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SAMMENDRAG 
Det er gjennomført kapasitetsberegninger, trafikksikkerhetsvurderinger og vurderinger knyttet til 
framkommelighet med fokus på gående og kollektivtrafikk for tre ulike alternativer for gangkryssing over 
Kanalveien ved Mindemyren.  

Alternativ 1A-b og 1A-d har signalregulert gangfelt over sykkelfelt og kjørefelt i en retning, før gangfeltet 
forutsettes sakses og bybanen krysses signalregulert, gangfeltet sakses og kjørefelt og sykkelfelt krysses 
signalregulert. Samlet kryssingsbredde er litt under 24 meter, men dette fordeles i flere etapper. Alternativ 1A-
a har lik utforming med unntak av at det er uten saksing og ventearealet mellom kjørefelt og bybane er mindre. 

Alternativ 2A har uregulert gangfelt over sykkelfelt før kjørefelt og bybane krysses med signalregulering i begge 
retninger samlet. Dette gir en signalregulert krysningsavstand på litt under 15 meter og totalt på i underkant av 
24 meter. Løsningen har ikke trafikkøy i forbindelse med krysningsavstanden på litt under 15 meter og vil kreve 
fravik jf. krav i gjeldende håndbøker. 

Alternativ 3B samler bybanen og kjørefelt i en felles trase ved gangkryssingene. Dette reduserer selve 
krysningsbredden til ca. 14 meter hvor kryssing av både sykkelfelt og felles trasé vil være signalregulert. Det er 
trafikkøy mellom sykkelfelt og felles trasé for bybane og kjørefelt. Det er to varianter av dette alternativet (3B-a 
og 3B-b) som har ulik fortausbredde, men dette påvirker ikke krysningsavstand. 

Det er gjort kapasitetsberegninger i SIDRA Intersection av alle alternativene. Alle alternativene har lav risiko 
for tilbakeblokkering av kjøretøy mot andre tilstøtende gangfelt eller andre kryss i vegsystemet selv med 
alternativet som beregnes å gi høyest ÅDT i Kanalveien (5 100 i ÅDT).  

Alternativ 2 frarådes på grunn av vurdert dårlig trafikksikkerhet som følge av lang krysningsavstand uten 
repos. Alternativ 3 sikrer kort krysningsavstand og vurderes best på trafikksikkerhet, men noe høyere risiko for 
forsinkelse for bybane sammenlignet med andre alternativer hvor bybane har egen trase. Alternativ 1A-b og 
1A-d har god trafikksikkerhet, men er vurdert dårligst på framkommelighet for gående og har noe redusert 
trafikksikkerhet på grunn av risiko for kryssing på rødt. Alternativ 2 og 1A-b/1A-d anbefales trafikalt sett av de 
vurderte alternativene. I videre detaljering anbefales det med 1A-b/d å vurdere omløpstider og virkemåte for 
signalanlegget som minimerer forsinkelsen for gående. Dersom trafikkmengdene blir lave i Kanalveien bør 
også omløpstiden reduseres for å prioritere myke trafikanter med akseptabel lav risiko for tilbakeblokkering. 

 



  
  
 

 04. juni 2025 / 02 Side 2 av 20 

 

1 Hensikt og formål 
Som en del av reguleringsplanarbeidet for Mindemyren S14 har Multiconsult en pågående RAMS-
prosess med kommunen og fylket for å få etablert krysningspunkter for myke trafikanter over vei og 
bybanen i Kanalveien. Det er kommet frem til tre alternative løsninger for krysninger som alle er 
signalregulerte, der én av løsningene er optimalisert. Dette notatet inneholder en trafikkanalyse som 
ser på de trafikale konsekvensene av de ulike alternativene med spesielt fokus på om de vil påvirke 
hovedvegsystemet. 

Trafikkanalysen inneholder en beskrivelse av foreslått faseplan og virkemåte til signalanlegget for 
hvert alternativ og vurdering av de ulike alternativene. I tillegg gjøres det en vurdering av kapasitet og 
fremkommelighet med spesielt fokus på forsinkelser og kollektivtrafikk. Til slutt presenteres det 
trafikksikkerhetsvurderinger av alternativene. 

2 Dagens situasjon 
I dagens situasjon er det fartsgrense 40 km/t i Kanalveien (Statens vegvesen, 2025) og det er fire 
krysninger for myke trafikanter. Kanalveien består i dag av to kjørefelt, ett på hver side av Bybanen, og 
med ett sykkelfelt på yttersiden. Dagens krysninger er enten etablert som signalregulert eller gangfelt 
uten signalregulering. Det er kun den nordligste krysningen som er signalregulert, og den er delt opp i 
to signalfelt, med et repos/venteareal mellom signalfeltene. Signalfeltene er sakset og vist i Figur 2-1. 

 

Figur 2-1 Den nordligste kryssingen i Kanalveien har saksede signalfelt. Hentet fra Google Maps Street View. 

De tre andre krysningene er gangfelt og det er venteareal mellom krysningsfeltene. Det er to 
krysningspunkt ved bybanestoppet Mindemyren og ett lengre sør i Kanalveien.  
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Figur 2-2 Plassering av gangfelt uten signalregulering ved Mindemyren bybanestopp t.v. og lengre sør i 
Kanalveien t.h. Flyfoto hentet fra kommunekart.com. 

3 Trafikkgrunnlag og metode 
For å kunne regne på de trafikale konsekvensene av innføring av flere signalregulerte krysninger over 
Kanalveien, må man ha detaljerte trafikkmengder for makstimen i både morgen- og ettermiddagsrush. 
Sweco har utarbeidet en trafikkanalyse med trafikkberegninger for framtidig estimert trafikk for hele 
Mindemyren-området inkludert Kanalveien (Sweco, 2024). Denne analysen er basert på 
turproduksjonsberegninger og trafikkmengder på ÅDT-nivå. 

I denne trafikkanalysen har ÅDT-tallene fra Swecos analyse for Kanalveien blitt detaljert med 
erfaringstall om retningsfordeling og prosentandel ÅDT i makstimen basert på arealbruk i området. 
Swecos trafikkberegninger har to ulike alternativer med forskjellig ÅDT i Kanalveien avhengig om det vil 
være mulig å svinge til venstre ut fra Kanalveien sør til Minde Allé.  

3.1 Prosentandel ÅDT og retningsfordeling i makstimen 

Sweco har utarbeidet et trafikknotat der de har oppdatert ÅDT for Mindemyren. Tabell 3-1 er hentet fra 
trafikknotatet og viser en oversikt over ulike formål med tilhørende arealbruk og ÅDT. Tabell 3-1 har 13 
formål, men disse er samlet til fire formål for beregningene; Bolig, kontor, handel og service/tjeneste. 
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Tabell 3-1 Oversikt over arealbruk og ÅDT per formål fra (Sweco, 2024). 

 

Tabell 3-2 fra Håndbok V713 Trafikkberegninger har blitt brukt for å se på hva som er største time for 
ulike arealbruk/formål og tilhørende prosentandel av ÅDT. Fra denne tabellen ble det hentet tall på 
hva som er største time og prosentvis av ÅDT for bolig, handel og kontor.  

Tabell 3-2 Oversikt over dimensjonerende time per formål (Statens vegvesen, 2014). 

 

Prosentandelen for retningsfordeling ble valgt ut ifra eksempler i V713 Trafikkberegninger og 
oppsummert i Tabell 3-3 Det ble valgt en retningsfordeling på 75/25 for bolig og kontor. For handel og 
service/tjeneste ble det valgt en retningsfordeling på 75% inn i morgenrushet og 50 % inn i 
ettermiddagsrushet. Retningsfordelingen på 75/25 ble benyttet direkte for bolig og kontor, men ble 
justert for handel og service/tjeneste.  

Eksempelvis for handel så kommer det flere enn som drar i morgentrafikken fordi butikkene åpner på 
et bestemt tidspunkt om morgenen, og man kan regne med at det ikke er så mange som reiser fra en 
butikk som ikke har åpnet enda. På ettermiddagen vil det både være folk som drar til butikken og fra 
butikken, og derfor har vi valgt retningsfordeling på 50/50 på ettermiddagen, mens vi har valgt 75/25 på 
morgenen.  

For Kanalveien vil inn bety at du kommer sør fra og kjører nordover i Kanalveien for de tre nederste 
krysningene. For den øverste krysningen så vil inn bety at du kommer nordfra fra rundkjøringen og 
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kjører sørover i Kanalveien. En oppsummering av ÅDT-andeler i makstime og retningsfordeling er gitt i 
Tabell 3-3. 

Tabell 3-3: Oppsummering av prosentandel av ÅDT og retningsfordeling per arealformål brukt i beregninger 

 

3.2 Med venstresving til Minde Allé – ÅDT 2700 

Her er venstresving tillatt til Minde allé fra Kanalveien sør. Det har ikke blitt gjort kapasitetsberegninger 
i SIDRA for dette alternativet. Hvis det ikke blir kapasitetsproblemer med høyere ÅDT, vil det ikke være 
kapasitetsproblemer med dette alternativet heller. Tabell 3-4 viser fordelingen av biltrafikken på de 
ulike formålene og retning for morgen- og ettermiddagsrush for alternativ 1 med ÅDT 2700.  

Tabell 3-4 Fordelingen av trafikkmengden i alternativ med 2 700 ÅDT i Kanalveien 

 

3.3 Uten venstresving til Minde Allé – ÅDT 5100 

Med venstresvingforbud til Minde allé øker ÅDT i Kanalveien til 5 100. Venstresvingforbud fører til at 
folk som kommer fra Kanalveien sør må kjøre videre nordover i Kanalveien for å snu i rundkjøringen 
helt i nord for å så kjøre sørover igjen for å komme til Minde allé og Fjøsangerveien/E39. Det er brukt 
5100 i ÅDT i SIDRA-beregningene, for å se på «worst-case» scenariet.  

Det har i tillegg blitt brukt trafikkmengden i morgenrushet som grunnlag, siden 572 kjøretøy er det 
høyeste antallet. Tabell 3-5 viser fordelingen av biltrafikken på de ulike formålene og retning for 
morgen- og ettermiddagsrush for alternativ 2 med ÅDT 5100. 

Tabell 3-5 Fordelingen av trafikkmengden i alternativ med 5 100 ÅDT i Kanalveien 
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Det er gjort kapasitetsberegninger for nordligste og sørligste nye gangkryssing for å se hvordan 
tilbakeblokkering og køoppbygging påvirker nærliggende kryss og andre gangkryssinger.  

 

Figur 3-1 Oversikt over trafikkmengder med tilhørende retning i gangfeltet lengst sør. 

 
Figur 3-2 Oversikt over trafikkmengder med tilhørende retning i gangfeltet lengst nord. 
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3.4 Fasetid, grønntid og rødtid 

For å finne korrekt antall sekunder for grønntid, blinkende grønntid og rødtid, ble håndbok N303 
Trafikksignalanlegg brukt (Statens vegvesen, 2021). 

 
Figur 3-3 Oversikt over fasene i et signalanlegg. Hentet fra (Statens vegvesen, 2021). 

I vår situasjon, som er midten av Figur 3-3, er vekslingstid det samme som mellomtid. Mellomtiden 
består av grønnblink for fotgjengere, helrød tid og rød/gul tid. Krav 4.52 sier at den rød/gule tiden skal 
være 1 sekund. 

Krav 4.7.6 sier at «vekslingstiden skal være så lang at det ikke oppstår konflikter mellom 
konflikterende trafikkstrømmer».  Vekslingstiden er den tiden det tar fra en gruppe får rødt til at en 
konflikterende gruppe får grønt. Vekslingstid er tømmingstid minus innkjøringstid. Ved et gangfelt er 
stopplinjen for kjøretøy nærme gangfeltet, og i beregningene er derfor innkjøringstiden satt til null. 

Tømmetid er tømmingslengde delt på ganghastighet. Tømmingslengde er det samme som lengden av 
gangfeltet, fra kantstein til kantstein. Vanlig ganghastighet er 1,2 m/s (Statens vegvesen, 2021).  

Krav 4.58 er et skal-krav og sier at grønt blinkende lys er en del av tømmingstiden og skal normalt vises 
i halve tømmingstiden dersom denne er 6 sekunder eller lengre. Ved kortere tømmingstid skal hele 
tømmingstiden vises som rødt. Tid med grønt blinkende lys skal ikke overstige 8 sekunder. Mellomtid 
utover tiden med grønt blinkende lys vises med rødt på fotgjengersignalene (krav 4.58). 

Minimum grønntid for gående skal være halve tømmingstiden, med et tillegg på 2 sekunder. I 
beregningene er grønntiden for gående økt med 50 % sammenlignet med minimum grønntid for å ta 
høyde for en stor mengde kryssende og nærhet til skole.  

Omløpstiden er satt til 40 sekunder i alle alternativer for å ha likt sammenligningsgrunnlag. Reell 
omløpstid vil kunne optimaliseres for å prioritere gitte trafikantgrupper. N303 sier at maksimal 
omløpstid skal ikke overstige 120 sekunder, og i et signalanlegg med fotgjengere bør det tilstrebes kort 
omløpstid (Statens vegvesen, 2021). 
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4 Alternative gangkrysninger 
I fremtidig situasjon er det mulig at fartsgrensen skal reduseres til 30 km/t på strekningen. Det ble 
først sett på å etablere flere kryssinger, men det planlegges nå for å etablere kun én ekstra kryssing 
over Bybanen og Kanalveien. Det har tidligere blitt utarbeidet fem skisser med ulike plasseringer og 
utforming av disse kryssingene. Det er lengden og virkemåte på hver og enkel kryssing som varierer. 
Om kryssingen skal foregå i ett eller flere trinn, og om den skal være signalregulert eller ikke. De 
planlagte kryssingene skal være i nordenden av Kanalveien mellom Mindemyren bybanestopp og den 
signalregulerte kryssingen nær rundkjøringen. 

4.1 Dagens situasjon 

 
Figur 4-1 Illustrasjon av dagens situasjon i Kanalveien. Rundkjøringen i nord og lyskrysset Kanalveien x Minde allé 
i sør. 

Dagens situasjon er presentert i Kapittel 2 og er ikke beregnet. 

4.2 Alternativ 1A 

 
Figur 4-2 Illustrasjon av hvordan Kanalveien vil se ut med alternativ 1A. Den røde firkanten viser planområdet 
med tre planlagte kryssinger. 

Det er utarbeidet to ulike varianter av alternativ 1A, a og b. Forskjellen mellom disse er at gangfeltene 
er sakset i variant b, mens variant a krever fravik og har for lite venteareal. Det er alternativ 1A-b som 
er valgt og optimalisert videre til et nytt alternativ, 1A-d. 
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Figur 4-3 Skissen viser et av gangfeltene i alternativ 1A-a, med tilhørende bredder og mål. 

Alternativ 1A-a har venteareal på 1,8 meter mellom kjørebane og Bybane. Det er for lite til å regne som 
et venteareal, da ventearealet skal være minimum 2 meter. Hvis hele kryssingen skal gjennomføres 
som én, så vil dette føre til lange tømmetider for fotgjengere og potensielt føre til tilbakeblokkering til 
hovedvegsystemet for kjørende og forsinkelser for bybanen. Da vil lengden på kryssingen være på 23,6 
meter.  
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Figur 4-4 Skissen viser et av gangfeltene i alternativ 1A-b, med tilhørende bredder og mål. 

Skisse 1A-b inneholder tre saksede gangfelt. Det er satt av en bredde til Bybanen på 7,3 meter med et 
venteareal på hver side på 2,6 til 2,8 meter. Deretter er det en 3,5 meter kjørebane på hver side og et 
sykkelfelt på 2 meter som skal krysses. Helt ytterst er det et 3 meter bredt fortau. 

Lengden av signalregulert kryssing av kjørefelt og sykkelfelt er kun 5,5 meter i alternativ 1A. Det vil så 
være en ny kryssing over Bybanen, før en siste signalregulert kryssing av kjørefelt og sykkelfelt i 
motsatt retning. Til sammen blir det tre korte signalregulerte gangkryssinger for å krysse Kanalveien for 
myke trafikanter i dette alternativet. 

Signalanlegget i alternativ 1A-b er beregnet med en omløpstid på 40 sekunder og som seperate 
gangkryssinger med forutsetning om saksing som vist i Figur 4-4. Fasetiden til kjørende er på 27 
sekunder, og fasetiden til gående er på 13 sekunder. Allrød-tiden er på henholdsvis 2 og 5 sekunder. 

Variant alternativ 1A-b er videreutviklet fra 1A-a. Det er variant 1A-b som er vurdert videre og 
optimalisert til et nytt alternativ 1A-d. 
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4.3 Alternativ 2A

 
Figur 4-5 Illustrasjon av hvordan Kanalveien vil se ut med alternativ 2A. Den røde firkanten viser planområdet 
med fire planlagte kryssinger. 

 

 
Figur 4-6 Skissen viser et av gangfeltene i alternativ 2A, med tilhørende lengder. 

I skisse 2A er det fire gangfelt. Det er satt av 7,3 meter til Bybanen, 3,5 meter bred kjørebane på hver 
side, pluss et venteareal på 2,7 meter mellom kjørebanen og sykkelfeltet på 2 meter. Dette 
alternativet er planlagt med lange gangfelt og ingen venteareal mellom Bybanen og kjørebanen. 

I dette alternativet har vi forutsatt at det kun vil være signalregulert over Bybanen og kjørevegene. Det 
er hensiktsmessig at kryssingen over sykkelfeltet er et gangfelt uten signalregulering, hvis ikke vil 
kryssingen bli veldig lang med 23,6 meter. Med forutsetningen om at sykkelfeltene ikke er 
signalregulerte, blir lengden på signalkryssingen på 14,3 meter. Ventearealet mellom kjørevegen og 
sykkelfeltet er på 2,7 meter og er brede nok til å fungere som venteareal. Det er ikke venteareal 
mellom Bybanen og kjørevegen som vil kreve fravik. 

Signalanlegget i alternativ 2A er beregnet med en omløpstid på 40 sekunder. Fasetiden til kjørende er 
på 23 sekunder, og fasetiden til gående er på 17 sekunder. Allrød tiden er på 2 sekunder etter kjørende 
og 5 sekunder etter gående. 

I dette alternativet må myke trafikanter krysse fire kjørefelt, Bybanen regnes som kjørefelt. Krav 
4.2.5.1-9 i N100 sier at dersom gangfelt krysser flere enn to kjørefelt, SKAL det etableres trafikkøy 
(Statens vegvesen, 2023). Det er ikke etablert en trafikkøy i dette alternativet. Det må enten etableres, 
eller så er det et fravik. Krav 4.2.5.1-10 i N100 sier at når gangfelt krysser en trafikkøy, skal trafikkøya 
være fysisk, ha minimum 2 m bredde ved kryssingen og strekke seg minst 2 m forbi kryssingspunktet. 
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4.4 Alternativ 3B 

 
Figur 4-7 Illustrasjon av hvordan Kanalveien vil se ut med alternativ 3B. Den røde firkanten viser planområdet 
med tre planlagte kryssinger. 

Alternativ 3B har også to varianter som vises i Figur 4-8. Forskjellen på disse variantene er lengden av 
grøntområdene, overvann og fortauet. Krysningsavstanden er lik for analysen og påvirker ikke 
resultatene, beregningene eller vurderingene som er gjort i denne trafikkanalysen. 

  
Figur 4-8 Skissene viser et av gangfeltene i alternativ 3B, med tilhørende lengder. Variant 3B-a til venstre og 
variant 3B-b til høyre. 

Skisse 3B har en trikkeløsning, tre gangfelt og sykkelfeltet er trukket inn. Trikkeløsningen er en 
kombinert løsning for Bybanen og kjørevegen rundt gangfeltene. I tillegg er gangfeltene konsentrert 
rundt midten. Sykkelfeltet er også trukket inn samtidig som det er kombinert Bybane/kjøreveg. I dette 
alternativet er det planlagt venteareal mellom Bybanen og sykkelfeltet, og mellom sykkelfeltet og 
fortauet. Det er satt av 7,3 meter til kombinert løsning for Bybanen og kjøreveg, 2 meter til sykkelfelt og 
fortau på 4 - 6 meter. Før og etter området med gangfeltene er kjørevegen separat på 3,5 meter og 
fortau på 3 – 4 meter. 

Totalt er lengden på kryssingen 13,8 meter, da ventearealet mellom sykkelfelt og Bybanen/kjørevegen 
er for kort til å bli regnet som et venteareal. 

Signalanlegget i alternativ 3B er beregnet med en omløpstid på 40 sekunder. Fasetiden til kjørende er 
på 23 sekunder, og fasetiden til gående er på 17 sekunder. Allrød tiden er på 2 og 5 sekunder. 

Det er ikke anbefalt å ha gangfelt sammenhengende på over åtte meter. Lengden på kryssingen i 
alternativ 3B er nesten seks meter lenger enn anbefalingen. Løsningen vil kreve fravik fra krav i Statens 
vegvesens håndbøker. 
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4.5 Optimalisert løsning (1A-d) 

 

Figur 4-9 Skissen viser det ene gangfeltet i optimalisert versjon av alternativ 1A-d, med tilhørende bredder og 
mål. 

 

 
Figur 4-10 Illustrasjon av hvordan Kanalveien vil se ut med alternativ 1A-d. Den røde firkanten viser planområdet 
med den planlagte kryssingen. 

I dette alternativet er antall gangfelt redusert i forhold til de andre alternativene. Plasseringen av 
denne kryssingen er dermed viktig og må treffe målpunktene i nærheten. Figur 4-9 viser at kryssingen 
er plassert rett ved hovedinngangen til barneskolen, og mellom to bygninger på andre siden av 
Kanalveien. 

I dette alternativet er gjennomsnittlig forventet forsinkelse for gående 15-20 sekunder per gangfelt hvis 
omløpstiden er på 30-40 sekunder. Forsinkelsen vil øke hvis Bybanen kommer når kryssingen skal 
skje. Kryssingen av sporene til Bybanen vil være grønn, så lenge ikke Bybanen kommer. Den 
gjennomsnittlige forsinkelsen for gående på 15-20 sekunder er per gangfelt. Dette gir ca. 30 – 40 
sekunders forsinkelse i gjennomsnitt dersom bybanen ikke ankommer når de skal krysse og rundt 60 
sekunder hvis også bybanen ankommer i løpet av passeringsperioden. 

Det er en risiko for at folk vil krysse utenfor gangfelt, siden det vil være avstander på 150-200 meter 
mellom gangfeltene. For å få dette alternativet til å være en mer trafikksikker løsning bør det etableres 
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flere gangfelt, slik at avstanden mellom kryssingene blir kortere. Bredden på ventearealene og 
saksede gangfelt er med på å øke trafikksikkerheten siden det vil være mulig å krysse deler av 
kryssingen av gangen. Det vil derimot være høyere risiko for å krysse på rødt lys i dette alternativet 
siden det er tre signalregulerte kryssinger, noe som vil øke gjennomsnittlig forsinkelse. Dette er fordi 
myke trafikanter vil få lengre forsinkelse og ventetid ved å krysse Kanalveien i de signalregulerte 
krysningspunktene når de sakses og er separate fra hverandre. Myke trafikanter vil dermed kunne 
spare potensielt mye tid på å krysse Kanalveien utenfor krysningspunktene, eller på rødt signal. 
Utformingen av kryssingen gir god trafikksikkerhet, men det er risiko for at ikke alle vil bruke den da det 
er langt mellom kryssingene. 

5 Kapasitetsberegninger 
Programvaren SIDRA 9.1 er et kapasitetsverktøy, og er benyttet i beregningene for de signalregulerte 
gangkryssingene. Det har blitt gjort beregninger for de ulike alternativene i fremtidig situasjon, og det 
er makstimen om morgenen og ettermiddagen som er benyttet. Morgenrushet har mer trafikk enn 
ettermiddagsrushet i dimensjonerende retning. SIDRA-beregningene for fremtidig situasjon ser på 
maks kølengde og belastningsgrad. 

Tabell 5-1 og Tabell 5-2 viser kritisk kølengde nordover og sørover for alternativene. Maks kølengde er i 
SIDRA 95%-persentil for største kølengde, det betyr at kølengde er mindre enn dette i 95 % av tiden i 
løpet av makstimen. Resultatene viser at det er størst kø nordover på Kanalveien i morgenrushet og 
størst kø sørover i ettermiddagsrushet. 

5.1 Oppsummering resultater kapasitet og kølengde 

Det har blitt gjort beregninger for alternativ 1A-b, 2A og 3B. Alternativ 3B har to varianter som har 
forskjellig bredde på grøntareal og fortau, men lengden på signalkryssingen er lik. Resultatene for 
alternativ 3B-a og b blir dermed like, og er omtalt i alternativ 3B.  

Tabell 5-1 Kritisk kølengde for kjørende i nordover retning. 

Alternativ Kritisk kølengde morgenrush [m] Kritisk kølengde ettermiddagsrush [m] 

1A-b 48 34 

2A 61 43 

3B 65 47 

 

Tabell 5-2 Kritisk kølengde for kjørende i sørover retning. 

Alternativ Kritisk kølengde morgenrush [m] Kritisk kølengde ettermiddagsrush [m] 

1A-b 44 34 

2A 27 54 

3B 30 58 

 

Grunnen til hvorfor det kun er tatt med kryssingen lengst sør for nordgående kjørefelt og kryssingen 
lengst nord for sørgående kjørefelt for hvert alternativ er at det er disse gangfeltene som vil kunne føre 
til risiko for tilbakeblokkering til andre kryss. 
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Fra Tabell 5-1 og Tabell 5-2 viser kapasitetsberegningene at kritisk kølengde er kortest for alternativ 
1A-b med maksimum under 50 meter. Dette kommer av en kort krysningsavstand og lav rødtid for 
kjørende som gir kort periode med køoppbygging. Alternativ 2A og 3B har lengre krysningsavstand for 
gående og dermed lengre rødtid for kjørende som gir noe økt køoppbygging opp mot 65 meter. 
Beregningene viser derimot at køoppbygging fra gangkryssingene ikke gir risiko for tilbakeblokkering 
mot andre kryss siden avstanden mot tilstøtende kryss i nord er 100 meter og det er over 500 meter 
mot signalanlegget i sør.  
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5.2 Inngangsdata signalregulerte krysningspunkt 

Tabell 5-3 oppsummerer de ulike tidene for hvert av signalanleggene i tråd med krav fra N303.  

Tabell 5-3 Oversikt over lengde, tømmetid, grønn blink osv. for alle alternativene. 

Skisse 1A-b 2A 3B 

Lengde [m] 5,5 14,5 14,0 

Tømmetid [s] 5,0 12,0 12,0 

Grønn blink fotgjengere 
[s] 0,0 6,0 6,0 

Vekslingstid [s] 5,0 12,0 12,0 

Helrød-tid [s] 4,0 5,0 5,0 

Grønntid-gående(min) 
[s] 5,0 8,0 8,0 

Fasetid gående 
(grønntidmin * 1,5) [s] 7,5 12,0 12,0 

Omløpstid [s] 40,0 40,0 40,0 

 

5.3 Alternativ 1A-b 

 
Figur 5-1 Illustrasjon av hvordan Kanalveien vil se ut med alternativ 1A. 

Kritisk kølengde er på henholdsvis 48 og 34 meter for kjørende i nordover retning for det sørligste 
gangfeltet i planområdet. Det er 110 meter til gangfeltet bak, og det vil derfor ikke være noen 
problemer med tilbakeblokkering.  

For kjørende i sørover retning, er kritisk kølengde på 44 og 34 meter for det nordligste gangfeltet i 
planområdet. Her er det også en avstand på 110 meter til gangfeltet bak, og heller ingen fare for 
problemer med tilbakeblokkering mot rundkjøringen. 

For gående vil forsinkelsen være tiden fra det blir rød mann til det blir grønn mann. Det antas at alle 
gående som samler seg opp i løpet av denne tiden får krysset gangfeltet på neste grønntid. 
Gjennomsnittlig forsinkelse er ca. 15-20 sekunder per gangfelt og 30-40 sekunder for hele krysningen. 
Grønntiden er på 7,5 sekunder (+ 4,5 sekunder all-rød tid) for å krysse gangfeltet på 6,5 meter. Denne 
kryssingen er kort og har derfor ikke grønn blinkende mann. 
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Løsningen med to separate gangfelt sikrer ellers fleksibilitet for bybaneprioritering og gir kort rødtid for 
kjørende som ikke gir risiko for tilbakeblokkering.  

5.4 Alternativ 2A 

 
Figur 5-2 Illustrasjon av hvordan Kanalveien vil se ut med alternativ 2A. 

Kritisk kølengde er på henholdsvis 61 og 43 meter for kjørende i nordover retning for det sørligste 
gangfeltet i planområdet. Det er 95 meter til gangfeltet bak, og det vil derfor ikke være noen problemer 
med tilbakeblokkering.  

For kjørende i sørover retning, er kritisk kølengde på 27 og 54 meter for det nordligste gangfeltet i 
planområdet. Her er det også en avstand på 95 meter til gangfeltet bak, og heller ingen fare for 
problemer med tilbakeblokkering mot rundkjøringen. 

For gående vil forsinkelsen være tiden fra det blir rød mann til det blir grønn mann. Gjennomsnittlig 
forsinkelse vil være ca. 15-20 sekunder med jevn fordeling av ankomsttidspunkt. Det antas at alle 
gående som samler seg opp i løpet av denne tiden får krysset gangfeltet på neste grønntid. Grønntiden 
er på 12 sekunder (+ 5 sekunder all-rød tid) for å krysse gangfeltet på 14,5 meter. Det er 6 sekunder 
grønn blinkende mann som en del av grønntiden. 

5.5 Alternativ 3B 

 
Figur 5-3 Illustrasjon av hvordan Kanalveien vil se ut med alternativ 3B. 

Kritisk kølengde er på henholdsvis 65 og 47 meter for kjørende i nordover retning for det sørligste 
gangfeltet i planområdet. Det er 140 meter til gangfeltet bak, og det vil derfor ikke være noen 
problemer med tilbakeblokkering.  

For kjørende i sørover retning, er kritisk kølengde på 30 og 58 meter for det nordligste gangfeltet i 
planområdet. Her er det også en avstand på 110 meter til gangfeltet bak, og heller ingen fare for 
problemer med tilbakeblokkering mot rundkjøringen. 

Ved å velge en lavere omløpstid får man mindre forsinkelse for gående, men høyere forsinkelse for 
kjørende. Felles kjørebane for kjøretøy og bybane øker risiko for forsinkelse for bybanen, men vurderes 
å være akseptabel med forventet trafikkmengde på grunn av utformingen som sikrer bybanen egen 
kjørebane fram til gangkryssingen. Det vurderes derfor at løsningen vil ha lav risiko for forsinkelse for 
bybanen i kombinasjon med tidlig detektering og prioritering av bybanen i signalkryssingen. Risikoen 
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er derimot vurdert som noe høyere enn alternativene som har egen trase for bybanen gjennom hele 
strekningen. 

For gående vil forsinkelsen være tiden fra det blir rød mann til det blir grønn mann. Gjennomsnittlig 
forsinkelse vil være ca. 15-20 sekunder med jevn fordeling av ankomsttidspunkt. Det antas at alle 
gående som samler seg opp i løpet av denne tiden får krysset gangfeltet på neste grønntid. Grønntiden 
er på 12 sekunder (+ 5 sekunder all-rød tid) for å krysse gangfeltet på 14 meter. Det er 6 sekunder 
grønn blinkende mann som en del av grønntiden. 

6 Trafikksikkerhetsvurderinger 

6.1 Alternativ 1A 

Alternativ 1A-a har ikke tilstrekkelig venteareal eller saksing av gangfelt som gir risiko for at signaler 
leses feil av gående. Løsningen er ikke i tråd med krav og vurderes til å ha en mindre god og mindre 
trafikksikker utforming. Løsningen gir forholdsvis lang forsinkelse (opp mot ett minutt totalt) som gir 
risiko for kryssing på rødt signal eller utenfor gangfelt.  

Alternativ 1A-b er optimalisert med økt bredde til venteareal og saksing av gangfelt. Dette gir en god 
utforming som er lett å lese og vurderes som en trafikksikker løsning. Ulempen med løsningen er 
fortsatt kryssing på rødt eller utenfor gangfelt på grunn av lang forsinkelse for gående (likt som 1A-a) 

Alternativ 1A-d har samme utforming, men det er redusert til kun en kryssing i studieområdet.  Det er 
henholdsvis 150 meter og 200 meter til nærliggende gangfelt som gir økt risiko for kryssing utenfor 
gangfelt.  

6.2 Alternativ 2A 

Alternativ 2A har en lengde på 14,3 meter, og det skal krysses fire kjørefelt. Krav 4.2.5.1-9 i N100 sier at 
dersom gangfelt krysser flere enn to kjørefelt, skal det etableres trafikkøy. Det er ikke etablert en 
trafikkøy i dette alternativet. Dette vil kreve fravik og vurderes negativt for trafikksikkerheten.  

En alternativ utforming med lang kryssing hvor det vurderes slik at sykkelfeltene også skal være 
signalregulerte, så vil det føre til lang rødtid også for syklistene. Det kan føre til at syklistene mister 
respekt for det røde lyset. 

Det forventes både barn og store mengder kryssende i området noe som gjør at en løsning uten 
trafikkøy vurderes som svært negativ. Løsningen er ikke universelt utformet og er negativt også for 
eldre og personer med ulike funksjonsnedsettelser. Bybanen har også lengre bremsestrekning noe 
som gjør at en slik løsning frarådes trafikksikkerhetsmessig.  

6.3 Alternativ 3B 

Alternativ 3B samler kryssing av bybanen og kjørefeltene i en felles strekning. Dette sikrer en 
akseptabel kryssingslengde for trafikksikkerheten, men det må etableres trafikkøy mellom sykkelfelt 
og felles kjørebane/bybanetrase med tilstrekkelig bredde. Dersom dette etableres vurderes løsningen 
som god trafikksikkerhetsmessig. Ulempen sammenlignet med de andre variantene er at denne 
løsningen gir noe lengre rødtid for syklister som kan føre til sykling på rødt lys. Dette gjelder spesielt på 
en strekning med mange fotgjengerkryssinger, men trafikksikkerhetsrisikoen er vurdert til å være lav.  
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7 Oppsummering og anbefaling 
Det er gjennomført kapasitetsberegninger, trafikksikkerhetsvurderinger og vurderinger knyttet til 
framkommelighet med fokus på gående og kollektivtrafikk for tre ulike alternativer for gangkryssing 
over Kanalveien ved Mindemyren.  

Merk at det ikke er gjort vurderinger av vanlig gangfelt uten signalregulering verken i denne analysen 
eller i RAMS-prosessen. Basert på forventede trafikkmengder i Kanalveien og allerede etablert 
uregulert gangfelt ved holdeplass Mindemyren framstår et gangfelt uten signalregulering som en god 
løsning som både sikrer bybanens framkommelighet, trafikksikkerhet og samtidig får myke trafikanter 
som skal krysse Kanalveien minimal forsinkelse. Løsningen passer også et område med lavt fartsnivå. 
Med kryssing av flere felt vil også denne løsningen kreve hvileplass/repos, men dette kan løses på 
ulike måter og krever mindre areal enn f.eks. saksing. Løsning med signalregulering er hovedsakelig 
knyttet til at kryssingen vil trafikkeres av mange skolebarn og dette hensynet er prioritert. 

Alternativ 1A-b har signalregulert gangfelt over sykkelfelt og kjørefelt i en retning, før gangfeltet sakses 
og bybanen krysses signalregulert, gangfeltet sakses og kjørefelt og sykkelfelt krysses signalregulert. 
Samlet kryssingsbredde er litt under 24 meter, men dette fordeles i flere etapper. Kryssing av 
kjørebane og sykkelfelt er kun 5,5 meter og kryssing av bybanen på ca. 7,5 meter. 

Optimalisert alternativ 1A-d har samme utforming og mål som alternativ 1A-b. Med kun et 
krysningspunkt på strekningen og relativt lange avstander til nærliggende krysningspunkt er det viktig 
at bebyggelsen og traseer for myke trafikanter treffer godt og leder fram til planlagt krysningspunkt. 

Alternativ 2A har uregulert gangfelt over sykkelfelt før kjørefelt og bybane krysses med signalregulering 
i begge retninger samlet. Dette gir en signalregulert krysningsavstand på litt under 15 meter og totalt 
på i underkant av 24 meter. Løsningen har ikke trafikkøy i forbindelse med krysningsavstanden på litt 
under 15 meter og vil kreve fravik jf. krav i gjeldende håndbøker. 

Alternativ 3B samler bybanen og kjørefelt i en felles trasé ved gangkryssingene. Dette reduserer selve 
krysningsbredden til ca. 14 meter hvor kryssing av både sykkelfelt og felles trasé vil være 
signalregulert. Det er trafikkøy mellom sykkelfelt og felles trasé for bybane og kjørefelt. 

Det er gjort kapasitetsberegninger i SIDRA Intersection av alle alternativene. Alle alternativene har lav 
risiko for tilbakeblokkering av kjøretøy mot andre tilstøtende gangfelt eller andre kryss i vegsystemet 
selv med alternativet som beregnes å gi høyest ÅDT i Kanalveien (5 100 i ÅDT).  

Framkommelighet for gående vurderes dårligst i alternativ 1A-b fordi gående må krysse vegen i flere 
faser og får gjennomsnittlig lengre ventetid. Det samme gjelder for alternativ 1A-d. 
Framkommeligheten for gående er vurdert som god i alternativ 2A og 3B. En økt framkommelighet for 
gående kan derimot oppnås med gangfelt uten signalregulering som ikke er analysert her. 

I videre detaljering anbefales det å vurdere omløpstider og virkemåte for signalanlegget som 
minimerer forsinkelsen for gående. Dersom trafikkmengdene blir lave i Kanalveien bør også 
omløpstiden reduseres for å prioritere myke trafikanter med akseptabel lav risiko for 
tilbakeblokkering. 

Framkommelighet for kjørende og bybanen er vurdert best i alternativ 1A-b og 1A-d fordi løsningen 
gir uavhengige krysninger med saksing som sikrer fleksibilitet for prioritering av bybanen med korte 
tømmingstider og kort rødtid. Alternativ 2A vurderes til god framkommelighet fordi 
krysningsavstanden holdes akseptabel kort. Alternativ 3B har dårligst framkommelighet for bybane og 
kjørende fordi de deler felles trasé. Her er det vurdert en lav risiko for noe forsinkelse for bybanen med 
alternativet som har høyest ÅDT i Kanalveien. 
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Framkommeligheten for syklende vil avhenge av om kryssingen er sammenkoblet med kjørende 
eller ikke. I alternativ 1A-b/d er det felles kryssing, og det vil være lik forsinkelse for syklende som 
kjørende. I alternativ 2A har vi antatt at kryssingen av sykkelfeltet uten signalregulering, og det vil 
dermed være liten sannsynlighet for forsinkelse. Alternativ 3B har derimot en veldig lang kryssing, og 
de syklende vil ha like lang forsinkelse som de kjørende. 

Trafikksikkerhet: Alternativ 1A-b og 1A-d og 3B er vurdert til å være løsninger med god 
trafikksikkerhet. Løsningene har god utforming som i kombinasjon med forventet trafikk og fartsgrense 
vil legge til rette for trafikksikker kryssing av Kanalveien. Alternativ 2A frarådes på grunn av lang 
krysningsavstand uten trafikkøy. Det forventes både barn og store mengder kryssende i området noe 
som gjør at en løsning uten trafikkøy vurderes som svært negativ. Løsningen er ikke universelt 
utformet og er negativt også for eldre og personer med ulike funksjonsnedsettelser. Bybanen har også 
lengre bremsestrekning noe som gjør at alternativ 2A frarådes trafikksikkerhetsmessig.  
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