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FORORD 

Asplan Viak har vært engasjert av Fredrikstad kommune for å utarbeide kommunedelplan 
med konsekvensutredning for ny bru over Glomma. Roy Henning Jakobsen er Fredrikstad 
kommunes kontaktperson for oppdraget. Olav Schou Knutsen er oppdragsleder for Asplan 
Viak. 

Planarbeidet er basert på planprogram, godkjent av Fredrikstad kommune 12. mars 2015.  

Denne temautredningen er basert på godkjent arbeidsrapport etter siling av traséalternativer. 

Temarapporten er utarbeidet som et selvstendig dokument. Sammen med øvrige utredninger 
vil denne danne grunnlaget for en beslutning for valg av alternativ som det utarbeides 
kommunedelplan for. Resultatene fra denne og andre temautredninger er sammenstilt i 
hovedrapporten for konsekvensutredningene. 

 

 

Sandvika, 23.05.2016 

 

 

Vegard Brun Saga Anne Merete Andersen 

Temautreder Kvalitetssikrer 
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0 SAMMENSTILLING OG SAMMENDRAG 

Konsekvenser er utredet i henhold til planprogrammet, som ble fastsatt av Kommunestyret i 
Fredrikstad kommune 12.03.2015. 

Resultatene fra trafikkberegningene er benyttet som inngangsdata for beregning av prissatte 
konsekvenser og støyberegninger. 

0.1 Metode og forutsetninger 

Transportanalysen er gjennomført med trafikkberegningsmodellen Regional Transport 
Modell (RTM). De regionale transportmodellene er et dataverktøy utviklet av Statens 
vegvesen, Jernbaneverket, Kystverket og Avinor, sammen med Samferdselsdepartement og 
Fiskeri- og Kystdepartement for bruk til arbeidet med Nasjonal Transportplan (NTP). 
Modellen er i utgangspunktet opprettet for fem regioner i Norge, men den siste tiden har det 
blitt opprettet delområdemodeller (DOM) en rekke steder. Hensikten med 
delområdemodellene er å redusere beregningstiden på modellkjøringene. Transportmodellen 
DOM Østfold beregner trafikk på døgnnivå og dekker Østfold fylke samt Vestby og Aurskog-
Høland kommune i Akershus. 

Det er viktig å legge merke til at DOM er en transportmodell og er derfor en forenklet 
beskrivelse av virkeligheten. Ut fra arealbruk, vegnett og kollektivnett både beregner 
modellen hvor mye trafikk som genereres, og sannsynlig reisemiddelfordeling mellom bil, 
kollektiv, gange og sykkel. Videre vil den endre reisemønster for de reisende ut fra endring i 
kapasitet eller fremkommelighet i transportnettet. Trafikkberegningene er gjort med bakgrunn 
i år 2030 som prognoseår. Dette er i henhold til planprogrammet for prosjektet. 

Trafikktallene som er beregnet viser et avvik på 17 % sammenlignet med tall fra NVDB for år 
2016. Dette avviket blir benyttet til å justere ÅDT i år 2030 tilsvarende ned, da det er antatt at 
modellen har samme feilmargin i fremtidig situasjon. 

Det er i tillegg sett på et alternativ der økt reiseomfang som følge av befolkningsvekst tas ved 
alternative reisemidler til bil. Det legges da til grunn kun vekst i gods og bilreiser om ikke kan 
endre reisemiddel. Dette alternativet er kalt liten trafikkvekst.   
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0.2 Resultater 

Trafikktall – stor trafikkvekst 

Trafikktall for år 2030 viser at det er beregnet størst trafikkvekst over Fredrikstad bru i 0-
alternativet. Søndre bru fører til størst avlastning av Fredrikstad bru. Nordre bru fører til 
størst trafikkvekst på nordre del av rv. 111 mot Årumkrysset. Langs fv. 109 vil trafikken 
variere avhengig av brulokalisering, men i gjennomsnitt være på nivå med 0-alternativet. 

 

Figur 0-1: Kart med ÅDT for de ulike vegalternativene i år 2030 med stor trafikkvekst. 
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Trafikktall – liten trafikkvekst 

Beregninger for 2030 ved liten trafikkvekst er vist i Figur 0-2. Trafikktallene gjenspeiler 
alternativet med stor vekst med tanke på trafikkfordeling, men det er lavere trafikktall på 
vegnettet. 

 

Figur 0-2: Kart med ÅDT for de ulike vegalternativene i år 2030 med liten trafikkvekst. 

Måloppnåelse 

Mobilitet og trafikkarbeid - Ved å anlegge en ny bru vil mobiliteten på tvers av Glomma øke. 
Ny bru vil også bidra til noe nedgang i trafikkarbeidet i modellområdet i forhold til 0-
alternativet. Trafikkarbeidet blir minst ved alternativet med midtre bru. Det er også kortest 
gjennomsnittlig reiselengde i dette alternativet.  

Forutsigbarhet over Glomma i situasjoner med redusert fremkommelighet - Ved å bygge en 
ny bru reduseres sårbarheten ved at det tilbys alternative reiseveger og avlastning av 
Fredrikstad bru. Redusert framkommelighet og omkjøring er spesielt negativt for 
nyttetransport og kollektivtransport og kan være kritisk for nødetatene. En ny bru vil uansett 
bidra til redusert sårbarhet ved at det tilbys alternativ kjørerute nærmere Fredrikstad bru enn 
E6. Søndre bru gir i trafikkberegningene størst avlastning av Fredrikstad bru og den gir 
korteste omkjøringsveg, og er derfor det alternativet som gir best måloppnåelse mht. 
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reduksjon i sårbarhet generelt og mht. utrykning spesielt. Midtre bru gir nest best 
måloppnåelse og nordre bru dårligst måloppnåelse, både mht. avlasting av Fredrikstad bru 
og omkjøringsveg mellom Fredrikstad sentrum og andre viktige målpunkter på østsiden. 

Rutebussens hastighet i rushtiden skal øke på strekningen St. Croix-krysset – 
Rakkestadsvingen - Sammenliknet med 0-alternativet, avlaster alle brualternativene 
Fredrikstad bru slik at busshastigheten øker. Alternativ 0 gir vesentlig økt forsinkelse 
sammenliknet med i dag. Av de tre brualternativene er det søndre bru som gir kortest 
kjøretid, deretter rangeres midtre og nordre bru. Alle brualternativene er bedre enn 0-
alternativet, men gir likevel økt kjøretid for buss sammenliknet med i dag. Dette 
sammenfaller med i hvilken grad brualternativene avlaster Fredrikstad bru som vist i Figur 
0-1. 

Kjøretid for godstrafikk og personbil skal ikke forverres – Det er undersøkt kjøretid på ulike 
kjøreruter på strekningen Øra –Jonsten (Råde). Søndre bru er best for de som vil velge 
kjørerute via fv. 110 (rute 1), fordi denne brulokaliseringen i størst grad vil avlaste trafikken 
over Fredrikstad bru. Nordre bru vil være best for kjørerute via fv. 109 og fv. 112 (rute 2), 
ettersom denne unngår de mest trafikkbelastede kryssene langs fv. 109, da den nye brua 
legges nord for flere av disse kryssene. 

Kjørerute via rv. 111 (rute 3), vil ha god trafikkflyt i alle de tre brualternativene. For alternativ 
0 blir det hovedsakelig forsinkelser i Rakkestadkrysset nærmest Øra. Rv 111 vil i fremtiden 
være den mest attraktive ruten fra Øra i Fredrikstad til Jonsten i Råde, da denne vil være 
minst utsatt for forsinkelser i rushtid. 

Godstrafikk vil i stor grad kunne kjøre utenom rush. Utenom rush vil det ikke være 
kapasitetsproblemer på vegnettet. Personbiltrafikken vil oppleve økte forsinkelser i 
hovedvegnettet ved alle utredningsalternativene. 

Reisemiddelfordeling - Beregningene viser at det er svært små utslag på reisemiddelvalg av 
en ny bru. Antall kollektivreiser øker i modellberegningene med i størrelsesorden 400 turer 
pr. dag for bru i nordre og midtre korridor, mens det for søndre korridor blir en liten nedgang i 
antall kollektivturer. For alle brualternativene reduseres antall gangturer og sykkelturer. 

Usikkerheter 

Befolkningsprognoser for Fredrikstad og Sarpsborg er avgjørende for turproduksjon i 
modellen, dersom det blir høyere eller lavere vekst enn prognosene til Statistisk sentralbyrå, 
vil det ha innvirkning på trafikktallene. Det er ikke gjort trafikktellinger i forbindelse med 
prosjektet. Dette ville gitt et bedre grunnlag for å gjøre kapasitetsberegninger. På grunn av 
rundkjøringens fleksibilitet i trafikkavvikling vil resultatene likevel være tilstrekkelig gode til å 
vurdere kapasiteten. 

En annen svakhet med transportmodellen er modellens følsomhet for endringer i 
reisemiddelfordeling. Generelt klarer ikke modellen å beregne endringer i 
reisemiddelfordelingen som følge av kryssforsinkelser og utbedringer i infrastrukturen for 
buss. Dette skyldes delvis at kryssutforming ikke ligger inne i transportmodellen, men også at 
parametersettet for beregningene er basert på dagens reisemiddelfordeling. 

Det er ikke implementert nye bomstasjoner i trafikkberegningene. Trafikktallene forutsetter at 
dagens kapasitet med hensyn på bilparkering, vegnett og kryss opprettholdes. Det er kun 
justert ned kapasitetene på veger der det er planlagt sambruksfelt. Transportmodellen tar 
ikke hensyn til kapasitetsproblemer i kryss. Trafikken i analyseområdet vil bli lavere ved 
planlagt innføring av bomstasjoner. 
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1 TILTAKSBESKRIVELSE 

1.1 Vegstandard 

I tilknytning til utredningen av ny bru over Glomma er det i planprogrammet beskrevet at det 
skal utredes følgende løsninger: 

- 2- eller 4-felts løsning for kryssing av Glomma 

- En- eller tosidig løsning for gående og syklende 

Tiltaket er vurdert både med 2 og 4 felt (hvorav 2 kollektiv- eller sambruksfelt). Som grunnlag 
for konsekvensutredningene er alle alternativene tegnet ut som 4-feltsløsninger. Alternativer 
med både 2 felt og 4 felt er vurdert i sammenheng med trafikkanalyse, kostnader og prissatte 
konsekvenser. 

Alle alternativene er også tegnet ut med løsning for gang- og sykkeltrafikk som ensidig 
sykkelveg med fortau. Utfra vurdering av trafikkgrunnlaget vil det ikke være behov for tosidig 
anlegg av kapasitetshensyn. Det er vurdert at nytten av å tilrettelegge for tilbud for syklende 
og gående på begge sider av vegen og brukonstruksjonen er begrenset i forhold til 
merkostnaden. Det må i videre arbeid tilrettelegges for at syklende og gående kommer trygt 
av/på sykkelvegen med fortau dersom de kommer fra motsatt side av vegen. 

Normalprofiler for 4-felts- og 2-felts-løsninger med ensidig sykkelveg med fortau er vist på 
figurene under. 

 

Figur 1-1: Normalprofil ved 4-feltsbru med sykkelveg med fortau. 

 

Figur 1-2: Normalprofil for 2-feltsbru med sykkelveg med fortau. 
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Kryssene med henholdsvis fv. 109 og rv. 111 utformes i utgangspunktet som rundkjøringer i 
plan. Fv. 109 er under regulering og krysstyper er ikke bestemt på strekningen. Det er ikke 
alltid at type kryss fastsettes i en kommunedelplan og i tilknytning til en konsekvensanalyse. 

På strekningene er det også vist forslag til nye kryss med sidevegene på vestsiden av 
Glomma. Kryssene er også her foreslått som rundkjøringer, men kan også foreslås som T-
kryss med høyresving av og høyresving på. Dette medfører behov for en krysning under ny 
forbindelse. Aktuelle tilknytninger kan bl.a. omfatte ny tilknytning med Dikeveien, 
Smørbøttaveien og Evjebekkveien samt inn mot Lislebyfjellet i sør. 

1.2 Generelt om tiltaket 

De to traseene som er vist i kommuneplanen for Fredrikstad kommune for ny bru over 
Glomma er lagt til grunn. I tillegg skal et alternativ nær dagens bru vurderes. Dette innebærer 
at i det er utredet alternativer innenfor følgende korridorer: 

- I nordre del av planområdet (Valle/Hauge – Torp) 

- I midtre del av planområdet, omtalt som sør (Råbekken – Sandem) 

- I søndre del, nær dagens bru. 

I tillegg skal 0-alternativet være et reelt alternativ. 

Konseptvalgutredningen for transportsystemet i Nedre Glomma forutsetter en bruløsning og 
ikke tunnel. Dette ble begrunnet i at en senketunnel vil bli vesentlig dyrere, med kompliserte 
undervannsarbeider grunnet strømningsforhold og grunnforhold og dybde til fjell. I et tidligere 
planarbeid ble det også konkludert med at det kun var ved Omberg i nordre del av 
planområdet at det kunne være aktuelt å vurdere en tunnelløsning. En tunnelløsning vil heller 
ikke kunne betjene gående og syklende. 

Etter de innledende fasene i planarbeidet ble det konkludert med at følgende traseer 
videreutvikles og utredes videre: 

- 3 alternativer i nordre korridor (kalt 1.2, 1.3 og 1.5) 

- 2 alternativer i midtre korridor (kalt 2.4 og 2.5) 

- 2 alternativer i søndre korridor (kalt 3.3 og 3.5) 

Alle alternativene er tegnet ut som 4-feltsløsninger med ensidig sykkelveg med fortau. 
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Figur 1-3: Oversikt over alternativene som utredes. 
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1.3 Nærmere om utredningsalternativene 

1.3.1 Alternativ 0 

0-alternativet er i planprogrammet for Ny Glommabru definert som dagens veg og hvordan 
forholdene på og langs eksisterende vegnett som fv. 109, rv. 110 og rv. 111 vil utvikle seg 
dersom Ny Glommabru ikke blir realisert (forventede endringer i området i analyseperioden). 

Det er lagt til grunn at følgende prosjekter vil bli gjennomført: 

- Rv.110 Ørebekk – Simo, 2 sambruksfelt og 2 allmenne kjørefelt. Er under utbygging. 

- Fv. 109 Alvim – Torsbekkdalen, 2 sambruks- eller kollektivfelt og 2 allmenne felt. 

Under regulering. 

- Fv. 109 Råbekken – Alvim, 2 sambruks- eller kollektivfelt og 2 allmenne felt. Under 

regulering. 

- Fv. 109 Råbekken – Grønli, 2 sambruksfelt og 2 allmenne felt. Iverksettes når 

utbyggingen av fv. 109 videre nordover er gjennomført. 

- Fv. 111 Fjeldstad - Rakkestadsvingen, forlengelse av sambruksfelt. 

- Ny bru over Glomma i Sarpsborg, utvides fra to til fire felt Sarpsborg sentrum - 

Dondern, 2 sambruks- eller kollektivfelt og 2 allmenne felt. Under regulering. 

- Rv. 111 Kollektivfelt Årum bru. Reguleringsplanarbeid under oppstart. 

1.3.2 Traseer i nordre korridor 

Alternativ 1.2 

Dette alternativet tar av fra fv. 109 i kryss med Bjørnengveien, følger denne i ca. 900 meter 
fram til forbi godsterminalen på Valle. Traseen dreier så mot øst for å krysse over Glomma 
like nord for Ombergfjellet og boligbebyggelsen på Omberg. Det forutsettes kryss og 
tilknytning til sidevegene før vegen begynner å stige på bru for å komme over elva. På 
vestsiden av elva ligger traseen mellom næringsarealene i nord og boligbebyggelsen i sør. 
På østsiden av Glomma ligger trassen over dyrket mark og like syd for industriområdene på 
Torp. Traseen tilknyttes rv. 111 like syd for dagens innkjøring til industriområdet. 

 

Figur 1-4: Alternativ 1.2 (bilde fra VR-modell). 
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Alternativ 1.3 

Alternativet tar av fra fv. 109 i rundkjøringen i kryss med Bjørnengveien, følger 
Bjørnengveien for så å dreie ut på dyrket mark vest for bebyggelsen før den dreier mot øst 
igjen og krysser Glomma. Dette alternativet kommer nærmere bebyggelsen på 
Ombergfjellet. I dette alternativet kan ny bru for kryssing av Glomma fundamenteres direkte 
til fjell på Ombergfjellet. På Torp vil ny bru også kunne fundamenteres til fjell i dagen.  

Alternativet legges mellom Torp Nordre og boligbebyggelsen på Torp øst for Glomma. 
Alternativet krysser over dyrket mark både vest for og øst for Glomma. 

 

Figur 1-5: Alternativ 1.3 (bilde fra VR-modell). 

Alternativ 1.5 

Løsningen ligger lengre nord enn de øvrige to alternativene. Alternativet følger 
Bjørnengveien som de øvrige i ca. 500 m fram til godsterminalen, og dreier så mot øst. 
Stiger opp på bru over næringsarealene øst for godsterminalen og krysser over 
atkomstvegen Vallehellene. Øst for Glomma ligger traseen i naturområdene nord for 
industriområdene før også dette alternativet tilknyttes rv. 111 ved Moum. 

Områdene øst for Glomma er mer utsatt for kvikkleire. I henhold til kjent informasjon ligger 
det ikke kvikkleire i selve traseen, men svært nær.  Alternativet er vurdert ved tidligere 
planarbeid, men ble da forkastet pga. nærhet til industriområdet og en eventuell utvikling av 
dette. 
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Figur 1-6: Alternativ 1.5 (bilde fra VR-modell). 

1.3.3 Traseer i midtre korridor 

For alternativene i dette området skal det overvinnes større høyde enn i nordre korridor, bl.a. 
fordi terrenget har mindre høydeforskjell i forhold til Glomma. 

Alternativ 2.4 

Alternativet tar av fra fv. 109 i kryss med Evjebekkveien, går i en ny trasé under jernbanen 
for så å stige rettlinjet og raskest mulig og med 6 % stigning over Glomma. Alternativet 
berører industriområdene mellom Tomteveien og Glomma. Tilsvarende går den raskest 
mulig ned på østsiden over dyrket mark med en helning på 6 % og tilknyttes rv. 111 rett nord 
for Strykerveien. 

 

Figur 1-7: Alternativ 2.4 (bilde fra VR-modell). 

Alternativ 2.5 

Alternativet tar av fra fv. 109 i kryss med Evjebekkveien, går i en ny trase under jernbanen 
nord for Evjebekkveien og krysser over Glomma nord for utløpet av Evjebekken til Glomma. 
Traseen stiger med 6 % på begge sider av Glomma. Kryssing av Glomma skjer med en 
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svakt buet bruløsning. Øst for Glomma krysser traseen over dyrket mark og tilknyttes rv. 111 
i øst er mellom Sandem og Kreutzgate. 

 

Figur 1-8: Alternativ 2.5 (bilde fra VR-modell). 

1.3.4 Traseer i søndre korridor 

Alternativ 3.3 

Alternativ 3.3 tar av fra rundkjøringen i kryss mellom fv. 109 og Wilbergjordet ved Trara, går 
inn i en tunnel under Lillebekk, krysser Mørkedalen i en kort dagsone, før den går inn i kort 
tunnel, eller stor fjellskjæring i Kjæråsen. Traseen krysser Kjæråsen midt i steintaket. Øst for 
Kjæråsen går alternativet ut på bru over Glomma. 

Videre krysser alternativet på bru over Glomma og ligger i grøntdraget mellom bebyggelsen 
på Huseby og på Nabbetorp. Traseen blir liggende i boligområdene før den tilknyttes rv. 111 
ved Lundheim. 
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Figur 1-9: Alternativ 3.3 (bilde fra VR-modell). 

Alternativ 3.5 

Alternativ 3.5 tar av fra rundkjøringen i kryss mellom fv. 109 og Wilbergjordet ved Trara, som 
alternativ 3.3, går inn i en tunnel under Lillebekk, krysser mellom steintaket og bebyggelsen 
nord for Mørkedalen i en kort dagsone, før den går inn i en kort tunnel i Kjæråsen nord. Øst 
for Kjæråsen går alternativet ut på bru over Glomma.  

På østsiden av Glomma legges traseen syd for vannet på Sorgenfri og nord for Huseby. 
Traseen ligger rett ved uteområdene til Sagabakken skole og krysser gjennom et mindre 
boligområde (hvor 3-4 boliger må rives) før den tilknyttes rv. 111 i kryss med Wielsgaards 
vei. 

 

Figur 1-10: Alternativ 3.5 (bilde fra VR-modell). 
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2 METODIKK OG FORUTSETNINGER 

2.1 Generelt om RTM og DOM 

Transportanalysen er gjennomført med trafikkberegningsmodellen Regional Transport 
Modell (RTM). De regionale transportmodellene er et dataverktøy utviklet av Statens 
vegvesen, Jernbaneverket, Kystverket og Avinor, sammen med Samferdselsdepartement og 
Fiskeri- og Kystdepartement for bruk til arbeidet med Nasjonal Transportplan (NTP). 
Modellen er i utgangspunktet opprettet for fem regioner i Norge, men den siste tiden har det 
blitt opprettet delområdemodeller (DOM) en rekke steder. Hensikten med 
delområdemodellene er å redusere beregningstiden på modellkjøringene. Transportmodellen 
DOM Østfold beregner trafikk på døgnnivå og dekker Østfold fylke samt Vestby og Aurskog-
Høland kommune i Akershus. Modellen DOM Østfold ble beregnet ved modellversjon RTM 
3.5.3. 

Det er viktig å legge merke til at DOM er en transportmodell og er derfor en forenklet 
beskrivelse av virkeligheten. Ut fra arealbruk, vegnett og kollektivnett både beregner 
modellen hvor mye trafikk som genereres, og sannsynlig reisemiddelfordeling mellom bil, 
kollektiv, gange og sykkel. Videre vil den endre reisemønster for de reisende ut fra endring i 
kapasitet eller fremkommelighet i transportnettet. 

2.2 Kontroll av resultater opp mot tellinger 

Trafikktallene som er beregnet viser et avvik på 17 % sammenlignet med tall fra NVDB for år 
2016. Dette avviket blir benyttet til å justere ÅDT i år 2030 da vi antar at modellen har 
samme feilmargin i fremtidig situasjon. Transportmodellen er kjørt for året 2014 da inndata 
for Østfold ikke er laget for 2016. Dette tilsier at trafikken i modellen burde ligget enda lavere. 

Tabell 2-1: Kontroll av transportmodell opp mot trafikkdata fra vegkart.no for år 2016. 

 

Tellepunkt nivå 1 Stedsnavn NVDB 2016 DOM 2014døgn Differanse %avvik

1 Eidetunnelen nord 29 566       33 200            3 634       12 %

2 Rolvøysund bru 16 613       23 700            7 087       43 %

3 Sandesund sør 36 806       36 300            -506         -1 %

4 Hvitsten 9 495         14 600            5 105       54 %

5 Glemmen 25 458       29 200            3 742       15 %

6 Veumveien 7 869         7 300              -569         -7 %

7 Simo 25 407       34 500            9 093       36 %

8 Steffensjordet 27 490       26 400            -1 090      -4 %

9 Værstebrua 9 224         11 900            2 676       29 %

10 Kråkerøy bru 11 496       16 200            4 704       41 %

11 Fredrikstad bru øst 29 374       35 700            6 326       22 %

Tellepunkt nivå 2 Stedsnavn NVDB 2016 DOM 2014døgn Differanse %avvik

1 Greåkerdalen 3 817         4 200              383          10 %

2 Rekustad skole 4 850         5 100              250          5 %

3 Hatteveien 23 580       29 500            5 920       25 %

4 Storhaug 3 983         2 800              -1 183      -30 %

5 Sarpsborg pukkverk 25 511       26 400            889          3 %

6 Dammyr 24 095       38 800            14 705      61 %

7 Rakkestadsvingen N 14 369       15 300            931          6 %

8 Rakkestadsvingen Ø 12 695       14 600            1 905       15 %

9 Øraveien 10 246       4 700              -5 546      -54 %

Sum tellepunkt 351 944      410 400          58 456      17 %
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2.3 Behandling av alternativer 

I dette notatet behandles alternativer i samme korridor som et alternativ. Dvs. alternativ 1.2, 
1,3 og 1.5 behandles som alternativ Nordre bru, alternativ 2.4 og 2.5 behandles som Midtre 
bru og alternativ 3.3 og 3.5 behandles som Søndre bru. Dette kan gjøres ettersom 
trafikkberegningene vil bli tilnærmet like internt i hver korridor. 

2.4 Prognoseår 

Trafikkberegningene er gjort med bakgrunn i år 2030 som prognoseår. Dette er i henhold til 
planprogrammet for prosjektet. 

2.5 Befolkningsprognoser 

Befolkningsprognoser fra SSB for 2028 er lagt til grunn i beregningen av trafikketterspørsel, 
se Tabell 2-2. I trafikkmodellgrunnlaget inngår kun personer over 12 år. 

Tabell 2-2: Befolkningsvekst Fredrikstad og Sarpsborg kommuner. 

Befolkning 2014 2030 Prosentvis endring 

Fredrikstad kommune 77 591 91 583 18,0 % 

Sarpsborg kommune 54 059 60 982 12,8 % 

2.6 Bomstasjoner 

Det er i samråd med Statens vegvesen valgt å ikke legge inn nye bomstasjoner i 
transportmodellberegningene. Det skyldes at deler av bompakka i Fredrikstad/Sarpsborg 
ikke er vedtatt og usikkerhet i plassering og takst kunne hatt stor innvirkning på 
trafikkberegningen i dette prosjektet. 

Dette skyldes at dette vil kunne ha innvirkning på hvilket alternativ som får best netto nytte. 
Ulempen med å ikke implementere nye bomstasjoner er at trafikken i analyseområdet blir 
vesentlig høyere enn ved nye bomstasjoner.  

2.7 Fredrikstad sykehus 

Det er ikke gjort endringer i benyttet modell knyttet til flytting av Fredrikstad sykehus til 
Kalnes. Dette skyldes at det er uklart hvilke virksomheter som skal inn i sykehusets arealer i 
Fredrikstad sentrum. Derfor er det benyttet SSB sine eksisterende prognoser for fremtidig 
arealbruk i Fredrikstad og Sarpsborg. Konsekvensene av dette er at trafikken i retning 
Kalnes er for lav og at trafikken i Fredrikstad sentrum har større grad av usikkerhet. 
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2.8 Alternative beregninger med liten trafikkvekst 
- 0-vekst i privatbiltrafikken 

I fremtidig situasjon er det i modellberegningene stor trafikkvekst i alle 
beregningsalternativer. Dette fører til at svært mange av kryssene blir sterkt overbelastet og 
dette medfører at en ikke får frem alle ulikhetene mellom alternativene. For å få et bedre 
bilde at virkningene av nye bruer er det gjennomført en analyse ved 0-vekst i 
personbiltrafikken. 

Basert på erfaringstall er det omkring 10 % godstrafikk på vegnettet i Fredrikstad. I tillegg 
regner vi med at 15 % av totaltrafikken er reiser utført i arbeid, samt reiser som ikke kan 
erstattes med andre reisemidler. Totalt legges det til grunn trafikkvekst på 25 % av reisene.  

Det er benyttet trafikktall fra transportmodellen med dagens befolknings- og arbeidsplasser 
og justert opp i henhold til prognoser for trafikkvekst i Østfold, se Figur 2-1. I perioden 2016-
2030 tilsvarer denne 16,7 %. 

Ettersom dette kun gjelder 25 % av trafikken, blir trafikkveksten på totaltrafikken 4,2 % fra år 
2016 til år 2030.  

 

Figur 2-1: Trafikkprognoser for biltrafikk som er benyttet i NTP 2014-2023. PROSAM 215 
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3 MÅL SOM TILTAKET SKAL VURDERES MED HENSYN 
TIL 

Nedenfor er målene som det skal vurderes måloppnåelse for ved bruprosjektet, og som kan 
vurderes i trafikkanalysen, gjengitt. 

Tabell 3-1: Mål som prosjektet kan vurderes mot mht. måloppnåelse knyttet til trafikk. 

Mål Indikatorer/grunnlag for 
vurdering av måloppnåelse 

1. Tiltaket skal gi økt mobilitet på tvers av Glomma og samtidig 
bidra til reduksjon i trafikkarbeidet med bil. 

Alle de nye bruene vil 
tilrettelegge for økt 
persontransport på tvers av 
Glomma med flere felt inkl. for 
gående og syklende. Endring i 
trafikkarbeidet med bil (km) kan 
beregnes i hele området for 
trafikkmodellen i forhold til 0-
alternativet. 

2. Tiltaket skal gi kortere og mer forutsigbar reisetid over 
Glomma i situasjoner med redusert fremkommelighet eller 
stengt kjørefelt over Fredrikstad bru.  

Alle de nye bruene vil gi 
alternative kjøreruter. En 
indikator kan knyttes til 
innsatstid ved utrykning til 
konkrete sårbare objekter. 

3. Rutebussenes gjennomsnittshastighet i rushtiden skal øke. Endring av 
gjennomsnittshastighet for 
busslinjene på strekningen St. 
Croixkrysset –
Rakkestadsvingen i tidsrommet 
7-9 og 15-17. 

4. Kjøretiden for godstransport mellom viktige terminaler og E6 
skal være minst like god som i dag. 

Endring i kjøretid i tidsrommet 
7-9 og 15-17 på følgende 
strekninger: 

 Øra – E6 v/Jonsten 
o Via rv. 110 
o Via fv. 109/fv. 

112 
o Via rv. 111 

5. Forsinkelse i rush for personbil på hovedvegnettet skal ikke 
forverres. 

Beregning av avvikling i kritiske 
kryss 

6. Økt andel personreiser som foretas med andre 
transportmidler enn bil 

 

Overføring av reiser fra bil til 
andre transportmidler bl.a. ved 
at det legges inn en bussrute 
«Liten Glommaring» på ny bru.  
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4 TRAFIKKBEREGNINGER 

Kart med ÅDT for år 2030 stor trafikkvekst 

Trafikktall for år 2030 er beregnet med bakgrunn i RTM DOM_Østfold og korrigert etter 
hvordan transportmodellen treffer for år 2016. I Figur 4-1 er trafikktall beregnet for stor vekst 
vist.  

I 0-alternativet er det beregnet størst trafikkvekst i Fredrikstad sentrum. Nordre bru fører til 
størst trafikkvekst på nordre del av rv. 111 mot Årumkrysset. Søndre bru fører til størst 
avlastning av Fredrikstad bru. 

Trafikktallene forutsetter at dagens kapasitet med hensyn på bilparkering, vegnett og kryss 
opprettholdes. Det er kun justert ned kapasitetene på veger der det er planlagt sambruksfelt. 
Transportmodellen tar ikke hensyn til kapasitetsproblemer i kryss.  

Det er vurdert trafikkavvikling med både 2 felt og 4 felt på bruene. Vegkapasitet for 2 felt og 4 
felt over ny bru gir ikke noen endringer i rutevalg og ÅDT ved modellberegningene. Dette 
skyldes at trafikkmengdene ikke overstiger den teoretiske kapasiteten for 2-feltsveger. 

 

Figur 4-1: Kart med ÅDT for dagens situasjon og de ulike vegalternativene i år 2030 med stor trafikkvekst. 
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Kart med ÅDT for år 2030 liten trafikkvekst 

Beregninger for 2030 ved liten trafikkvekst er vist i Figur 4-2. Trafikktallene gjenspeiler 
alternativet med stor vekst med tanke på trafikkfordeling, men det er lavere trafikktall på 
vegnettet. 

 

Figur 4-2: Kart med ÅDT for de ulike vegalternativene i år 2030 med liten trafikkvekst. 
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5 MÅLOPPNÅELSE VED STOR TRAFIKKVEKST 

5.1 Tiltaket skal gi økt mobilitet på tvers av Glomma og samtidig 
bidra til reduksjon i trafikkarbeidet med bil 

Ved å anlegge en ny bru vil mobiliteten på tvers av Glomma øke. Trafikkarbeid defineres 
som summen av ÅDT*lenkelengder i transportmodellen. 

Ny bru vil bidra til noe nedgang i trafikkarbeidet i modellområdet i forhold til 0-alternativet. 
Trafikkarbeidet blir minst ved alternativ med midtre bru. Det er også kortest gjennomsnittlig 
reiselengde i dette alternativet.  

Tabell 5-1: Trafikkarbeid i transportmodellberegningene (med stor vekst). 

  
DOM 2014 0-alternativ Nordre bru Midtre bru Søndre bru 

Antall turer 539539 653727 653953 654143 654090 

Trafikkarbeid (kjt.km) 8910708 10786383 10771547 10759853 10779392 

Gj.snitt reiselengde 16,52 16,50 16,47 16,45 16,48 

 

5.2 Tiltaket skal gi kortere og mer forutsigbar reisetid over Glomma 
i situasjoner med redusert fremkommelighet eller stengt 
kjørefelt over Fredrikstad bru 

Ved redusert framkommelighet på eksisterende Fredrikstad bru er alternativ kjørerute via E6. 
Ved å bygge en ny bru reduseres sårbarheten ved at det tilbys alternative reiseveger og 
avlastning av Fredrikstad bru. Redusert framkommelighet og omkjøring er spesielt negativt 
for nyttetransport og kollektivtransport og kan være kritisk for nødetatene. 

En ny bru vil uansett bidra til redusert sårbarhet ved at det tilbys alternativ kjørerute nærmere 
Fredrikstad bru. For å vurdere forskjell i måloppnåelse ved brualternativene mht. redusert 
sårbarhet er plasseringen av brua vurdert med hensyn til utrykningstid. 

Det er undersøkt med Fredrikstad brannvesen hvilke konkrete objekter det er kritisk å 
komme raskt fram til. 

Det er 3 aktuelle objekter brannvesenet i henhold til dimensjoneringsforskriften har maks 10 
min. utrykningstid til: 

 Torsnes sykehjem (Aldershjemsveien 2) 

 Østsiden eldresenter og omsorgsboliger (Borgarveien 1 og 3) 

 Borge sykehjem (Roald Amundsens vei 70) 

I tillegg til disse er hele industriområdet på Øra og Gamlebyen svært viktige punkter å ha 
rask utrykning til. 

Alle disse objektene ligger på østsiden av Glomma, de fleste langt syd, mens brannstasjonen 
ligger på vestsiden. 
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Det er ikke gjort egne beregninger av endring i innsatstid i rushtid ved utrykning til de 
konkrete sårbare objekter ved de ulike brualternativene, da forskjellene framkommer av de 
øvrige trafikkberegningene. 

Søndre bru gir i trafikkberegningene størst avlastning av Fredrikstad bru og gir korteste 
omkjøringsveg og er derfor alternativet som gir best måloppnåelse mht. reduksjon i sårbarhet 
generelt og mht. utrykning spesielt. Midtre bru gir nest best måloppnåelse og nordre bru 
dårligst måloppnåelse både mht. avlasting av Fredrikstad bru og omkjøringsveg mellom 
Fredrikstad sentrum og viktige målpunkter på østsiden. 

5.3 Rutebussens hastighet i rushtiden skal øke på strekningen St. 
Croix-krysset – Rakkestadsvingen 

ÅDT og retningsfordeling hentes fra DOM Østfold, og justeres basert på tall fra NVDB. Med 
bakgrunn i at det ikke finnes tilgjengelige krysstellinger vil det være usikkerhet i 
kryssberegningene. 

Kryssbelastningen er beregnet med programmet SIDRA, versjon 6.1 utviklet av SIDRA 
Solutions, og følgende data er vist:  

 Kapasitetsutnyttelse på tilfarter (trafikk/teoretisk kapasitet) 

 Forsinkelse i sekunder pr. bil (gjennomsnitt per time) 

 Maksimal kølengde i meter (mindre enn 95% av timen) 

Figur 5-1 illustrerer hva de ulike tallene i kapasitetsberegningene viser. Det er kun 
beregninger for ettermiddagstrafikken som er vist. 

 

Figur 5-1: Forklaring til figurer med kapasitetsberegninger, eksempel fra Lier. 

Generelt: Søndre alternativ kommer best ut, deretter midtre, nordre og så alternativ 0. Det er 
stor usikkerhet i kryssberegninger for år 2030 når kapasiteten blir sprengt i rushtrafikken. I 
flere kryss overstiger trafikkveksten kryssenes kapasitet. Det vil kunne føre til at færre velger 
bil og det tvinger seg frem bedre tiltak for øvrige transportmidler. Det er ingen signaler om 
utvidelse av vegkapasiteten i Fredrikstad sentrum, derfor er enkelte kryss ikke beregnet for 
alle alternativer. 
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St. Croix-krysset: Kapasitetsberegning i Figur 5-3 viser overbelastning for trafikk fra nord i 
dagens situasjon. I 0-alternativet vil trafikken øke og krysset blir ytterligere overbelastet. Alle 
brualternativene vil gi kapasitetsproblemer i St. Croix-krysset. Forsinkelsene blir høyest med 
0-alternativet og minst med Søndre bru. 

  

Figur 5-2: Kartutsnitt og kapasitetsberegning av St. Croix-krysset i ettermiddagstime i dagens situasjon 

  

Figur 5-3: Kapasitetsberegning av St. Croix-krysset i ettermiddagstime i 0-alternativet med og Søndre bru med 
stor vekst 

  

Figur 5-4: Kapasitetsberegning av St.Croix-krysset i ettermiddagstime Midtre og Nordre bru med stor vekst  

I Figur 5-5 er skisser av St. Croix-krysset hentet fra SIDRA vist. Figuren til venstre er dagens 

utforming og figuren til høyre er foreslått utforming med god tilrettelegging for buss til-fra 

24 100 Rv 110 St Olavs gate
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1,01 0,45 774

St Cro ix gate vest 43 s 6 s 258 29 370

401 271 m 12 m 258 1 290

454 132 0,73 0,77 1 500
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9,5 % Fv 108 Ridehusgata 12 040 B iler i E-t ime 2016
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1,58 0,66 1143
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sentrum. Det er lagt inn kollektivfelt fra sentrum inn mot krysset og både inn og ut av 

rundkjøringen fra øst. I tillegg er rundkjøringen smalnet inn i det sørøstre hjørnet. 

 

Figur 5-5: Dagens utforming og foreslått utforming. Blå felt indikerer kollektivfelt 

Rv. 110/St. Croix gate: Det er samme trend som for øvrige kryss. Alle bruene vil avlaste ift. 
0-alternativet. Den søndre brua gjør dette i størst grad. Midtre og søndre bru gir bedre 
avvikling enn i dag, nordre bru omtrent som i dag. Alternativ 0 har vesentlig høyere 
belastning enn i dag. 

  

Figur 5-6: Kartutsnitt og kapasitetsberegning av Rv. 110/St. Croix gate i ettermiddagstime i dagens situasjon 

0,51

Rv 110 St Cro ixg vest 1 s 1 158 29 370

1 290 37 m 101 1 259

1 500 1 395 0,98 1,31 1 531

29 370 105 7 s 378 s Rv 110 Fredrikstad bru

296 m 255 m

134 134

207 268

Time% Nedre Glomma

9,5 % St Cro ixg øst 5 000 B iler i E-t ime 2016
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Figur 5-7: Kapasitetsberegning av rv. 110/St. Croix gate i ettermiddagstime i 0-alternativet og Søndre bru med 
stor vekst 

  

Figur 5-8: Kapasitetsberegning av rv. 110/St. Croix gate i ettermiddagstime Midtre og Nordre bru med stor vekst 

Gamlebyveien: Dette krysset vil ikke bli overbelastet i dagens situasjon. Høyest 
trafikkbelastning får krysset i 0-alternativet. For alle brualternativene med bru blir kapasiteten 
i krysset bedre enn i dag.  

   

Figur 5-9: Kartutsnitt og kapasitetsberegning av kryss ved Gamlebyen i ettermiddagstime i dagens situasjon 

1,14
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1 380 Spinneriveien
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1 531 8 0,56 0,33 1 529
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Figur 5-10: Kapasitetsberegning av kryss ved Gamlebyen i ettermiddagstime i 0-alternativet og Søndre bru med 
stor vekst 

  

Figur 5-11: Kapasitetsberegning av kryss ved Gamlebyen i ettermiddagstime Midtre og Nordre bru med stor vekst 

  

3 090 Spinneriveien
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9,5 % Gamlebyveien 10 100 0-A lternat iv  -  Sto r V

1 970 Spinneriveien

78 110

8 8 62

0,1 0,64 46

Rv 110 Fredrikstad bru 4 s 3 s 797 20 580

1 122 5 m 47 m 83 927

1 253 50 0,58 0,42 1 028

25 000 815 1 s 6 s Rv 110 Haldenveien

389 39 m 26 m

322 14 144

480 480

Time% Nedre Glomma - Rv110

9,5 % Gamlebyveien 10 100 Sø ndre bru -  Sto r V

2 660 Spinneriveien

105 148

10 10 84

0,21 0,78 38

Rv 110 Fredrikstad bru 8 s 5 s 864 23 670

1 254 12 m 77 m 164 1 067

1 406 98 0,80 0,74 1 182

28 000 1006 4 s 22 s Rv 110 Haldenveien

302 91 m 80 m

375 10 96

479 481

Time% Nedre Glomma - Rv 110

9,5 % Gamlebyveien 10 100 M idtre bru -  Sto r V

2 830 Spinneriveien

111 157 127

11 11 89

0,19 0,85 35

Rv 110 Fredrikstad bru 5 s 7 s 978 25 640

1 382 10 m 99 m 138 1 150

1 563 113 0,97 0,33 1 285

31 000 1117 76 s 3 s Rv 110 Haldenveien

333 200 m 15 m

394 10 77

479 481

Time% Nedre Glomma - Rv 110

9,5 % Gamlebyveien 10 100 N o rdre bru -  Sto r V
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Rakkestadsvingen: Inn mot krysset fra vest eller fra nord vil det ikke være noen vesentlig 
forsinkelse for buss. Biltrafikken vil få store forsinkelser fra sør og øst, spesielt i alternativ 0. 
Det er lagt til grunn et nytt kort svingefelt fra sør (Øra) på 15 meter og eget felt bussfelt fra 
øst. I tillegg er filterfeltet fra nord fjernet. Dette foreslås for å legge til rette for busstrafikk fra 
rv.110 fra øst som ellers kan få konflikt med biltrafikk fra nord ved feltskiftet etter 
rundkjøringen. 

   

Figur 5-12: Kartutsnitt og kapasitetsberegning av Rakkestadsvingen i ettermiddagstime i dagens situasjon 

  

Figur 5-13: Kapasitetsberegning av Rakkestadsvingen i ettermiddagstime i 0-alternativet og Søndre bru med stor 
vekst 

  

Figur 5-14: Kapasitetsberegning av Rakkestadsvingen i ettermiddagstime Midtre og Nordre bru med stor vekst 

14 370 Rv 111 Sarpsborgveien

605 760

484 60 60

0,29 1,06 55

Rv 110 Haldenveien 5 s 124 s 371 12 700

1 278 4 m 309 m 75 501

1 529 650 0,70 1,07 705

29 550 581 9 s 94 s Fv 110Haldenveien

298 56 m 270 m

420 54 65

435 539

Time% Nedre Glomma

9,5 % Rv 111 Habornveien 10 250 B iler i E-t ime 2016

15 950 Rv 111 Sarpsborgveien

671 844

537 67 67

0,29 1,06 65

Rv 110 Haldenveien 5 s 124 s 377 14 660

1 328 4 m 309 m 147 590

1 589 675 0,70 1,07 803

30 700 604 9 s 94 s Fv 110 Haldenveien

310 56 m 270 m

414 103 129

522 647

Time% Nedre Glomma - Rv110

9,5 % Rv 111 Hasbornveien 12 300 0-A lternat iv  -  Sto r V

N y kryssutfo rming 9 950 Rv 111 Sarpsborgveien

419 526

335 42 42

0,44 0,44 59

Rv 110 Haldenveien 10 s 10 s 200 12 610

927 22 m 19 m 281 540

1 028 375 0,65 0,53 658

20 580 452 10 s 12 s Rv 110 Haldenveien

200 25 m 27 m

394 91 162

522 647

Time% Nedre Glomma - Rv110

9,5 % Rv 111 Hasbornveien 12 300 Sø ndre bru -  Sto r V

N y kryssutfo rming 10 980 Fv 111 Sarpsborgveien

462 581

190 148 125

0,42 0,61 11

Rv 110 Haldenveien 10 s 11 s 418 13 030

1 067 19 m 34 m 128 558

1 182 455 0,76 0,72 680

23 670 485 13 s 16 s Rv 110 Haldenveien

242 39 m 47 m

459 116 71

522 647

Time% Nedre Glomma - Rv 110

9,5 % Rv 111 Hasbornveien 12 300 M idtre bru -  Sto r V

N y kryssutfo rming 12 260 Fv 111 Sarpsborgveien

516 649

212 165 139

0,48 0,69 12

Rv 110 Haldenveien 11 s 13 s 446 13 550

1 150 23 m 43 m 122 580

1 285 521 0,83 0,86 707

25 640 527 16 s 22 s Rv 110 Haldenveien

238 54 m 72 m

491 116 39

522 647

Time% Nedre Glomma - Rv 110

9,5 % Rv 111 Hasbornveien 12 300 N o rdre bru -  Sto r V
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Figur 5-15: Dagens utforming av krysset ved Rakkestadsvingen og foreslått ny utforming til høyre. 

Ved stor trafikkvekst er forsinkelse for buss mellom St. Croix gate vest i St. Croix-krysset og 
rv. 111 Sarpsborgveien i Rakkestadsvingen er beregnet i Tabell 5-2. Alternativ Søndre bru 
gir best fremkommelighet for buss både fra sentrum til Rakkestadsvingen og fra 
Rakkestadsvingen til sentrum. Det er lagt til grunn beste tilpasning for kollektivtrafikken ved 
fremtidig kryssutforming.  
 

Tabell 5-2: Forsinkelser for busstrafikk på strekningen St. Croix-krysset- Rakkestadsvingen, stor trafikkvekst 

Alternativ Sentrum -> Rakkestadsvingen Rakkestadsvingen -> Sentrum 

År 2016 44 sekunder 14 sekunder 

Alternativ 0 63 sekunder 25 sekunder 

Søndre bru 56 sekunder 23 sekunder 

Midtre bru 74 sekunder 25 sekunder 

Nordre bru 88 sekunder 34 sekunder 
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5.4 Kjøretid for godstrafikk og personbil skal ikke forverres 

Måleindikatorer for endring i kjøretid for godstransporten er knyttet til kjøretid på konkrete 
strekninger i rushtid. I dag er kjøretiden i normal trafikk mellom Øra og Jonsten-krysset 28 
minutter via rv. 110 og 30 minutter via rv. 111. Med ny bru over Glomma åpner det seg nye 
reisemuligheter. 

Det er beregnet kryssforsinkelser på tre ulike kjøreruter fra Øra i Fredrikstad til Jonsten i 
Råde. Dette er gjort ved hjelp av beregningsprogrammet SIDRA 6.1. På vestsiden av 
Glomma i fv. 109 skal det anlegges sambruksfelt. Det innebærer på deler av strekningen en 
omdisponering av dagens fire felt og på andre deler en utvidelse med to sambruksfelt. 

 

Figur 5-16: Kart over kjøreruter fra Øra til Jonsten. 

Kjørerute 1: Øra - rv.110 – Jonsten 

Denne kjøreruten følger rv. 110 over Fredrikstad bru og videre nordvestover på rv.110 mot 
Jonsten. Det er kun vist beregninger av dagens situasjon da det i fremtidig situasjon er 
vesentlig høyere ÅDT i alle alternativene og dagens situasjon har dårlig trafikkflyt. 

St. Croix-krysset: Det er i dag stor trafikkbelastning med overbelastning for trafikk fra nord i 
ettermiddagsrushet, vist i Figur 5-17. I fremtidige situasjoner vil det bli større overbelastning 
dersom prognosene for trafikkveksten på vegnettet er riktig. 
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Figur 5-17: Kapasitetsberegning av St. Croix-krysset i ettermiddagstime i dagens situasjon og ved søndre 
brualternativ med stor vekst, kartutsnitt under. 

  

24 100 Rv 110 nord

1 104 1 185

110 155 839

1,05 0,45 774

St Cro ix gate vest 63 s 5 s 258 29 370

401 372 m 13 m 258 1 290

454 132 0,72 0,76 1 500

9 000 277 29 s 22 s Rv 110 St Cro ix gate øst

45 51 m 56 m

28 276 387

453 691

Time% Nedre Glomma - Rute 1

9,5 % Fv 108 12 040 B iler i E-t ime 2016

29 670 Rv 110 St Olavs gate

1 359 1 459

136 272 952

1,46 0,97 696

St Cro ix gate vest 212 s 37 s 232 26 400

494 1544 m 167 m 232 1 160

532 351 0,81 0,69 1 348

10 800 122 28 s 18 s Rv 110 St Cro ix gate øst

58 64 m 7 m

126 411 277

563 815

Time% Nedre Glomma - Rv110

9,5 % Fv 108 Ridehusgata 14 500 Sø ndre bru -  Sto r V
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Rv.110 X fv. 109: Krysset har overbelastning fra sør og i sidevegen i dagens situasjon, vist i 
Figur 5-18. Det vil i alle fremtidige alternativene bli økte forsinkelser i krysset, her illustrert 
med søndre brualternativ. 

  

 

Figur 5-18: Kapasitetsberegning av krysset rv.110 X fv. 109 i ettermiddagstime i dagens situasjon og ved søndre 
brualternativ med stor vekst, kartutsnitt under. 

25 410 Rv 110 nord

1 112 1 302

500 612

0,97

Fv 109 Brochs gate 43 s

1 240 213 m

1 353 859 1,35 1,22

27 290 494 234 s 157 s

1185 m 788 m

741 445

1 104 1 185

Time% Nedre Glomma

9,5 % Rv 110 syd 24 100 B iler i E-t ime 2016

25 380 Rv 110 nord

1 111 1 301

333 777

1,13

Fv 109 Brochs gate 104 s

1 210 583 m

1 299 715 1,13 1,28

26 410 585 125 s 202 s

568 m 1047 m

876 584

1 359 1 459

Time% Nedre Glomma - Rv110

9,5 % Rv 110 St Olavsg syd 29 670 Sø ndre bru -  Sto r V
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Rv.110 X fv. 409: Krysset har overbelastning i sidevegen ifølge kryssberegningene i dagens 
situasjon, vist i Figur 5-19. Det vil i alle fremtidige alternativene bli økte forsinkelser i krysset, 
her illustrert med søndre brualternativ. 

  

 

Figur 5-19: Kapasitetsberegning av krysset rv.110 X fv. 409 i ettermiddagstime i dagens situasjon og ved søndre 
brualternativ med stor vekst, kartutsnitt under. 

25 410 Rv 110 nord

1 055 1 359

285 770

0,43

Fv 409 Holmegata 2 s

340 7 m

445 107 21 0,68

8 270 339 4871 s 1 s

892 m 3 m

52 1250

1 112 1 302

Time% Nedre Glomma - Rv110

9,5 % Rv 110 St Olavsg syd 25 410 B iler i E-t ime 2016

24 010 Rv 110 St Olavs gate nord

997 1 284

279 718

0,40

Fv 409 Holmegata 2 s

421 8 m

519 125 25 0,63

9 900 395 5711 s 2 s

1053 m 7 m

143 1158

1 111 1 301

Time% Nedre Glomma - Rv110

9,5 % Rv 110 St Olavsg syd 25 380 Sø ndre bru -  Sto r V
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Rv.110 X fv. 108: Krysset har høy belastning fra syd (sentrum) ifølge kryssberegningene i 
dagens situasjon, vist i Figur 5-20. Det vil i alle fremtidige alternativene bli økte forsinkelser i 
krysset, her illustrert med søndre brualternativ. 

  

 

Figur 5-20: Kapasitetsberegning av krysset rv.110 X fv. 108 i ettermiddagstime i dagens situasjon og ved søndre 
brualternativ med stor vekst, kartutsnitt under. 

 

  

25 410 Rv 110 M ossev nord

1 059 1 355

159 900

0,89

Fv108 M ossev syd 16 s

485 21 m

473 322 0,80 1,29

10 080 151 32 s 210 s

79 m 1246 m

326 1033

1 055 1 359

Time% Nedre Glomma - Rv110

9,5 % Rv 110 St Olavs gate 25 410 B iler i E-t ime 2016

35 670 Rv 110 M ossev nord

1 250 1 521

338 913

0,83

Fv108 M ossev syd 11 s

594 113 m

580 493 1,18 1,33

12 350 87 177 s 250 s

489 m 1312 m

257 1027

997 1 284

Time% Nedre Glomma - Rv110

9,5 % Rv 110 St Olavs gate 24 010 Sø ndre bru -  Sto r V
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Rv.110 X fv. 117: Krysset har høy belastning fra syd (sentrum) ifølge kryssberegningene i 
dagens situasjon, vist i Figur 5-21. Det vil i alle fremtidige alternativene bli økte forsinkelser i 
krysset, med overbelastning fra nord, her illustrert med søndre brualternativ. 

  

 

Figur 5-21: Kapasitetsberegning av krysset rv.110 X fv. 117 i ettermiddagstime i dagens situasjon og ved søndre 
brualternativ med stor vekst, kartutsnitt under. 

 

  

15 680 Rv 110 M ossev nord

1 056 1 358

327 728

0,68

Fv 117 Storveien 8 s

599 60 m

603 272 0,57 0,99

12 660 332 14 s 29 s

40 m 320 m

271 1084

1 059 1 355

Time% Nedre Glomma - Rv110

9,5 % Rv 110 M ossev syd 25 410 B iler i E-t ime 2016

21 180 Rv 110 nord

905 1 326

136 770

1,37

Fv 117 Storveien 292 s

970 1092 m

977 259 0,95 1,10

20 500 718 25 s 69 s

184 m 122 m

837 1065

1 487 1 902

Time% Nedre Glomma - Rv110

9,5 % Rv 110 M ossev syd 35 670 Sø ndre bru -  Sto r V
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Kjørerute 2: Øra - over nye bruer - fv. 112 – Jonsten 

Denne kjøreruta krysser Glomma over ny bru og forsetter fv. 109 og fv.112 før den kjører E6 
fra Solli. I alternativ 0 vil kjøreruta gå over Fredrikstad bru ettersom ny bru ikke er bygget.  

Rakkestadsvingen: Inn mot krysset fra sør er det vesentlig forsinkelser i dag, vist i Figur 
5-22. I 0-alternativet vil disse forsinkelsene øke, da trafikken øker i alle vegarmer. 

  

Figur 5-22: Kapasitetsberegning av Rakkestadsvingen i ettermiddagstime i dagens situasjon, kartutsnitt til høyre 

I alle brualternativene vil krysset Rakkestadsvingen få god trafikkflyt i fremtidig situasjon, vist 
i Figur 5-23. Årsaken til at krysset blir vesentlig avlastet ved nye bruer et at trafikk fra 
sentrum (vest) mot nord i stor grad vil flyttes ut av krysset. Det er denne trafikken som 
hindrer trafikk fra sør og øst i dag. 

14 370 Rv 111 Sarpsborgveien

605 760

484 60 60

0,29 1,06 55

Rv 110 Haldenveien 5 s 124 s 371 12 700

1 278 4 m 309 m 75 501

1 529 650 0,70 1,07 705

29 550 581 9 s 94 s Fv 110Haldenveien

298 56 m 270 m

420 54 65

435 539

Time% Nedre Glomma

9,5 % Rv 111 Habornveien 10 250 B iler i E-t ime 2016
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Figur 5-23: Kapasitetsberegninger av Rakkestadsvingen i ettermiddagstime for de tre brualternativene med stor 
vekst. 

Nye kryss på østsiden av Glomma 

Det vil ikke bli kapasitetsproblemer ved etablering av nye kryss på østsiden av Glomma. 
Kapasitetsberegninger er vist i Figur 5-24, Figur 5-25 og Figur 5-26. Detaljert utforming av 
kryssene er vist i kapitel 7. 

  

Figur 5-24: Kapasitetsberegninger av nytt kryss på østsiden av Glomma i ettermiddagstime for søndre 
brualternativ med stor vekst. 

N y kryssutfo rming 12 260 Rv 111 Sarpsborgveien

585 580

281 263 41

0,77 0,79 28

Rv 110 Haldenveien 24 s 11 s 341 13 550

1 207 49 m 59 m 199 568

1 228 522 0,79 1,09 720

25 640 645 10 s 99 s Fv 110Haldenveien

61 59 m 346 m

582 32 32

522 647

Time% Nedre Glomma - Rv111

9,5 % Rv 111 Hasbornveien 12 300 Sø ndre bru -  Sto r V

N y kryssutfo rming 10 980 Rv 111 Sarpsborgveien

515 528

206 242 67

0,68 0,80 34

Rv 110 Haldenveien 23 s 12 s 336 13 030

1 118 59 m 61 m 191 561

1 131 464 0,80 1,00 677

23 670 577 11 s 47 s Fv 110Haldenveien

90 57 m 191 m

578 32 32

526 642

Time% Nedre Glomma - Rv111

9,5 % Rv 111 Hasbornveien 12 300 M idtre bru -  Sto r V

N y kryssutfo rming 9 950 Fv 11 Sarpsborgveien

439 506

140 176 123

0,70 0,79 27

Rv 110 Haldenveien 22 s 11 s 227 12 610

945 62 m 60 m 287 541

1 010 444 0,70 0,88 657

20 580 505 9 s 15 s Fv 110Haldenveien

61 51 m 84 m

580 32 32

524 645

Time% Nedre Glomma - Rv111

9,5 % Rv 111 Hasbornveien 12 300 N o rdre bru -  Sto r V

20 240 Rv 111 Sarpsborgv nord

951 1 066

570 380

0,42

Søndre bru 1 s

672 27 m

862 707 0,68 0,56

15 400 155 5 s 8 s

56 m 40 m

100 356

530 456

Time% Nedre Glomma - Rv111

10,0 % Rv 110 Sarpsborgv syd 9 900 Sø ndre bru -  Sto r V
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Figur 5-25: Kapasitetsberegninger av nytt kryss på østsiden av Glomma i ettermiddagstime for midtre 
brualternativ med stor vekst. 

  

Figur 5-26: Kapasitetsberegninger av nytt kryss på østsiden av Glomma i ettermiddagstime for nordre 
brualternativ med stor vekst. 

  

18 870 Rv 110 Sarpsborgv nord

839 1 041

457 382

0,45

M idtre bru 2 s

745 27 m

1 038 696 0,69 0,57

17 900 343 5 s 9 s

61 m 38 m

287 344

723 632

Time% Nedre Glomma - Fv109

10,0 % Rv 110 Sarpsborgv syd 13 600 M idtre bru -  Sto r V

18 270 Rv 110 Sarpsborgv nord

878 942

298 579

0,66

Nordre bru 5 s

735 56 m

839 676 0,90 0,70

15 800 164 20 s 11 s

149 m 62 m

437 268

740 704

Time% Nedre Glomma - Rv 111

10,0 % Rv 110 Sarpsborgv syd 14 500 N o rdre bru -  Sto r V
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Kryss i fv. 109 

Det skal anlegges sambruksfelt på fv. 109 mellom Fredrikstad og Sarpsborg. Sør for 
Evjebekken, hvor det i dag er 4 kjørefelt, vil dette redusere kapasiteten på vegnettet. Nord for 
Evjebekken vil dette øke kapasiteten (noe) da det i dag kun er to kjørefelt her.  

Økte kjøretider på fv. 109 vil også føre til økt belastning på fv. 409 og fv. 381 mot 
Sollikrysset. Denne vegen har i dag lav standard og det er uheldig med store trafikkmengder 
her. 

 

Figur 5-27: Sambruksfelt i fylkesveg 109.  
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I dagens situasjon - Det er store forsinkelser i kryss ved Evjebekken, Dikeveien og 
Bjørnengveien i ettermiddagstimen. Kapasitetsberegning av krysset ved Evjebekken er vist i 
Figur 5-28. 

  

Figur 5-28: Kapasitetsberegninger av kryss ved Evjebekken i ettermiddagstimen i dagens situasjon. 

Alternativ-0 – Det vil bli 3.000-7.000 mer i ÅDT i fv. 109, dette vil føre til økte forsinkelser 
sammenlignet med dagens situasjon. 

Søndre bru – Det vil bli vesentlige forsinkelser ved nytt kryss på vestsiden av Glomma i 
ettermiddagstimen. I øvrige kryss vil trafikken for alternativ med søndre bru være omtrent 
som alternativ 0, dvs. med stor kryssbelastning. 

  

Figur 5-29: Kapasitetsberegninger av kryss på vestsiden av Glomma i ettermiddagstimen ved Søndre bru med 
stor vekst. 

  

25 490 Fv 109 nord

1 223 1 317

55 923 245

0,59 1,23 309

Råbekksvingen 3 s 222 s 6 11 500

100 40 m 369 m 279 594

100 49 0,16 0,92 552

2 000 1 6 s 11 s Evjebekkveien

50 6 m 169 m

39 959 307

1 251 1 305

Time% Nedre Glomma

10,0 % Fv 109 syd 25 660 B iler i E-t ime 2016

29 930 Fv 109 Rolvsøyv nord

1 561 1 421

1249 312

1,15 1,35

121 s 290 s 96 14 490

957 m 815 m 568 664

1,23 779

160 s Søndre bru

1324 m

1 327 466

1 821 1 793

Time% Nedre Glomma - Fv109

10,0 % Fv 109 Rolvsøyv syd 36 270 Sø ndre bru -  Sto r V
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Midtre bru – Det vil bli vesentlige økte forsinkelser i krysset ved Evjebekken som følge av at 
ny bru kobler seg på her. I øvrige kryss vil trafikken for alternativ med midtre bru være 
omtrent som alternativ 0, dvs. med stor kryssbelastning. 

  

Figur 5-30: Kapasitetsberegninger av kryss på vestsiden av Glomma i ettermiddagstimen ved Midtre bru med stor 
vekst. 

Nordre bru – I alternativet med nordre bru vil det bli store kryssforsinkelser der den nye brua 
kobler seg på fv. 109. 

  

Figur 5-31: Kapasitetsberegninger av kryss på vestsiden av Glomma i ettermiddagstimen ved Nordre bru med 
stor vekst. 

  

33 900 Fv 109 Rolvsøyv nord

1 682 1 696

76 959 648

0,92 0,76 495

Råbekksvingen 18 s 11 s 9 19 000

100 100 155 m 56 m 350 854

100 49 0,42 1,31 1 039

2 000 1 13 s 297 s M idtre bru

50 18 m 908 m

16 1 149 388

1 356 1 553

Time% Nedre Glomma - Fv109

10,0 % Fv 109 Rolvsøyv syd 29 200 M idtre bru -  Sto r V

28 100 Fv 109 Rolvsøyv nord

1 289 1 511

1166 122

1,30 1,36

276 s 248 s 447 16 900

1571 m 793 m 447 893

0,73 791

1 s Nordre bru

76 m

1 068 668

1 613 1 736

Time% Nedre Glomma - Fv109

10,0 % Fv 109 Rolvsøyv syd 33 620 N o rdre bru -  Sto r V
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Sollikrysset 

Det er god trafikkflyt i Sollikrysset i dag. Det er kun beregnet mindre trafikkvekst i dette 
krysset og kapasiteten vil være god i alle alternativene. 

 

Figur 5-32: Sollikrysset  

Kjørerute 3: Øra - rv. 111 – Årumkrysset - Jonsten 

Denne kjøreruten følger rv. 111 på østsiden av Glomma via Årumkrysset og E6 til Jonsten. 

Kjørerute 3 har lavest trafikkmengder av de tre rutene, vist i Figur 5-33.  

 

Figur 5-33: ÅDT langs rv. 111 er vist i kartet over 
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Årumkrysset er planlagt ombygget, det antas derfor at det ikke vil bli vesentlige forsinkelser 

i fremtidig situasjon. 

 

Figur 5-34: Årumkrysset 

Som tidligere beregnet vil ikke krysset i Rakkestadsvingen eller nye kryss på østsiden av 

Glomma ha kapasitetsproblemer i noen av brualternativene. Øvrige kryss i rute 3 vil ha god 

trafikkflyt. Godstrafikken vil få økte reisetider i rushtrafikken. Utenom rush vil dages kjørerute 

via rv. 110 fortsatt være raskest, vist i Figur 5-35. 

 

Figur 5-35: Kjøretider for de ulike alternativene utenom rushtrafikken 
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Sammenstilling av forsinkelser ved stor trafikkvekst 

Tabell 5-3 viser en sammenstilling av forsinkelser ved de ulike alternativene. Det er ikke vist 
forsinkelser i sekunder, pga. usikkerhet knyttet til kryssberegningene. Tabell 5-3 viser en 
rangering av de ulike alternativene knyttet til forventet kjøretid. Rangeringsverdi 1 er det 
beste alternativet på ruten.  

Årsaken til at søndre bru er best for de som vil velge kjørerute 1 er at denne 
brulokaliseringen i størst grad vil avlaste trafikken over Fredrikstad bru. Nordre bru vil være 
best for kjørerute 2 ettersom denne unngår de trafikkbelastede kryssene langs fv. 109 i størst 
grad, da den nye brua legges nord for flere av disse kryssene. 

Rute 3 vil ha god trafikkflyt i alle de tre brualternativene. For alternativ 0 blir det hovedsakelig 
forsinkelser i Rakkestadkrysset nærmest Øra. Rute 3 vil i fremtiden være den mest attraktive 
ruten fra Øra i Fredrikstad til Jonsten i Råde, da denne vil være minst utsatt for forsinkelser i 
rushtid. 

Godstrafikk vil i stor grad kunne kjøre utenom rush. Utenom rush vil det ikke være 
kapasitetsproblemer på vegnettet. 

Tabell 5-3: Vurdering av de ulike alternativene med hensyn på forsinkelser for de tre ulike rutene(i rushtid) med 
stor vekst 

  
Dagens situasjon 0-alternativet Nordre bru Midtre bru Søndre bru 

Rut
e 1 

Relativt store 
forsinkelser i sentrum Mye verre enn i dag 

Verre enn i 
dag 

Verre enn i 
dag 

Litt verre enn 
i dag 

            

Rut
e 2 Store forsinkelser Mye verre enn i dag 

Bedre enn i 
dag 

Omtrent som 
i dag 

Omtrent som 
i dag 

            

Rut
e 3 Kun små forsinkelser 

Forsinkelser i 
Rakkestadsvingen  

Kun små 
forsinkelser 

Kun små 
forsinkelser 

Kun små 
forsinkelser 

 

Tabell 5-4: Rangering av brualternativer innenfor hver enkelt rute med stor vekst. 

Rangering av brualternativer 0-alternativet Nordre bru Midtre bru Søndre bru 

Rute 1 4 2 2 1 

          

Rute 2 4 1 2 2 

          

Rute 3 4 1 1 1 
 

Personbiltrafikken vil i alle alternativer få større forsinkelser på vegnettet enn i dagens 
situasjon. Dette skyldes trafikkvekst på vegnettet. Hovedsakelig vil det være vesentlige 
forsinkelser på vestsiden av Glomma på rv. 110 og fv. 109. 0-alternativet vil innebære de 
største kryssforsinkelsene.  
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5.5 Reisemiddelfordeling 

For å vurdere effekten av en ny bru på reisemiddelfordelingen er det undersøkt hvordan en 
ny bru med en ny bussrute (liten Glommaring) endrer antallet som kjører i personbil i forhold 
til buss (sammenliknet med 0-alternativet). En ny bussrute er bare lagt på for midtre og 
nordre korridor, da det antas at det ikke er aktuelt å etablere en ny bussrute på en bru i syd.  

Beregningene viser at det er svært små utslag av en ny bru på reisemiddelvalg. Antall 
kollektivreiser i modellområdet øker i modellberegningene med i størrelsesorden 400 turer, 
som følge av ny kollektivrute, pr. dag for bru i nordre og midtre korridor. I søndre korridor blir 
det en liten nedgang i antall kollektivturer. For alle brualternativene reduseres antall 
gangturer og sykkelturer. Det er stor usikkerhet ved grunnlaget og beregningene som ligger 
til grunn for disse resultatene. 

Reisemiddelfordelingen for hele modellområdet hentes ut for de ulike 
beregningsalternativene. Resultater for DOM Østfold år 2014 er vist som referanse. I Tabell 
5-5 ser man at reisemiddelfordelingen vil være tilnærmet lik i alle alternativene.  

Dersom en ikke etablerer en ny bussrute ved Nordre og Midtre brualternativ vil antall 
kollektivturer i Fredrikstad gå litt ned sammenlignet med 0-alternativet. 

Tabell 5-5: Reisemiddelfordeling i transportmodellberegningene med stor vekst. 

  DOM 2014 0-alternativ Nordre bru Midtre bru Søndre bru 

Bilfører 60 % 63 % 63 % 63 % 63 % 

Bilpassasjer 10 % 10 % 10 % 10 % 10 % 

Kollektiv 7 % 7 % 7 % 7 % 7 % 

Gang 18 % 17 % 17 % 17 % 17 % 

Sykkel 4 % 4 % 4 % 4 % 4 % 

 

Drøfting av sambruksfelt på fv. 109 Fredrikstad-Sarpsborg 

Ved å etablere sambruksfelt på denne svært trafikkbelastede strekningen vil buss få 
vesentlig bedre fremkommelighet enn bil, som vil få lange køer og mye forsinkelse. Med et 
godt rutetilbud med buss, vil dette gi en endring i reisemiddelfordelingen i planområdet. 

5.6 CO2-utslipp ved stor trafikkvekst 

I programmet EFFEKT er det beregnet CO2-utslipp for de ulike utredningsalternativene ved 
stor trafikkvekst. Utslippet fra trafikkarbeidet er proporsjonalt med trafikkmengdene på 
vegnettet. Dette viser seg ved at alternativ 0 har høyest CO2-utslipp og Midtre bru har lavest 
utslipp i beregningsperioden. 

Tabell 5-6: Utslipp av CO2 i tonn i beregningsperioden år 2026-2065 

Utredningsalternativ CO2-ekvivalenter(tonn) år 
2026-65 

Sammenlignet med 
Alternativ 0 

Alternativ 0 48 186 000 0 

Søndre bru 48 123 000 -63 000 

Midtre bru 48 094 000 -92 000 

Nordre bru 48 114 000 -72 000 
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6 MÅLOPPNÅELSE VED LITEN TRAFIKKVEKST 

6.1 Tiltaket skal gi økt mobilitet på tvers av Glomma og samtidig 
bidra til reduksjon i trafikkarbeidet med bil 

Dette vil gi tilsvarende måloppnåelse som for stor vekst. 

6.2 Tiltaket skal gi kortere og mer forutsigbar reisetid over Glomma 
i situasjoner med redusert fremkommelighet eller stengt 
kjørefelt over Fredrikstad bru 

Dette vil gi tilsvarende måloppnåelse som for stor vekst. 

6.3 Rutebussens hastighet i rushtiden skal øke på strekningen St. 
Croix-krysset – Rakkestadsvingen 

Generelt: Søndre alternativ kommer best ut, deretter midtre, nordre og så alternativ 0. 

St. Croix-krysset: Kapasitetsberegning i Figur 6-2 viser overbelastning for trafikk fra nord i 

dagens situasjon. I 0-alternativet vil trafikken øke og krysset blir ytterligere overbelastet. 

Alle brualternativene vil avlaste krysset sammenlignet med alternativ 0 og den søndre brua 
gjør dette i størst grad, men det vil likevel bli forsinkelser fra nord. 

 

Figur 6-1: Kartutsnitt og kapasitetsberegning av St. Croix-krysset i ettermiddagstime i dagens situasjon 

24 100 Rv 110 nord

1 104 1 185

110 155 839

1,05 0,45 774

St Cro ix gate vest 63 s 5 s 258 29 370

401 372 m 13 m 258 1 290

454 132 0,72 0,76 1 500

9 000 277 29 s 22 s Rv 110 St Cro ix gate øst

45 51 m 56 m

28 276 387

453 691

Time% Nedre Glomma

9,5 % Fv 108 12 040 B iler i E-t ime 2016
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Figur 6-2: Kapasitetsberegning av St. Croix-krysset i ettermiddagstime i 0-alternativet med og Søndre bru med 
liten vekst 

  

Figur 6-3: Kapasitetsberegning av St. Croix-krysset i ettermiddagstime i Midtre og Nordre bru med liten vekst 

I Figur 6-4 er skisser av St. Croix-krysset hentet fra SIDRA vist. Figuren til venstre er dagens 

utforming og figuren til høyre er foreslått utforming med god tilrettelegging for buss til-fra 

34 700 Rv 110 nord

1 590 1 707

159 223 1 208

1,32 0,85 1015

St Cro ix gate vest 230 s 15 s 220 32 300

409 1501 m 127 m 184 1 419

484 320 0,89 1,26 1 650

9 400 116 48 s 255 s Rv 110 St Cro ix gate øst

48 89 m 432 m

29 373 329

457 731

Time% Nedre Glomma - Rv 110

9,5 % Fv 108 Ridehusgata 12 500 B iler i E-t ime 0-A lt

25 800 Rv 110 nord

1 182 1 269

154 236 792

0,94 0,58 563

St Cro ix gate vest 24 s 10 s 221 22 900

429 156 m 35 m 221 1 006

464 297 0,73 1,15 1 170

9 400 139 28 s 134 s Rv 110 St Cro ix gate øst

28 52 m 415 m

53 408 243

484 703

Time% Nedre Glomma - Rv 110

9,5 % Fv 108 Ridehusgata 12 500 Sø ndre bru -  Liten V

28 000 Rv 110 nord

1 283 1 377

167 257 859

0,98 0,39 662

St Cro ix gate vest 29 s 7 s 243 25 100

0,48 425 213 m 19 m 198 1 103

0,52 468 300 0,79 1,15 1 282

9 400 145 34 s 160 s Rv 110 St Cro ix gate øst

23 61 m 399 m

18 415 277

478 709

Time% Nedre Glomma - Rv 110

9,5 % Fv 108 Ridehusgata 12 500 M idtre bru -  Liten V

30 000 Rv 110 nord

1 374 1 476

151 268 955

1,08 0,45 756

St Cro ix gate vest 71 s 7 s 264 27 300

420 502 m 21 m 180 1 199

473 302 0,82 1,16 1 394

9 400 146 39 s 190 s Rv 110 St Cro ix gate øst

24 67 m 400 m

4 418 293

472 715

Time% Nedre Glomma - Rv 110

9,5 % Fv 108 Ridehusgata 12 500 N o rdre bru -  Liten V
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sentrum. Det er lagt inn kollektivfelt fra sentrum inn mot krysset og både inn og ut av 

rundkjøringen fra øst. I tillegg er rundkjøringen smalnet inn i det sørøstre hjørnet. 

 

Figur 6-4: Dagens utforming og foreslått utforming. Blå felt indikerer kollektivfelt  
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Rv. 110/St. Croix gate: Det er samme trend som for øvrige kryss. Alle bruene vil avlaste ift. 
0-alternativet. Den søndre brua gjør dette i størst grad, vist i Figur 6-6. Midtre og søndre bru 
gir god trafikkavvikling, nordre bru omtrent som i dag. Alternativ 0 har høyere belastning enn 
i dag. 

  

Figur 6-5: Kartutsnitt og kapasitetsberegning av Rv. 110/St. Croix gate i ettermiddagstime i dagens situasjon 

  

Figur 6-6: Kapasitetsberegning av rv. 110/St. Croix gate i ettermiddagstime 0-alternativet og Søndre bru med liten 
vekst 

 

Figur 6-7: Kapasitetsberegning av rv. 110/St. Croix gate i ettermiddagstime Midtre og Nordre bru med liten vekst 

0,51

Rv 110 St Cro ixg vest 1 s 1 158 29 370

1 290 37 m 101 1 259

1 500 1 395 0,98 1,31 1 531

29 370 105 7 s 378 s Rv 110 Fredrikstad bru

296 m 255 m

134 134

207 268

Time% Nedre Glomma

9,5 % St Cro ixg øst 5 000 B iler i E-t ime 2016

1,11

Rv 110 St Cro ixg vest 99 s 1269 31 900

1 419 837 m 110 1 380

1 650 1 534 1,11 0,93 1 651

32 300 115 92 s 93 s Rv 110 Fredrikstad bru

976 81 m

149 117

228 266

Time% Nedre Glomma - Rv 110

9,5 % St Cro ixg øst 5 200 B iler i E-t ime 0-A lt

0,44

Rv 110 St Cro ixg vest 1 s 871 21 700

1 006 27 m 97 967

1 170 1 000 0,72 0,33 1 094

22 900 170 1 s 8 s Rv 110 Fredrikstad bru

65 m 16 m

137 92

265 229

Time% Nedre Glomma - Rv 110

9,5 % St Cro ixg øst 5 200 Sø ndre bru -  Liten V

0,75

Rv 110 St Cro ixg vest 2 s 971 24 100

1 103 74 m 108 1 079

1 282 1 118 0,87 0,38 1 210

25 100 164 2 s 11 s Rv 110 Fredrikstad bru

83 m 20 m

131 91

271 223

Time% Nedre Glomma - Rv 110

9,5 % St Cro ixg øst 5 200 M idtre bru -  Liten V

0,90

Rv 110 St Cro ixg vest 4 s 1071 26 700

1 199 123 m 119 1 190

1 394 1 248 1,05 0,49 1 346

27 300 146 47 s 17 s Rv 110 Fredrikstad bru

542 m 28 m

127 100

267 227

Time% Nedre Glomma - Rv 110

9,5 % St Cro ixg øst 5 200 N o rdre bru -  Liten V
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Gamlebyveien: Dette krysset vil ikke bli overbelastet i dagens situasjon. Høyest 
trafikkbelastning får krysset i 0-alternativet. For alle alternativene med bru blir kapasiteten i 
krysset bedre enn i dag.  

  

Figur 6-8: Kartutsnitt og kapasitetsberegning av kryss ved Gamlebyen i ettermiddagstime i dagens situasjon 

  

Figur 6-9: Kapasitetsberegning av kryss ved Gamlebyen i ettermiddagstime 0-alternativet og Søndre bru med 
liten vekst 

  

Figur 6-10: Kapasitetsberegning av kryss ved Gamlebyen i ettermiddagstime Midtre og Nordre bru med liten vekst 

  

1 380 Spinneriveien

54 77

5 5 43

0,11 0,78 64

Rv 110 Fredrikstad bru 8 s 2 s 1 125 29 550

1 259 6 m 82 m 89 1 278

1 531 8 0,56 0,33 1 529

29 370 1 225 1 s 4 s Rv 110Haldenveien

299 36 m 15 m

132 8 260

397 401

Time% Nedre Glomma

9,5 % Gamlebyveien 8 400 B iler i E-t ime 2016

2 600 Spinneriveien

102 145

10 10 82

0,18 1,08 58

Rv 110 Fredrikstad bru 5 s 88 s 1016 26 700

1 397 10 m 604 m 81 1 155

1 671 79 0,64 0,54 1 382

32 300 1267 2 s 7 s Rv 110Haldenveien

326 46 m 25 m

371 8 37

420 416

Time% Nedre Glomma - Rv 110

9,5 % Gamlebyveien 8 800 B iler i E-t ime 0-A lt

1 600 Spinneriveien

63 89

6 6 50

0,08 0,69 32

Rv 110 Fredrikstad bru 3 s 4 s 638 17 900

967 4 m 55 m 128 798

1 094 44 0,44 0,34 902

21 700 766 1 3 s Rv 110 Haldenveien

284 25 m 16 m

321 8 87

420 416

Time% Nedre Glomma - Rv 110

9,5 % Gamlebyveien 8 800 Sø ndre bru -  Liten V

2 200 Spinneriveien

87 122

9 9 69

0,14 0,82 28

Rv 110 Fredrikstad bru 4 s 8 s 748 20 500

1 079 7 m 98 m 148 924

1 210 85 0,51 0,38 1 024

24 100 865 2 s 4 s Rv 110 Haldenveien

260 30 m 19 m

323 8 88

417 419

Time% Nedre Glomma - Rv 110

9,5 % Gamlebyveien 8 800 M idtre bru -  Liten V

2 400 Spinneriveien

95 133 127

9 9 76

0,17 0,90 30

Rv 110 Fredrikstad bru 5 s 14 s 850 22 300

1 190 9 m 151 m 120 1 001

1 346 94 0,55 0,41 1 118

26 700 962 2 s 4 s Rv 110 Haldenveien

289 34 m 21 m

331 8 80

417 419

Time% Nedre Glomma - Rv 110

9,5 % Gamlebyveien 8 800 N o rdre bru -  Liten V



 52 

 

Fredrikstad kommune Asplan Viak AS 

 

Rakkestadsvingen: Inn mot krysset fra vest eller fra nord vil det ikke være noen vesentlig 
forsinkelse for buss. Kapasitetsberegninger ved liten trafikkvekst alternativ Søndre bru er vist 
til høyre i Figur 6-12. 

  

Figur 6-11: Kartutsnitt og kapasitetsberegning av Rakkestadsvingen i ettermiddagstime i dagens situasjon 

  

Figur 6-12: Kapasitetsberegning av Rakkestadsvingen i ettermiddagstime 0-alternativet og Søndre bru med liten 
vekst 

  

Figur 6-13: Kapasitetsberegning av Rakkestadsvingen i ettermiddagstime Midtre og Nordre bru med liten vekst 

  

14 370 Rv 111 Sarpsborgveien

605 760

484 60 60

0,29 1,06 55

Rv 110 Haldenveien 5 s 124 s 371 12 700

1 278 4 m 309 m 75 501

1 529 650 0,70 1,07 705

29 550 581 9 s 94 s Fv 110Haldenveien

298 56 m 270 m

420 54 65

435 539

Time% Nedre Glomma

9,5 % Rv 111 Habornveien 10 250 B iler i E-t ime 2016

13 700 Fv 111 Sarpsborgveien

577 725

412 107 58

0,63 0,68 57

Rv 110 Haldenveien 15 s 14 s 384 12 900

1 155 48 m 45 m 78 519

1 382 587 0,71 0,58 707

26 700 525 10 s 14 s Rv 110 Haldenveien

269 46 m 30 m

360 79 124

454 563

Time% Nedre Glomma - Rv 110

9,5 % Rv 111 Hasbornveien 10 700 B iler i E-t ime 0-A lt

N y kryssutfo rming 10 900 Rv 111 Sarpsborgveien

459 577

184 147 128

0,42 0,49 88

Rv 110 Haldenveien 12 s 10 s 220 10 300

798 23 m 24 m 132 441

902 384 0,59 0,52 538

17 900 343 11 s 12 s Rv 110 Haldenveien

176 39 m 27 m

394 101 68

454 563

Time% Nedre Glomma - Rv 110

9,5 % Rv 111 Hasbornveien 10 700 Sø ndre bru -  Liten V

N y kryssutfo rming 9 500 Fv 111 Sarpsborgveien

400 503

164 128 108

0,41 0,64 10

Rv 110 Haldenveien 13 s 12 s 366 11 400

924 22 m 39 m 112 488

1 024 394 0,65 0,55 595

20 500 420 10 s 13 s Rv 110 Haldenveien

210 39 m 29 m

394 101 68

454 563

Time% Nedre Glomma - Rv 110

9,5 % Rv 111 Hasbornveien 10 700 M idtre bru -  Liten V

N y kryssutfo rming 10 500 Fv 111 Sarpsborgveien

442 555

177 141 124

0,42 0,49 10

Rv 110 Haldenveien 12 s 10 s 411 12 000

1 001 23 m 24 m 92 513

1 118 475 0,59 0,52 627

22 300 425 11 s 12 s Rv 110 Haldenveien

218 39 m 27 m

416 68 79

454 563

Time% Nedre Glomma - Rv 110

9,5 % Rv 111 Hasbornveien 10 700 N o rdre bru -  Liten V
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Ved liten trafikkvekst er forsinkelse for buss mellom St. Croix gate vest i St. Croix-krysset og 
rv. 111 Sarpsborgveien i Rakkestadsvingen er beregnet i Tabell 6-1. Denne viser at 
alternativ 0 gir høyest forsinkelser og Søndre bru gir kortest forsinkelser for buss. 

Det er lagt til grunn beste tilpasning for kollektivtrafikken ved fremtidig kryssutforming. 

Tabell 6-1: Forsinkelser for busstrafikk på strekningen St. Croix-krysset- Rakkestadsvingen, liten trafikkvekst 

Alternativ Sentrum -> Rakkestadsvingen Rakkestadsvingen -> Sentrum 

År 2016 44 sekunder 14 sekunder 

Alternativ 0 58 sekunder 39 sekunder 

Søndre bru 40 sekunder 25 sekunder 

Midtre bru 48 sekunder 26 sekunder 

Nordre bru 54 sekunder 29 sekunder 
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6.4 Kjøretid for godstrafikk og personbil skal ikke forverres 

Måleindikatorer for endring i kjøretid for godstransporten er knyttet til kjøretid på konkrete 
strekninger i rushtid. I dag er kjøretiden i normal trafikk mellom Øra og Jonsten-krysset 28 
minutter via rv. 110 og 30 minutter via rv. 111. Med ny bru over Glomma åpner det seg nye 
reisemuligheter. 

Det er beregnet kryssforsinkelser på tre ulike kjøreruter fra Øra i Fredrikstad til Jonsten i 
Råde. Dette er gjort ved hjelp av beregningsprogrammet SIDRA 6.1. På vestsiden av 
Glomma i fv. 109 skal det anlegges sambruksfelt. Det innebærer på deler av strekningen en 
omdisponering av dagens fire felt og på andre deler en utvidelse med to sambruksfelt. 

 

Figur 6-14: Kart over kjøreruter fra Øra til Jonsten. 
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Kjørerute 1: Øra - rv.110 – Jonsten 

Denne kjøreruten følger rv. 110 over Fredrikstad bru og videre nordvestover på rv.110 mot 
Jonsten. Det er kun vist beregninger av dagens situasjon da det i fremtidig situasjon er 
vesentlig høyere ÅDT i alle alternativene og dagens situasjon har dårlig trafikkflyt. 

St. Croix-krysset: Det er i dag stor trafikkbelastning med overbelastning for trafikk fra nord i 
ettermiddagsrushet, vist i Figur 6-15. Ved liten trafikkvekst får man svak avlastning av 
krysset ved Søndre bru og omkring tilsvarende kryssbelastning som for dagens situasjon. 
Ved 0-alternativet vil det bli høyere trafikkbelastning i krysset. 

  

 

Figur 6-15: Kapasitetsberegning av St. Croix-krysset i ettermiddagstime i dagens situasjon og ved søndre 
brualternativ med liten vekst, kartutsnitt under. 

24 100 Rv 110 nord

1 104 1 185

110 155 839

1,05 0,45 774

St Cro ix gate vest 63 s 5 s 258 29 370

401 372 m 13 m 258 1 290

454 132 0,72 0,76 1 500

9 000 277 29 s 22 s Rv 110 St Cro ix gate øst

45 51 m 56 m

28 276 387

453 691

Time% Nedre Glomma - Rute 1

9,5 % Fv 108 12 040 B iler i E-t ime 2016

25 800 Rv 110 nord

1 182 1 269

154 236

0,98 0,91 563

St Cro ix gate vest 33 s 30 s 221 22 900

429 221 m 76 m 221 1 006

464 297 0,74 0,74 1 170

9 400 139 28 s 22 s Rv 110 St Cro ix gate øst

28 52 m 66 m

53 408 243

484 703

Time% Nedre Glomma - Rv 110B

9,5 % Fv 108 Ridehusgata 12 500 Sø ndre bru -  Liten V
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Rv.110 X fv. 109: Krysset har overbelastning fra sør og i sidevegen i dagens situasjon, vist i 
Figur 6-16. Det vil i de fremtidige alternativene være en trafikkbelastning som i dagens 
situasjon, her illustrert med søndre brualternativ. 

  

 

Figur 6-16: Kapasitetsberegning av krysset rv.110 X fv. 109 i ettermiddagstime i dagens situasjon og ved søndre 
brualternativ med liten vekst, kartutsnitt under. 

25 410 Rv 110 nord

1 112 1 302

500 612

0,97

Fv 109 Brochs gate 43 s

1 240 213 m

1 353 859 1,35 1,22

27 290 494 234 s 157 s

1185 m 788 m

741 445

1 104 1 185

Time% Nedre Glomma

9,5 % Rv 110 syd 24 100 B iler i E-t ime 2016

22 200 Rv 110 nord

971 1 138

291 680

1,09

Fv 109 Brochs gate 90 s

1 051 456 m

1 134 629 1,01 1,22

23 000 504 53 s 158 s

265 m 804 m

761 508

1 182 1 269

Time% Nedre Glomma - Rv 110

9,5 % Rv 110 syd 25 800 Sø ndre bru -  Liten V
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Rv.110 X fv. 409: Krysset har overbelastning i sidevegen ifølge kryssberegningene i dagens 
situasjon, vist i Figur 6-17. Det vil i de fremtidige alternativene være en trafikkbelastning som 
i dagens situasjon, her illustrert med søndre brualternativ. 

  

 

Figur 6-17: Kapasitetsberegning av krysset rv.110 X fv. 409 i ettermiddagstime i dagens situasjon og ved søndre 
brualternativ med liten vekst, kartutsnitt under. 

  

25 410 Rv 110 nord

1 055 1 359

285 770

0,43

Fv 409 Holmegata 2 s

340 7 m

445 107 21 0,68

8 270 339 4871 s 1 s

892 m 3 m

52 1250

1 112 1 302

Time% Nedre Glomma - Rv 110

9,5 % Rv 110 syd 25 410 B iler i E-t ime 2016

20 900 Rv 110 nord

868 1 118

208 660

0,37

Fv 409 Holmegata 2 s

366 6 m

451 140 10,5 0,54

8 600 311 2975 s 2 s

870 m 8 m

159 978

971 1 138

Time% Nedre Glomma - Rv 110

9,5 % Rv 110 syd 22 200 Sø ndre bru -  Liten V
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Rv.110 X fv. 108: Krysset har høy belastning fra syd(sentrum) ifølge kryssberegningene i 
dagens situasjon, vist i Figur 6-18. Det vil i alle fremtidige alternativene bli reduserte 
forsinkelser i krysset, her illustrert med søndre brualternativ. Krysset vil likevel være 
overbelastet ut av byen. 

  

 

Figur 6-18: Kapasitetsberegning av krysset rv.110 X fv. 108 i ettermiddagstime i dagens situasjon og ved søndre 
brualternativ med liten vekst, kartutsnitt under. 

  

25 410 Rv 110 nord

1 059 1 355

159 900

0,89

Fv108 M osseveien 16 s

485 21 m

473 322 0,80 1,29

10 080 151 32 s 210 s

79 m 1246 m

326 1 033

1 055 1 359

Time% Nedre Glomma

9,5 % Rv 110 syd 25 410 B iler i E-t ime 2016

30 900 Rv 110 nord

925 1 184

231 694

0,66

Fv108 M osseveien 8 s

495 54 m

503 327 0,52 1,07

10 500 176 15 s 73 s

34 m 464 m

263 855

868 1 118

Time% Nedre Glomma - Rv 110B

9,5 % Rv 110 syd 20 900 Sø ndre bru -  Liten V
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Rv.110 X fv. 117: Krysset har høy belastning fra syd(sentrum) ifølge kryssberegningene i 

dagens situasjon, vist i Figur 6-19. Det vil i alle fremtidige alternativene bli økte forsinkelser i 

krysset, med overbelastning fra nord, her illustrert med søndre brualternativ. 

 

 

Figur 6-19 Kapasitetsberegning av krysset rv.110 X fv. 117 i ettermiddagstime i dagens situasjon og ved søndre 
brualternativ med liten vekst, kartutsnitt under 

 

  

15 680 Rv 110 nord

1 056 1 358

327 728

0,67

Fv 117 Storveien 8 s

599 58 m

603 272 0,56 0,98

12 660 332 13 s 29 s

38 m 318 m

271 1 084

1 059 1 355

Time% Nedre Glomma

9,5 % Rv 110 syd 25 410 B iler i E-t ime 2016

18 200 Rv 110 nord

922 1 187

143 779

1,37

Fv 117 Storveien 296 s

893 1118 m

798 287 0,68 0,84

17 800 511 10 s 15 s

55 m 103 m

750 898

1 288 1 647

Time% 0,44 0,56 Nedre Glomma - Rv 110B

9,5 % Rv 110 syd 30 900 Sø ndre bru -  Liten V
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Kjørerute 2: Øra - over nye bruer - fv. 112 – Jonsten 

Denne kjøreruta krysser Glomma over ny bru og forsetter fv. 109 og fv.112 før den kjører E6 
fra Solli. I alternativ 0 vil kjøreruta gå over Fredrikstad bru ettersom ny bru ikke er bygget.  

Rakkestadsvingen: Inn mot krysset fra sør er det vesentlig forsinkelser i dag, vist i Figur 
6-20. I 0-alternativet vil disse forsinkelsene øke, da trafikken øker i alle vegarmer. 

  

Figur 6-20: Kapasitetsberegning av Rakkestadsvingen i ettermiddagstime i dagens situasjon, kartutsnitt til høyre 

I alle brualternativene vil krysset Rakkestadsvingen få god trafikkflyt i fremtidig situasjon, vist 
i Figur 6-21. Årsaken til at krysset blir vesentlig avlastet ved nye bruer et at trafikk fra 
sentrum(vest) mot nord vil i stor grad flyttes ut av krysset. Det er denne trafikken som hindrer 
trafikk fra sør og øst i dag. 

  

14 370 Rv 111 Sarpsborgveien

605 760

484 60 60

0,29 1,06 55

Rv 110 Haldenveien 5 s 124 s 371 12 700

1 278 4 m 309 m 75 501

1 529 650 0,70 1,07 705

29 550 581 9 s 94 s Fv 110Haldenveien

298 56 m 270 m

420 54 65

435 539

Time% Nedre Glomma

9,5 % Rv 111 Habornveien 10 250 B iler i E-t ime 2016

N y kryssutfo rming 8 600 Rv 111 Sarpsborgveien

410 407

185 82 144

0,37 0,58 47

Rv 110 Haldenveien 6 s 6 s 191 11 100

846 735 18 m 33 m 228 465

854 504 0,53 0,48 589

17 900 256 5 s 5 s Rv 110 Haldenveien

94 34 m 23 m

360 101 101

454 563

Time% Nedre Glomma - Fv109B

9,5 % Rv 111 Hasbornveien 10 700 Sø ndre bru -  Liten V

N y kryssutfo rming 9 500 Rv 111 Sarpsborgveien

446 457

223 89 134

0,45 0,57 49

Rv 110 Haldenveien 8 s 5 s 343 11 400

968 968 25 m 31 m 98 491

979 353 0,62 0,53 592

20 500 353 4 s 5 s Rv 110 Haldenveien

274 25 m 29 m

402 56 101

458 559

Time% Nedre Glomma - Fv109B

9,5 % Rv 111 Hasbornveien 10 700 M idtre bru -  Liten V
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Figur 6-21: Kapasitetsberegninger av Rakkestadsvingen i ettermiddagstime for de tre brualternativene med liten 
vekst. 

Nye kryss på østsiden av Glomma 

Det vil ikke bli kapasitetsproblemer ved etablering av nye kryss på østsiden av Glomma. 
Kapasitetsberegninger er vist i Figur 6-22, Figur 6-23 og Figur 6-24. Detaljert utforming av 
kryssene er vist i kapitel 7. 

  

Figur 6-22: Kapasitetsberegninger av nytt kryss på østsiden av Glomma i ettermiddagstime for søndre 
brualternativ med liten vekst. 

  

Figur 6-23: Kapasitetsberegninger av nytt kryss på østsiden av Glomma i ettermiddagstime for midtre 
brualternativ med liten vekst. 

N y kryssutfo rming 10 500 Rv 111 Sarpsborgveien

463 534

241 93 130

0,51 0,62 51

Rv 110 Haldenveien 9 s 7 s 376 12 000

1 020 25 m 37 m 88 515

1 098 428 0,64 0,60 625

22 300 395 3 s 6 s Rv 110 Haldenveien

275 28 m 35 m

404 56 101

455 561

Time% Nedre Glomma - Fv109B

9,5 % Rv 111 Hasbornveien 10 700 N o rdre bru -  Liten V

17 500 Rv 111 nord

822 921

493 329

0,36

Søndre bru 1 s

581 21 m

744 618 0,57 0,41

13 300 127 3 s 5 s

35 m 22 m

90 301

455 392

Time% Nedre Glomma - Fv109B

10,0 % Rv 111 syd 8 500 Sø ndre bru -  Liten V

16 400 Rv 111 nord

729 905

397 332

0,37

M idtre bru 2 s

649 20 m

905 606 0,57 0,42

15 600 299 3 s 5 s

37 m 22 m

247 296

622 543

Time% Nedre Glomma - Fv109B

10,0 % Rv 111 syd 11 700 M idtre bru -  Liten V
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Figur 6-24: Kapasitetsberegninger av nytt kryss på østsiden av Glomma i ettermiddagstime for nordre 
brualternativ med liten vekst. 

Kryss i fv. 109 

I dagens situasjon - Det er store forsinkelser i kryss ved Evjebekken, Dikeveien og 
Bjørnengveien i ettermiddagstimen. Kapasitetsberegning av krysset ved Evjebekken er vist i 
Figur 6-25. 

  

Figur 6-25: Kapasitetsberegninger av kryss ved Evjebekken i ettermiddagstimen i dagens situasjon. 

Alternativ-0 (med liten vekst) – Det vil bli 0-2.000 mer i ÅDT i fv. 109, dette vil føre til økte 
forsinkelser sammenlignet med dagens situasjon, men ikke vesentlige økte forsinkelser. 

Søndre bru – Det vil bli vesentlige forsinkelser ved nytt kryss på vestsiden av Glomma i 
ettermiddagstimen. I øvrige kryss vil trafikken for alternativ med søndre bru være omtrent 
som alternativ 0, dvs. med stor kryssbelastning. 

16 000 Rv 111 nord

767 827

269 499

0,53

Nordre bru 3 s

642 35 m

733 594 0,69 0,53

13 800 139 7 s 6 s

61 m 36 m

377 231

638 607

Time% Nedre Glomma - Fv109B

10,0 % Rv 111 syd 12 500 N o rdre bru -  Liten V

25 490 Fv 109 nord

1 223 1 317

55 923 245

0,59 1,23 309

Råbekksvingen 3 s 222 s 6 11 500

100 40 m 369 m 279 594

100 49 0,16 0,92 552

2 000 1 6 s 11 s Evjebekkveien

50 6 m 169 m

39 959 307

1 251 1 305

Time% Nedre Glomma

10,0 % Fv 109 syd 25 660 B iler i E-t ime 2016
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Figur 6-26: Kapasitetsberegninger av kryss på vestsiden av Glomma i ettermiddagstimen ved Søndre bru med 
liten vekst. 

Midtre bru – Det vil bli vesentlige økte forsinkelser i krysset ved Evjebekken som følge av at 
ny bru kobler seg på her. I øvrige kryss vil trafikken for alternativ med midtre bru være 
omtrent som alternativ 0, dvs. med stor kryssbelastning. 

  

Figur 6-27: Kapasitetsberegninger av kryss på vestsiden av Glomma i ettermiddagstimen ved Midtre bru med liten 
vekst. 

  

26 300 Fv 109 nord

1 372 1 248

1 104 268

0,94 1,21

17 s 188 s 86 12 500

203 m 605 m 487 573

1,07 672

56 s Søndre bru

525 m

1 160 407

1 591 1 567

Time% Nedre Glomma - Fv109B

10,0 % Fv 109 syd 31 700 Sø ndre bru -  Liten V

N y kryssutfo rming 25 500 Fv 109 nord

1 252 1 288

63 739 451

1,23 1,40 133

Råbekksvingen 204 s 310 s 15 16 500

0,50 100 1221 m 948 m 593 742

0,50 100 49 0,29 1,22 902

2 000 1 19 s 150 s M idtre bru

50 15 m 1121 m

24 1 106 450

1 379 1 580

Time% Nedre Glomma - Fv109B

10,0 % Fv 109 syd 29 700 M idtre bru -  Liten V
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Nordre bru – I alternativet med nordre bru vil det bli være tilfredsstillende trafikkflyt der den 
nye bruen kobler seg på fv. 109. 

  

Figur 6-28: Kapasitetsberegninger av kryss på vestsiden av Glomma i ettermiddagstimen ved Nordre bru med 
liten vekst. 

 

Kjørerute 3: Øra - rv. 111 – Årumkrysset - Jonsten 

Denne kjøreruten følger rv. 111 på østsiden av Glomma via Årumkrysset og E6 til Jonsten. 

Kjørerute 3 har lavest trafikkmengder av de tre rutene, vist i Figur 6-29. 

 

Figur 6-29: ÅDT langs rv. 111 er vist i kartet over for liten vekst 

Som tidligere beregnet vil ikke krysset i Rakkestadsvingen eller nye kryss på østsiden av 
Glomma ha kapasitetsproblemer i noen av brualternativene. Øvrige kryss i rute 3 vil ha god 

24 700 Fv 109 nord

1 133 1 328

1031 102

0,86 0,80

8 s 19 s 388 14 700

130 m 75 m 388 777

0,64 688

1 s Nordre bru

53 m

940 588

1 421 1 528

Time% 0,48 0,52 Nedre Glomma - Fv109B

10,0 % Fv 109 syd 29 600 N o rdre bru -  Liten V
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trafikkflyt. Godstrafikken vil få økte reisetider i rushtrafikken. Utenom rush vil dages kjørerute 
via rv. 110 fortsatt være raskest. 

Sammenstilling av forsinkelser ved liten trafikkvekst 

Tabell 6-2 viser en sammenstilling av forsinkelser ved de ulike alternativene. Det er ikke vist 
forsinkelser i sekunder, pga. usikkerhet knyttet til kryssberegningene. Tabell 6-3 viser en 
rangering av de ulike alternativene knyttet til forventet kjøretid. Rangeringsverdi 1 er det 
beste alternativet på ruten.  

Årsaken til at søndre bru er best for de som vil velge kjørerute 1 er at denne 
brulokaliseringen i størst grad vil avlaste trafikken over Fredrikstad bru. Nordre bru vil være 
best for kjørerute 2 ettersom denne unngår de trafikkbelastede kryssene langs fv. 109 i størst 
grad, da den nye brua legges nord for flere av disse kryssene. 

Rute 3 vil ha god trafikkflyt i alle de tre brualternativene. For alternativ 0 blir det hovedsakelig 
forsinkelser i Rakkestadkrysset nærmest Øra. Rute 3 vil i fremtiden være den mest attraktive 
ruten fra Øra i Fredrikstad til Jonsten i Råde. 

Godstrafikk vil i stor grad kunne kjøre utenom rush. Utenom rush vil det ikke være 
kapasitetsproblemer på vegnettet. 

Tabell 6-2: Vurdering av de ulike alternativene med hensyn på forsinkelser for de tre ulike rutene (i rushtid) med 
liten vekst 

  
Dagens situasjon 0-alternativet Nordre bru Midtre bru Søndre bru 

Rute 1 
Relativt store 
forsinkelser i 
sentrum 

Omtrent som i dag 
Omtrent 
som i dag 

Omtrent som i 
dag 

Omtrent 
som i dag 

            

Rute 2 Store forsinkelser Omtrent som i dag 
God 
trafikkflyt 

Relativt store 
forsinkelser 

Store 
forsinkelser 

            

Rute 3 
Kun små 
forsinkelser 

Forsinkelser i 
Rakkestadsvingen  

God 
trafikkflyt 

God trafikkflyt 
God 
trafikkflyt 

 

Tabell 6-3: Rangering av brualternativer innenfor hver enkelt rute med liten vekst. 

Rangering av brualternativer 0-alternativet Nordre bru Midtre bru Søndre bru 

Rute 1 4 2 2 1 

          

Rute 2 4 1 2 3 

          

Rute 3 4 1 1 1 
 

Personbiltrafikken vil i alle alternativer få større forsinkelser på vegnettet enn i dagens 
situasjon. Dette skyldes trafikkvekst på vegnettet. Hovedsakelig vil det være vesentlige 
forsinkelser på vestsiden av Glomma på rv. 110 og fv. 109. 0-alternativet vil innebære de 
største kryssforsinkelsene. 
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6.5 Reisemiddelfordeling 

Ettersom det i denne situasjonen ikke legges opp til trafikkvekst i personbiltrafikken (foruten 
nyttetrafikk) må økt reiseomfang som følge av befolkningsvekst tas ved alternative 
reisemidler til bil. Dette innebærer en stor økning i kollektiv-, gang- og sykkeltransport. Dette 
vil kreve målrettet arbeid og tiltak både innen tilrettelegging, parkering og bompenger. 
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7 ANBEFALT UTFORMING AV KRYSS TILKNYTTET NYE 
BRUER 

7.1 Søndre brualternativ 

Vestsiden av Glomma 

Forslag til utforming av rundkjøring på vestsiden er vist i Figur 7-1 og innebærer fire kjørefelt 
over ny bru, samt etablering av sambruksfelt i fv. 109. 

 

Figur 7-1: Forslag til utforming av rundkjøring på vestsiden av søndre bru, sambruksfelt markert med blått 
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Østsiden av Glomma  

Forslag til utforming av rundkjøring på østsiden er vist i Figur 7-2 og innebærer 30 meter 
svingefelt i sør og nord. 

 

Figur 7-2: Forslag til utforming av rundkjøring på østsiden av søndre bru. 
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7.2 Midtre brualternativ 

Vestsiden av Glomma 

Forslag til utforming av rundkjøring på vestsiden er vist i Figur 7-3 og innebærer en 
videreføring av dagens kryss, samt innføring av sambruksfelt i fv. 109. 

 

Figur 7-3: Forslag til utforming av rundkjøring på vestsiden av midtre bru, sambruksfelt markert med blått 
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Østsiden av Glomma  

Forslag til utforming av rundkjøring på østsiden er vist i Figur 7-4, og innebærer 30 meter 
svingefelt i sør og nord. 

 

Figur 7-4: Forslag til utforming av rundkjøring på østsiden av midtre bru. 
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7.3 Nordre brualternativ 

Vestsiden av Glomma 

Forslag til utforming av rundkjøring på vestsiden er vist i Figur 7-5, og innebærer fire kjørefelt 
over ny bru, samt etablering av sambruksfelt i fv. 109. 

 

Figur 7-5: Forslag til utforming av rundkjøring på vestsiden av nordre bru, sambruksfelt markert med blått 
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Østsiden av Glomma  

Forslag til utforming av rundkjøring på østsiden er vist i Figur 7-6 og innebærer 30 meter 
svingefelt i sør og nord 

 

Figur 7-6: Forslag til utforming av rundkjøring på østsiden av nordre bru. 
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7.4 Alternativvurderinger knyttet til utforming av kryss 

Det er sett på alternative kryssløsninger ved krysset fv. 109 x Midtre bru. Dette er vurdert 
kryssutforming ved kollektivfelt, sambruksfelt, firefelts veg og toplanskryss. Beregningene 
vist i Figur 7-7 viser at det blir noe bedre trafikkflyt ved sambruksfelt enn ved kollektivfelt. 
Figur 7-8 vises kapasitetsberegninger i det samme krysset, men med utforming som 
toplanskryss og firefeltsveg i fv. 109. Toplanskrysset vil kunne tåle trafikkøkningen, men ved 
de øvrige utformingene blir det store forsinkelser. 

Kollektivfelt og sambruksfelt 

  

Figur 7-7: Kapasitetsberegning ved stor trafikkvekst i ettermiddagstimen. Krysset ved Midtre bru med kollektivfelt 
til venstre og med sambruksfelt til høyre. 

4-feltsveg og toplanskryss 

  

Figur 7-8: Kapasitetsberegning ved stor trafikkvekst i ettermiddagstimen. Krysset ved midtre bru utformet som 
toplanskryss til venstre og firefeltsveg til høyre.  

Ko llekt ivfelt 33 900 Fv 109 Rolvsøyv nord

1 682 1 696

76 959 648

0,92 0,76 495

Råbekksvingen 18 s 11 s 9 19 000

100 155 m 57 m 350 854

100 49 0,42 1,31 1 039

2 000 1 13 s 296 s M idtre bru

50 18 m 905 m

16 1 149 388

1 356 1 553

Time% Nedre Glomma - Fv109

10,0 % Fv 109 Rolvsøyv syd 29 200 M idtre bru -  Sto r V

Sambruk 20 % 33 900 Fv 109 Rolvsøyv nord

1 682 1 696

76 959 648

1,38 0,94 495

Råbekksvingen 292 s 41 s 9 19 000

100 2010 m 131 m 350 854

100 49 0,42 1,10 1 039

2 000 1 16 s 82 s M idtre bru

50 21 m 587 m

16 1149 388

1 356 1 553

Time% Nedre Glomma - Fv109

10,0 % Fv 109 Rolvsøyv syd 29 200 M idtre bru -  Sto r V

T o planskryss 33 900 Fv 109 Rolvsøyv nord

Buss 743 564

76 20 648

0,85 0,40 495

Råbekksvingen 13 s 1 s 9 19 000

100 121 m 19 m 350 854

100 49 0,30 0,86 1 037

2 000 1 9 s 27 s M idtre bru

50 15 m 104 m

16 20 388

420 424 Buss

Time%

10,0 % Fv 109 Rolvsøyv syd 29 200 M idtre bru -  Sto r V

4-felts  veg 33 900 Fv 109 Rolvsøyv nord

1 682 1 696

76 959 648

0,89 0,76 495

Råbekksvingen 15 s 11 s 9 19 000

100 156 m 21 m 350 854

100 55 0,41 1,31 1 039

2 000 1 11 s 297 s M idtre bru

44 17 m 1108 m

16 1 149 388

1 356 1 553

Time% Nedre Glomma - Fv109

10,0 % Fv 109 Rolvsøyv syd 29 200 M idtre bru -  Sto r V
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8 SAMMENSTILLING 

8.1 Måloppnåelse ved stor trafikkvekst 

Tabell 8-1 viser en sammenstilling av hvordan de ulike utredningsalternativene presterer iht. 
målene for prosjektet ved stor trafikkvekst. 

Tabell 8-1: Måloppnåelse for de ulike brualternativene ved stor trafikkvekst 

Mål Alt 0 Alt Syd Alt Midt Alt Nord Kommentar 
1. Tiltaket skal gi økt 
mobilitet på tvers av 
Glomma og samtidig 
bidra til reduksjon i 
trafikkarbeidet med bil 

Gir ingen 
kapasitetsøkning 

Gir kapasitets-
økning med 2-
4 felt (likt i alle 
alternativ). Gir 
en liten 
reduksjon i 
trafikk-
arbeidet. 

Gir kapasitets-
økning med 2-
4 felt (likt i alle 
alternativ). Gir 
en liten, men 
størst 
reduksjon i 
trafikk-arbeidet 

Gir kapasitets-
økning med 2-4 
felt (likt i alle 
alternativ). Gir 
en liten 
reduksjon i 
trafikkarbeidet 

Alle alternativer 
gir en liten 
reduksjon i 
transportarbeidet 

2. Tiltaket skal gi 
kortere og mer 
forutsigbar reisetid 
over Glomma i 
situasjoner med 
redusert 
fremkommelighet eller 
stengt kjørefelt over 
Fredrikstad bru 

Gir ingen 
reduksjon i 
sårbarhet 

Gir alternative 
kjøreruter og 
størst 
avlastning av 
Fredrikstad 
bru 

Gir alternative 
kjøreruter og 
avlastning av 
Fredrikstad 
bru 

Gir alternative 
kjøreruter og 
avlastning av 
Fredrikstad bru  

Søndre alternativ 
gir størst 
avlastning av 
Fredrikstad bru 
og gir korteste 
omkjøringsveg 
og er derfor 
alternativet som 
gir best 
måloppnåelse 
mht. reduksjon i 
sårbarhet 
generelt og mht. 
utrykning spesielt 
(viktige målpunkt 
på østsiden 
ligger i syd). 

3. Rutebussenes 
gjennomsnittshastighet 
i rushtiden skal øke 

Negativ mål-
oppnåelse. Økte 
forsinkelser.  

Negativ mål-
oppnåelse. 
Best 
måloppnåelse, 
men en 
økning i 
forsinkelsene. 

Negativ mål-
oppnåelse. 
Nest best 
måloppnåelse 

Negativ mål-
oppnåelse. 
Dårligst 
måloppnåelse 
av 
brualternativene. 

Alternativet i syd 
gir best 
måloppnåelse, 
deretter midtre 
og nordre. 

4. Kjøretiden for 
godstransport mellom 
viktige terminaler og 
E6 skal være minst like 
god som i dag 

Negativ 
måloppnåelse 

Nest best 
måloppnåelse 

Nest best 
måloppnåelse 

Best 
måloppnåelse 

Det blir økt 
kjøretid i rush da 
dagens rute 
gjennom sentrum 
ikke lenger er 
raskest. 

5. Forsinkelse i rush for 
personbil på 
hovedvegnettet skal 
ikke forverres 

Negativ 
måloppnåelse 

Negativ 
måloppnåelse.  

Negativ 
måloppnåelse.  

Negativ 
måloppnåelse.  

Det blir økt 
kjøretid i rush. 

6. Økt andel 
personreiser som 
foretas med andre 
transportmidler enn bil 

Bilandelen øker i 
forhold til i dag. 

Bilandelen 
øker i forhold 
til i dag 

Bilandelen 
øker i forhold 
til i dag. 

Bilandelen øker i 
forhold til i dag. 

Ingen av 
alternativene gir 
merkbar endring i 
reismiddelvalg i 
forhold til 0-
alternativet. 
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8.2 Måloppnåelse ved liten trafikkvekst 

Tabell 8-2 viser en sammenstilling av hvordan de ulike utredningsalternativene presterer iht. 
målene for prosjektet ved liten trafikkvekst. 

Tabell 8-2: Måloppnåelse for de ulike brualternativene ved liten trafikkvekst. 

Mål Alt 0 Alt Syd Alt Midt Alt Nord Kommentar 
1. Tiltaket skal gi økt 
mobilitet på tvers av 
Glomma og samtidig 
bidra til reduksjon i 
trafikkarbeidet med bil 

Gir ingen 
kapasitetsøkning 

Gir kapasitets-
økning med 2-
4 felt (likt i alle 
alternativ). Gir 
en liten 
reduksjon i 
trafikk-
arbeidet. 

Gir kapasitets-
økning med 2-
4 felt (likt i alle 
alternativ). Gir 
en liten, men 
størst 
reduksjon i 
trafikk-arbeidet 

Gir kapasitets-
økning med 2-4 
felt (likt i alle 
alternativ). Gir 
en liten 
reduksjon i 
trafikkarbeidet 

Alle alternativer 
gir en liten 
reduksjon i 
transportarbeidet 

2. Tiltaket skal gi 
kortere og mer 
forutsigbar reisetid over 
Glomma i situasjoner 
med redusert 
fremkommelighet eller 
stengt kjørefelt over 
Fredrikstad bru 

Gir ingen 
reduksjon i 
sårbarhet 

Gir alternative 
kjøreruter og 
størst 
avlastning av 
Fredrikstad 
bru 

Gir alternative 
kjøreruter og 
avlastning av 
Fredrikstad 
bru 

Gir alternative 
kjøreruter og 
avlastning av 
Fredrikstad bru  

Søndre alternativ 
gir størst 
avlastning av 
Fredrikstad bru 
og gir korteste 
omkjøringsveg og 
er derfor 
alternativet som 
gir best 
måloppnåelse 
mht. reduksjon i 
sårbarhet 
generelt og mht. 
utrykning spesielt 
(viktige målpunkt 
på østsiden ligger 
i syd). 

3. Rutebussenes 
gjennomsnittshastighet 
i rushtiden skal øke 

Negativ og 
dårligst 
måloppnåelse 

Negativ, men 
best 
måloppnåelse, 
med kun en 
liten økning i 
forsinkelsene 

Negativ 
måloppnåelse. 
Nest best 
måloppnåelse 

Negativ 
måloppnåelse. 
Dårligst 
måloppnåelse 
av 
brualternativene 

Alternativet i syd 
gir best 
måloppnåelse, 
deretter midtre og 
nordre. 

4. Kjøretiden for 
godstransport mellom 
viktige terminaler og E6 
skal være minst like 
god som i dag 

Omtrent som i 
dag 

Nest best 
måloppnåelse 

Nest best 
måloppnåelse 

Best 
måloppnåelse 

Det blir en liten 
økning i kjøretid i 
rush 

5. Forsinkelse i rush for 
personbil på 
hovedvegnettet skal 
ikke forverres 

Noe negativ. Noe negativ.  Noe negativ.  Noe negativ.  Det blir en liten 
økning i kjøretid i 
rush 

6. Økt andel 
personreiser som 
foretas med andre 
transportmidler enn bil 

Ja, men kun som følge av målretta tiltak. 

 

 


