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1 INTRODUKSIJION

1.1 Bakgrunn

N&r Trgndelag Fylkeskommune har bygd gang- og sykkelveger s& har Statens
vegvesen sine handbgker vaert lagt til grunn. Dette fordi Igsningene som er i
handbgkene er omforente velprgvde Igsninger som er trafikksikre og gir gode
brukeropplevelser. Det anbefales derfor at Igsninger i henhold til h&ndbgkene er
det som brukes nar det er gkonomisk handlingsrom og arealer er tilgjengelig.

Men Trgndelag fylkeskommune opplever et sterkt behov for & fa mere veg igjen
for pengene, og det er derfor et gnske om 3 prgve ut andre og enklere Igsninger
for gang- og sykkelveger enn de som fglger av Statens vegvesens handbok N100.
Dette er ogsd nedfelt i «Delstrategi Veg 2019 - 2030» til Trgndelag
fylkeskommune. Det er et gnske om mere gang- og sykkelveg for pengene, noe
som denne rapporten skal gi svar pa.

Rapporten vil gi informasjon om handlingsrommet ved planlegging og bygging av
gang og sykkelveger, resultater og konklusjoner. Den vil ogsa fungere som en
veileder for nar og hvordan en enklere standard for bygging av gang- og
sykkelveg anbefales brukt.

I arbeidet med rapporten har det ogsa veert fokus pa a finne svar pa kommentarer
som «lever pa folkemunne» og som blant annet omhandler:

M3 vi bygge «Rolls-Royce» Igsninger bestandig?

M3 vi regulere bestandig? Det er jo tidkrevende og dyrt.

M3 vi frostsikre gang- og sykkelvegene?

Hva med smalere rabatter mellom gang- og sykkelveg og veg?

1.1.1Fravik

Alle veganlegg skal i utgangspunktet planlegges i henhold til gjeldende
vegnormaler. Dersom det planlegges forenklede gang- og sykkelveglgsninger
forutsetter vi at tiltakshaver setter seg inn i denne rapporten om forenklede
lgsninger pa gang- og sykkelveger. Vi gnsker at tiltakshaver pa et tidlig tidspunkt i
planlegginga, gjerne etter varsel om oppstart av planarbeid, tar kontakt med
vegeier for avklaring omkring planlegging av Igsning. Dersom det legges opp til
Igsninger som krever fraviksbehandling, skal disse vaere behandlet hos vegeier fgr
planen legges ut til offentlig ettersyn. I planbeskrivelsen til reguleringsplanen ma
det gjgres saerskilt rede for Igsningsvalg. Henvendelser om fravik rettes til
avdeling veg, Seksjon for vegforvaltning.



1.2 Formal og avgrensing

Trgndelag fylkeskommune opplever at flere kommuner gnsker veiledning om
muligheten for bygging av rimeligere gang- og sykkelveger. I tillegg er det et
gnske om a fa bygget mere trafikksikre Igsninger for pengene.

Formé&let med rapporten er derfor at den skal vaere til hjelp ved oppstart og
gjennomfgring av nye gang- og sykkelvegprosjekter. I tillegg er det et mal om at
den kan legges til grunn ved behandling av planforslag fra kommuner, som
fylkeskommunen samarbeider med.

Rapporten inneholder ikke Igsninger for kryssing av veg og tilknytning til
eksisterende tilbud. Det ma alltid tilstrebes sikre kryssinger av veg for gdende og
syklende, da dette er saerlig risikoutsatte punkter.

Problemstillinger i by og Miljgpakken skal ikke inngd i utredningen, sd prosjektet
har valgt & forholde seg til gang- og sykkelveglgsninger som gnskes etablert langs
fylkesveger utenfor byer/tettsteder/sentrum. Dette da lgsninger innfor
tettstedsomradene ofte har tilgang til annen finansering og blir lettere prioritert.

I mange prosjekter er bade grunnerverv og darlig grunnforhold faktorer som er
kostnadsdrivende. Dette er kostander som er vanskelig & vurdere generelt og er
derfor ikke vurdert i dette utredningsarbeidet. Det er derfor sveert viktig i
tidligfase av et prosjekt, 8 ha sgkelys pd, samt 8 vurdere, bade hvordan
sideterreng, grunnforholdene, antall grunneiere og type areal mv.er. (jfr. ogsa
kap. 2.3).

1.3 Metodetilnaerming

Prosjektet er gjennomfgrt med en tverrfaglig prosjektgruppe som har bestatt av:

Rannveig Skansen Prosjekteiers representant

Beate Gamst Sjdland Trafikksikkerhet/Fravik

Einar Birgisson Landskap

Gunleik Hoffmann/Bjgrn Erik Investering/byggeledelse
Andersson

Svein Willy Aglen Drift- og vedlikehold/driftskontrakter
Trond @sten Vegteknologi

Christian Hohl Vegfag/assisterende prosjektleder




Jorunn By Prosjektleder

Tabell 1 Prosjektdeltagerne

For & fa best mulig faglig grunnlag for vurderingene av mulig tiltak sa har
prosjektet brukt flere kilder som grunnlag. Tidligere rapporter som gjelder temaet
ble gjennomgatt og intervju er gjennomfart.

Det viktigste er:

Nasjonal sykkelstrategi
e Seks pilotprosjekt pa ulike steder i Norge (administrert av SVV)
e Pilotprosjekter i TRFK
o Melhus: fv. 6590 Bennavegen
o Hitra: fv. 6440 Sandstadveien
e Forprosjekt - «Redusert standard -Tilbud til myke trafikanter», utarbeidet
av SVV pé oppdrag av Mgre og Romsdal Fylkeskommune (August 2018)
e Fosenveg-prosjekter
o «N3ar lokalsamfunnet bygger minimumslgsninger for gang og sykkelveger»,
Masteroppgave Eigil Andersen 2016
e Transportgkonomisk institutt, «2-minus-1-veger: Pluss eller minus for
syklende og gdende» 6/2008
e Statens vegvesen sine handbgker

Prosjektet har jobbet med ulike Igsninger, bdde normerte og ikke normerte, hvor
de ble undersgkt med tanke pa kostnadsbesparelser. Aktuelle tema har veert:

* Underbygning og overbygging (asfalt/grus)
+ Dekkebredde/kurvatur

+ Grgftebredde/rekkverk

* Belysning

+ Alternative Igsninger (2-1 veg, mfl.)

* Forenklet planlegging

Temaene ble vurdert i forhold til trafikksikkert, framkommelighet, attraktivitet,
kostnader drift/vedlikehold og investeringskostnader.

Utkast til rapport ble lagt fram til politisk behandling i HU veg i april 2021.
Vedtaket fra dette mgte ble:

1. Rapport om utredning av standard pa gang- og sykkelveger tas til forelgpig
orientering.

2. Hovedutvalg veg inviterer til workshop rundt temaet standard p& gang og
sykkelveger. Til workshop inviteres prosjektgruppen, hovedutvalget,
entreprengrer, arbeidstakerorganisasjoner og andre relevante for
planlegging og bygging av gang og sykkelveger, turstier og snarveger i
Trgndelag.

3. Rapporten med innspill fra workshop behandles pa nytt i hovedutvalget og
tas deretter inn i arbeidet med Delstrategi veg og legges til grunn som et
faglig grunnlag i kapittelet om gang- og sykkelveger.



Det ble gjennomfgrt en workshop i Hovedutvalg veg den 28/9-2021, hvor
innledere til workshopen var:

MEF(Maskin entreprengrenes forbund) - @yvind Bergset

Trygg Trafikk - Frode Tiller Skjervg

Trendelag fylkeskommune - Sonja Hollds (teamleder grunnerverv)
Trendelag fylkeskommune - Beate Gamst Sjaland (leder av
fraviksgruppen)

Etter innledningen ble hovedutvalget bedt om @ komme med ytterligere
presiseringer eller endring/tillegg til rapporten. Av det som kom frem fra
workshopen sa har det medfgrt endring/presisering i kapitlet 2.3, hvor det er tatt
inn suppleringer/presiseringer, i tillegg er det oppdatert status pa de pdgdende
pilotprosjektene i Melhus og Hitra kommuner. Kapittel 3.2 om veien videre er ogsa
oppdatert og tilpasset som fglge av framdriften med prosjektet.



2 VURDERING

2.1 Generelle kostnadsbesparende
vurderinger/tiltak

2.1.1 Belysning

Trgndelag fylkeskommune har i forbindelse med siste revidering av delstrategi veg
(2019 - 2030) gitt fgringer for belysning av gang- og sykkelveg.

Med referanse til ovenstiende bestilling fra fylkestingat | sak 140/18, er det av Hovedutwvalg for veg
i saknr 17/19 gjort vedtak om et sett av kriterier for drift, vedlikehold og etablering av veglys pa
fylkesveger | Trendelag (tabell 3). Kriteriene legges til grunn | det videre arbeide med overtakelse
av veglys fra kommunene samt ved nyetablering.

I tillegg til hvilke punkter som opprinnelig inngikk i tabell 3, ga vedtaket fra refererte sak 17/19 i
Hovedutvalg for veg felgende faringer for handtering av omradet:

= Nye veganlegg med funksjonsklasse B og C ma vurderes utfra trafikksikkerhetskriterier
for montering av veglys (innarbeidet som punkt 8 i tabell 3, Kriterier).

= Det lages en plan for oppgradering av veglysanlegg med et &rlig fornyingsprogram (inn-
arbeidet som siste kulepunkt under strategi for veglys).

Trendelag fylkeskommune skal drifte eksisterende veglys og veglys som blir satt opp pd veger med
1 funksjonsklasse B og C og med ADT starre enn 1000.
Det skal foretas en nzermere sikkerhetsmessig vurdering der trafikken er under 1000 ADT.

Trendelag fylkeskommune skal drifte veglys pa fylkesveg i funksjonsklasse B og C, nermere skole enn
2,0 km.

Trendelag fylkeskommune skal ikke drifte veglys pa funksjonsklasse D og E dersom ikke andre kriterier
overstyrer dette.

4 Lys i kryss mellom riksveg og fylkesveg der det er lys pa hovedveg, driftes av staten som hovedveg
5 Det er ikke behov for veglys pa bruer uten lys pa tilstatende veg.
] For nye gang- og sykkelveganlegg kan veglys utelates dersom det er lav gang- og sykkelandel.

Det skal vurderes bruk av LED-lys, nattestyring, bevegelsesstyring og ny strembesparende teknologi
hwer gang et lysanlegg rehabiliteres og ved nybygging.

Mye veganlegg med funksjonsklasse B og C ma vurderes utfra trafikksikkerhetskriterier for montering
av veglys (ref. vedtak HU veg saknr 17/19, pkt. 1).

Tabell 3. Kriterier for eierskap, investeringer, drift og vedlikehold av gatelys.

Figur 1: utsnitt av TRFKs «Delstrategi veg 2019 - 2030»

Utfra delstrategien sa skal det veere belysning for gang- og sykkelveger langs B og
C veger innenfor 2 km fra skole. For gvrige gang- og sykkelveger kan belysning
vurderes utelatt.



God belysning av gang- og sykkelveger er et viktig element for 8 gke
trafikksikkerheten og trygghetsfglelsen for de som ferdes pa gang- og
sykkelvegen. Dette gjgr anlegget mere attraktivt, og kan gke antall gdende og
syklende.

Darlig belyste gang- og sykkelveger kan oppleves utrygge og kan resultere i
redusert gang- sykkelvegtrafikk og at mange bruker kjgrevegen som et alternativ.

Men prosjektet gnsker ikke 3 gi nye fgringer nar det gjelder belysning, og viser til
vedtatt delstrategi Veg hvor det er tatt stilling til ndr gang- og sykkelveger skal
veere belyst.

2.1.2 Brogyting

Etablering av en gang- og sykkelveg som ikke brgytes vil ikke vaere et heldrstilbud
for alle. Driftskostnader vinterstid vil spares, men Igsningen vil i vinterhalvaret
kunne medfgre gkt fare for fall og kollisjoner, samt at det fgles utrygt & ferdes pa.
Det vil ogsa fgre til darligere framkommelighet eller til helt fravaerende tilbud
vinterstid.

Lgsningen vurderes ikke aktuell for gang- og sykkelveger som er skoleveg, men er
noe som kan vurderes en tursti til rekreasjon.

2.1.3 Undergrunn og oppbygning av vegkroppen

Kravene i hdndbok N200 er basert pa erfaringer gjennom mange ar om hva som
fungerer og ikke fungerer, og er derfor @ anse som minimumslgsninger.

En reduksjon i oppbygning av vegkroppen i forhold til kravene i h&ndbok N200, vil
derfor ga pa bekostning av levetiden til gang- og sykkelvegen. Hvis indekskravene
til overbygningen ikke er tilfredsstilt iht kravene i N200, ma Igsningen
fravikbehandles.

Statens vegvesen utarbeidet i 2018 en rapport som heter «Redusert standard -
Tilbud til myke trafikanter», pa oppdrag av Mgre og Romsdal fylkeskommune.

Rapporter viser at mulig besparelse kan veere @ redusere noe av forsterkningslaget
i overbygningen. Muligheten for besparelse er stgrst nar det er darlig undergrunn
og forsterkningslaget blir tykt. Da kan det f.eks. benyttes geonett som et mulig
tiltak for 8 redusere tykkelsen pa forsterkningslaget, men dette er en Igsninger
som krever fraviksbehandling.

Trgndelag fylkeskommune har vurdert dette som en mulig besparelse for et
prosjekt pa Hgylandet. Der er det darlig grunn noe som gjgr at det blir et relativt
tjukt forsterkningslag. I dette prosjektet vurderes det bruk av geonett for 3 fa
redusert forsterkningslaget, og derav mulig sparte kostnader.

Andre tiltak som i denne forbindelse kan vurderes er & i stgrre grad bruke lokale
masser, bade til grunnforsterkning og i selve vegoverbygningen selv om de ikke



tilfredsstiller alle krav. Dette kan gi besparelser i fraktkostander samtidig som det
ogsa vil vaere bedre for miljget.

Det papekes at tiltak som er nevnt kan vaere et av flere tiltak som kan
gjennomfgres samtidig for 8 kunne f& redusert vegoverbygningen.

Hvis forsterkningslaget reduseres uten kompenserende tiltak, s8 ma det stilles
krav til bygge- og driftsfasen hvis levetiden skal opprettholdes.

Dette fordi det ma stilles krav om:

- Lettere anleggsmaskiner (gkte investeringskostnader)
- Lettere drifts- og vedlikeholdsutstyr (gkte drift- og vedlikeholdskostnader)

Det vises til rapporten til Mgre- og Romsdal Fylkeskommune for mer informasjon
om konsekvensene av redusert kvalitet pa overbygningen.



2.2 Gang- og sykkellgsninger

Ulike Igsninger for gdende og syklende er vurdert og gjengitt i kapitlene 2.2.1 og
2.2.2. Hvor kostnadssparende Igsningene vil veere i tillegg til det som er
beskrevet, avhenger ogsa noe av forhold (lengde pa tiltak, terreng, klima mv.). I
tillegg er Igsningene vurdert i forhold til framkommelighet, trafikksikkerhet og
attraktivitet for gdende og syklende samt vurderinger av levetid og utfordringer
for drift og vedlikehold.

Hver lgsning er vurdert i et Excel-ark (se vedlegg) som kan veere til stgtte for valg
av lgsning basert pa gitte parametere (trafikkmengde, naerhet til skole osv.)

2.2.1 Logsninger i henhold til Statens vegvesen sine
handbgker

2.2.1.1 Sykkelveg med fortau (etter N100)

Denne Igsningen er aktuell der det er mange gdende og syklende, og det er
hensiktsmessig & dele disse to gruppene for a fa til en effektiv og sikker
trafikkavvikling.

Lgsningen er derfor ikke aktuell som tilbud utenfor tettbygd omrader, men er tatt
med som sammenligningsgrunnlag i forhold til brukervennlighet og
trafikksikkerhet.

0,25 Fortau . Sykkalveg 0,25

/ | - ‘! ‘ ‘
Ikke -avvisende kantstain

Figur 2:Sykkelveg med fortau (SVV hdndbok N100)
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Figur 3: Sykkelveg med fortau (Veier24.no)

Fordeler
e Gaende er syklende er adskilt fra hverandre. Dette fgrer til hgy sikkerhet
og trygghet for b&de gdende og syklende og god framkommelighet.
Lgsningen er dermed velegnet i bynaere strgk med potensiale for hgy
trafikk med gdende og syklende.

Ulemper
e Lgsningen er plasskrevende. Den har en bredde pd minst 4 m (2,5 m
sykkelveg og 1,5 m fortau). I tillegg kommer midtrabatt og beslag pa
sideareal
e Sykkelveg med fortau er dyr pa grunn av hgye byggekostnader og stort
arealbeslag som fgrer til hgye grunnervervskostnader.

2.2.1.2 Gang- og sykkelveg (etter N100)

Dette har veert «standard Igsning» i flere &r. Lasningen er trafikksikker og egner
seg veldig godt som skoleveg.

Mange opplever denne Igsningen som kostnadskrevende og plasskrevende og det
er et gnske om & finne nye Igsninger som kan «gi mere veg for pengene».

Investeringskostnader for en slik Igsning varierer mellom 15 - 40 tusen kr/Im, og
er avhengig av kompleksitet, sideterreng mv.

Driftskostnadene for denne Igsningen ligger erfaringsmessig pa ca. 50 kr/(Im*3ar),
avhengig av beliggenhet og markedssituasjonen.
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Denne Igsningen er brukt som utgangpunkt for sammenligning mot de
andre lgsningene (kap. 2.2.1.3 - 2.2.2.6).

025 25-3 025

Figur 4: Gang- og sykkelveg (SVV h8ndbok N100)

Minste avstand mellom veg og gang- og sykkelveg avhenger av fartsgrensen pa
bilvegen og er:

GS-VE0 | 4 5 meier|  VE0 50 eller 60 ket

d

G5 - veq
b

G r“‘ Veg med 80 kmit
e

5.
-.r&gl- S eller siaane | efler mes

Minet 3 meter

Figur 5: Bredde midtrabatt, utklipp fra N101 (Statens vegvesen)

N&r det bygges med en minsteavstand p& 1,5 m (fart 50 eller 60 km/t), sa kan det
bli liten plass til belysning i arealet mellom veg og gang- og sykkelveg. Eventuelle
lyspunkter ma etableres pa utsiden av gang- og sykkelvegen. Da er det behov for
& erververe 1 - 2 m utenfor asfaltkanten for 8 ivareta driftsbehov for belysningen
og sikkerhetsavstander.

I tillegg er det ved bruk av denne Igsningen ofte benyttet kantstein pa begge sider
av rabatten mellom veg og gang- og sykkelveg. Bruk av kantstein vil gi en gkt
investeringskostnad pd 5 - 10 %.

Det kan fraviksgkes for & redusere bredden i forhold til det som tabellen over
viser, men av trafikksikkerhetshensyn anbefales ikke dette. Det henvises heller til
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at det vurderes andre mulige lgsninger som er nevnt i rapporten og som kan veere
aktuelle.

Figur 6: Gang- og sykkelveg, Heimdalsvegen p8 Klett (Statens vegvesen)

Fordeler
e Gang- og sykkelveg er en god og sikker Igsning som er adskilt fra
kjgrebanen.

e Adskillelsen fra kjgrebanen fgrer til hgy trygghet for myke trafikanter.
Dette er spesielt viktig for barn

e Lgsningen er kjent og farer til forutsigbar trafikkadferd bade fra myke
trafikanter og bilister.

Ulemper
e Lgsningen er plasskrevende. Minimumsbredde p& gang- og sykkelveg er 3
m. I tillegg kommer midtrabatt og inngrep i sideterreng.
e Den store bredden fgrer til forholdsvis hgye kostnader, hovedsakelig pa
grunn av hgye grunnervervskostnader sammenlignet med andre lgsninger.

13



2.2.1.3 Gang- og sykkelveg (grusdekke)

Det vurderes noen ganger a utelate asfaltering av gang- og sykkelveger for &
spare penger («mere veg for pengene»).

For at et grusdekke skal kunne benyttes pa en gang- og sykkelveg kreves det en
finere fraksjon enn det som benyttes p& vanlige grusveger. Dette medfgrer mindre
steinstgrrelser, og stgrre sjanse for at materiale blir vanngmfintlig, noe som igjen
vil medfgre at vegen mister baereevnen i gverste lag. Gang- og sykkelvegen vil da
oppleves gjgrmete og vanskelig med hensyn til fremkommelig.

Lgsningen vil derfor i perioder ikke veaere et tilfredsstillende tilbud for alle.

Er gang- og sykkelvegen i tillegg adkomstveg til eiendommer eller
landbruksarealer s& pavirker ogsa dette drifts- og vedlikeholdskostnadene.

Det er vanskeligere 8 brgyte en gang- og sykkelveg med grusdekke enn en vanlig
fylkesveg med grusdekke fordl det er mer avkjgrsler, opp og nedtrapplnger etc. I
tillegg er det utfordrende & brgyte gang- og sykkelveger med grus pa grunn av
skader brgyting pafgrer grusdekket.

Sparte investeringskostnader for en slik lgsning varierer mellom 1 - 5 %.

Driftskostnadene for denne Igsningen vurderes 8 gke med rundt 5 - 25 % forhold
til det & ha asfalt. Levetiden vil bli ogsa bli lavere med grusdekke.

= ;.J:
S »—:ﬁ

Figur 7: Gang og sykkelveg med grusdekke (Statens vegvesen). NB: Lysstolpe st8r i sikkerhetssonen,
noe som m& unngé§s.

Fordeler
e Gang- og sykkelveg med grusdekke er noe billigere 8 bygge enn
tilsvarende gang- og sykkelveg med asfaltdekke (pga. av billigere

overbygging).
e Grusveger er velegnet som turveger.
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Ulemper

e Grusveger er krevende 3 drifte (det er behov for jevnlig hgvling og
oppgrusing)

e Lgsningen er ikke like trafikksikker som asfaltert gang- og sykkelveg (fare
for at syklister sklir pa grusen)

e Grusveger er mindre attraktive for syklende (tyngre a sykle, mindre
komfortabel, behov for oftere rengjgring av sykler)

e Hvis den er lite brukt, vil den ogsa etter hvert bli grgnn/gro igjen

2.2.1.4 Fortau (> = 2,5m)

Dette er en Igsning som brukes i ytre by- og tettstedsomrader der farten er 50
km/t eller lavere.

Lgsningen kan ogsa benyttes pa korte strekninger langs eksisterende bebyggelse
og der det er sidebratt terreng, utenfor tettsteder. Hvis Igsningen benyttes i
omrader der fartsgrensen er 50 km/t eller hgyere kreves det fraviksbehandling.

Lagsningen er i hovedsak et tilbud for gdende, men trafikkreglene sier at syklister
kan benytte fortauet hvis visse kriterier er oppfylt:

- Det skal ikke vaere mye trafikk pa fortauet

- Som syklist pa fortau skal man ikke veere til hinder for gdende

- Som syklist pa fortau skal man passere andre trafikanter i tilnaermet
gangfart og pa god avstand

Sparte investeringskostnader for en slik Igsning varierer mellom 0 - 5 %, dette
fordi det brukes 1 - 2,5 m mindre av sideterrenget.

Driftskostnadene for denne Igsningen vurderes @ gke med rundt 5 - 10 %, dette
fordi Igsningen mangler snglagringsplass og sngen ma kjgres bort.
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Figur 8: Fortau (ralingen.kommune.no)

Fordeler

e Lgsningen tar beslag pa mindre areal enn vanlig gang- og sykkelveg (det er
ikke behov for midtrabatt)

e Lgsningen er forholdsvis trafikksikker pa grunn av avvisende kantstein som
hindrer biler i & kjgre ubremset opp pa fortauet

e I sidebratt terreng er fortau kostnadsreduserende sammenlignet med
vanlig gang- og sykkelveg med rabatt (dette kan fagre til lavere skjaeringer
og mindre arealbeslag)

Ulemper
e Fortau kan bare benyttes ved lav fartsgrense
e Lgsningen kan vaere utfordrende med tanke pa vinterdrift (mangel pa
sngopplag)
e Sykling ma forgd pa de gdendes premiss (dvs med redusert fart)

2.2.1.5 Lokalveg (skogs- og landbruksveg)

Der det eksisterer et egnet lokalvegnett kan det benyttes som tilbud til gdende og
syklende. Hvis lokalveg skal benyttes s8 ma det vurderes ngdvendig oppgradering
slik at sikkerhet og brukervennlighet blir i varetatt.

Kostnadene for tilrettelegging av sidevegnett er svaert varierende avhengig av
standard og ngdvendig oppgradering. I beste fall er det bare ngdvendig med
skilting, men det kan ogsa vaere behov for omfattende oppgradering (bla
asfaltering).
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Driftskostnadene vil variere og vil kunne veere avhengig av hvilke avtaler som blir
gjort med vegeier.

Figur 9: Landbruksveg som gang- og sykkelveg (eksempel fra Sveits, maps.google.com)

Fordeler
e Det er ofte behov for lite investering (utover skilting), siden vegnettet
eksisterer fra fgr
o Det skapes synergieffekter med landbruk
e Tilbudet er attraktivt fordi det ligger et stykke unna trafikkert veg (ikke
trafikkstgy)
e Sidevegen er ofte en sikker og trygg Igsning (avhengig av andel biltrafikk)

Ulemper
e Bruk av sideveger kan fgre til lenger veg for gdende og syklende (det er
ngdvendig med en ngye vurdering av potensiell bruk)
e Trafikksikkerheten og attraktiviteten er avhengig av motorisert trafikk
(ADT), beliggenhet osv.
e Standarden kan veare varierende
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2.2.1.6 Lokalveg (boligveg)

Der det eksisterer et egnet vegnett i boligomrader med forholdsvis lav biltrafikk
kan det benyttes som tilbud til gdende og syklende. Hvis boligveger skal benyttes
til gang- og sykkeltilbud s3 ma det vurderes tiltak slik at sikkerhet og
brukervennlighet blir i varetatt.

Det er viktig med god skilting som bade viser sykkelruten for syklende og gjor
bilister oppmerksom pa sykkeltrafikk.

Kostnadene for tilrettelegging av boligveger er lave (hovedsakelig kostander for
skilting). Ogsa driftskostnadene er forholdsvis lave siden boliggater uansett ma
driftes.

Figur 10: boligveg (eksempel fra Skatval, maps.google.com)

Fordeler
e Det er ofte ikke behov for investering (utover skilting), siden vegnettet
eksisterer fra fgr
e Tilbudet er attraktivt fordi det ligger et stykke unna hovedveg (lite
trafikkstgy)
e Sidevegen er ofte en sikker og trygg Igsning (men avhengig av andel
biltrafikk og siktforhold)

Ulemper
e Bruk av sideveger kan fgre til lenger veg for gdende og syklende (det er
ngdvendig med en ngye vurdering av potensiell bruk)
o Trafikksikkerheten og attraktiviteten er avhengig av biltrafikken (ADT),
beliggenhet, skilting osv.
« Darlig sikt og mange avkjgrsler kan fgre til utfordringer med tanke pa
trafikksikkerhet
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2.2.1.7 Utvidet skulder (asfalt)

En forutsetning for 8 benytte utvidet skulder er at tilgrensende veg har god nok
bredde og at utvidet skulder har tilstrekkelig bredde, slik at Igsningen oppleves
trafikksikkert. I tillegg er merking og skilting viktig.

Figur 11: Utvidet skulder (maps.google.com)

En utvidet skulder bgr ha en bredde p& minimum 1,5 m.

Sparte investeringskostnader for en slik lgsning varierer mellom 40 - 70 %, og
avhenger av om det asfalteres og hvordan sideterrenget er.

Sparte driftskostnadene for denne Igsningen vurderes til ca. 90 %.

Dette er en Igsning som av og til brukt som en minimumslgsning. Den fungerer
ofte ikke som forventet og utlgser behov for oppgradering til en annen Igsning
etter hvert.

Eksempel: fv. 6392 pd Brekstad:
1. utvidet skulder ble bygget (adskilt med hvitstripe og skiltet i begge ender)
o trafikksikkerheten var for darlig (spesielt vinterstid)
2. det ble satt opp rekkverk for a skille skulderen fra kjgrebanen
e Lgsningen viste seg 8 ikke vaere bra nok (smalt, nesten umulig 8
drifte om vinteren
3. til slutt ble det bygget gang- og sykkelveg parallelt med vegen
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Figur 13: utvikling av fv. 6392 p8 Brekstad (maps.google.com)

Fordeler
e Lgsningen er veldig plassbesparende
o Investeringskostnadene er forholdsvis lave
e Mindre slitasje pa kjgrebanen pa grunn av forsterket skulder
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Ulemper

Sikkerheten for gdende og syklende er darlig (ikke fysisk skille mellom
myke trafikanter og kjgretgy)

Lgsningen er sveert lite attraktiv (den fremmer ikke sykkel og gange)
Skille mellom vegbane og skulder er ikke synlig om vinteren (dermed
forsvinner tilbudet ndr det er sng)

Lgsningen er uegnet som skoleveg siden det ikke er et sikkert tilbud for
skolebarn

Lgsningen er ikke gunstig for framkommelighet for biltrafikken siden den
krever lav fartsgrense for & ivareta trafikksikkerheten

2.2.1.8 Utvidet skulder (grus)

Dette er en Igsning som er uegnet som varig lgsning og som kun anbefales
benyttet f.eks. ved omlegging av veg i anleggsfasen.

Sparte investeringskostnader for en slik lgsning er mellom 45 - 75 %, dette
avhenger ogsa av sideterrenget.

Sparte driftskostnadene for denne lgsningen vurderes 8 vaere mellom 50 - 80 %.
Grusskulder ma hgvles og vil ogsa krever eget brgyteutstyr.

Figur 14: grusskulder ( db/ougetrerenor.n )
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Fordeler
e Lgsningen er veldig plassbesparende
¢ Investeringskostnadene er forholdsvis lave

Ulemper

o Sikkerheten for gdende og syklende er darlig (ikke fysisk skille mellom
myke trafikanter og bil)
Lgsningen er sveert lite attraktiv (den fremmer ikke sykkel og gange)
Skille mellom vegbane og skulder er ikke synlig om vinteren (dermed
forsvinner tilbudet ndr det er sng)

e Lgsningen er uegnet som skolevegsiden det ikke er et sikkert tilbud for
skolebarn

e Utvidet grusskulder er vanskelig & drifte (kan ikke brgytes med samme
utstyr som vegen, trenger jevnlig hgvling og oppgrusing)

e Lgsningen er ikke gunstig for framkommelighet for biltrafikken siden den
krever lav fartsgrense for & ivareta trafikksikkerheten

2.2.1.9 Blandet trafikk

Dette er en vanlig I@sning ndr det er lite trafikk og tilstrekkelig vegbredde.
Lasningen er ikke egnet som skoleveg, men kan vaere aktuell pa oversiktlige
strekninger med lav fart og trafikk. Lgsningen krever som regel ingen
investeringsmidler bortsett fra skilting. Den krever heller ikke noe ekstra drift og
vedlikeholdstiltak.

S il B
Figur 15: Blandet trafikk (nab.no)
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Fordeler
e Blandet trafikk fgrer til ingen investeringskostnader (fartsdempende tiltak
bgr vurderes for & gke trafikksikkerheten)

Ulemper
o Blandet trafikk er ikke egnet som skoleveg (trafikksikkerheten for
skolebarn er ikke ivaretatt)
e Lgsningen fgles utrygg og er lite attraktiv (den er hovedsakelig forbeholdt
erfarne syklister)
e Lgsningen er ingen tilbud for gdende
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2.2.2 Ikke-normerte Igsninger (krever fraviksbehandling)

Dette kapitlet omhandler Igsninger som ikke er etter Statens vegvesens
héndbgker og derfor krever sgknad om fravik. Rapporten har ikke vurdert hvor lett
det er & fa fravik for de ulike Igsninger. Det avhenger av lokale forhold og
hensynet til trafikksikkerhet. Det trengs en ngye vurdering rundt trafikksikkerhet i
hvert enkelt tilfelle hvis det vurderes bygging av en ikke-normert Igsning.

2.2.2.1 Gang- og sykkelveg (med rekkverk)

Dette er en Igsning som kan benyttes der det er begrenset med plass (bratt
sideterreng eller bebyggelse) eller der sideterrenget bestdr av dyrka mark.

Sparte investeringskostnader for en slik Igsning kan vare opptil 5 %, og
besparelsen gjelder kun der det er krevende sideterreng.

Driftskostnadene for denne Igsningen vurderes @ gke med 5 - 10 %. Dette pa
grunn av behov for kosting (grus fra vegen som havner inne pa gang- og
sykkelvegen). Grusskulder ma hgvles og vil ogsd krever eget brgyteutstyr.

Figur 16: Gang- og sykkelveg med rekkverk (Statens vegvesen)

Fordeler
e Lgsningen er sikker siden rekkverket danner et fysisk skille til kjgrebanen
e Gang- og sykkelveg med rekkverk fgles trygt for myke trafikanter
e Lgsningen er arealbesparende siden det ikke er behov for midtrabatt som
pa den vanlige gang- og sykkelveg Igsningen
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Ulemper
e Lgsningen er noe mindre attraktiv enn vanlig gang- og sykkelveg pa grunn
av neerheten til kjgrebanen (biler i hgy fart passerer veldig naer)
e Rekkverk trenger vedlikehold. Dette fgrer til gkte driftskostnader.
e Det trengs noe mer kosting p& grunn av grus fra kjgrebanen
(kostnadsgkende)

2.2.2.2 Gang- og sykkelveg (med reflekspinner)

Dette er en Igsning som kan benyttes der det er begrenset med plass (topografi
eller bebyggelse) eller der sideterrenget bestar av dyrka mark.

Prosjektet er ikke kjent med at dette er en Igsning som er utprgvd tidligere i
Norge. Nar det gjelder investeringskostnader og drift/vedlikeholdskostnader er de
omtrent det samme som for Igsning i kap.2.2.2.1.

Figur 17: Gang- og sykkelveg med reflekspinner (eksempel fra Tysk/nd)

Fordeler
e Lgsningen er plassbesparende sammenlignet med vanlig gang- og
sykkelveg

o Reflekspinner fgrer til et visst skille mellom biltrafikk og myke trafikanter
e Gang- og sykkelveg med reflekspinner er billigere enn gang- og sykkelveg
med rekkverk
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Ulemper

o Redusert trafikksikkerhet (og trygghet) p& grunn av nzerhet til kjgrebane
og mangel pd avvisende skille
Lgsningen kan bare anvendes ved forholdsvis lav fartsgrense
Lgsningen kan bare anvendes ved forholdsvis lav trafikkmengde
Reflekspinner trenger vedlikehold. Dette fgrer til gkte driftskostnader.
Det trengs noe mer kosting pa grunn av grus fra kjgrebanen
(kostnadsgkende)

2.2.2.3 Gang- og sykkelveg (redusert bredde)

A bygge gang- sykkelveg med en lavere bredde enn 2,5 m vil pavirke
brukeropplevelsen og sikkerheten. Prosjektet anbefaler ikke Igsninger under 2 m
bredde, da en slik Igsningen ikke vurderes 8 ivareta trygghet, sikkerhet og
framkommelighet pa grunn av redusert mulighet for kryssing av motgaende
trafikk.

Sparte investeringskostnader for en slik Igsning kan vare opptil 20 %, avhengig
av sideterreng.

Driftskostnadene for denne Igsningen vurderes @ gke med 5 - 25 %. Dette pa
grunn av behov for spesialutstyr til brgyting.

Figur 18: Gang- og sykkelveg med redusert bredde (smp.no)

Fordeler
e Lgsningen tar beslag pd mindre areal enn vanlig gang- og sykkelveg (inntil
1m)

« Lgsningen er noe billigere & bygge enn vanlig gang- og sykkelveg p& grunn
av redusert bredde (inkl. redusert arealbeslag)
e Det er em forholdsvis sikker Igsning siden den er adskilt fra kjgrebanen
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Ulemper
e Kan ikke brgytes med vanlig utstyr (behov for spesialutstyr)
e Kan fgre til utfordringer ved passering (f.eks. sykkel og barnevogn)
e Okt fare for kantskader pa grunn av belastning fra driftskjgretgy

2.2.2.4 Gang- og sykkelveg (horisontalkurvatur < 40 m)

Lgsning som er egnet pa kortere strekninger for 3 tilpasse seg eksisterende
terreng og bebyggelse. God skilting er viktig for & unngd uhell.

Steder med krapp kurvatur kan da bli konfliktpunkter mellom de trafikkerende p&
vegen, sa det vil vaere viktig @ ha god sikt.

Sparte investeringskostnader for en slik Igsning kan vaere opptil 5 %, avhengig av
sideterreng.

N&r det gjelder drift- og vedlikeholdskostnader s& er de omtrent det samme som
for Igsning i kap.2.2.1.2.

Figur 19: Gang- og sykkelveg med krapp horisontalkurvatur (noblad.no

Fordeler
e Lgsningen tillater en god tilpasning til eksisterende terreng og bebyggelse
(dermed er den plassbesparende i vanskelig terreng)
e Lgsningen er sikker og trygg siden den er adskilt fra kjgrebanen

27



Ulemper
e Krappe svinger kan vaere uoversiktlig (det fgrer til fare for kollisjoner)
e Framkommeligheten reduseres noe pa grunn av behov for redusert fart

2.2.2.5 Gang- og sykkelveg (stigning > 5 - 8 %)

P& enkelte strekninger kan det vaere vanskelig a tilfredsstille krav til stigning pa
grunn av topografi uten at det vil bli svaert kostnadskrevende. I disse tilfeller kan
det vaere aktuelt & fravike kravene i handbok N100 og bygge gang- og sykkelveg
med en stgrre stigning enn kravene i tabell D.9 (Igsningene krever fravikssgknad).

Tabell D.9: Maksimal stigning for gang- ogleller sykkalvag

Stigningens lengde (m) | sentrumsomrader Utenfor sentrumsomrader
<=3m 8% 8%
3-35m 5% 8%
35-100 m 5% 7%
= 1000 m 5% 5 O

Sparte investeringskostnader for en slik lgsning kan vaere opptil 5 %, avhengig av
sideterreng.

Denne Igsningen vil medfgre besparelser i investeringskostnader pa opptil 5 %,
avhengig av sideterreng. Nar det gjelder drift- og vedlikeholdskostnader s3 er de
lik som for Igsning i kap. 2.2.1.2.

e

Figur 20: Gang- 6gsykke/veg med bratt stigning (maps.google.com)

Fordeler
e Bratt stigning kan redusere lengden pa gang- og sykkelvegen og dermed
reduserte investeringskostnader
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Ulemper
e Attraktivitet for syklende er sterkt redusert
o Trafikksikkerhet er redusert pa grunn av sykkel i hgy fart (nedover) og
dermed lang bremselengde

2.2.2.6 2-1 veg

2-1 veg er en forelgpig ikke brukt Igsning i Norge. Skulle det bli aktuelt, er det
behov for informasjon og opplaering av bilister. Lgsningen krever oversiktlig veg,
lav ADT og lav fart.

Studier fra utlandet viser at avstanden mellom bil og sykkel blir mindre enn ved
blandet trafikk og fartsnivaet er like hgyt (hvis det ikke gjennomfgres
fartsdempende tiltak samtidig). Dermed blir trafikksikkerheten d&rligere enn ved
blandet trafikk.

Med bakgrunn i disse studiene vil prosjektet ikke anbefale en slik Igsning. Men
under visse forhold (lav ADT, lav fart mv.) kan det gjennomfgres proveprosjekter
for & hgste egne erfaringer og vurdere de opp imot tidligere studier.

Dette vil da veere i samsvar med vedtatt Handlingsprogram fylkesveg 2021 - 24
(med budsjett) hvor det i siste kulepunkt under Strategi for gang- og sykkelveg
star:

e Vellykkede prgveprosjekt som 2-1 skal innfgres som permanent ordning

Lgsningen krever som regel ingen investeringsmidler bortsett fra skilting. Den
krever heller ikke noe ekstra drift og vedlikeholdstiltak.

e

Figur 21: 2-1 veg (danske Vejnormaler)
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Fordeler
e Lgsningen fgrer til lite investeringsbehov (bare oppmerking og skilting)

Ulemper
e Lgsningen fgrer til darlig trafikksikkerhet for myke trafikanter
e Det finnes forelgpig ingen normerte skilt til skilting av 2-1 veg
e 2-1veg er ingen tilbud for gdene
e Lgsningen er ikke egent som skoleveg
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2.3 Reguleringsplanprosess eller byggesgknad

2.3.1 Introduksjon

Det er et gnske om mere vei for pengene, og i den forbindelse vurderes det noen
ganger om prosjektet kan gjennomfgres uten a lage en reguleringsplan.
Reguleringsplan virker ofte som en lang, tung og ressurskrevende prosess. Dette
har fgrt til at finnes flere eksempler pa etablering av gang- og sykkelveg uten
reguleringsplan.

Erfaringene viser at det bade er fordeler og ulemper med & ikke gjennomfgre en
planprosess etter PBL. Hvor gode resultat det har blitt i disse prosjektene er i
hovedsak forbundet med kompleksiteten i prosjektene.

Trendelag fylkeskommune har derfor et gnske om f& vurdert hvilke forhold som
skal ligger til grunn nar det vurderes a8 unnga regulering, dette for a sikre
forutsigbarhet og likebehandling, i samhandlingen med eksterne interessenter.

2.3.2 Lovkrav

I henhold til Plan- og bygningsloven (PBL) § 20 er bygging av gang- og sykkelveg
et sgknadspliktig tiltak. Tiltak som er tilstrekkelig avklart i detaljreguleringsplan,
er ikke sgknadspliktig, jfr. byggesaksforskrlften § 4-3. Det betyr at hvis det ikke
skal lages reguleringsplan s& ma det sgkes om tillatelse (byggesgknad).

I tillegg har vi vegnormalene som er kravdokumenter som har hjemmel i forskrift
etter Veglovens § 13 for anlegg av all offentlig veg (gjelder handbok N100, N101
N200, N400, N401, N500 og N601).

Skilt-, oppmerkings- og signalnormalene er hjemlet i skiltforskriftens § 35 etter
Vegtrafikkloven (gjelder handbok N300, N301, N302 og N303).

Der tiltaket kommer i bergring med Trgndelag fylkeskommune som vegeier skal
ogsa tiltakene vurderes i henhold til Vegloven.

2.3.3 Planer/tiltak som utfgres delvis i regi fra eksterne

Trendelag fylkeskommune opplever ofte patrykk fra kommuner og andre
interessenter om & vurdere alternativer for @ fa bygget gang- og sykkelveger.
Dette gjelder i hovedsak prosjekt som ikke har hgyest prioritet, eller pagdende
byggeprosjekt hvor det kommer henvendelser om at her hadde det veert
kostnadsbesparende & bygge gang- og sykkelveg i tillegg.

Fylkeskommunen gnsker 3 sikre forutsigbarhet og likebehandling ved slike
henvendelser, og gnsker derfor formulere et minstekrav bade med hensyn til evt.
plankrav, avtaler og dokumentasjonskrav mv, som ma gjelder fgr
fylkeskommunen bidrar i slike prosjekt.
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2.3.3.1 Gjennomforingsavtaler

N&r planer bergrer Trgndelag fylkeskommune sin veggrunn, ber vi forslagstiller om
3 ta kontakt med fylkeskommunen sa raskt som mulig. Dette for avklaring om
krav til tekniske planer og annen dokumentasjon samt inngdelse av eventuell
gjennomfgringsavtale for bygging av gang- og sykkelveg. Dette ma veere godkjent
fgr arbeidet igangsettes. Henvendelser om gjennomfgringsavtaler rettes til
avdeling veg, Seksjon for vegforvaltning.

2.3.4 Planer/tiltak som utfgres i egen regi

N&r fylkeskommunen bygger gang- og sykkelveger i egenregi, er det ogsa av
interesse a fa flest mulig meter gang- og sykkelveg innenfor gkonomisk
handlingsrom. Det er derfor et behov for & fa en avklaring administrativt og
politisk om nar det kan spares ressurser i forbindelse med planprosessen.

2.3.5 Vurdering

Det er innhentet informasjon fra flere prosjekt som omhandler bygging av gang-
og sykkelveger uten reguleringsplan. Dette med mal om en raskere og rimeligere
prosess.

Resultatet fra denne gjennomgangen viser imidlertid at raskere prosesser ofte har
gatt pa bekostning av bade medvirkning, avklart grunnerverv og kvalitet pa gang-
og sykkelvegen. Erfaringer viser ogsa at dersom en tidlig i prosessen legger for
mye vekt pd 8 forenkle, kan en overse alle de typiske utfordringene som kan
komme til @ veere kostnadsdrivende og kompliserende i byggeprosjekter. Effekten
av tiltakene har derfor veert varierende.

I mange av prosjektene som er vurdert, har iveren fra interessenter/kommuner
veert sa stor, at kommunene ofte ikke har ivaretatt kravet til ssknadsplikt i Plan-
og bygningsloven. & vurderes slike «grep» gjores ikke i dette prosjektet da det
virker lite omdgmmebyggende a ikke fglge gjeldende lovverk.

Andre prosjekt som kan vaere relevante i denne forbindelse er Trgndelag
fylkeskommunes egne pilotprosjekter for forenklede gang- og sykkelveger i hhv.
Melhus og Hitra kommuner). Begge prosjektene startet samtidig og har fatt
samme prosjekttilskudd fra fylkeskommunene

I Melhus tok kommunen ansvar for & utarbeide reguleringsplan for hele
pilotstrekningen med mal om a forenkle Igsninger. Etter runder med
optimalisering, prosjektering og vurdering av forenklinger, er en kommet fram til
at bl.a. pga. geotekniske forhold og komplisert sideterreng, vil prosjektet bli s&
dyrt at kommunen per i dag ikke ser at de klarer 3 skaffe tilstrekkelig ekstra
midler til gjennomfgring. Konklusjonen ser ut til & veere at dette ville uansett vaert
et sa dyrt prosjekt, at de planlagte forenklingene ikke vil vaere i naerheten av a
kunne avlaste den kostnaden som kompliserte grunnforhold representerer.

I Hitra kommune er det ikke laget reguleringsplan for den aktuelle strekningen.
Samarbeidsmodellen som er utformet med kommunen er kjennetegnet av at
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fylkeskommunen har stilt funksjonskrav til gang- og sykkelvegen, fravikssgknad,
prosess med teknisk plangodkjenning og gjennomfgringsavtale, samt en mulighet
for Justerlngsavtale med momskompensasjon for kommunen som tar pa seg
ansvaret for a planlegge og bygge gang- og sykkelvegen. FyIkeskommunen vil
overta anlegget for drift etterpa. Kommunen har innledningsvis statt for
gjennomfgring av grunnerverv og inngaelse av avtaler med naboer. Det er
samtidig ogsa ryddet opp i en del tidligere uavklarte forhold mellom vegeier og
naboer. Kommunen beerer risikoen for prosjektkostnader utover det bidraget som
fylkeskommunen har gitt. Prosjektet er per dags dato under prosjektering. Slik det
ligger an i dag, ser det ikke ut til at valgt arbeidsform med & ga direkte pa
byggesak vil vaere tidsbesparende sammenlignet med en reguleringsplanprosess. 1
dette prosjektet viser det seg at det en har laert mest av er samarbeidsformen,
med utvikling av div. avtaler, og hvor en laerer hvordan kommunen kan ta ansvar
for planlegging og gjennomfgring av et prosjekt som ellers ikke ville blitt prioritert
for planlegging og bygging av fylkeskommunen selv.

Trgndelag fylkeskommune har ogsa erfaring med andre gang- og
sykkelvegprosjekter, hvor reguleringsplaner utarbeidet av eksterne er veldig enkle
eller hvor ulike problemstillinger er overlatt til byggeplanfasen. Dette skaper ofte
behov for omreguleringer og gir forsinkelser og hgyere kostnader enn forventet.

Statens Vegvesen sin h&ndbok R760 viser ulike forlgp ved ulik ressursbruk:

[ Trinn 0 ] [ Trinn 1 } [Trinnz ] [ Trinn 3 ] [ Trinn 4 ]
Prosjektbestilling Avklaringav | | Planlegging/ Gjennomfering Owerlevering, laering
bestilling organisering

>

SUTSTOrpruk

Ulik kvalitet i trinn0-1

DA
re

/-\ —_——-"::_._u—'"l

Eksempler pa aktiviteter knyttet til trinn 0-4

- Roller - Mandat - Organisering Styre mot rett: - Maloppnaeke

- Krav - Hva skal - Awtaler/ - @konomi - Til neste fase

- Mal gfennomfieres | kontrakter - Kvalitet -Til neste prosjekt
-Tid

o

Figur 22: Ressursforbruk i faser (Statens vegvesens h8ndbok R760). Den sorte kurven viser vanlig
ressursbruk i et prosjekt, den rode kurven viser hva som kan skje ved for lite ressurser i
planleggingsfasen, og den gronne viser det mest optimale ressursforbruket.

Erfaring og teori tilsier at det & spare pa ressurser i tidligfase av prosjekt ofte kan
ende opp med stgrre ressursforbruk enn ngdvendig videre i prosjektforigpet. Dette
fordi det kan oppstd uenigheter med grunneier og uenighet om Igsninger.
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2.3.5.1 Forenkling/mere veg for pengene
Det mulighetsrommet som finnes innenfor planprosessen, er & forkorte tidsbruken
og arbeidsomfanget.

Som alternativ til reguleringsplanprosess sa kan det ved noen tilfeller sgkes om
byggetillatelse.

Utarbeidelse og behandling av en reguleringsplan er en prosess i 3 trinn (oppstart,
hagring, utredning/planlgsninger og behandling), mens en byggesgknad som regel
vil besta av 2 trinn (Utarbeide sgknad og behandling).

| UTREDNINGER OG | PLANFORSLAG 0G
PLANOPPSTART PLANLASNINGER PLANBEHANDLING
Kunnskapsgrunnlag ﬁm‘a planforslag
Utarbeide forslag til -Situasjonsbeskrivelse . .
planprogram( hvis krav om KU) -Kartlegging og utredning Eﬁa:"l‘e:‘r;:?n:}dm;os'gzlu
-Sammenstille ekisterende og av KU
ny kunnskap .

Hearing og offentlig ettersyn av

AT T ] ;lnltjar;?rlszlajll)mlnstﬁuker(§§12—
eventuelle alternativ

Eventuelt dreftingsutkast Bearebeide

‘Varsel om planoppstart(g12-9)
(hvis krav om KU)

Regulerings planprosess

Bearbeide |

Fastsette planprogram(g12- ‘
9)(hvis krav om KU)

Samrad og medvirkning om ‘

utredninger og planl@sninger ‘Vedtak T (Gl

[Kunngjering av planen (§12-12)]

Kunnska Kommunal saksbehandling PBL
Utarbeide tegningsgrunnlag
- c-tegninger

- situasjonskart

[Sende nabovarsel |

bygningsloven

Avklaring/uttalelse fra Eksterne
myndigheter (Fylkesmannen,
fylkekommunen, NVE mfl)

Innga grunneier avtaler

Sgknad omm byggetillateke jfr. Phnog

Figur 23: Sammenligning reguleringsplanprosess vs. sgknad om byggetillatelse

2.3.5.2 Reguleringsplan versus spgknad om tiltak

Hvis tiltaket gjennomfgres uten vedtatt reguleringsplan sa vil Trgndelag
fylkeskommune mangle hjemmelsgrunnlaget til 8 fa gjennomfgrt tiltakene.
Trgndelag fylkeskommune vil da vaere avhengige av aksept fra alle bergrte
grunneiere fgr utbygging kan settes i gang.

Grunneier vil da fa en helt annen forhandlingsposisjon, som kan gi etiske
dilemma:

« forskjellsbehandling

« skal vi la oss «presse» for & fa gjennomfgrt utbygginga?

« Skal vi akseptere at enkeltpersoner blir utsatt for «press» fra andre fordi de
ikke gnsker tiltaket?

A utarbeide reguleringsplan for tiltaket gir fordeler som:
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« lik forhandlingsposisjon for grunneierne

+ at prosjektet blir som vi har planlagt det og ikke et resultat av hva
grunneierne forhandler seg fram til

« og ikke minst at vi far gjennomfgrt prosjektet

Bruk av byggesgknad bgr med bakgrunn i ovenstaende brukes unntaksvis.

2.3.5.3 Krav til dokumentasjon

I forbindelse med et utbyggingstiltak vil det vaere krav (jamfgr plan- og
bygningsloven) til et minimum av dokumentasjon. Ved utarbeidelse av en
reguleringsplan s& er dette i varetatt igjennom krav til prosess og krav til
dokumentasjon.

Ved sgknad om tiltak sd bgr/kreves det(byggesgknad):

e Sgknad om tiltak (sendes til kommunen)
e Vedlegg:
o Tekniske tegninger
o Stgyberegninger
o Uttalelser fra aktuelle fagmyndigheter (Fylkesmannen,
fylkeskommunen, NVE mfl.)
o Avtale om tiltredelser/kjgpekontrakt

Spesielt avtaler med grunneiere vurderes viktig for @ sikre en ryddig
gjennomfgring.

Det er gjort erfaringer pa at ikke alle kommuner stiller samme krav til
dokumentasjon ved sgknad om tiltak som gjelder veganlegg. Men det vurderes
slik at Trgndelag fylkeskommune bgr imgtekomme kravene i Plan- og
bygningsloven fordi det er viktig at fylkeskommunen opptrer ryddig imot
kommunene og stiller samme minimumskrav.

2.3.6 Anbefaling

A utarbeide en reguleringsplan kan ta lengre tid og det er flere dokument som skal
utarbeides enn om det sgkes om tillatelse til tiltak.

Det betyr at det vil koste mere 3 utarbeide en reguleringsplan enn sgknad om
tiltak. P8 den andre siden s viser erfaring at a8 gjennomfgre tiltaket uten bruk av
reguleringsplan kan gi andre utfordringer.

Erfaring og teori tilsier derfor at bruk av sgknad om tiltak (ikke reguleringsplan)
kan unntaksvis vurderes nar tiltaket som skal gjennomfgres har:

e Kort lengde
e F3 konfliktpunkt (eksisterende bebyggelse, stgytiltak, kulturminner,
grunnforhold mfl.)
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o . o . [o] . . . .
e Fa grunneiere (ma vaere innforstatt med tiltaket og enig i kjspesummen,
siden det er kun reguleringsplan som hjemler ekspropriasjon)

Men for de fleste prosjekt som omhandler bygging av nye gang- og sykkelveger

anbefales det at det utarbeides en reguleringsplan. Dette fordi kompleksitet i
forhold til grunnforhold, eiendomsforhold og andre interessentgrupper ofte er hgy.
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3 KONKLUSJON/OPPSUMMERING

Denne rapport beskriver aktuelle Igsninger som er i henhold til Statens vegvesen
sine hadndbgker og ikke-normerte Igsninger som krever fraviksbehandling. Nar det
gjelder bredde pa gang- og sykkeltilbud s& konkluderes det med at bredden ma
vaere minimum 1,5 m (utvidet skulder) og 2 m (gang- og sykkelveg), uansett
antall gdende og syklende i timer. Tilbud som er smalere vurderes som turstier og
utredes derfor ikke i denne sammenheng.

I sentrumsnaere omrader kan turveier/snarveier vaere et tilleggstilbud for gdende
og syklende. Dette er tilbud som ofte kan veere smalere enn 2 meter og uten
asfalt. Slike Igsninger er dyrere 3 drifte og vedlikeholde og er derfor ofte ikke et
heldrstilbud.

Figur 24: Turvei langs sundet i Levanger

Prosjektet har ogsd vurdert enklere oppbygging av vegkroppen. Her er det
konkludert med at mulig besparelse kan vaere a redusere noe av
forsterkningslaget i overbygningen, men da ma det sgkes om fravik. En reduksjon
av forsterkningslaget kan fgre til redusert levetid og gkte vedlikeholdskostnader.

N&r det gjelder vurdering om det skal utarbeides en reguleringsplan eller sgkes
som tillatelse til tiltak, s@ ma dette vurderes ut ifra kriterier som antall bergrte
grunneiere, kompleksitet, lenge mv. Bare i enkle prosjekt kan det vaere aktuelt 8
ikke gjennomfgre en reguleringsplanprosess.

A komme med konkrete Igsninger pa hvordan man kan bygge rimeligere gang- og
sykkelveger er utfordrende da det i alle prosjekt er ulike forhold som pavirker
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kostandene. De ulike forholden som kan pavirke kostandene vil blant annet vaere
grunnforhold, eksisterende infrastruktur i grunn, terreng, fart, trafikkmengde.
Prosjektet har derfor valgt a lage et Excel-regneark som kan brukes for a finne
aktuelle Igsninger ut ifra flere gitte inngangsparametere.

3.1 Veiledning bruk av Excel-ark

Til vurdering av det enkelte Igsningene er det utarbeidet et Excel-ark som tar for
seg terreng, beliggenhet og vegtype, brukervennlighet og trafikksikkerhet,
investering, drift og levetid samt at det er gjennomfgrt en vurdering av hver enkel
Igsning.

brukervennlighet, trafikksikkerhet _—

Dette Excel-arket kan brukes til stgtte ved valg av Ilgsning, men det er alltid
ngdvendig med egne vurderinger for hvert tilfelle.

Excel-arket brukes pa fglgende mate:

1. Valg av terrengtype
I nedtrekksmenyen kan man velge mellom:
e Flatt terreng
e Sidebratt terreng
e Spredd bebyggelse

i t, ve: e
jon=-|ADT bilveg
(maksgrens

ing- og sykkelveg
tter N100)

flatt terreng B-E ingen
1

2. Beliggenhet og vegtype defineres
I nedtrekksmenyene gjgres det valg for:
e Funksjonsklasse for vegen: B-E
ADT pa bilveg
Forventet ADT for sykkel
Forventet ADT for gdende
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Maksimal fartsgrense for bil
Maksimal lengde p& gang- og sykkelveg (noen Igsninger anbefales
ikke over en viss lengde)

e Behov for universell utforming
e Skoleveg (ligger vegstrekningen innenfor det som er definert som
skoleveg)
beliggenhet, v brulk
forventet ADT forventet ADT
unksjon=- |ADT bilveg sykkel gaende maks maks universell k
se | 7 |(maksgrense ¥ |(maksgrense) " |(maksgrense) ~ |fartsgrens 7 |lengde ¥ |utformii 7 |skoleve T ne
makstime:
me T
15 (> 15 gdende) |3 m:
300 (= 15 gdende) |15 (> 15 syklende)
2,5m: 2,5m:
IBfE ingen 15 (< 15 gdende) |15 (< 15 syklende) ja ja alle
malkatimeas

Steg 1. og 2. fgrer til en reduksjon i antall alternativer. De gjenstaende
alternativene kan veere aktuelle, men ma vurderes naermere. De fglgende
steg kan bidra til vurderingen.

Brukervennlighet og trafikksikkerhet er vurdert generelt for hver Igsning.

Det er tatt utgangspunkt i sykkelveg med fortau som fullgod Igsning som
gir 10 poeng (sveert hgy trafikkert veg uten tilbud tilsvarer 0 poeng). Alle
lgsninger er vurdert med tanke pa trafikksikkerhet, trygghet og attraktivitet
for bade syklende og gdende. I tillegg er poengsummene summert til en
totalscore.

brukervennlighet, trafikksikkerhet

Brukergrupper |Brukergrupper ?ﬂ i attraktivitet totalvurdering
egnet uegnet % rygahet syklende |syklende TS gdende try: - TS/attraktivitet
F
8 8 7 8
redusert brecide oker 8 Redusert bredde krever | redusert bredde eker 8 Redusert brecide krever
barne sansyligheten for Tryuggheten synker med | akt apprmerksomhet og er | sansyligheten For Tryggheten spnker med | ekt oppmerksor
rullestol redusent bredds erfor mindre straktiv korfikter redusent bredde ; tiv 47
9
muligheten for hull, lese | okt bremselenaden for |9 behagelig & g3 p4 grus
barnevogn, orus oker sansuligheten | sukling palos grus fales | partier og salesprut syklister recuserer suklister i hoy fart kan fare | velearet sorn turveg,
rullestol For velt betydelig noe uirygg reduserer attraklivitenen | sikkerheten for géende il utrpgghet selete nar vat 48
8 8
9 A sykle naer vegen ag 8 £ g nzer vegen og bilfhe
blanding av roe ubehageligpgaay | bilere som passererer | mulige konflikter med | suklister i hoy Fart kan Fare | som passerer er mind)
alle trafikantgrupper giends mindre attraktivi] syklister il utrpgghet attraklivt 50
6 6
5 7 Liteinnbydende dsykle |3 6 Lite innbydende & g4 s
Neerhet il kjarebame uter | Mesrhet il biler uten fusisk | s3 nesrme bilirafikken | Nesrhet til Kjorehane utem | Maerhet il biler uten Fysisk | naerme biltrafikken Uten
barn fysisk skille skille gir nedsatt rygghet | uten fusisk skille Fysisk skille skille gir nedsatt trygghst | Fusisk skille 35

\J

4. Konsekvensene for investeringskostnadene, drift og levetid er vurdert ved
at det tas utgangspunkt i gang- og sykkelveg (se 2.2.1.2).
Investeringskostnadene varierer mellom rundt 15 og 40 000 kr/Im,

driftskostnader ligger pa rundt 50 kr/(Im*&r). Besparelsesmulighetene er

vurdert i % i forhold til sammenligningsgrunnlaget.
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|investering, drift, levetid

linvesteringskostnader

arealbeslag

driftsutfordringer

driftskostnader

levetid

besparelse pd1-25m
sarmenlignet med vanlig GS-
weg

grus fra vegen havner pé G5-
veg [behov for kasting],
vedlikehold av reflekspinner

orntrent som vanlig GS-veq,
okt betioy For kosting trekke)
opp

+ 5-107

reflekspinner mé skiftes
Forholdsvis ofte

avhengig av sideterreng: noe billigere,
en vanlig GS-veg i kuppert terreng -0-2%

bare =kilting -0-100 3%

ingen arealbeslag

varierende standard og bredde
kan Fare til utfardringen i
forhold til brouting

lavere enn kostnadene

o ekte driftskostnader.
men tilleggskostnadene
vanlig G5-veg

varierende

zert avhengig av kvalitet
lokalvegen

rundt 15 m - 2m,

krevende 4 ha synlig

ligger mellom blandet trallkk
og vanlig GS-veg

m vegen hvis arbeidst

rundt halvgarten av vanlig GS-veg -40-80% 3 -5 mmindre enn vanlig GS-veg | oppmerking om winteren -80% utfort pa en god mate
heyere enn for asfaltert
skulder pga behov For etudelig redusert levetid
rundt 15 m - 2m. hawling. grusing og eget sammenlignet med i
rundt halvgarten av vanlig GS-veg 45 - G 3 -5 rnrnindre enn vanlig GS-veg | vanskelig & braute bravteutstur S0-8054 | asfaltert skulder
A A

5. Til slutt er det satt opp vurderinger som oppsummerer bruksomrader og
eventuelle kommentarer til de forskjellige Igsningene.

oversiktige strekinger med lav

kan vurderes ved lav ADT

nér det finres egrete sideveger
(wiklig & wurdere stigningsforkold
og lengde]

Trafikksikkerhet og attraktivitet er
avhengig av ADT. beliggenhet osv.

unntaksvis i oversikllig terreng ved|
lav ADT ag veldig lav antall
suklister og ghende

Alle vurderinger er gjort pa generell basis. Excel-arket skal vise mulige Igsninger
og deres konsekvenser. I planleggingen av nye sykkeltiltak ma i tillegg alle lokale
forhold vurderes og konklusjonene i Excel-arket kvalitetssikres opp mot lokale
forhold. Det kan vaere et nyttig verktgy til 8 begrense antall Igsningsforslag som

vurderes i hvert tilfelle.
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3.2 Veien videre

Denne rapporten vil i fgrste omgang fglges opp med intern formidling i Trgndelag
fylkeskommune hos ledere, fagpersoner, saksbehandlere, planleggere,
byggeledere, driftskontrakter og politikere.

Rapporten anses a vare en del av fylkeskommunens innovasjonsarbeid innenfor
lgsninger for gdende og syklende pa veger utenom sentrumsomrader i byer. Den
skal inngd som en del av det faglige kunnskapsgrunnlaget som skal brukes ved
konkrete vurderinger av gang- og sykkelveglgsninger i situasjoner hvor det av
ulike grunner kan eller bgr vurderes forenklinger for a fa til et tilbud til de myke
trafikantene.

Det er ogsa viktig at kommuner, utbyggere og byggebransje gjgres kjent med
rapporten. Vi gnsker at rapporten skal gi en innsikt i vare intensjoner, vurderinger
og arbeidsformer, slik at vi kan veere en forutsigbar vegeier overfor vare
samarbeidspartnere i vegspgrsmal. Den vil kunne brukes i dialog med
planmyndighetene i tidlig fase ved vurderinger omkring valg av lgsninger. Det er
viktig 8 klargjgre nar vi som vegeier forventer at gang- og sykkelveglgsninger
planlegges og bygges etter vegnormaler og nar det kan aksepteres Igsninger som
fraviker vegnormalene. Rapporten vil bli gjort tilgjengelig pa fylkeskommunen sine
nettsider og kommunene vil i tillegg bli orientert i brevs form om at rapporten
foreligger.

Trgndelag fylkeskommune vil i tida framover samle mest mulig informasjon og
erfaringer om prosjekter som har ulike former for forenklinger. I dette arbeidet vil
uttrykket «mere vei for pengene» kunne konkretiseres mer systematisk. Med
utgangspunkt i hvert enkelt prosjekt vil det vaere viktig 8 identifisere aktuelle
problemstillinger, hvilke vurderinger som er gjort omkring lgsningsvalg,
planlegging, bygging og drift av Igsning for gaende og syklende. Gode erfaringer
for trafikksikkerhet, brukervennlighet, gkonomi og drift vil veere gnskelig & bygge
videre pa i nye prosjekter, mens erfaringer som gir ugnsket resultat vil en sgke a
unngd 3 gjenta. Vi vil bygge opp et faglig grunnlag pa hvilke erfaringer som kan
generaliseres og hvilke erfaringer som kan tilskrives egenskaper ved det szerskilte
prosjektet. Malet er & oppna faglige utvikling og lzering, og om mulig ny praksis.
Malet vi styrer etter er & bygge flere Igsninger for gdende og syklende som har
hoy trafikksikkerhet og god framkommelighet, som ogsa er kostnadsbesparende.
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