Kilde: Google streetview september 2021

Hovin skole er ofte i bruk pa kveldstid til blant annet idrett og korps.
Gymsalen brukes 5-6 kvelder pr uke med i alt 22 timer pr uke og andre
typer rom rundt 10-11 timer fordelt pa 3-5 dager. En dag i uka holdes
lokalene av til evt. foreldremeter, FAU-meter mv. I tillegg er skolen stort
sett utleid hver fredag og sendag pga. barnebursdager. Det anslés at
trafikken disse aktivitetene skaper utgjor 20 prosent av samlet trafikk
til/fra skolen.

Udnskede hendelser

Vi har gjennomgatt hendelser ved Spydeberg planovergang registrert i
Synergidatabasen for &rene 2011-2022. Tabell 13 viser uttrekk av
hendelsene. Merk at kategorien «sammenstet» omfatter ulovlige
passeringer som kan skape situasjoner hvor det er fare for sammenstet og
hvor det faktisk har veert sammenstet. Det er ikke tilgjengelig statistikk
som skiller mellom faktiske ulykker, nesten-ulykker og hendelser som er
ulovlige, men som ikke utgjorde sa stor fare at det kan sies & vere nesten-
ulykker.

Feil pé utstyret ved planovergangen dominerer statistikken sammen med
ulovlig ferdsel. Feil pa utstyret, som at bommen blir liggende nede etter
at toget har passert, eker risikoen for ulovlig kryssing av sporet. Siden
2011 er det 19 registrerte hendelser med ulovlig kryssing med fare for
sammenstot med kjeretoy i bevegelse over planovergangen, mens det er
relativt fa registrerte hendelser med kjeretoy innestengt pa
planovergangen (fire). Det er 34 hendelser med fare for sammenstet med
personer, hvorav ett er barn ved/i spor.
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Tabell 13 Uttrekk av hendelser med tekniske mangler og fare for ssmmenstgt ved
Spydeberg planovergang 2011-2022. Kilde: Bane NOR

Sammenstgt Sammenstgt Sammenstgt Tekniske
med kjgretgyi med kjgretgy med person feil/ mangler

bevegelse pa innestengt pa pa ved

Hendelse ved planovergang Spydeberg stasjon planovergang planovergang planovergang planovergang Annet Sum

Barni/ved spor 1 1
Bil innesperret 1 1
Bomarm pakjgrt/knekt/pa biltak 12 1 13
Feil pa planovergangen 3 38 6 47
Bom blir liggende nede etter at tog har passert 14 1 15
Ulovlig ferdsel med bil 2 1 3
Ulovlig ferdsel med traktor 1 1
Ulovlig ferdsel med vogntog 1 1 2
Ulovlig ferdsel 33 33
Totalsum 19 4 34 52 7 116
Gjennomsnitt pr ar 1,7 0,4 3,1 4,7 0,6 10,5

I gjennomsnitt er det registrert om lag to hendelser pr ar med fare for
sammenstot mellom kjeretoy og tog pa planovergangen. Tilsvarende tall
for fotgjengere og syklister er tre. Det er om lag fem registrerte hendelser
med tekniske feil eller «annet» pr ar.

Vurderte tiltak

Sikring av planoverganger skal redusere sannsynligheten for sammensteot
mellom tog og veitrafikanter. Dette sgkes oppnadd med tiltak som skal
forhindre at trafikanter krysser planovergangen nar det kommer tog.

Risikoen for ulykker ved en planovergang har ner sammenheng med
sikringstiltak ved planovergangen, antall tog som passerer og antall
veitrafikanter som krysser toglinja til fots, med sykkel eller bil. For &
unnga at utbygging av Spydeberg Dampsag ikke oker risikoen for
ulykker som folge av flere bosatte rett ved stasjonen, har vi gétt gjennom
ulike aktuelle tiltak som kan redusere risikoen.

ROS-analyse

Det er gjennomfert en risiko- og sarbarhetsanalyse (ROS-analyse) for
Spydeberg Dampsag hvor konsekvensene for togpékjersel er vurdert til &
kunne ha middels konsekvenser for liv og helse (Civitas 2021). Forslag
til mulige tiltak for & unngd ulykker ved togpékjersel er:

o Etablering av ny gang- og sykkelpassasje under jernbane.

o Ikke tilrettelegge for aktiviteter for barn og ungdom innenfor
areal mellom planlagt bebyggelse og jernbanespor.

e Utforming av ny bebyggelse slik at den henvender seg mot indre
tun i stedet for ut mot jernbanespor.

e Etablere barrierer/gjerder mot sporomradet.
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Anbefalinger fra ROS-analysen tas med videre i planarbeidet. Under
folger en gjennomgang av vurderte tiltak.

Bedre oppmerking

Som beskrevet i kapittel 7.2, er ikke oppmerking i veibanen i trad med
handbok N300 (Statens vegvesen 2014b). Etablering av sperrelinje
mellom kjorefeltene og stoppfelt fem meter for bomanlegget vil gjore
forbikjering for bomanlegget ulovlig og tydeliggjore hvor kjeretoy skal
stoppe 1 pavente av gront lys og bommen apner. Ansvar for oppmerking
har veieier som i dette tilfellet er Viken fylkeskommune.

Sette opp skjermer ved planovergangen

En del togreisende kan vere usikre pd hvilken plattform toget stopper
ved. Ved 4 sette opp skjermer ved planovergangen som viser avgangstid
og plattform, kan togreisende ledes til riktig plattform. Dette er serlig
nyttig ved avvikssituasjoner. Det vil redusere behovet for & bytte
plattform nar toget naermer seg og dermed ogsé redusere risikoen for
trafikkfarlig kryssing over sporomradet i1 en stresset situasjon.

Ny undergang vest for stasjonen

En ny undergang vest for stasjonen vil kunne redusere trafikken og
dermed risikoen ved kryssing over dagens planovergang for flere grupper
og pa flere mater:

e Elever som i dag gar/sykler over planovergangen pa vei til/fra
skolen.

e Elever som blir kjort til skolen 1 dag fordi foreldre vurderer det
som utrygg skolevei, men som vil la elevene ferdes pa hele eller
deler av strekningen alene eller i gdgrupper om ny undergang er
etablert.

e Ansatte som gér eller sykler over planovergangen til skolen.

e Foreldre som kjerer til innfartsparkering pa sersiden av stasjonen
og lar barna ga til skolen over planovergangen i dag.

e Besekende til fritidsaktiviteter pa skolen som i dag gér eller
sykler over planovergangen.

e Besekende til fritidsaktiviteter pa skolen som i dag blir kjert fordi
foreldre vurderer det som utrygt.

e Fritidsreiser til Hylliskogen, eller andre @&rend som Felleskjopet,
regnskapskontoret eller andre mélpunkter som i dag krysser
planovergangen som vil fa kortere og/eller mer attraktivt rute..
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e Framtidig bosatte og besgkende til Spydeberg Dampsag.

e Planlagte utbyggingsprosjekter i Spydeberg ligger i hovedsak i
omrader hvor det blir kortere vei til Hovin skole og Spor 2 via ny
undergang enn over planovergangen.

Figur 72 lllustrasjon av ny gangpassasje under jernbanen vest for Spydeberg
stasjon. lll: White

Tiltak som leder gangtrafikk vekk fra planovergangen

Planforslaget innebarer at det ikke tilrettelegges for aktiviteter for barn
og ungdom innenfor areal mellom planlagt bebyggelse og jernbanespor.
Videre er utformingen av ny bebyggelse slik at den henvender seg mot
indre tun i stedet for ut mot jernbanespor. Tunet er vestvendt med direkte
gangforbindelse til den nye gangpassasjen under sporet. Det vil bli fa
utganger mot ost, og disse vil fa barrierer i form av porter eller trapper
som vil «nudge» beboerne og besgkende til & velge & bruke den vestre
undergangen. Renovasjonspunktene planlegges lokalisert slik at det vil
bli naturlig a kaste avfall pa vei mot gangpassasjen under sporomradet. I
tillegg vil det bli etablert barrierer/gjerder mot sporomradet.

Det ber ogsa vurderes a flytte fotgjengerovergangen ser for bommene
lenger sorover i Stasjonsgata for & lede mer av gangtrafikken via
undergangen istedenfor planovergangen. Dette er vurderinger som veieier
(fylkeskommunen) ber vurdere nermere sammen med kommunen for a
se pa hvordan det samlete tilbudet av fortau, gang- og sykkelveier,
turveier og smett best kan utformes for a gi et trygt, ssmmenhengende og
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7.4

attraktivt tilbud for myke trafikanter som leder mest mulig av trafikken
utenom planovergangen.

Forbikjgringslomme

Afry (2023) peker pa muligheten til & utvide skulderen eller etablere en
forbikjeringslomme pa Lyserenveien ved avkjeringen til
pendlerparkeringen (som ligger neermest planovergangen) som et tiltak
som kan sikre trafikkflyten. Det gjor at kjoretoy kan kjore forbi nir noen
venter pd en ledig luke for & krysse motgdende kjoreretning. Dersom det
skulle vise seg & bli et problem med trafikkflyt, vurderes dette som et
godt tiltak for a sikre trafikksikkerheten.

Vurdert effekt av tiltak

Det er gjort beregninger av hvor mange som bruker planovergangen
fordelt pa gaende/syklende og bil for dagens situasjon og en fremtidig
situasjon med O-alternativet og planforslaget. Beregningene er basert pa
tellinger ved skolen og planovergangen, antall elever, reisemiddel-
fordeling fra RVU 2018/19 og andel av elevene som har krav pa
skoleskyss (utgjor 19 prosent).

Tabell 14 Antatt reisemiddelfordeling basert pa reisemiddelfordeling RVU
2018/19 for @stfold, justert for skoleskyss og lokale forhold

Reisemiddelfordeling*

Personer Gange Sykkel Bilfgrer Bilpass. Buss Tog
Elever 48 % 10% 0% 23%  19% 0% 100%
Ansatte Hovin skole 6% 4% 75% 5% 2% 8% 100%

Besgkende utenom skoletid 39% 4% 36 % 19% 1% 1% 100 %
*Bussandel elever basert pa skolebehovsplanen (2020), hvor 19 % har skoleskyss. Sykkelandel og
bilpassasjer iht RVU 2018/19 for @stfold. Resten forutsettes utfgrt som gange. Forutsetter at ansatte
som reiser kollektivt fordeles med 8 % tog og 2 % buss pga mer relevant togtilbud for arbeidsreiser.
Antar besgkende utenom skoletid har reisemiddelfordeling som for lokale fritidsreiser i RVU
2018/19, med unntak av kollektivtrafikk. Pga lite busstilbud og relevant togtilbud pa
ettermiddag/kveld, antas kollektivandel 1 % for bespkende utenom skoletid, som erstattes av hgyere
bilfgrerandel.

Etterfolgende tabell viser hvor mange turer det er estimert at de ulike
gruppene gjor til/fra Hovin skole i lopet av en vanlig dag (YDT) med
ulike transportmidler. Vi antar at elevene har et gjennomsnittlig fraver pa
4 prosent og laerere pa 10 prosent (sum sykdom og kurs/hjemmekontor
mv). Antall besgkende utenom skoletid (korps, trening, mater etc) er
anslatt til 25 prosent av sum elever og laerere og fratrukket 10 prosent
fraver. Det er forutsatt at alle som gar, sykler eller kjorer bil (som
bilferer), utferer to turer pr besgk. Det gir folgende tall for antall turer
fordelt pa transportmidler.
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Tabell 15 Antall turer med ulike transportmidler for reiser til/fra Hovin skole

Andel Antall turer (YDT)
Personer Antall oppmgte Gange Sykkel Bilfgrer Bilpassasjer Buss Tog Sum
Elever 366 96 % 335 72 - 162 134 - 703
Ansatte Hovin skole 47 90 % 5 4 63 4 4 4 85
Bespkende utenom skoletid| 103 90 % 72 7 67 35 2 2 186
Sum 516 413 83 130 201 140 6 973

Samlet for de ulike brukergruppene gir dette et estimat pa i underkant av
500 gang-/sykkelturer til/fra skolen, i tillegg kommer gangturer til/fra tog
og buss som omtales n@rmere senere.

Vi anslér at 90 prosent av elevene som blir kjert til skolen, blir kjert
alene uten at sjaferen venter i mellomtida eller gjores i forbindelse med
kjering pa strekningen som uansett skal gjores. For denne gruppa, skaper
hver bilpassasjer fire bilturer dersom det ikke skjer samkjering. For
ansatte eller for de som er med pa fritidsaktivitet, er det forutsatt at dette
gjelder 80 prosent. Det gir et estimat pa dreyt 500 bilturer til/fra skolen
som vist i Tabell 16.

Tabell 16 Antall bilturer til/fra skolen fordelt pa ulike grupper.

Bilfgrere Bilpassasjerer Faktor* Bilturer for bilpassasjerer Sum bilturer

Elever - 162 1,9 307 307
Ansatte Hovin skole 63 4 1,8 8 71
Besgkende utenom skoletid 67 35 1,8 64 130
Sum 130 201 378 509

*Antatt faktor for bilturer pr bilpassasjer (andel avturene som innebaerer t/r ved bade bringing og henting)

Tabell 16 viser estimat for hvor stor andel av turene til/fra skolen som
skjer over planovergangen. Anslag for bil er basert pa tellinger for
inn/utkjering til skolen som viser at 13 prosent av trafikken géar til/fra
nord og 87 prosent til/fra ser. Det er antatt at trafikken mot ser i all
hovedsak krysser planovergangen.

Anslag for gdende og syklende over planovergangen i dagens situasjon er
basert pa tellinger ved planovergangen i morgenrush og togpassasjerer pa
stasjonen (585 av- og pastigende pr degn i 2019) og bruken av
trappeforbindelsen over sporomradet. Av gaende og syklende til Hovin
skole, er det anslatt at 85 prosent bruker planovergangen og 15 prosent
bruker Hylliveien bro est for stasjonen eller kommer fra omrader nord for
skolen som dermed ikke krysser planovergangen.

Det antas at hoveddelen av kundegrunnlaget for togtilbudet ligger syd for
stasjonen hvor de fleste bor og jobber 1 Spydeberg. Etter
ruteomleggingen desember 2022, ankommer togene 1 begge retninger
normalt ved spor 1. Denne plattformen ligger mot ser som gjor at en ikke
trenger & kryssene sporene til & komme til de fleste aktuelle malpunktene
1 Spydeberg, med unntak av blant annet Hovin skole, Felleskjopet og
regnskapskontoret. Dette inneberer at alle som kommer med toget til
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Hovin skole mé enten krysse planovergangen eller bruke
trappeovergangen. Siden tellingene viser at det er relativt fi som bruker
trappeforbindelsen (anslagsvis 30 pr degn), er lagt til grunn at 90 prosent
av dem som kommer med tog og skal til omrader nord for stasjonen,
bruker planovergangen.

Det er ingen skolebarn som normalt har skyss med tog. Skolebarna som
kommer med buss, gér av pd holdeplass utenfor skolen og krysser
dermed ikke planovergangen. Det er forutsatt at 90 prosent av ansatte og
besegkende til skolen utenom skoletid som kommer med buss, bruker
planovergangen, siden det er bedre busstilbud ser for stasjonen. @vrige
trafikanter er beregnet ut fra differansen mellom sum elever, ansatte og
besgkende utenom skoletid, og estimat for totalt antall som passerer
planovergangen basert pa tellingene. I dagens situasjon passerer alle disse
planovergangen, med unntak av til/fra tog hvor det er lagt til grunn at 10
prosent bruker trappehuset over sporene. Dette gir folgende andeler for
dagens situasjon:

Tabell 17 Estimat pa andel som krysser planovergangen i dagens situasjon.

Personer Gange Sykkel Bil Gange t/fra buss Gange t/fra tog
Elever 8% 8% 87% 0%

Ansatte Hovin skole 8% 8% 87% 90 % 90 %
Bespkende utenom skoletid 8% 8% 87% 90 % 90 %
@vrige trafikanter 100% 100% 100% 100 % 90 %|

Videre er det beregnet hvor stor andel som vil fa kortere skolevei dersom
ny undergang etableres og velger a bruke den framfor planovergangen.
Beregningene er basert pd GIS-analyser omtalt i metodekapitlet 1.3. Det
geografiske omréadet for analysen er Spydeberg sentrum, skolekretsen for
Hovin skole syd for jernbanelinja.

Fremgangsmate er som folgende:

1 Gatenett hentet ut i vektorformat fra OSM og supplert med vektordata
fra VBASE.

2 Linjene for gangpassasjen under sporene vest for stasjonen er lagt inn.

3 Sti over Bankparken, mellom idrettsanlegget ved ungdomsskolen og
Stasjonsgata er lagt inn.

4 En nettverksanalyse med vekt pd korteste/mest optimale rute fra A til
B er gjennomfort (shortest path, point to point) med folgende
forutsetninger:

a. Hovin skole ble valgt som destinasjon. Skolen er et viktig
malpunkt for alle boligomradene i skolekretsen. Den ligger i
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tillegg naer populare friluftsomrdder nord for jernbanesporet. Det
er derfor sannsynlig at de som skal ut i «markay vil bruke samme
vei som til skolen.

b. 100 startpunkter ble fordelt utover boligomrddene 1 skolekretsen.

5 Det ble kjort noen testrunder av analysen for & sikre god spredning av
startpunktene.

6 Analysen viste at 72 av de 100 startpunktene ville benytte seg av den
nye undergangen for & komme seg til skolen.

7 Vektordata fra nettverksanalysen ble tatt inn i Civil 3D og lagt oppa
FKB-kart.

8 Grensa mellom rutene via den nye undergangen og via
planovergangen ble trukket opp. Denne er vist som en gul strek pa
kartet.

9 Polygoner ble tegnet pa frihand rundt boligomrddene som gikk den
ene eller den andre veien. Disse er tegnet inn med redt og blatt pd
kartet. Radt for de som far kortest vei via undergangen, blatt for de
som fortsatt far kortest rute via planovergangen.

10 Disse polygonene ble lagt inn i QGIS og brukt som avgrensning for
analysen av andelen boliger.

Av 1200 boligbygg totalt innenfor skolekretsen til Hovin skole, var det
758 bygg innenfor det rade polygonet som far kortere gangforbindelse
med den nye passasjen under sporet, og 442 innenfor det bla hvor det
fortsatt er kortest over planovergangen. Det gir en prosentfordeling pé
hhv. 63 og 37 prosent. Det er lagt til grunn at 13 prosent av dagens
boliger har kortere gangforbindelse via Hylliveien som gér 1 bro
betydelig lengre vest enn den nye undergangen. Det gir et estimat pa at
50 prosent av dem som bruker dagens planovergang vil velge & bruke den
nye gangpassasjen under sporene.
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828.557m

Figur 73 Rgde omrader far kortere gangvei til Hovin skole via ny undergang, bla
vil fortsatt ha kortere vei via planovergangen. lll: Daniel Mathé, Civitas

Naér det gjelder analyser av gange og sykling til/fra Spydeberg Dampsag i
planforslaget, det det tatt utgangspunkt i GIS-analysen som viser at 63
prosent av turene mellom boligene i Spydeberg og planomradet vil vaere
kortest via ny undergang. Det er antatt at det vil vaere samme fordeling pa
reisemal for beseks/fritidsreiser, det vil si at 63 prosent vil bruke ny
undergang mens 37 prosent vil bruke planovergangen. Siden de fleste
butikker, service, arbeidsplasser og nermeste barnehage er lokalisert slik
at den korteste gangveien fra planomradet vil vaere via ny undergang som
vist 1 kapittel 5.3, er det forutsatt at disse vil bruke ny undergang. I folge
RVU 2018/19 utgjer slike reiseformal 77 prosent av alle reiser i Ostfold
(PROSAM 2021), mens besoksreiser og evrige fritidsreiser utgjer til
sammen 33 prosent. Det gir en estimert andel som velger undergangen pa
gang- og sykkelturer til/fra planomradet pa 88 prosent som er anvendt i
analysene.

Videre er det i analysen forutsatt at skolebarna er jevnt fordelt pa
boligmassen og at skolebarna vil velge den korteste gangveien. Trolig vil
ogsa noen fra «blatty omrade velge den nye undergangen, dels fordi den
vil oppleves som tryggere (ikke minst av foreldrene), dels fordi en unngér
a risikere & matte vente pa passerende tog ved planovergangen. I tillegg
er det ikke korrigert for at noen boligpunkt er boligblokker som
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inneholder flere boliger som er overrepresentert i redt omrade. Disse
forholdene gjor at analysen av effekter av ny undergang vurderes a gi et
konservativt anslag pé avlastning av eksisterende planovergang. Ett annet
forhold som trekker i retning av undervurdering av effektene, er at de
fleste planlagte boligprosjektene 1 Spydeberg ligger 1 «red soney». Disse
dermed fa kortere gangvei til Hovin skole via ny undergang. Det vil gi
okt nytte av ny undergang. Dersom Spor 2 tas mer i bruk, vil ogsd mange
i rad sone fa kortere gangvei til toget via ny undergang enn via
planovergangen.

I motsatt retning er det usikkerhet om hvor stor andel av barna som ikke
vil bli kjert i en framtidig situasjon med ny undergang. Vi mener at dette
samlet sett gir et godt bilde av sannsynlige effekter.

Tabell 18 Oppsummering av forutsetninger anvendt i analysene

Forutsetninger planalternativet Andel

Andel gaende/syklende som i dag krysser planovergangen til Hovin skole eller andre
reisemal som far kortere vei med ny undergang under sporene og velger denne 50 %

Andel som lar veere a kjgre barna til Hovin skole som fglge av ny undergang, men lar
heller barna ga eller sykle til skolen via ny undergang 50 %

Andel som lar vaere a kjgre barna til fritidstilbud pa Hovin skole som fglge av ny
undergang, men lar heller barna ga eller sykle dit via ny undergang 30 %

Andel gvrige trafikanter som velger & ga/sykle via ny undergang fremfor & kjgre bil 2%

Andel gaende/syklende mellom Spydeberg Dampsag og malpunkter sgr for stasjonen

som vil bruke ny undergang istedenfor planovergangen 88 %

Det gir folgende resultat for bruken av de ulike overgangsmulighetene
over jernbanen i Spydeberg for gaende og syklende.

Gaende og syklende over planovergangen

800 748
700
700
600
500
432
400 346 353
307
300 268
178
200 152
73
15 15 7 o
0 s [ [
Elever Ansatte Hovin skole Bespkende utenom Spydeberg Dampsag  @vrige trafikanter SUM
skoletid
Dagens situasjon Nullalternativet 2035 M Planalternativet 2035

Figur 74 Beregnet antall gdende og syklende over planovergangen i dagens
situasjon, nullalternativet 2035 og planalternativet 2035. Beregning Civitas.
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Beregningene viser at antall gdende og syklende over dagens
planovergang vil gke fra 700 pa en vanlig hverdag i dag til om lag 750 1
2035 med nullalternativet.

Med planforslaget vil antall elever og andre gidende og syklende som
heller velger & bruke den nye undergangen framfor planovergangen, langt
overstige antall nye gaende og syklende som folge av Spydeberg
Dampsag. Det er beregnet om lag 315 faerre kryssinger med géende og
syklende pr dag over planovergangen sammenlignet med 0-alternativet.
Sammenlignet med dagens situasjon, gir dette en reduksjon pa om lag
270 gaende og syklende pr dag.

I prosent utgjer dette en samlet nedgang i antall gaende og syklende over
planovergangen i Spydeberg péa 38 prosent sammenlignet med dagens
situasjon og 42 prosent sammenlignet med 0-alternativet. Dette vil gi et
betydelig bidrag til redusert risiko for ulykker med myke trafikanter over
planovergangen.

For biltrafikk over planovergangen ser bildet litt annerledes ut. Her er
nedgangen i biltrafikk beregnet a bli om lag like stor som gkningen som
folge av Spydeberg Dampsag som vist i Figur 69. Det betyr at risikoen
for uenskede hendelser mellom bil og tog vurderes som lik for
planalternativet og 0-alternativet.

Biltrafikk over planovergangen
3500
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2581, 0 2640
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. e 62 63 62 4 16 g o
0 | — — LN .
SUM

Elever Ansatte Hovin skole Besgkende utenom Spydeberg Dampsag ~ @vrige trafikanter
skoletid

Dagenssituasjon  m Nullalternativet 2035  m Planalternativet 2035

Figur 75 Beregnet biltrafikk over planovergangen i dagens situasjon,
nullalternativet 2035 og planalternativet 2035. Beregning Civitas.

Det betyr at planforslaget ikke inneberer noen endring 1 risikoen for
hendelser mellom bil og tog, men en betydelig reduksjon i risikoen for
hendelser mellom myke trafikanter og tog. Samlet sett vil planforslaget gi
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7.5

redusert risiko sammenlignet med bade dagens situasjon og 0-
alternativet.

Oppsummering risikovurdering planovergangen

Planforslaget ivaretar anbefalingen fra ROS-analysen med folgende
tiltak:

e Etablering av ny gang- og sykkelpassasje under jernbane.

e Det tilrettelegges ikke for aktiviteter for barn og ungdom i arealet
mellom planlagt bebyggelse og jernbanespor.

e Bebyggelsen er utformet slik at den henvender seg mot indre tun
mot vest og leder gang- og sykkeltrafikken mot ny undergang
under sporene, 1 stedet for mot planovergangen. Det etableres
barrierer som gjor det mindre aktuelt 4 ga via planovergangen.

e Det etableres barrierer/gjerder mot sporomradet.

Analysene over viser at biltrafikken vil gke fra dagens situasjon i bade 0-
alternativet og planforslaget, men tilnermet ingen forskjeller mellom
planforslaget og 0-alternativet. Det innebarer 1 utgangspunktet at
risikoen for hendelser med kjoretoy pa planovergangen vil vaere lik i
begge fremtidsscenarioene. Samtidig vil det bli etablert en ny atkomst
nord for planovergangen. Det vil isolert sett kunne gi ekt risiko for
tilbakeblokkering og ke over sporomradet. Analysen til Afry (2023) viser
at sannsynlighet for det er svert lav. Dersom det skulle vise seg & bli en
utfordring, anbefales det & etablere en forbikjeringslomme pa
Lyserenveien, slik at nordgaende trafikk kan kjere forbi ved behov.

Analysene viser at den nye gangpassasjen under sporene vil gi kortere
gang- og sykkelvei for omtrent to av tre skolebarn. Ogsé en stor andel av
andre gaende og syklende over sporomradet vil fa kortere vei via ny
gangpassasje. Reduksjonen er betydelig storre enn antall nye géende og
syklende over planovergangen som folge av byggingen av Spydeberg
Dampsag. Det er beregnet at samlet antall myke trafikanter over
planovergangen vil ga ned med rundt 40 prosent.

Det vurderes at den samlete risikoen for uenskete hendelser og ulykker
ved Spydeberg planovergang til a bli en del lavere med planalternativet
enn bade 0-alternativet og dagens situasjon.

Uavhengig av planforslaget gjennomfores eller ikke, anbefales det
oppsetting av skjermer ved planovergangen som viser nar og hvilken
plattform neste togavganger géar fra. Det vil redusere behovet for &
forflytte seg over til motsatt plattform nar toget nermer seg og dermed
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redusere risikoen knyttet til kryssing av sporet. Dette vil vaere serlig
nyttig ved avvikssituasjoner hvor tog ankommer annen plattform enn
normalt eller dersom nordre plattform (Spor 2) tas mer i bruk ved
framtidig ruteendring.

I tillegg anbefales det at Viken fylkeskommune merker opp vegbanen
med sperrelinje og stopplinje i trdd med handbok N300. Det vil
tydeliggjore hvor kjeretoy skal stoppe pé signal/bommene gar ned, og at
det ikke er tillatt & kjore forbi rett for planovergangen. Dette forventes &
bidra til & redusere risikoen for trafikkfarlige situasjoner.
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8.1

8.2

Oppsummering og konklusjoner

Planforslaget i trad med overordna planer

Planomradet ligger rett ved Spydeberg stasjon og sentrumsomradet som
gir godt grunnlag for at en stor andel av reisene kan gjennomfores til fots,
med sykkel og kollektivtrafikk i1 trdd med lokale, regionale og statlige
planer og retningslinjer.

Omrédet er innenfor langsiktig grense for fremtidig tettbebyggelse i
Spydeberg. Ombygging av et stort lagerbygg med store asfaltflater til
leilighetsbygg med stettefunksjoner er i trdd med fylkesplanen «@stfold
mot 2050» som legger opp til at Indre Ostfold skal videreutvikles som
regionalt tyngdepunkt i en flerkjernet struktur og bedre arealutnyttelse i
byer og tettsteder. Planen inneberer fortetting rett ved stasjonen med
vekt gode og attraktive uteomrader og lekeplasser med god kobling til
gang- og sykkelveier i Spydeberg.

Planen tilferer Spydeberg en ny trafikksikker gangpassasje under
sporomradet vest for stasjonen som knytter en veletablert turvei langs
Hyllibekken sammen med Hovin skole og Hylliskogen som er et
populeart turomrade.

Planen bygger opp om mél Indre Ostfold kommune har i forslag til
mobilitetsstrategi pd flere méter. Ny undergang vil bidra til malet om
korte avstander og trygge og gode opplevelser for gaende og syklende.
Béde ny undergangen og mange leiligheter rett ved stasjonen og
busstilbudet, bygger opp om malet om at det skal vere enkelt a ga, sykle
og reise kollektivt i kommunen. Dessuten vil okt kundegrunnlag for
kollektivtrafikk gi kommunen gode argumenter i arbeidet med a fa
regionale og nasjonale samferdselsmyndigheter til & etablere et bedre
kollektivtilbud.

Atkomst

Dagens lagerbygg pa planomrédet har en bred og utflytende avkjersel
over gang- og sykkelveien langs fv. 122 som brukes mye av skolebarn.
Det er registrert én trafikkulykke her mellom bil og sykkel siste 20 &r.
Planen foreslér & stramme inn dagens avkjersel som fortsatt skal brukes
til innfartsparkering 1 regi av Bane NOR, samt til renovasjon for
Spydeberg Dampsag. Planforslaget innebaerer at dagens tungbiltrafikk
inn og ut av planomrédet vil opphere. Innstramming av avkjersler bidrar
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8.3

8.4

til gkt trafikksikkerhet. I dette omradet mellom planomradet og stasjonen
legges det ikke opp til lek og opphold.

Det foreslas innkjering til p-kjeller under Spydeberg Dampsag som nytt
T-kryss noe lenger nord enn dagens innkjering, men for eksisterende T-
kryss mellom Lyserenveien og Stegenveien, slik at det blir to
selvstendige T-kryss. To forskjevne T-kryss ivaretar som regel
trafikksikkerheten bedre enn ett ikke-signalregulert X- kryss.

Parkeringslgsninger

Det er satt minstekrav til antall sykkelparkeringsplasser i planen og krav
til kvaliteten pé sykkelparkeringen. Bestemmelsene skal sikre ladepunkt
for elsykler i tilknytning til sykkelparkering.

I planforslaget er det lagt til grunn lav parkeringsdekning for bil og
mulighet for bildeling. Dette, sammen med en sentral beliggenhet rett ved
tog-, buss- og servicetilbud samt god tilrettelegging for gange og sykkel
og andre mobilitetstiltak, gir godt grunnlag for & dekke store deler av
daglige transportbehovet uten bruk av bil. Lademulighet for elbil sikres i
bestemmelsene slik at gjenvarende bilbruk kan skje med
nullutslippskjoeretoy.

Bilparkering blir samlet i1 parkeringskjeller som gir bedre arealutnyttelse
og frigjer parkeringsareal til byutvikling og bilfrie uterom. Det vil ogsa
bidra til & ivareta trafikksikkerheten og stimulere til gkt gange, sykling og
bruk av kollektivtransport.

Lekeplasser er ikke lagt i tilknytning til manevreringsarealer for
renovasjonskjeretoy. Siden all parkering er lagt til p-kjeller, vil det heller
ikke vere leking ved parkeringsarealer.

Trafikk

Trafikkanalysen viser sma forskjeller i trafikken pad omkringliggende
veinett mellom O-alternativet og planforslaget. Dette har ssmmenheng
med at ny gangpassasje under sporomradet vest for stasjonen vil gjere det
mer attraktivt & ga og sykle til skolen og andre aktivtiter, og at
lokaliseringen og mobilitetstiltakene i planen for Spydeberg Dampsag vil
fore til at mange reiser til/fra planomradet vil forega uten bil.

Analysen viser uendret trafikk over planovergangen og i Stasjonsgata ser
for planovergangen, men noe gkning pd Stegenveien og Lyserenveien
nord for skolen. @kningen skjer dermed pé veier med lav trafikk i dag og
vil ha liten betydning for fremkommelighet og sikkerhet. Det gir
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8.5

8.6

tilneermet uendret konsekvenser for eksisterende kryss og avkjersler 1
planforslaget sammenlignet med 0-alternativet.

Planforslaget innebaerer etablering av en bilfri skolevei fra planomradet
til Hovin skole. Analyser viser ogsa at det vil bli kortere & ga til
Spydeberg ungdomsskole via den nye undergangen som vil veere en mer
trafikksikker vei utenom planovergangen og med farre kryssinger av
bilveier for mange skolebarn. Sammenkoblingen av gang- og
sykkelforbindelsen langs Hyllibekken og videre mot Skolen og
Hylliskogen vil gi flere tilgang til et mer sammenhengende, attraktivt og
sikkert veinett for gdende og syklende.

Universell utforming

Alle avkjersler og veianlegg skal utformes med geometri og siktlinjer i
henhold til Statens vegvesen handbok N100 og handbok V121.
Sikttrekanter 1 kryss og avkjersler reguleres som hensynssone pa
plankartet.

Den nye gangveien fra planomrédet mot Hovin skole, Spydeberg stasjon
og ovrige deler av sentrum uformes med stigningsforhold som
tilfredsstiller krav til universell utforming 1 TEK17. Videre skal
uteomrader og inngangspartier mv utformes slik at krav til universell
utforming skal bli ivaretatt.

Trafikksikkerhet ved planovergangen

Det er i gjennomsnitt registret to hendelser med ulovlig kryssing i dret
ved planovergangen siden 2011 som kan medfere risiko for sammenstot
mellom kjoretoy og tog, og tre som kan skape risiko for sammenstot
mellom géende/syklende og tog.

Dagens planovergang er en viktig skolevei siden Hovin skole er lokalisert
nord for jernbanen, mens det meste av bebyggelse er ser for jernbanen.
Den nye gang- og sykkelpassasjen under sporomradet som ligger som
rekkefolgekrav 1 planbestemmelsene for nye boliger kan tas i bruk, er
beregnet & gi en kortere skolevei for om lag to av tre barn som sogner til
Hovin skole. Den vil ga i en attraktivt grentdrag som er rustet opp de
senere ar med blant annet flomtiltak, belysning, treningsaktiviteter,
lekeapparat og vegetasjonspleie. Hovin skole og FAU ensker a bidra til at
flere barn vil bruke den fremfor & gé eller bli kjort over dagens
planovergang. Analysene viser at det om lag 40 prosent faerre vil gi og
sykle over planovergangen enn i dag og i 0-alternativet.

MOBILITETSANALYSE SPYDEBERG DAMPSAG
89



8.7

Dersom stoppmensteret endres 1 framtida med ekt bruk av Spor 2, vil det
gi mer behov for kryssing av sporomradet som folge av at det bor og
jobber langt flere pé sersiden. En stor andel av disse vil dra nytte av ny
undergang. Planlagte utbyggingsprosjekter i Spydeberg ligger i hovedsak
1 omrader hvor det blir kortere vei til skole og Spor 2 via ny undergang,
slik at nytten av ny undergang forventes bli sterre over tid.

De valgte lgsningene i planforslaget vurderes dermed 4 ivareta bade
trafikksikkerhet og fremkommelighet for alle trafikantgrupper like godt
eller bedre enn 0-alternativet som videreforer dagens planovergang uten
ny undergang.

Samlet vurdering

Transformasjonsprosjektet Spydeberg Dampsag erstatter et lagerbygg rett
ved Spydeberg stasjon med leilighetsbygg og bilfrie uteomrader.
Analysene viser at en stor andel av hverdagsreisene vil skje til fots, med
sykkel og kollektivtrafikk i trad med lokale, regionale og statlige foringer
og planer.

Ny undergang under sporene vil gi bedre trafikksikkerhet og
fremkommelighet for gdende og syklende, mens situasjonen for
biltrafikken vil vaere omtrent lik som i 0-alternativet. Samlet sett gir det
redusert risiko for uenskede hendelser pd planovergangen.

Samtidig vil fortetting ved stasjonen bygge opp om jernbanesatsingen i
regionen. Prosjektet vil tilfore flere togreisende, samtidig som en stor
andel av hverdagens reiser kan skje til fots og med sykkel.
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