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FORORD

Opplysningsradet for Veitrafikken (OFV) har engasjert
Rambgll Norge AS til & utarbeide en rapport som rede-
gjer for sammenhengen mellom vegnormalenes krav til
vegstandard og trafikantenes krav til om funksjonskrav
for vegsystemet.

Hensikten med utredningsarbeidet er @ komme fram til
en beskrivelse for hvilke krav trafikantene bgr stille til
Staten som bevilgende myndighet og vegmyndighet.
Som del av arbeidet er det ogsa drgftet ulike innfalls-
vinkler seerlig knyttet til maling og indikering av fram-
kommelighet, sikkerhet og komfort.

Kontaktpersoner hos oppdragsgiveren har veert Vilrid
Femoen. Rapporten er skrevet av Rambgll Norge AS.
Oppdragsleder har vaert Terje Norddal. Erik Spilsberg
og Kristian Solem har bidratt i arbeidet.

Rambgll er faglig ansvarlig for analyser, forslag og
konklusjoner i rapporten.

Foreliggende reviderte rapport (rev 2} inneholder et
nytt kapittel 6.2.4 som behandler faktor for gnskelinje-
awvik. Kjgrefartsberegninger mellom byer i Norge er
endret fra & benytte raskeste stamvegrute til & benytte
raskeste TERN-vegrute. Dessuten er det gjort noen
spraklige korreksjoner.

Trondheim 2. januar 2009

Terje Norddal
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1. INNLEDNING

Statens vegvesen har ansvaret for & planlegge, bygge,

vedlikeholde og drifte riksvegnettet pa vegne av Staten,

og fylkesvegnettet pa vegne av fylkeskommunene.
Mandatet er fgrst og fremst & gjennomfgre politiske
vedtak, men Statens vegvesen har samtidig ansvar for
a kartlegge status, foresla strategier og prosjekter for
bevilgende myndigheter.

Flere undersgkelser av vegnettets tilstand viser at
gapet mellom gnsket og virkelig standard er stort og
samtidig gkende fra ar til ar. Dette skyldes ferst og
fremst at de midlene som stilles til radighet for
vegholder (Statens vegvesen) ikke er i samsvar med
behovet.

"Behovene” for midler til investeringer, drift og
vedlikehold av vegnettet utgjeres bade av vegholders
behov for & ivareta og opprettholde en teknisk standard
pa kort og lang sikt og vegbrukernes behov for en
tilfredsstillende framkommelighet, trafikksikkerhet,
komfort osv. Disse behovene er i stor grad sammen-
fallende, men beskrives og formidles pa noe ulik mate.

Det er utarbeidet en rekke normaler og retningslinjer
med tekniske krav for & sikre seg at investeringer, drift
og vedlikehold gjgre i henhold til fastsatte minimums-
krav. Disse normalene er ikke uten videre forstaelige
uttrykk for vegbrukernes funksjonskrav og gnsker for
vegtransporten.

Denne rapporten er et forsgk pa & definere et sett
funksjonskrav som representerer vegbrukernes
behov for en effektiv og sikker vegtransport og
relatere dette til formelle tekniske krav for utvikling
av vegsystemet. Rapporten vil saledes ogsa forsgks-
vis framsta som en “leerebok” om vegplanlegging for
de som ikke har bakgrunn fra vegplanlegging.

Forelgpig har vi tatt utgangspunkt i stamvegnettet

(det som fra 2010 blir kalt riksvegnettet nar alt annet
statlig vegnett blir omklassifisert til fylkesveg] fordi
dette er et relativt ensartet vegnett og omfatter hoved-
arene som binder landet sammen. Argumentasjonen
og forslagene til funksjonskrav kan imidlertid utvides
til fylkesvegnettet, men faktiske krav ma differensieres
i stgrre grad.

Siden fylkesvegnettet etter 2010 blir vesentlig mer
omfattende enn i dag, blir det 0gsa sveert viktig at
dette vegnettet blir behandlet pa en noenlunde
ensartet mate framover.



2. FORMELT GRUNNLAG FOR UTVIKLING

AV VEGSYSTEMET

Bygging, drift og vedlikehold av vegnettet omfattes
av en del lover og forskrifter. | tillegg legges policy

og bevilges penger gjennom offisielle stortingsdoku-
menter. De viktigste dokumentene som har betydning
for vegsystemet er:

2.1 VEGLOVEN (LOV-1963-06-21-23)

Formalet med denne loven er a trygge planlegging,
bygging, vedlikehold og drift av offentlige og private
veger, slik at trafikken pd dem kan ga pa en mate
som trafikantene og samfunnet til en hver tid kan
vaere tjent med. Det er en overordnet malsetting for
vegmyndighetene & skape mest mulig trygg og god
awikling av trafikken og ta hensyn til naboene,

et godt miljg og andre samfunnsinteresser ellers.

Loven slar fast inndeling av vegsystemet, ansvars-
forhold for planlegging, bygging og finansiering av
vegutgifter, forhold til naboer m.m.

Til vegloven hgrer en rekke forskrifter som regulerer
f.eks. delegering av myndighet, forhold til naboer
(avkjgrsler, reklame langs veg, eiendomsinngrep),
bompenger m.m. De viktigste er beskrevet i punkt 2.2
0g 2.3.

2.2 FORSKRIFT OM ANLEGG AV OFFENTLIG VEG.
(FOR-2007-03-29-363)

Forskriften gjelder utforming og standard ved plan-

legging og bygging av offentlige veger og gater,

jf. vegloven § 1. Forskriften kan fravikes av Samferd-

selsdepartementet. Forskriften regulerer bl.a. viktige

dimensjoneringskriterier for nye veger (hvor lang

levetid skal vegen ha, hvor store biler skal vegen

dimensjoneres for m. m).

Forskriften sier ogsa at Statens vegvesen ved Veg-
direktoratet kan innenfor rammen av forskriftene
fastsette utfyllende bestemmelser - vegnormaler.
Malet med normalene er effektiv og trafikksikker
transport av mennesker og gods, og best mulig til-
pasning til bebyggelse, bomiljg, bymiljg, landskap,
naturmangfold, kulturmiljg, vegetasjon og landbruks-
arealer.

2.3 INSTRUKS FOR STATENS VEGVESEN.
(FOR 2005-05-27 NR 473)

Instruksen fastsetter formal, ansvar, organisering og
ledelse av hhv. Vegdirektoratet og regionene i Statens
vegvesen.

Av instruksen framgar bl.a. at Vegdirektoratet skal
sgrge for at etaten fglger opp styringssignaler fra
overordnet myndighet og derved gi publikum et tilfreds-
stillende tilbud/ytelse gjennom bl.a. a:

B arbeide for et sikkert, miljgriktig og effektivt
transportsystem.

m utarbeide retningslinjer for utbygging, drift/
vedlikehold og bruk av det offentlige vegnettet.

m utrede behovet for tiltak pa riksvegnettet, fremme
forslag til flerarige planer og budsjetter, samt
sgrge for at vedtatte planer og budsjettvedtak blir
gjennomfgrt som forutsatt.

2.4 PLAN- OG BYGNINGSLOVEN

En viktig lov som regulerer all fysisk planlegging i
Norge, herunder vegplanlegging fra overordnet til
detaljert niva. Loven tillegger kommunene myndigheten
til & vedta kommunedelplaner og reguleringsplaner for
vegtiltak etter en endring i 1994. Fgr dette var Statens
vegvesen planmyndighet for vegprosjekter. Statens
vegvesen har mulighet til & fremme innsigelse pa
kommunens vedtak, dersom det er i strid med Statens
vegvesens forkrifter, normaler eller finansielle rammer.
| sa fall er det Miljgverndepartementet som avgjgr
innsigelsessaken.

Utformingen av de konkrete lgsningene for et veg-
anlegg vil alltid bli et resultat av samspillet mellom

Statens vegvesen, kommunene og en del andre etater.
| praksis betyr det at det ofte fires pa de ideelle
vegtekniske krav for & tilpasse lgsningene til lokale
forhold.

2.5 NASJONAL TRANSPORTPLAN (NTP)

Planen er regjeringens intensjonsplan for utvikling av
samferdselssystemet de neste 10 ar. Planen vedtas
ikke, men behandles av Stortingskomiteen som gir sin
innstilling. Nasjonal transportplan er saledes ingen
bindende plan.

Grunnlaget for Stortingsmeldingen utarbeides av de
fire transportetatene Statens vegvesen, Jernbane-
verket, Kystverket og Avinor. Forarbeidet bestar av
behovsanalyser, utredning av strategier, og forslag
til tiltak. Arbeidet ma forega innenfor gkonomiske og
institusjonelle rammer som er fastsatt av departe-
mentet pa forhdnd gjennom retningslinjer for plan-
arbeidet. Planarbeidet bygger derfor i liten grad pa
det reelle behovet, men ma tilpasses de gkonomiske
rammene, som ofte er en framskrivning av tidligere
rammer.

2.6 STATSBUDSJETTET (ST.PROP. NR. 1)

Statsbudsjettet gir konkrete bevilgninger til ulike for-
mal, herunder vegprosjekter. Budsjettet vedtas av
Stortinget og er bindende for ett ar (til evt. endringer
i revidert budsjett). De arlige statsbudsjettene er
saledes de eneste dokumentene som gir bindende
feringer for hvilke tiltak som skal gjennomfgres.

Regjeringen tilstreber & falge opp rammene i NTP
i de arlige budsjettene, og oppfyllingsgraden har
tradisjonelt veert mellom 90 og 100 %.

2.7 OPPSUMMERING

Det finnes ingen lover, forskrifter eller normaler
som sier noe om nar malene om effektiv, sikker og
miljgmessig vegtransport skal nds. Vegnormalene
sier noe om hvilken standard som skal legges til
grunn, dersom det er planlagt & bruke penger til et
vegprosjekt.

| trafikken snakkes det ofte om samspillet mellom
vegen, trafikanten og kjgretgyet. Det er et paradoks at
det finnes en rekke lover, forskrifter og sanksjons-
muligheter knyttet til standard pa trafikanten og kjgre-
tgyet, men ingen knyttet til vegsystemet.

Statens vegvesen har som byggherre sanksjons-
muligheter overfor entreprengrene som utfgrer
driftsoppgaver vegvesenet, men denne muligheten
har veert lite brukt sa langt.



3. VEGNORMALENE

3.1 GENERELT

Vegnormalene er en serie handbgker om utforming,
dimensjonering, drift og vedlikehold av offentlige veger.
Vegdirektoratet utarbeider vegnormaler med hjemmel
i forskrifter etter veglovens § 13. Like viktige som
vegnormalene er skilt- og oppmerkingsnormalene
som er hjemlet i vegtrafikkloven.

Vegnormalene skal sammen med lov og forskrift gi
utfyllende retningslinjer for utforming av vegsystemet.
Vegnormalene gjelder for alle vegtyper, ikke bare
Statens veger. Myndighet til & fravike vegnormalene
ligger til Vegdirektoratet for riksveg, fylkeskommunen
for fylkesveg og kommunen for kommunal veg. Ofte
fravikes normalene, f eks av hensyn til kostnader eller
miljg.

Noen av de viktigste vegnormalene som har relevans
til vegsystemets standard er:

m 017 Veg- og gateutforming (2008); inneholder krav
til vegens geometriske utforming (bredde, linje-
fgring, utforming av kryss m.m.).

m 018 Vegbygging; inneholder krav til vegens tekniske
oppbygning, fundament, overbygning, materialvalg,
drenering m.m.

m 021 Vegtunneler; har krav til utforming og utrustning
av tunneler.

m 048 Trafikksignalanlegg, 049 Vegoppmerking,

050 Trafikkskilt; gir feringer for trafikkreguler-
ingen.

m 111 Standard for drift og vedlikehold; setter
minstekrav til hvordan vegen skal driftes og
vedlikeholdes.

m 231 Rekkverksnormalen; gir krav til vegens
sideterreng.

| tillegg finnes en rekke retningslinjer og veiledere
knyttet til detaljutforming av ulike vegelementer og
andre forhold knyttet til vegen og vegtrafikken.

Det er god kontakt med andre lands normalmakere,
saerlig i Norden. Koordinering i Norden og det
europeiske CEN-samarbeidet blir viktigere framover
fordi entreprengrene opererer internasjonalt. Alt i alt
er det godt samsvar mellom AGR (Europeisk avtale
om internasjonale hovedtrafikkarer] og vare veg-
normaler, men det er gitt noen dispensasjoner for
Norge, szerlig nar det gjelder vegbredde pa grunn av
var lave trafikkmengde og spesielle topografi.

3.2 HANDBOK 017 VEG- 0G GATEUTFORMING

Den vegnormalen som sannsynligvis har stgrst betyd-
ning for de overordnede malene om effektiv, trafikk-

sikker og miljevennlig transport er handbok 017 Veg-
og gateutforming.

Handboken er revidert og kommet i ny utgave i 2008
etter et omfattende og langvarig revisjonsarbeid.
Handboken gir retningslinjer for hvordan vegen skal
utformes dersom det er bestemt at det skal bygges
ny veg.

Handbok 017 gir en detaljert beskrivelse av utformings-
kriterier for bl.a. vegbredde, horisontal og vertikal-
kurvatur, kryssutforming, avkjgrsler, vegbelysning,
lgsninger for gdende og syklende, lgsninger for
kollektivtrafikk, lesninger for sideanlegg. Alle disse
elementene har innvirkning pa de overordnede malene
om effektiv og sikker trafikk.

Dimensjoneringen foregar i hovedsak etter en del gitte
forutsetninger og en del valg. De viktigste inngangs-
parametrene for utforming av vegen er:

B Skal det bygges veg eller gate?
Dette gir seg stort sett selv ut fraom maneri
bysentrum eller ikke. Som regel er blir alle
stamveger og overordnede veger utformet som en
veg, ikke gate, men det finnes eksempler pd at
stamvegen tilpasses lokale tettsteder pa en mate
som gjgr at den blir utformet som en bygate.

B Skal det bygges ny veg eller utbedring av
eksisterende veg?
Utbedring innebaerer at man kan slakke litt pa
kravene for & kunne nyttiggjere seg mest mulig av
den gamle vegen og dermed spare penger. Dette er
tillatt for veger med lave trafikkmengder < 5000
kjgretgyer pr. degn, og er foreslatt brukt pa store
deler av stamvegnettet.

m Vegens formelle funksjon/vegklasse i veg-
systemet (stamveg, gvrig riksveg, samleveg
eller atkomstveg).

Dette bgr i utgangspunktet gi seg selv ut fra vegens
rolle i vegsystemet, men det viser seg at det ikke
alltid er tilfelle.

m Trafikkmengde
Denne males og prognostiseres for 20 &r framover.

m Fartsgrense
Dette er det viktigste valget man gjgr ved dimen-
sjonering av ny veg. | utgangspunktet kan alle veger
dimensjoneres for alle fartsgrenser fra 50 til 100
km/t. Det er policydokumenter (stamvegutredninger]
eller vurderinger for hvert enkelt tilfelle som avgjer
hvilken fartsgrense man skal dimensjonere for. Det
er vanlig & dimensjonere stamveger for 80 km/t pa
tofeltsveg og 100 km/t pa firefelts motorveg, men det
gjgres ofte unntak.

Nar alle disse valgene er tatt, gir handbok 017
detaljerte oppskrifter for hvordan vegen skal se ut.
Figur 1 viser noen fa eksempler pa stgrrelser det
settes minstekrav til:

Kjgrebanebredde, skulderbredde, fri sikt, stigning,
horisontalkurvatur og vertikalkurvatur. Det er i tillegg
en mengde andre detaljerte krav.

Horisontalradiusen vist med den nederste sirkelen i
figuren, er nok den viktigste parameteren. Jo hgyere
fartsnivaet pa vegen er, jo starre ma sirkelen veere for
at man skal kunne kjgre gjennom svingen trygt og
komfortabelt. For 80 km/t mé& horisontalradiusen veere
250 meter, for 60 km/t trenger den ikke a veere stgrre
enn 150 meter.

Det er ogsa viktig at vertikalradiusen vist med den
gverste sirkelen er stor nok, bade for a fa sikt nok over
bakketoppen og for at det ikke skal vaere ubehagelig &
kjgre over.

FIGUR 1 EKSEMPEL PA DIMENSJONERINGSKRITERIER
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De stgrste problemene med handbok 017 sett fra veg-
brukernes stasted er:

1. Handboken gir en rekke krav til hvordan en veg-
strekning skal utformes hvis det er bestemt at noe
skal gjgres med vegstrekningen. Det ligger ingen
forpliktelser om nar noe skal gjgres med vegstrek-
ningen og nar kravene skal innfris.

2. Det er for mange valgmuligheter for vegplan-
leggeren. For eksempel kan man for stamvegen
mellom Trondheim og Oslo velge fartsgrense mellom
60 km/t og 100 km/t. Det foreligger ingen malset-
ninger om gjennomsnittsfart for vegstrekninger.

P3 den bakgrunn er det ngdvendig med andre for-
pliktende dokumenter som fastsetter mal for vegnettet
som helhet og nar malet skal nds. | dag gjgres dette
forst og fremst gjennom Nasjonal transportplan og
stamvegutredninger, men ingen av disse er for-
pliktende.

Det ma derfor vurderes om det bgr innfgres et sett
kvalitative minstestandarder for vegnettet og tydelige
funksjonskrav som styrer utviklingen av vegsystemet.

3.3 HANDBOK 111 STANDARD FOR DRIFT 0G
VEDLIKEHOLD AV RIKSVEGER

Dette er ogsa en sveert viktig normal som har betydning
for de overordnede malene for riksvegnettet. Omtrent
halvparten av vegbudsjettet brukes til drift og vedlike-
hold, og likevel er det ikke tilstrekkelig til & opprett-
holde vegstandarden over tid.




Drift er definert som alt som skal til for & holde vegen
apen og sikker til en hver tid og omfatter f.eks. brgyting,
strging, salting, renhold, skjgtsel av vegetasjon, veg-
oppmerking, lys og signaler, beredskap m.m.

Vedlikehold er definert som det som skal til for &
opprettholde vegens tekniske standard over tid f.eks.
dekkefornying, forsterkning, reparasjon av konstruk-
sjoner (murer, bruer, kaier, drensledninger) m.m.

Det er satt en del detaljerte krav til bade drift og ved-
likehold. For driften er mye satt bort til private entre-
prengrer gjennom sdkalte funksjonskontrakter. Disse
sier i detalj hvor glatt det kan veere fgr de ma strg
(hvilken friksjon det skal veere pa dekket), hvor mange
centimeter sng det kan komme fgr de ma brgyte m.m.
Byggherren (Statens vegvesen) kan ilegge bgter dersom
kravene ikke holdes. Handbok 111 er saledes et juridisk
bindende dokument mellom vegholder og entreprengr,
men ikke mellom vegholder og vegbruker.

For vedlikeholdet er det ogsa satt en rekke krav til
funksjon og standard. Eksempler er maks dybde pa
hjulspor, at rekkverk skal opprettholde sin funksjon
og at drensgrgfter fungerer etter hensikten. Her er
innsatsen avhengig av de gkonomiske rammene, og
tilstanden for mange vegstrekninger er langt under
kravene.
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4. VEGENS BETYDNING FOR SAMFUNNET

Geografisk mobilitet for personer og muligheten for
transport av varer, er to helt fundamentale forutset-
ninger for vart samfunn slik vi har det i dag. Men det
kan lett pekes pa et paradoks. Det & métte transportere
personer og gods, har sjelden annet enn negative kon-
sekvenser for individ og samfunn. Transport er normalt
bare et middel for & nd andre mal. Derfor blir en debatt
om geografisk mobilitet eller godstransport ganske
meningslgs uten a sette de individuelle behovene for
mobilitet og transport inn i en samfunnsmessig
sammenheng.

4.1 GODSTRANSPORT 0G VEG

Godstransport kan vaere s mangt, fra en reservedel
pa 50 gram sendt til annen adresse i byen til en oljelast
pa 500 000 tonn mellom to steder i verden. Begge disse
transportene kan veere viktige element i produksjonen
av varer og tjenester.

Mye godstransport er en helt ngdvendig for & oppna
spesialisering og storskalafordeler innen vareproduk-
sjon. Det er ogsa ngdvendig for & utnytte naturgitte
ressurser som er ulikt geografisk fordelt. Alternativet
med liten spesialiseringsgrad, liten produksjonsskala
og darlig utnyttelse av globale ressurser, gir en mer
ressurskrevende produksjon. Redusert ressursinnsats
til produksjon har en motpost i form av gkt ressurs-
innsats til transport. | sum gir dette likevel en gevinst
for samfunnet nar innsatsfaktorene er riktig priset i et
markedssystem.

Norge er mer avhengig av internasjonal transport

enn de fleste land. Vi har en stor del av var eksport
innen smale omrader. Men der kan vi til gjengjeld

vaere relativt store globale aktgrer (olje, gass, fisk,
aluminium, gjgdsel, marint utstyr osv.]. Motposten
import kommer ogsa fra hele verden. Det gjelder en
stor del av de ferdigvarene vi forbruker, innsatsvarer til
var avanserte produksjon osv. At vi ligger pa verdens-
toppen i inntekt per innbygger, skyldes blant annet at vi
har hgstet store fordeler av internasjonal arbeidsdeling
og transport. Det er ogsa et klart gnsket mal for norsk
politikk & utnytte disse mulighetene.

Det er nesten en selvfglge at alle bebodde og brukte
hus i dette landet skal vaere tilknyttet en veg. Skal du
bygge, vedlikeholde og bruke et hus, trengs det veg for
transport av alle ngdvendige varer, nesten fra fgrste
spadestikk til tomten eventuelt er fgrt tilbake til
naturen. Vegen er den eneste helt generelle trans-
portinfrastrukturen som bgr vaere tilgjengelig alle

steder i vart samfunn der folk skal bygge, bo og arbeide.

Det finnes naturligvis unntak, enten som fglge av at
det fysisk ikke er mulig med vegtilknytning eller fordi

kostnadene blir for store. Slike unntak gker ikke i antall.
Til og med langs jernbanespor bygges det veg, for &
kunne vedlikeholde skinnegangen pa en effektiv mate.

Hvert tonn stykkgods transportert pa jernbane med-
forer to tonn transportert pa veg. | begge ender av slik
jernbanetransport er vegtransport oftest ngdvendig.
Det samme gjelder ikke i samme grad for battransport
siden store batlaster svaert ofte gar fra industrianlegg
ved havn til annet industrianlegg ved annen havn. Men
det finns neppe en havn uten veg.

Kostnaden med godstransport pa veg er i stor grad
avhengig av stgrrelse pa lass og transporttid mer enn
transportlengde. Store lass og kort transporttid gir de
laveste kostnadene. Miljgulempene ved transporten
er i stor grad relatert til antall vognkm. Det blir derfor
ofte enn vinn-vinn-situasjon & bedre muligheten til
transportere store lass.

4.2 PERSONTRANSPORT 0G GEOGRAFISK
MOBILITET

| statistikker og andre sammenhenger der man har
behov for & definere persontransport, er det vanlig &
skille mellom to typer reiser:

m Daglige reiser
H Lange reiser

Daglige reiser er kortere enn 100 km hver veg. De har
ofte hjem eller arbeidssted som start- eller endepunkt.
Det skilles gjerne mellom reiser til/fra arbeid, skole,
butikk, besgk, fritidsaktivitet osv. Daglige reiser gjen-
nomfgrer vi til fots, med sykkel, bil, buss osv. 3,1

slike reiser daglig, er det arlig gjennomsnittet for hele
befolkningen over 13 ar. Dette tallet har vaert ganske
stabilt i mer enn 20 ar. Gar vi lengre tilbake, var tallet
lavere. Tidligere tiders gkning hadde sammenheng
med gkt yrkesaktivitet (blant kvinner]) som kanskje den
viktigste forklaringen, direkte og indirekte.

Lange reiser er slike som er lengre enn 100 km hver
veg. Hver av oss gjennomfgrer typisk er par slike reiser
hver maned. Noen av disse kan veere riktig lange, flere
tusen km, men de fleste er i omradet 100-500 km.
Mange reiser i yrkessammenheng og feriereiser er
typiske lange reiser.

Det er summen av de daglige reiser vi som oftest
observerer som trafikk pa vegnettet. Disse reisene er
resultat av sd varierte behov og motiv, at det kan vaere
vanskelig & se den prinsipielle betydningen av disse

i en samfunnsmessig sammenheng. Derfor velger vi
a fokusere oppmerksomheten pa de daglige reisene.



Personreiser og geografisk mobilitet trenger en
definisjon. Vi velger & definere geografisk mobilitet
som stgrrelsen pa det geografiske omrade som er
tilgjengelig for enkeltpersoners daglige reiser.

Fra fgdsel er vi ustyrt med et fantastisk godt hjelpe-
middel som sikrer oss en brukbar geografisk mobilitet,
nemlig beina. De fleste, bade barn og voksne, kan
bevege seg til fots med en hastighet pa 3-5 km per
time, 0gsa utenfor veg. Dette gir oss meget god geo-
grafisk mobilitet over korte avstander.

Det er gjennomfgrt mange studier som kartlegger
hvordan vi disponerer var tid. Av dggnets 24 timer
bruker vi omkring 1 time til daglige reiser. Dette tallet
har kanskje gkt med 5-10 minutter pa 20-30 ar. Det

ma regnes som en relativt beskjeden gkning sett i lys

av de store transportpavirkende endringene i samfunnet
i denne perioden. Det er lite som tyder pa at folk flest
kan eller gnsker & bruke mer tid pa daglige reiser enn
det de har gjort tidligere.

Hvis vi bare forflytter oss til fots, vil var maksimale
(daglige) mobilitet veere begrenset til 2 reiser a 2 km.
Eller pa 3 reiser, hver pa 1,5 km. Vi vil til daglig ikke
komme lengre bort fra hjemmet enn 1,5-2 km.

Med sykkel kan vi cirka 3-doble disse tallene, den
delen av aret sykkel er et praktisk nyttbart transport-

middel i Norge.

Med personbil til disposisjon kan vi omtrent 10-doble
var reisehastighet og daglige reiseavstand sammen-

12

liknet med & bruke beina. 3 turer, hver pa 15 km, er
en helt realistisk mulighet. Bruk av kollektivtransport,
gir typisk en reisehastighet dgr til dgr som er halv-
parten av bilens eller noe darligere.

Sveert mye av det mennesker skaper, blir best i sam-
handling med andre. Aktiv samhandling er ofte helt
ngdvendig for & oppna gode resultat. Noen stikkord
kan belyse poenget:

m Vart kunnskapsbaserte arbeidsliv krever stor grad
av spesialisering. At mange personer er tilgjengelige
i et stort arbeidsmarked, gir bedre utviklings-
muligheter for den enkelte og samfunnet enn fa
personer i et lite arbeidsmarked.

B En aktiv befolkning innen kultur og idrett har
mulighet for & utvikle bedre prestasjoner og et
stgrre mangfold ndr mange kan delta, enn om bare
fa er tilgjengelige.

B Gode skoler, kombinert med stor faglig bredde,
krever stort elevgrunnlag og mange leerere med
ulik faglig kompetanse.

m Utviklende konkurranse innen handel og tjeneste-
yting krever flere tilbydere innen praktisk reise-
avstand.

B Sosiale relasjoner til familie og venner ivaretas
lettest og best innen korte reiseavstander - i tid og
kompleksitet.

m Skal hele landet brukes, ma mange na mange, pa
relativt kort tid.

m Osv.

Noe teoretisk kan vi si at nar daglig mulig reiseavstand
for den enkelte dobles, sa firdobles antall potensielle
besgksmal. Nar mulig daglig reiseavstand 10-dobles,
sa 100-dobles antall potensielle besgksmal. Denne
sammenhengen gjelder bare nar potensielle besgks-
mal er likt fordelt i alle retninger fra den enkelte sitt
utgangspunkt. Det er naturligvis aldri tilfelle, men
poenget er likevel dpenbart: Et redusert tidsforbruk per
dagligreiser gker den enkelte sin geografiske mobilitet
langt mer enn gkningen i reisefart (eller reduksjonen i
reisetid). Det er derfor ingen grunn til & undre seg over
at vi har brukt tilgangen pa bil til & gke var daglige reise-
avstand relativt betydelig de siste 20-30 drene. Dette har
ogsa vaert ngdvendig for & na en rekke mer overordnede
samfunnsmal de fleste synes vaere enige om.

4.3 VEGNORMALENES BETYDNING FOR SAMFUNNETS
MOBILITET

Handbok 017 og andre vegnormaler forteller hvordan
vegen skal se ut. Vegmyndighetene har fokus pa at
vegen skal tilfredsstille dimensjoneringskriteriene og
det er ngdvendig med slike kvalitetsnormer for & sikre
at vegen far den riktige tekniske utforming.

For vegbrukeren er det imidlertid ikke sd interessant
hvilke utformingskriterier som ligger til grunn. For
vegbrukeren er det fgrst og fremst falgende spgrsmal
som er viktige:

m Hvor lang tid vil jeg bruke pa reisen fra A til B?
B Hva er sannsynligheten for at jeg kommer fram
som forutsatt uten forsinkelser? (Er det kg?

| sa fall nar?)

Myrlandstunnelen
Lengde 1910 m

m Hvilken risiko utsetter jeg meg selv og andre
trafikanter for?

B Hvilke ulemper utsetter jeg omgivelsene for?

m Hvor komfortabel vil reisen vaere, hvordan vil
kjgreopplevelsen veere?

Disse virkningene bidrar i sin tur til & oppna sam-
funnets overordnede mal som f.eks effektivt og kon-
kurransedyktig naeringsliv og mobilitet for personer
som beskrevet i de forrige avsnittene, som igjen er
viktige forutsetninger for levedyktige distrikter, gode
bolig-, arbeidsmarkeds og serviceregioner, velstand
o0g sysselsetting.

| dette perspektivet er det mye viktigere a fokusere
pa vegnettet som et system, heller enn de korte
vegstrekningene som blir bygd ut i henhold til veg-
normalene. Det er bare ca 1 % av vegnettet som blir
bygd om hvert ar. Mesteparten av vegnettet har ligget
i arevis uten oppgradering og er bygd for helt andre
trafikkmengder og fartsniva enn det som er vanlig

i dag.

Det har skjedd en endring av dette de siste arene.
Blant annet er det utarbeidet stamvegutredninger for
hele stamvegnettet i Norge med behovsanalyser og
langsiktige malsetninger for stamvegnettet. Dette har
bidratt til gkt fokus pa helheten.



5. STATUS FOR VEGNETTET | NORGE 6. HVILKE KRAV BOR TRAFIKANTENE KUNNE

STILLE TIL VEGSYSTEMET?

| 2002 ble det gjennomfgrt en statusoversikt over
vegnettet i Norge for & kunne fastsla hvor mye av veg-
nettet som tilfredsstiller et gitt krav i vegnormalene,
hvor mye som kan betraktes som tilfredsstillende og
hvor mye som ikke er tilfredsstillende. Man fikk
folgende resultater:

Vi har forspgkt & dele inn trafikantenes forventninger
i 6 ulike temaer som i tabellen under:

TABELL 2 FORSLAG TIL INNDELING AV FUNKSJONSKRAV

Funksjonskrav Definisjon Viktige forhold som pavirker

FAKTABOKS 1. STANDARDAVVIK PA RIKSVEINETTET

Stamveinettet @vrige riksveier

funksjonen

1. Tilgjengelighet Tilgjengelighet for alle og

akseptabel oppetid for alle

Fri hgyde, tillatt aksellast og totalvekt,
,&pningstid pa ferjesamband og vinter-

Fullgod standard (vegnormalstandard) 430 km /5 % 4900 km / 27 % trafikanter og kjgretsytyper veier, Standard for drift og vedlikehold
Brukbar standard 3350 km /39 % 5400 km / 29 % 2. Framkommelighet Akseptabel gjennomsnittlig Vegutforming/ geometri (kurvatur,
reisehastighet ved "normale” stigning, forbikjgringsmuligheter],
Ikke brukbar standard 4800 km /56 % 8000 km / 44 % kjgreforhold fartsgrense, vegkapasitet, drift og
vedlikehold
Sum 8580 km / 100 % 18 300 km / 100 %

3. Palitelighet Forutsigbar reisetid. Sannsynlig- Drift og vedlikehold, beredskap,
heten for 8 komme fram som informasjon, vegkapasitet
forutsatt

Analysen ble basert pd 15 maleindikatorer som delvis mange valg ved dimensjonering av veg sa det er ikke
er definert i vegnormalene og delvis ikke. Disse er gitt). 4. Sikkerhet Akseptabel sikkerhet for alle Utforming av veg og sideterreng,

m Vegbredde

® Horisontalkurvatur

m Stigning

B Manglende tilbud for gdende og syklende
m Fri hgyde

B Hoyfjellstrekninger

B Rasfare

B Bereevne

B Stamveger gjennom bebygde omrader
B Trafikksikkerhet

B Sikkerhetsutstyritunneler

H Stgy

m Luftforurensing (Stev)

m Luftforurensing (NO2)

B Landskap

Disse 15 indikatorene var ment a ivareta de viktigste
forhold som beskriver kvaliteten til en veg (framkom-
melighet, sikkerhet og miljg). De er imidlertid bare
delvis dekkende for trafikantens forventninger om
vegnettets funksjonelle standard. De sier f.eks. lite
om vegens funksjonelle status i form av reisetid,
palitelighet / forutsigbarhet eller vegens drift og
vedlikehold.

For & kunne gjennomfgre denne analysen av gapet
mellom mal og tilstand, var det ngdvendig a gjgre en
del definisjoner péa forhand, f.eks. hva er egentlig
vegnormalstandard og hva er brukbar standard

(som tidligere beskrevet kan man i handbok 017 gjgre
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Det kan i hvert fall sies at man ikke har veert for
ambisigs ved analysering av gapet. For store deler
av stamvegnettet ble det f.eks. definert som brukbart
dersom vegen er 7 meter bred og har en kurvatur
som tillater en hastighet pa 60 km/t. Frihgyde

4,2 meter ble ogsa definert som tilfredsstillende.
Mange trafikanter og nzaeringsdrivende vil si at det

er langt fra brukbart.

Nar det gjelder standard for drift og vedlikehold er
det arlig foretatt kartlegginger av status ved hjelp av
spgrreundersgkelser blant publikum hhv sommer

og vinter. Disse spgrreundersgkelsene er ogsa utvidet
til @ omfatte flere tema (som f.eks. tilfredshet med
framkommelighet og opplevd trygghet) og innlemmet
i vegvesenets malstyringssystem.

trafikantgrupper

fartsgrenser, trafikanten og kjgretgyet,
kontroll og oppleering

5. Komfort Akseptabel kjgrekomfort for alle Dekkejevnhet og spor, vegutforming,
trafikantgrupper belysning
6. Tilpasning til omgivelsene  En vegutforming som ikke pafgrer Vegutforming, inngrep, tunneler,

omgivelsene urimelige ulemper

I vedlegg 1 har vi forsgkt & framstille sammenhengen
mellom samfunnets overordnede mal, gjennom
brukernes forventinger til funksjonskrav og tekniske
krav.

| det etterfglgende har vi foretatt en gjennomgang av
disse 6 kriteriene, beskrevet hvordan de kan méles
og indikeres, litt om dagens tilstand, hva som er med
pa a pavirke tilstanden og forslag til funksjonskrav til
hvert kriterium.

| kapittel 6.7 behandler vi et funksjonskrav som vi
betegner "Faktor for gnskelinjeavvik”. Det finnes ikke
enkle metoder for & hdndtere mal knyttet til denne
problemstillingen.

6.1 TILGJENGELIGHET

Under dette begrepet kan vi legge inn det som har
betydning for at alle har akseptabel tilgang til det
offentlige vegnettet.

skjerming mot omgivelsene,

Nar det gjelder tilgang vil det grunnleggende kravet
vaere at de fleste steder med fast bosetting skal ha
vegtilknytning med veg og/eller ferge. Dette er med
noen fa unntak tilfredsstilt i Norge, og det er neppe noe
viktig krav a gi vegtilknytning til de stedene som i dag
ikke har det.

6.1.1. MENNESKER

Dette handler om universell uforming og et krav om

at alle uansett funksjonsniva skal kunne bruke det
offentlige vegnettet. Temaet er sveert viktig ved byplan-
legging, utforming av offentlige rom og tilrettelegging
av kollektivtransport, men er noe mindre relevant ved
funksjonskrav for et overordnet vegnett. Vegnormalene
bygger pa at ved nyanlegg skal alle anlegg tilfredsstille
universell utforming, men nasituasjonen er langt fra
tilfredsstillende. | tillegg vil dette temaet omfatte tilbud
til gdende og syklende.



6.1.2. DIMENSJONERENDE KJORETQY

Sterste kjgretgy som er lovlig pa offentlig veg i Norge
(uten spesialtransport] pr. i dag er 22 meter lange
vogntog med 2,6 meter bredde og 4,5 meter hgyde.
Tillatt totalvekt er 50 tonn og stgrste aksetrykk 10 tonn.
Vegnormalene legger opp til at alle nye veger skal
kunne trafikkeres med slike kjgretgy. Tunneler skal

ha tilstrekkelig fri hgyde, vegen skal vaere tistrekkelig
bred til @ motes og kryss skal veere utformet slik at
kjgretgy kommer rundt.

Bare mindre deler av stamvegnettet har begrensninger
i forhold til dette kravet i dag. Tillatt aksellast ble
administrativt oppskrevet til 10 tonn hele aret for noen
ar siden og ingen bruer er for svake for 50 tonn. Hgyde-
begrensninger finnes derimot flere steder. | Statens
vegvesens situasjonsbeskrivelse ble frihgyde 4,2 meter
vurdert som tilfredsstillende. Et mal om fri hgyde pa
4,5 meter er et rimelig krav til et tjenlig stamvegnett
for naeringstransporten.

Det pagar en diskusjon om vegnettet eller deler av det
ber tilrettelegges for sdkalte modulvogntog med lengde
25 meter og totalvekt 60 tonn. Pr. i dag foregar en
preveordning pa utvalgte vegstrekninger som skal
evalueres i etterkant. Hvorvidt en slik dimensjonering
av vegnettet bgr vaere et langsiktig mal for stamveg-
nettet kan diskuteres.

6.1.3. APNINGSTID

Tilgjengelighet handler ogsa om periodevis begrensing
av tilgang. Dette omtales ikke i vegnormalene.

Mesteparten av stamvegnettet er forutsatt a vaere apent
24 timer i degnet 365 dager i aret. Uforutsett stengning
er behandlet under palitelighet.

Noen unntak finnes dog fortsatt. Enkelte fergesamband
pa stamvegnettet har nattestengning pa opptil 3 timer.
Ingen stamvegstrekninger har planlagte vintersteng-
ninger (med unntak av en kort strekning ved Nordkapp).
Planlagte nattestengninger skjer ofte sarlig pa
stamveger i Nord-Norge.

6.1.4. FORSLAG TIL KRAV FOR
TILGJENGELIGHET

B Alle stamveger med dertil harende fergeforbindelser
og anlegg for myke trafikanter skal ha universell
utforming.

B Alle stamveger skal kunne trafikkeres med lovlig
kjoretoy.

[ | A°pningstiden skal i utgangspunktet vaere 24 timer
i degnet 365 dager i aret.

6.2 FRAMKOMMELIGHET

Fremkommelighet definerer vi som vegnettets evne
til tilstrekkelig hurtig og effektiv transport.
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Fremkommelighet er det viktigste grunnlaget for
utvikling av et tjenlig vegnett. Historisk har all veg-
bygging og vegforbedring veert motivert ut fra gnske
om & komme fra sted til sted pa kortest mulig tid.

Selv om det i de senere ar ogsad i stgrre grad er vektlagt
mal om bedre trafikksikkerhet og miljg, vil hoved-
begrunnelsen for & opprettholde og videreutvikle et
vegnett veere & frakte personer og varer sikkert fra

sted til sted raskest mulig.

Det & kunne komme fra sted til sted innen akseptabel
tid har betydning for mange mal i samfunnet; utvikling
av et effektivt naeringsliv, gode og store nok bo og
arbeidsmarkedsregioner, mulighet til & drive fritids-
sysler, besgke familie og venner m.m.

Fremkommeligheten kan uttrykkes ved hvilken gjen-
nomsnittlig kjgrehastighet man har pa en vegstrek-
ning. Vi presiserer at det er gjennomsnittet som er
viktig. Det betyr i praksis at man kan tale noen kortere
strekninger med lav hastighet dersom resten av strek-
ningen gir mulighet til & kompensere dette.

6.2.1. HVA PAVIRKER FRAMKOMMELIGHETEN?

Kjgrehastighet er grovt sett avhengig av tre
forhold

B Fartsgrensen - en gvre grense for hvor fort man
kan kjgre pa en definert strekning. Fartsgrensen er
satt ut fra behovet for & beskytte omgivelsene og
myke trafikanter og er avhengig av omradetype,
antall kryss og avkjgrsler. Vegens tekniske standard
er (med noen fa unntak) ikke en del av kriteriene
for fartsgrense. Dermed opplever man ofte at farts-
grensen er hgyere enn den hastighet man fysisk har
mulighet for & holde.

B Vegens tekniske standard (bredde, horisontalkurva-
tur, vertikalkurvatur, stigning, overhgyde/ dosering,
vegdekkets jevnhet, sikt m. m) er pd mange veger
den viktigste begrensningen for hvilken fart man
kan holde og samtidig ivareta sikker og komfortabel
kjgring. | tillegg kommer variasjoner over dggnet og
aret som pavirker kjgrefart (regn, sng, mgrke, glatt
fare)

B Trafikkmengde og sammensetning. | byer og bynaere
strok oppleves kg og forsinkelsesproblemer, venting
pa fotgjengere, venting pa tverrgdende trafikk,
venting i signalanlegg m. m slik at gjennomsnitts-
farten blir lav. Utenfor tettbygde strgk vil sakte-
gaende kjgretayer (traktorer, mopeder, camping-
vogner) og ujevn fartsprofil for ulike trafikanter i
stgrre eller mindre grad pavirke farten, serlig der
forbikjgringsmulighetene er fa.

Det er lite forskning pa sammenhengen mellom
parametrene nevnt ovenfor og faktisk gjennomsnitts-
hastighet pa vegstrekninger. Det finnes en fartsmodell
utviklet i forbindelse med effektberegninger for veg-
tiltak. Kvaliteten pa denne er noe usikker. For grove
undersgkelser pa lengre strekninger gir ruteplan-
leggere som Vis-veg eller Via Michelin brukbart sam-
svar med reell reisetid.

6.2.2. SAMMENLIGNING AV FRAMKOMMELIGHET
MELLOM NORGE 0G LAND | NORDEN 0G
EUROPA.

Vi har gjennomfgrt en enkel sammenligning av reisetid
mellom de fire stgrste byene i Norge og de fire stgrste
byene i henholdsvis Sverige og Finland. | tillegg er det
sammenlignet tre sammenlignbare strekninger i Nord-
Norge, Nord-Sverige og Nord-Finland. (Figur 2). Ta-
bellen viser at situasjonen i dag er sveert ulik. (Tabell 3]

FIGUR 2 KJORERUTER MELLOM DE FIRE STORSTE
BYENE OG EN LANG RUTE NORDOVER | HVERT LAND
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Strekning

Oslo - Bergen

Oslo - Trondheim

Oslo - Stavanger
Bergen - Trondheim
Bergen - Stavanger
Trondheim - Stavanger
Trondheim - Tromsg

Veid gjennomsnitt Norge

Stockholm - Goteborg
Stockholm - Malmo
Stockholm - Uppsala
Goteborg - Malmo
Goteborg - Uppsala
Malmo - Uppsala
Uppsala - Kiruna

Veid gjennomsnitt Sverige
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TABELL 3 OVERSIKT OVER REISETID OG FART FOR
PERSONBIL MELLOM BYER | NORDEN

Avstand langs
raskeste

TERN-veg (km)

520

540

558

642

178

820

1148

469

615

70

270

456

685

1176

Reisetid med
bil (tt:mm)

07:56

07:52

08:08

09:30

02:52

12:22

16:26

05:05

06:24

00:54

02:47

05:40

07:18

13:52

Gjennomsnittlig
kjgrefart med
med bil (km/t)

67,0
68,6
68,6
67,6
62,1
66,3
69,9

68,3

92,3
96,1
77,8
97,0
80,5
93,8
84,8

88,1

Tillegg til
reisetid for
ferjer
inkl. venting

03:03

01:39

04:42

00:37

Strekning Avstand langs
raskeste

TERN-veg (km)

Helsinki - Abo 166
Helsinki - Tampere 178
Helsinki - Oulo 610
Abo - Tampere 162
Abo - Oulo 649
Tampere - Oulo 490
Oulo - Ivalo 510

Veid gjennomshnitt Finland

| sammenligningen har vi benyttet veiviseren i Via Mi-
chelin og samme metode i de tre landene. Ved bruk av
Vis veg kommer reisetidene enda darligere ut i Norge.
Det ma ogséa papekes at dette er kjgrehastigheter for
personbil. For tyngre kjgretgyer vil betydningen av veg-
standard/ motorvei, fare til stgrre differanser.

Uansett viser tabellen at gjennomsnittshastigheten
mellom de store byene i vare naboland er vesentlig
heyere enn i Norge. Det kan finnes mange motfore-
stillinger mot en slik sammenligning, bl.a. vil trafikk-
mengden variere sterkt pa ulike strekninger, topo-
grafien er ulik og Norge har stgrre avstand mellom
sine stgrste byer enn vare naboland.

Pa den annen side er det mange gode argumenter for
at Norge burde ha vel sa god kjgrehastighet som vare
naboland nettopp for & kompensere for avstands-
ulempene. Sammenligningen gir etter vart skjgnn en
god indikasjon pa hvordan framkommeligheten faktisk
framstar for brukerne av vegsystemene i de tre nord-
iske land. Hvis man i tillegg regner med de mange
fergeforbindelsene langs kysten, blir forskjellene enda
storre.

Pa tilsvarende mate har vi ogsa tatt for oss ytterligere
10 land i Europa. | tillegg til de tre stgrste landene i
Europa, har vi valgt land som topografisk har likheter
med Norge (mye fjell). For samtlige land har vi beregnet
avstander og kjgretider mellom de fire stgrste byene i
hvert land ved bruk av ViaMichelin. | land der de fire
stgrste byene gir ruter som med fgrer at en betydelig
del av landet ikke er representert, er det i beregningen i
tillegg lagt inn en strekning mellom et perifert sted og
naermeste storby. Sammenstilt resultat for samtlige

13 land er vist i tabell 4. Korteste kjgretid via ruter pa

Reisetid med Gjennomshnittlig Tillegg til
bil (tt:mm) kjgrefart med reisetid for
med bil (km/t) ferjer

inkl. venting
02:12 75,9
01:53 94,5
07:38 79.9
02:02 79,7
08:31 76,2
06:38 73,9
06:56 73,6
78,4

TERN-vegnettet er benyttet for alle land der det er
mulig og relevant. Det gjelder alle land unntatt Albania.

TABELL 4 VEID KJOREHASTIGHET MED PERSONBIL
MELLOM DE STORSTE BYENE | ET UTVALG LAND
| EUROPA

Land Veid gjennomsnittlig
kjgrehastighet for personbil

Frankrike 110,3
Tyskland 109,0
Portugal 98,8
@sterrike 98,3
Danmark 97,3
Storbritannia 96,0
Sveits 91,8
Sverige 88,1
Finland 78,4
Irland 74,4
Polen 71,9
Norge 68,3
Albania 65,5



Tabellen viser at de fleste land pa kontinentet har
betydelig heyere gjennomsnittlig kjgrehastighet enn

i Norge. Av de landene som er sammenlignet er det
bare Albania som har lavere gjennomsnittshastighet
enn Norge. Nar dette kombineres med at det stort

sett er kortere avstander mellom de stgrste byene i
disse landene, blir reisetidene med bil mellom stor-
byene i respektive land betydelig kortere enn i Norge.
Gjennomsnittlig reisetid med bil mellom de ulike lands
fire-fem storbyer er 3 timer og 20 minutter. Det finnes
bare en by-til-by-relasjon i dette materialet med lengre
reisetid enn mellom de norske 4 stgrste byene, nemlig
mellom Krakow og Gdansk i Polen.

6.2.3. VEGUTFORMINGENS BETYDNING FOR
FRAMKOMMELIGHET

Den enkeltparameteren som kanskje har mest a si for
kjgrefarten er om vegen har motorvegstandard eller
ikke. De strekningene som har firefelts motorvei med
fartsgrense 100 - 130 km/t, gir mulighet for en vesent-
lig hgyere kjgrefart enn der man har tofelts veg,
samtidig som trafikksikkerheten er bedre ivaretatt.

I Norge er det pr. i dag utbygd ca 270 km firefelts
motorveg, mens det i Sverige er 1660 km og i Finland
700 km. Sverige har sarlig kommet langt i & forbinde
sine stgrste byer med sammenhengende motorveg.

Dernest er horisontalkurvaturen en viktig indikator
for mulig kjgrefart der det ikke er motorveg. | dimen-
sjoneringskriteriene for veg er det naer sammenheng
mellom fartsnivaé og horisontalkurvatur. Jo krappere
kurve jo lavere hastighet mad man holde for & kunne
komme rundt sikkert og komfortabelt. Grovt sett kan
man si at en kurve med radius 250 meter kan
trafikkeres i 80 km/timen og en kurve med radius
150 meter i 60 km/timen (forutsatt tgrt sommerfgre,
jevn vegbane, riktig dosering m. m). Disse kurve-

radiene ligger til grunn i dimensjoneringskriteriene
i handbok 017. (Se for gvrig Figur 1 side 9.)

Generelt kan det sies at hvis alle stamveger hadde
veert utbygd i trdd med vegnormalenes krav, ville
gjennomsnittshastigheten gkt betraktelig. Stamveg-
utredningene viser hvilken reisetid man kan oppna
som folge av de investeringene som er foreslatt.

6.2.4. FAKTOR FOR ONSKELINJEAVVIK

"Den rette linja er den korteste avstanden mellom to
punkt”. Over relativt korte avstander er dette en
sannhet uten modifikasjoner. Over s3 lange avstander
at man ma ta hensyn til jordas krumming, er stor-
sirkelen den korteste avstanden mellom to punkt.

| transportlitteraturen blir denne linja ofte kalt "gnske-
linja”, av &penbare grunner.

Uten naermere undersgkelse kan vi tillate oss & postulere
at det ikke finnes lange strekninger der vegen fglger
korteste distanse mellom to punkt. Det vil alltid vaere et
awik der vegen er lengre enn korteste linje. Det kan vaere
en interessant problemstilling & ha en indikator som
sier noe om hvor stort dette avviket er. En relativt enkel
indikator er forholdstallet mellom lengde pa gnskelinja
og faktisk veglengde. Vi velger & betegne dette som en
faktor for gnskelinjeavvik eller bare "gnskelinjeavviket”.

Faktor for gnskelinjeavvik = (Lengde pa rett linje
mellom to punkt)/(Faktisk veglengde)

Vi har beregnet denne faktoren for noen by-til-by-rela-
sjoner i Norge, Sverige og Finland for a illustrerer hvilke
faktiske tall som kan vaere aktuelle. Hvis det inngar
ferjestrekninger, er disse lagt inn som veglengde med
den faktiske seilingslengden for ferja som da kommer i
tillegg til kjorelengde langs veg. Resultatene for Norge
framgar av tabellen nedenfor.

TABELL 5 FAKTORER FOR @NSKELINJEAVVIK
MELLOM NORSKE STORBYER.

Strekning Lengde gnskelinje km

Oslo - Bergen 310

Oslo - Stavanger 310

Oslo - Trondheim 391

Bergen - Stavanger 160

Bergen - Trondheim 432

Stavanger - Trondheim 559
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Veglengde km Faktor gnskelinjeavvik

520 1,68
558 1,80
540 1,38
210 1,31
671 1,55
881 1,58

Av tabellen ser vi at veglengdene mellom de aktuelle
byene er mellom 31% og 80% lengre enn korteste mulig
veg, den rette linja. Tilsvarende faktor for gnskelinje-
awik pa vegene mellom de fire stgrste byene i Sverige
og Finland er et gjennomsnitt pa 14% for begge land.
Den beste strekningen i disse to landene har et tillegg
pa 7% men den darligste har et tillegg pa 22%.

Beregningen for alle ruter er gjort ved bruk av TERN-
veger, i praksis europavegene mellom aktuelle byer.
Pa samtlige stekninger finnes det kortere ruter, i alle
fall sommerstid. For eksempel gir ruten via Rv 3 gjen-
nom @sterdalen en faktor for gnskelinjeavvik pa 1,28
for strekningen Oslo-Trondheim, altsa tall i naerheten
av det darligste i Sverige-Finland.

Faktor for gnskelinjeavvik sier mer om topografiske
forhold enn hvor dyktige man har veert til & bygge gode
veger i de ulike landene. Derfor er det vanskelig a
knytte konkrete krav til stgrrelsen pa denne faktoren.

| ferste omgang kan det veere et mal & undersgke
alternative muligheter og tilhgrende kostnader for

a oppna bedre faktorer for gnskelinjeavviket. Vi vil
anbefale at det utvikles et metodisk grunnlag som kan
benyttes for a sette krav til maksimalt gnskelinjeavvik
for veger mellom viktige steder i Norge.

6.2.5. FORSLAG TIL KRAV FOR FRAMKOMMELIGHET

Reisetiden p& stamvegnettet skal ikke vaere hgyere enn
at det tilsvarer en gjennomsnittshastighet pa 80 km/t
mellom viktige malpunkt.

6.3 PALITELIGHET/ FORUTSIGBARHET

| dette begrepet legger vi det som pavirker muligheten
til & planlegge og forutsi reisetiden. En del nzerings-
drivende sier at mer forutsigbar reisetid er enda
viktigere enn lavere reisetid. Godstransport foregar i
stgrre grad etter just-in-time-prinsippet og selv sma
forsinkelser kan gi store konsekvenser. Noen ganger
skal ferger nds og andre ganger er transporten szrlig
avhengig av a na frem i forhold til kjgre- og hviletids-
bestemmelsene. Hvis forsinkelser fgrer til at de ikke
nar fram tidsnok kan dette gi uforholdsmessige gko-
nomiske konsekvenser.

Uforutsigbarhet kan kompenseres ved & legge inn
ekstra sikkerhetsmarginer. Dette vil i sa fall gi utslag

i den totale transporttiden og dermed effektiviteten.
Det som pavirker paliteligheten i vegsystemet er fgrst
og fremst:

B Verforhold seerlig knyttet til hgyfjellstrekninger

B Ras

B Andre uforutsette hendelser som sperrer vegen
(f.eks. trafikkulykker, havari)

m Uforutsette kgproblemer pa grunn av labil trafikk-
situasjon (seerlig i og rundt de stgrste byene)

Vegnormalene gir i utgangspunktet ingen konkrete
foringer pa dette omradet og det er et sveert vanskelig
tema 3 sette generelle funksjonskrav til. Man kunne
sette et mal om at sannsynligheten for at en vegstrek-
ning skal vaere apen skal vaere over 99 %. Flyplasser
opererer med den type krav til palitelighet.

En del kollektivselskaper f.eks. Ruter (tidl. Oslo spor-
veier) opererer med reisetidsgarantier som gir den
reisende rett til erstatning e.l. dersom de kommer
forsinket fram. Det er ikke uten videre lett a overfgre
den slags ordninger til vegnettet.

Trafikanter og naeringsdrivende som er avhengig av
fielloverganger eller holder til ved rasutsatte strek-
ninger, har lange tradisjoner i & kompensere for det
pa de tidene pa aret det er ngdvendig. De som er
avhengig av transport gjennom f.eks. Oslo sentrum
vet ofte nar sannsynligheten for kg er stgrst og kan
tilpasse seg til det.

Et forslag til krav kunne f.eks. veert:
Vegnettet skal vaere sa pélitelig at man har 99 % sjanse
for @ komme fram innen beregnet reisetid + 10 %.

Kravet er dessverre sveert vanskelig @ male. Mange
strekninger pa stamvegnettet tilfredsstiller lett dette
kravet, mens andre strekninger, seerlig om vinteren,
vil ha problemer. Ofte vil riktig informasjon pa riktig
tid gjennom de riktige kanaler vaere av avgjgrende
betydning.

6.3.1. FORSLAG TIL KRAV FOR PALITELIGHET/
FORUTSIBARHET

Vegnettet skal veere sa palitelig at man har 99 % sjanse
for & komme fram innen beregnet reisetid + 10 %.
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6.4 SIKKERHET

Under sikkerhet definerer vi vegbrukernes risiko
for & bli utsatt for & bli drept eller skadet i trafikken,
samt risikoen for & pafgre andre tilsvarende skade.

Trafikksikkerhet ligger i utgangspunktet til grunn
for alle dimensjoneringskriterier i vegnormalene.
Dersom en ny veg blir dimensjonert for den hastig-
heten den er ment a trafikkeres i, skal vegens
utforming (kurvatur, bredde, sikkerhetsutstyr,
sideterreng m. m), vaere tilpasset slik at risikoen
for ulykker blir lav. Man kan si at hvis hele vegnettet
hadde vaert utformet i henhold til vegnormalenes
krav ville antallet drepte og skadde i trafikken veert
betydelig lavere.

Et rimelig krav kunne for eksempel vaert som fglger:
Veien skal vaere bygget, innrettet, utstyrt og vedlike-
holdt slik at man, med godkjent kjoretay og i trad med
trafikkreglene, kan ferdes uten & pafare seg selv eller
andre (ungdig] risiko for & bli drept eller varig skadd.

Et slikt krav vil kunne bli litt for rundt og uforpliktende,

og vil by pa problemer med & definere hva som er
ungdig. Et krav om ingen risiko vil vaere i trdd med
0-visjonen og er en god visjon a strekke seg etter,
men umulig a innfri. All aktivitet (selv opphold i egen
bolig) innebaerer risiko. Det er derfor ngdvendig a
bestemme en stgrrelse pa risikonivaet enten relatert

til individuell risiko eller til vegstrekningens risiko eller

begge deler.

0-visjonen bygger pa en framtidsvisjon om at ingen
skal miste livet eller bli varig skadd i trafikken. Dette
er en visjon som har bidratt til gkt fokus pa trafikk-
sikkerhet og en dreining av innsats mot de alvorligste
ulykkestypene pa bekostning av de mindre alvorlige.
Likevel blir visjonen for uforpliktende fordi den aldri
kan nas og det finnes ingen konkrete malsetninger

om nar man skal na viktige milepzeler pa veien mot
visjonen.

6.4.1. DROFTING AV ULIKE INDIKATORER FOR
RISIKONIVA | TRAFIKKEN

Risikonivaet i trafikken kan uttrykkes pa ulike mater.

Den tradisjonelle maten @ male pa er ved hjelp av
ulykkesfrekvens. Ulykkesfrekvensen sier noe om
antall personskadeulykker pr. [million) kjgretgykilo-
meter. Siden stgrrelsen relaterer seg til transport-
arbeidet gir den et uttrykk for den individuelle
trafikants risiko for & bli utsatt for en ulykke.
Ulykkesfrekvensen kan baseres pa statistikk dersom
det er tilstrekkelig stort antall rapporterte ulykker
pa en strekning, men det er like vanlig @ kombinere
statistikken med erfaringstall for sammenlignbare
vegtyper.

| de senere ar er det innfgrt et begrep som heter
skadegradstetthet. Denne skiller seg fra ulykkes-
frekvensen pé to mater.

a) Den legger mer vekt pa drepte og alvorlig skadde
og mindre vekt pa lettere skader (jfr. malsetningene
i 0-visjonen).

Den relaterer seq ikke til den individuelle risiko,
men til systemrisiko. dvs. en vegstrekning med hgy
trafikk har nesten alltid hgyere skadegradstetthet
enn en strekning med lav trafikk, selv om den
enkeltes risiko for & bli skadet kan vare hgyere

pa den lavtrafikkerte vegen.

b

Skadegradstetthet er derfor farst og fremst egnet til &
identifisere og prioritere strekninger der man kan fa
mest ulykkesreduksjon pr investerte krone og saledes
en nyttig indikator for vegholder. For vegbrukeren deri-
mot sier den lite om hvilken risiko trafikanten utsettes
for pa strekningen.

TABELL 6 NORMALE ULYKKESFREKVENSER 0G
SKADEGRADSTETTHETER

Typiske stamvegtyper

4-felts motorveg med 0,06
midtdeler 90 eller 100 km/t

2-felts stamveg 80 eller 0,17
70 km/t i spredt bebyggelse

2-felts stamveg 60 km/t 0,24
i middels tett bebyggelse
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Normal ulykkes-frekvens

Normale skadegradstettheter

ADT= 1000 ADT=5000  ADT= 20000

0,13 0,64 2,54
0,35 1,76 7,03
0,33 1,67 6,67

Som det framgar av tabellen er normal ulykkesfrek-
vens uavhengig av trafikkmengde. Skadegradstett-
heten blir alltid hgyere jo hgyere trafikkmengden er.
Ulykkesfrekvensen er hgyere for en veg med 60 km/t

og middels tett bebyggelse enn en veg med 80 km/t i
spredt bebyggelse. Skadegradstettheten er derimot
noe hgyere for en veg med 80 km/t noe som skyldes

at alvorlighetsgraden oftest blir litt hgyere. En firefelts
motorvei med midtdeler er en meget sikker veg uansett
hvordan man regner.

Et sikkerhetskrav kunne vaert formulert som f.eks.:

B Ingen vegstrekning skal ha hgyere forventet
ulykkesfrekvens enn 0,10

B Ingen vegstrekning skal ha hgyere forventet skade-
gradstetthet enn 1,2. (Dette er kriteriet for om en
strekning er ansett som Nei-strekning i vegdirekto-
ratets tilstandsundersgkelse)

6.4.2. KONKRETE KRAV TIL VEGEN, TRAFIKANTEN
0G KJORET@AYET

En annen mate a formulere sikkerhetskrav pa er gjen-
nom konkrete malsetninger for vegsystemet. Gjennom
arbeidet med 0-visjonen er det formulert hvilke krav
som bgr settes til bade vegsystemet, trafikantene og
kjgretgyene for & naerme seg 0-visjonen. 0-visjonen
bygger pa en filosofi om at vegsystemet ikke fgrer til
ded eller varig skade dersom trafikanten fglger "spille-
reglene” i trafikken, men det betyr samtidig at det ikke
skal veere dgdsstraff for & gjere en feil.

Mange av disse kravene er nedfelt i vegnormalene

og ivaretas der det bygges ny veg, men som tidligere
fastslatt - mesteparten av vegnettet ligger der fra fgr
og blir ikke ombygd i overskuelig framtid. Mesteparten
av vegnettet i Norge tilfredsstiller dermed ikke defini-
sjonen av en sikker veg.

Malsetningene om fartsgrenser er svaert restriktive og
vil neppe i praksis la seg gjennomfgre fgr man har et
fullstendig separert og differensiert vegsystem.

DEFINISJON PA EN SIKKER TRAFIKANT

kjgrer rusfritt

bruker bilbelte og annet beskyttelsesutstyr
holder fartsgrensene

kjgrer et sikkert kjgretay

er vaken

gjer sitt beste i trafikken

DEFINISJON PA ET SIKKERT KJGRET@Y

B eriteknisk god stand

B har en innebygd konstruksjonsmessig sikker-
het og sikkerhetsutstyr som gir tilstrekkelig
beskyttelse ved sammenstgt i lovlige hastig-
heter

B har en teknologi som hjelper fgreren til sikker
atferd

DEFINISJON AV EN SIKKER VEG

B Vegens utforming skal lede til sikker atferd
gjennom 4 veere logisk og lettlest. Vegen
skal invitere til riktig fart og stimulere til
vakenhet.

m For at vegen skal veere sikker for alle, ma de
svakeste trafikantgruppenes forutsetninger
legges til grunn for lgsningene; barn, unge,
eldre og funksjonshemmede.

B Vegens sikkerhetsniva og fartsgrense skal
vaere tilpasset hverandre.

B Myke og harde trafikanter skal separeres og
ikke komme i konflikt.

B Pa steder med utilstrekkelig separasjon mellom

myke og harde trafikanter, skal kjgretgyenes
fart ikke vaere hgyere enn 30 km/t.

m Pa steder hvor kjgretgy kan sidekollidere skal
farten ikke veere hgyere enn 50 km/t.

B P3 veger med stor fare for mgteulykker skal
farten ikke veere hgyere enn 70 km/t

B Sideterrenget skal veere mykt og vegutstyret
ettergivende i vegens sikkerhetssone slik
at en utforkjgring ikke fgrer til livstruende
skader.

B Andre farlige forhold ved vegen er avdekket
gjennom analyser og risikoen er under
kontroll

Forsgk pa & definere hva som kjennetegner hhv en
sikker trafikant, kjgretsy og veg (Rogalandsforskning
Rapport 2003/072)

6.4.3. FORSLAG TIL KRAV TIL SIKKERHET

H /ngen vegstrekning skal ha hgyere forventet
ulykkesfrekvens enn 0,10

m /ngen vegstrekning skal ha hgyere forventet
skadegradstetthet enn 1,2.
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6.5 KOMFORT

6.5.1. DEFINISJON PA KJGREKOMFORT

Det vi definerer som kjgrekomfort i denne sammen-
hengen handler om alt som pavirker kjgreopplevelsen
i form av vertikale og horisontale krefter, stgy, stress,
utrygghet, monotoni m.m. Kjgrekomfort er en viktig
del av kvalitetene til en veg og for yrkessjafgrer

er det en viktig del av HMS-aspektet sammen med
sikkerheten.

De kreftene man utsettes for som trafikant pavirkes
av mange forhold, slik som vegens horisontal og
vertikalkurvatur, dekkejevnhet, dekketekstur, spor,
hull, overhgyde (dosering), i tillegg til bilens kvalitet og
sjafgrens valg av fart og kjgrestil.

De vegtekniske forholdene ivaretas i stor grad av
vegnormalene der det bygges ny veg. | tillegg skal
vedlikeholdsnormalen sgrge for at tilstanden pa
dekkene skal ivareta visse krav, men tilstanden pa
store deler av vegnettet er slik at det ikke er mulig

a kjgre komfortabelt i den hastigheten vegen er ment
for.

Seerlig hastigheten vil vaere en viktig parameter.
Dersom man velger lav nok fart, vil man nesten alltid
oppna bra komfort. For & kunne forholde seg til be-
grepet kjsrekomfort, ma det relateres til den hastighet
vegen er ment & kunne trafikkeres i.

6.5.2. DIREKTE MALING AV KJGREKOMFORT

Det finnes ingen anerkjent indikator for & male kjgre-
komfort og det er generelt lite internasjonal forskning
om i hvilken grad ulike forhold pavirker trafikantenes
opplevelse av kjsrekomfort.

Den delen av kjgrekomforten som pavirkes av g-krefter

kan i utgangspunktet males med et akselerometer som
maler krefter i tre dimensjoner:
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B Sidekrefter (pavirkes av horisontalkurvatur,
dosering og til en viss grad spordannelse)

m Vertikale krefter (pavirkes av dekkejevnhet pa
langs, humper, svanker, telehiv og hull, og vertikal-
kurvatur dvs. lavbrekk og hgybrekkskurver)

m Langsgaende krefter (pavirkes av start/ stopp
nedbremsning og akselerasjon)

Man kunne tenke seg en komfortindeks som for
eksempel kan uttrykkes som andel av vegstrekningen
hvor g-kreftene er over en viss grenseverdi.

For @ komme dit m& man veaere forberedt pa en del
utfordringer underveis.

B Resultatene vil veere avhengige av bilen som
benyttes (fjeering, statdempere, lengde,
bredde osv.]

B Resultatene vil vaere avhengige av kjgrematen
(hastighet, posisjon i vegbanen, pavirkning fra
annen trafikk osv.)

B Maleresultatene ma filtreres (i et dataprogram) for
a skille ut data som gnskes benyttet.

B Maleresultatene ma sammenstilles til ett tall per
strekning som samsvarer godt med folks subjektive
oppfatning av kjgrekomfort.

Siden dette i utgangspunktet ikke har veert gjort for,
kunne det veere interessant med et forskningsprosjekt
som analyserer sammenhengen mellom slike krefter,
malte vegstandarddata og trafikantenes subjektive
opplevelse av komfort. Vi vil likevel forelgpig anbefale
at det tas utgangspunkt i en indirekte metode for &
beskrive kjgrekomfort.

6.5.3. INDIREKTE MALING AV KJGREKOMFORT
Den egenskapen ved vegen som best reflekterer
trafikantenes opplevelse av kjgrekomfort er dekke-
jevnheten pa langs, uttrykt ved en sakalt IRI-verdi.

IRl er en indeks som males av Vegvesenet. IRI star
for “International Roughness Index”. Denne metoden
for maling og beregning har en entydig definisjon
utviklet i regi av Verdensbanken pa 70-tallet. Derfor
kan nesten alt som er malt og beregnet etter stand-
arden sammenliknes. | Sverige og Finland blir IRI
brukt med samme male- og beregningsmetode.

Basis for beregningene er summen av ujevnhet malt
i antall meter gjennomsnittlig hgydeforskyvning per
km veg (tilsvarende antall millimeter hgydeforskyv-
ning pr. meter veg).

Det er gjort en rekke forsgk (i USA i alle fall) pa sam-
menhengen mellom IRl og opplevd kjgrekomfort. Det
er en viss sammenheng, men den er ikke entydig.
Dette skyldes rett og slett at det er stor forskjell pa
hvilke type ujevnheter som oppleves som ubehagelige.
Det er gjort mange analyser av akselerasjon, frekvens
og opplevd ubehag. IRl blir beregnet slik at det er

en brukbar sammenheng mellom IRl og opplevd
komfort.

m IRl erlik 0. Absolutt ingen ujevnheter.

B Rl mellom 0,5 og 2 er meget god. Flyplasser bgr
ha slik kvalitet.

® IRl mellom 1,5 0og 3 er god. Nye vegdekker bgr ha
slik kvalitet.

B Rl mellom 2 og 5 er brukbar. Gamle vegdekker
vil fa slik kvalitet.

® IRl mellom 4 og 10 er ikke brukbart, i alle fall ikke
nar tallet passerer 6-7.

m Rl mellom 10 og 20 vil oppleves pa darlig grusveg.
God grusveg kan ha 4-10.

IRI beregnes slik at det er en linecer sammenheng
mellom distanse veg og IRI. Dermed kan det lages

veide gjennomsnitt for hva man matte gnske.

Gjennomsnittsbetraktninger lager en potensiell felle.

Darlig niva pa en liten strekning kan skjules ved et jevnt
godt niva pa en lang. Krav til IRl bgr derfor ogsa si noe
om spredning eller maksimalt tillatt verdi, f. eks. at for
stamveg bgr ingen delstrekning med lengde pa f.eks.
100 meter har darligere verdi enn 5 i tillegg til at gjen-
nomsnittsverdien for enhver strekning pa 100 km ikke
skal veaere darligere enn 3.

IRl er en internasjonalt standardisert metode for
maling og beregning av vegers overflatekvaliteter (men
sier ingenting om geometrisk utforming). Resultatet
er uavhengig av fart og gir en bra indikasjon pa opplevd
kvalitet pa vegdekke og vegkroppen (ruhet, humper

og dumper, langsvanker). Bruk av malemetoden krever
at det settes konkrete mal med noe omtanke. Nar det
er gjort, vil det veere lett & identifisere hvilke vegstrek-
ninger som er i red, gul og grenn sone med tanke pa
komfort. Vegvesenet samler inn data arlig som gir et
godt grunnlag for kontinuerlig oppfglging.

Det ideelle ville kanskje veere @ male akselerasjoner
og rotasjoner direkte slik det er beskrevet i avsnitt 6.5.
IRl er en indirekte metode for & beskrive summen og
gjennomsnittet av vertikale akselerasjoner basert pa
geometriske data.

Verden over er det imidlertid lagt ned sveert store
ressurser i utvikling av IRI. Det finns derfor ingen
lettvint veg fram til et alternativ. Derfor anbefaler vi at
det forelgpig knyttes krav til IRI-verdier pa et nivéd som
trafikantene kan kjenne seg igjen i.

Handbok 111 har fglgende ordlyd:

Vegdekket skal tjene som et egnet underlag for
trafikken samt beskytte vegkonstruksjonen mot ned-
brytning. Vegdekket skal gi trafikantene et underlag
som gir komfortabel kjgring med et veggrep som sikrer
framkommelighet og trafikksikkerhet.

Kravene for stamvegnettet er som i tabellen under:

TABELL 7 KRAV TIL DEKKEJEVNHET (IRI)
| HANDBOK 111

Ingen strekning skal ha
IRI-verdi pa mer enn 10 % av

strekningen som er hgyere

For stamvegnettet som helhet
skal 90 % ligge under
felgende verdier:

enn fglgende verdier:

0-1500 50
1500 - 5000 4,5
—5000 4,0
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3,0

2,5
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Inntil det finnes en akseptabel mate & male kjgrekom-
forten direkte, foreslar vi & knytte krav til IRl-verdier
som i stor grad samsvarer med folks oppfatning av
komfort. Vi mener imidlertid at malsetningene i hand-
bok 111 ikke er strenge nok.

6.5.4. FORSLAG TIL KRAV FOR KOMFORT:

Ingen vegstrekninger pd stamvegnettet bar ha IRI-verdier
over 3,5.

6.6 TILPASNING TIL OMGIVELSENE

| denne rapporten er det fgrst og fremst tatt utgangs-
punkt i trafikantenes krav til transportsystemet. Det er
derfor ikke lagt stor vekt pa dette punktet. Samtidig er
det i alles interesse, ogsa vegbrukernes, at transporten
foregdr pd en mate som ikke pafgrer omgivelsene
miljgmessige ulemper.

Miljgkonsekvensene av et vegprosjekt er ofte inndelt
som fglger

B Landskapsbilde/ bybilde (estetikk og visuelle
inntrykk]

B Neermiljg og friluftsliv (konsekvenser for beboere
og brukere av det aktuelle omradet, f.eks.
barrierer)

m Naturmilje (biologisk mangfold, inngrep i dyr og
planters leveomrade)

m Kulturmilje (inngrep i kulturminner)

m Naturressurser (jord, skog, fiskebestander, vilt,
landbruk, fiske, berggrunn m. m)

B Stpy og luftforurensing

All form for transport vil medfgre former for negative
konsekvenser for omgivelsene. Utfordringen er @ unnga
ungdige negative konsekvenser og & holde ngdvendige
negative konsekvensene innen de rammer samfunnet
definerer som akseptable.

Slike grenser er trukket opp gjennom en rekke lover

og regler og anbefalinger, f.eks. Forurensingsloven,
naturvernloven, kulturminneloven, rikspolitiske ret-
ningslinjer, verneplaner m.m. Samtidig har vi instanser
i samfunnet som er satt til & ivareta slike hensyn, f.eks.
fylkesmannens miljgvernavdeling, Statens forurens-
ingstilsyn, direktoratet for naturforvaltning, riks og
fylkesantikvarer).

Forurensingsloven er faktisk den eneste loven som

gir direkte fgringer for prioritering av tiltak pa veg-
nettet. Hvis mennesker utsettes for stgy eller forurens-
ing over visse minstekrav, skal det gjennomfgres

tiltak uavhengig av budsjettstgrrelser og tidligere
prioriteringer.

Gjennom forberedelsene til Nasjonal transportplan

2006-2015 ble det utarbeidet et tverretatlig forslag
til miljgprofil for transportetatene. Dette arbeidet la
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grunnlaget for utarbeidelse av samferdselssektorens
miljgvisjon:

B “Transport skal ikke gi alvorlig skade pa mennesker
eller miljg”.

Dette innebaerer at:

B Ingen mennesker skal bli alvorlig syke eller fa
vesentlig redusert livskvalitet

m Det biologiske mangfoldet skal ikke reduseres
eller skades vesentlig

B Ingen viktige funksjoner eller omrader i naturen
skal skades vesentlig

®m Ingen viktige kulturminner eller kulturmiljger
skal skades eller bli gdelagt

Ved et hvert vegprosjekt av en viss stgrrelse er det
o0gsa palagt & gjennomfare konsekvensutredning for

a belyse alle sider ved prosjektet. Vi begrenser oss
derfor i denne sammenhengen til & foresla et generelt
og overordnet krav:

6.6.1. FORSLAG TIL KRAV FOR TILPASNING
TIL OMGIVELSENE

Vegtransporten og utvikling av vegsystemet skal forega
pa en mate som er i trad med lover og forskrifter

og er skansom mot miljget og ikke pafgrer omgivel-
sene alvorlig eller ungdig skade.

7. OPPSUMMERING OG ANBEFALINGER

7. OPPSUMMERING O0G ANBEFALINGER

Ut fra dreftingene og forslagene i kapittel 6 kan vi opp-
summere kravene pa fglgende mate:

m Tilgjengelighet:
Alle stamveger med dertil hgrende fergeforbindelser
og anlegg for myke trafikanter skal ha universell
utforming. Alle stamveger skal kunne trafikkeres
med lovlig kjeretsy og dpningstiden skal i utgangs-
punktet veere 24 timer i dggnet 365 dager i aret.

® Framkommelighet
Reisetiden pa stamvegnettet skal ikke vaere hgyere
enn at det tilsvarer en gjennomsnittshastighet pa
80 km/t mellom viktige malpunkt.

m Pilitelighet
Vegnettet skal vaere sa palitelig at man har 99 %
sjanse for @ komme fram innen beregnet reisetid
+10 %.

m Sikkerhet
Ingen vegstrekning skal ha hgyere forventet ulykkes-
frekvens enn 0,10 og ingen vegstrekning skal ha
hgyere forventet skadegradstetthet enn 1,2.

m Kjorekomfort
Ingen vegstrekninger pa stamvegnettet bgr ha
IRI-verdier over 3,5.

m Tilpasning til omgivelsene
Vegtransporten og utvikling av vegsystemet skal
foregad pa en mate som er i trdd med lover og for-
skrifter og er skansom mot miljget og ikke pafgrer
omgivelsene alvorlig eller ungdig skade.

Disse forslagene til krav er et forsgk pa & formulere
de viktigste forventningene sett fra brukerens stasted
i noen fa korte setninger. De ma ikke oppfattes som
uttemmende eller som erstatning for andre lover,
forskrifter, krav eller normaler. Enkelte av kravenes
stgrrelse (f.eks innen hastighet, ulykkesfrekvens o.l)
er heller ikke gjennomdrgftet eller konsekvensanaly-
sert i denne sammenhengen.

Listen ma derfor fgrst og fremst oppfattes som et
innspill til en diskusjon om innfgring av kvalitative
minstestandarder og langsiktige mal for vegnettet.
Som tidligere papekt finnes det ingen slike forpliktende
krav til vegnettet i dag (med unntak av forurensings-
forskriftens bestemmelser om tiltaksplikt).
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VEDLEGG 1 VEDLEGG 2

SKJEMATISK FRAMSTILLING AV SAMMENHENGEN MELLOM SAMFUNNETS OVERORDNEDE MAL,
GJENNOM BRUKERNES FORVENTINGER TIL FUNKSJONSKRAV 0G TEKNISKE KRAV FOR VEGNETTET.

TABELLER FOR REISETID 0G KJOREHASTIGHET MELLOM STORE BYER | EUROPEISKE LAND

Tillegg til
snittlig kjgre- reisetid for

(tt:mm) fart med ferjer
inkl. venting

Strekning Avstand langs Reisetid Gjennom-
Viktige Brukernes Definisjon Viktige forhold som Viktigste raskeste med bil
samfunns- krav pavirker funksjonen tekniske krav *) TERN-veg (km)
mal bil (km/t)
Effektiv, Tilgjengelighet Tilgjengelighet for alle Fri hoyde, tillatt aksellast Handbok 017 Oslo - Bergen 520 07:56 67,0
sikker og og akseptabel oppetid og totalvekt, ,&pningstid pa Veg- og gate-
baerekraftig for alle trafikanter og ferjesamband og vinter- utforming Oslo - Trondheim 540 07:52 68,6
mobilitet kjgretoytyper veier, Standard for drift og
vedlikehold Handbok 111 Oslo - Stavanger 558 08:08 68,6
Drift og
Framkom- Akseptabel gjennom- Vegutforming/ geometri vedlikehold Bergen - Trondheim 642 09:30 67,6
melighet snittlig reisehastighet (kurvatur, stigning, for-
ved "normale” kjgre- bikjgringsmuligheter), Handbok 018 Bergen - Stavanger 178 02:52 62,1
forhold. fartsgrense, vegkapasitet, Vegbygging
drift og vedlikehold Trondheim - Stavanger 820 12:22 66,3
Handbok 021
Palitelighet Forutsigbar reisetid. Drift og vedlikehold, bered- Vegtunneler Trondheim - Tromsg 1148 16:26 69,9
Sannsynligheten for skap, informasjon,
& komme fram som vegkapasitet Handbok 231 Veid gjennomsnitt Norge 68,3
planlagt. Rekkverks-
normalen
Sikkerhet Akseptabel sikkerhet Utforming av veg og side-
for alle trafikant- terreng, fartsgrenser, Handbok 050 Sverige Stockholm - Goteborg 469 05:05 92,3
grupper. trafikanten og kjgretgyet, Trafikkskilt
kontroll og oppleering Stockholm - Malmo 615 06:24 96,1
M.m
Komfort Akseptabel kjgre- Dekkejevnhet og spor, Stockholm - Uppsala 70 00:54 77,8
komfort for alle vegutforming, belysning
trafikantgrupper. Goteborg - Malmo 270 02:47 97,0
Tilpasning til En vegutforming Vegutforming, inngrep, Goteborg — Uppsala 456 05:40 80,5
omgivelsene som ikke pafgrer tunneler, skjerming mot
omgivelsene alvorlige omgivelsene, Malmé - Uppsala 685 07:18 93,8
ulemper.
Uppsala - Kiruna 1176 13:52 84,8
*] De tekniske kravene dekker bare delvis de forholdene som er viktig for brukerne. Veid gjennomsnitt Sverige 88,1
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Strekning Avstand langs Reisetid Gjennom- Tillegg til Strekning Avstand langs Reisetid Gjennom- Tillegg til
raskeste med bil snittlig kjgre- reisetid for raskeste med bil snittlig kjgre- reisetid for
TERN-veg (km) (tt:mm) fart med ferjer TERN-veg (km) (tt:mm) fart med ferjer
bil (km/t) inkl. venting bil (km/t) inkl. venting
Finland Helsinki - Abo 166 02:12 75,3 @sterrike Wien - Graz 199 02:05 95,3
Helsinki - Tampere 178 01:53 94,5 Wien - Linz 185 02:03 90,2
Helsinki - Oulo 610 07:38 79,9 Wien - Salzburg 301 03:04 98,2
Abo - Tampere 162 02:02 79,7 Wien - Innsbruck 479 04:33 105,3
Abo - Oulo 649 08:31 76,2 Graz - Linz 221 02:20 94,7
Tampere - Oulo 490 06:38 73,9 Graz - Salzburg 283 02:52 98,7
Oulo - Ivalo 510 06:56 73,6 Linz - Salzburg 137 01:27 94,5
Veid gjennomshnitt Finland 78,4 Veid gjennomsnitt @sterrike 98,3
Portugal Lisboa - Porto 314 03:21 93,7
Lisboa - Braga 367 03:48 96,6 Danmark Kgbenhavn - Arhus 307 03:05 99,6
Lisboa - Faro 277 02:50 97,8 Kgbenhavn - Odense 168 01:51 90,8
Porto - Braga 55 00:43 76,7 Kgbenhavn - Aalborg 417 04:07 101,3
Porto - Faro 556 05:26 102,3 Ksbenhavn - Esbjerg 302 02:57 102,4
Braga - Faro 605 05:56 102,0 Arhus - Odense 146 01:38 89,4
Veid gjennomsnitt Portugal 98,8 Arhus - Aalborg 119 01:24 85,0
Odense - Aalborg 256 02:39 96,6
Irland Dublin - Cork 260 03:09 82,5 Veid gjennomsnitt Danmark 97,3
Dublin - Limerick 200 02:30 80,0
Dublin - Galway 216 02:57 73,2
Cork - Limerick 100 01:28 68,2
Cork - Galway 204 03:03 66,9
Limerick - Galway 103 01:33 66,5
Veid gjennomsnitt Irland 74,4
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Strekning Avstand langs Reisetid Gjennom- Tillegg til Strekning Avstand langs Reisetid Gjennom- Tillegg til

raskeste med bil snittlig kjgre- reisetid for raskeste med bil snittlig kjgre- reisetid for
TERN-veg (km) (tt:mm) fart med ferjer TERN-veg (km) (tt:mm) fart med ferjer
bil (km/t) inkl. venting bil (km/t) inkl. venting
Albania Tirana -Elbasan 42 00:35 72,0 Storbritannia London - Birmingham 191 02:07 90,2
Tirana - Durres 43 00:36 71,7 NQ London - Glasgow 651 06:35 98,9
Tirana - Shkoder 119 01:35 75,2 | London - Liverpool 341 03:39 93,4
Tirana - Vlore 166 02:51 58,2 Birmingham - Glasgow 467 04:41 99,7
Elbasan - Durres 85 01:12 70,8 Birmingham - Liverpool 157 01:45 89,7
Elbasan - Shkoder 161 02:11 73,7 Glasgow - Liverpool 53 03:45 94,1
Elbasan - Vlore 137 02:34 53,4 Veid gjennomsnitt Storbritannia 96,0
Durres - Shkoder 125 01:40 75,0
Durres - Vlore 128 02:19 55,3 Polen Warsawa - Lodz 172 02:23 72,2
Shkoder - Vlore 249 03:55 63,6 Warsawa - Krakow 357 04:30 79,3
Veid gjennomsnitt Albania 65,5 Warsawa - Wroclaw 344 04:56 69,7
Warsawa - Gdansk 346 04:52 71,1
Tyskland Berlin - Hamburg 289 02:47 103,8 Lodz - Krakow 257 03:10 81,2
Berlin - Miinchen 586 05:28 107,2 Lodz - Wroclaw 244 03:37 67,5
Berlin - Koln 577 05:28 105,5 Lodz - Gdansk 357 05:49 61,4
Hamburg - Miinchen 776 06:52 113,0 Krakow - Wroclaw 280 02:52 97,7
Hamburg - Kdln 427 03:56 108,6 Krakow - Gdansk 622 08:59 69,2
Miinchen - Kaln 578 05:10 11,9 Wroclaw - Gdansk 450 07:23 60,9
Veid gjennomsnitt Tyskland 109,0 Veid gjennomsnitt Polen 71,9
Frankrike Paris - Marseille 777 06:56 112,1
Paris - Lyon 465 04:11 11,2
Paris - Toulouse 678 06:19 107,3
Marseille - Lyon 314 02:50 110,8
Marseille - Toulouse 406 03:44 108,8
Lyon - Toulouse 538 04:49 111,7
Veid gjennomsnitt Frankrike 110,3
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Strekning Avstand langs Reisetid Gjennom- Tillegg til 5

raskeste med bil snittlig kjgre- reisetid for E

TERN-veg (km) (tt:mm) fart med ferjer =

bil (km/t) inkl. venting g

(@]

Sveits Zirich - Geneve 278 02:52 97,0 ‘i

T

Zirich - Basel 85 01:04 79,7 3

o

Zirich - Lausanne 228 02:23 95,7 3’5’,

Zirich - Lugano 214 02:31 85,0 §:'

Geneve - Basel 251 02:40 94,1 E

Geneve - Lausanne 63 00:46 82,2 T

3

Geneve - Lugano 363 04:00 90,8 2
Basel - Lausanne 201 02:06 95,7
Basel - Lugano 263 02:57 89,2
Lausanne - Lugano 381 04:06 92,9
Veid gjennomsnitt Sveits 91,8

Heftet kan bestilles pa vf@ofv.no
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