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1 INNLEDNING

Det pagar arbeid med reguleringsplan for Fanavegen 44-46 (gnr. 40 bnr. 187 m.fl.). Plan id:
70040000. Forslagsstiller er Bonava AS. Omradet skal tilrettelegges for boliger.
Planforslaget ble lagt ut til offentlig ettersyn i mai 2022.

Som en del av innledende planarbeid er det utfgrt trafikkvurderinger knyttet til alternativ
tilkomstlgsning via Skjoldhagen, samt beregning av trafikkskapning og trafikkfordeling ut fra
planomradet.

Trafikknotatet om Skjoldstglen av 1.9.2020 (Vedlegg 1) hadde som hensikt a legge grunnlaget for
avklaring av tilkomstlgsning til planomradet. Dette resulterte i at tidligere forslag om a etablere en
bilfri Igsning i Skjoldstglen ved a forlenge tilkomstveien fra Seetervegen til Skjoldstglen i nord, er lagt
bort. Det forutsettes na tilkomst via planlagt, ny avkjgrsel til Szetervegen — uten videre forbindelse
mot Skjoldstglen.

| dette dokumentet er det foretatt en oppdatert, helhetlig trafikkanalyse i henhold til innspill og
hgringsuttalelser i forbindelse med planoppstarten og forutsatt tilkomstlgsning via planlagte
avkjgrsel fra Seetervegen. Trafikkanalysen er oppdatert i desember 2023 basert pa et utvidet
planomrade og nye trafikktall/trafikkvurderinger etter ny E39 til Os apnet.

Trafikkanalysen er utfgrt av Sivilingenigr Helge Hopen AS pa oppdrag fra Bonava AS.

Bergen 16.1.2023



2 BAKGRUNN

Planomradet er lokalisert nord for vedtatt reguleringsplan for Fanavegen 46-50, like ved
bybanestoppet pa Skjold. Tilkomsten vil ga via avkjgrsel (som er etablert i forbindelse med regulering
av Fanavegen 46-50). Tilkomsten forlenges i nord for a gi tilkkomst til Fanavegen 44-46.

Figur 1. Planavgrensning. Kilde: kommunekart.com.

Aktuelle trafikale problemstillinger i tilknytning til reguleringsplanen:

o Trafikkgkning som fglge av planen (nyskapt biltrafikk)

e Trafikkfordeling pa veinettet, herunder trafikkendringer i Hjortevegen og Apeltunvegen
e Trafikale konsekvenser for kryss/avkjgrsel til Seetervegen

e Trafikale konsekvenser for kryss Fanavegen/Saetervegen

e Konsekvenser for trafikksikkerhet

e Mulige avbgtende tiltak for a bedre trafikksikkerhet og trafikkavvikling

Figur 2. Reguleringsplanens innvirkning pa trafikkforholdene i kryssomrddet
Fanavegen/Szetervegen/Harevegen er en av flere problemstillinger som vurderes i rapporten.



3 DAGENS TRAFIKKSITUASJON

3.1 Trafikkmengder

Trafikkmengder pa veinettet ved planomradet:
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Figur 3. Trafikkmengder (ADT), dagens situasjon.

Basert pa Statens vegvesen sine faste tellepunkt i Fanavegen, er det registrert en trafikkreduksjon i
Fanavegen mellom Nesttun og Skjold pa ca. 10 -15% sammenlignet med 2019-nivaet (siste
«normalar» fgor pandemien). Det foreligger ikke oppdaterte trafikktellinger for Seetervegen,
Hjortevegen eller Apeltunvegen, og her er estimat for trafikkniva holdt uendret fra
trafikkvurderingen i 2021.

3.2 Kapasitet

Fgr ny E39 til Os apnet, var krysset Seetervegen/Fanavegen overbelastet i rushperiodene, og det var
periodevis lange kger i Seetervegen. Det var ogsa normalt store avviklingsproblemer i Fanavegen mot
Skjoldskiftet, spesielt i ettermiddagsrushet. Dette antas & ha medfgrt en del overlgpstrafikk i
Apeltunvegen, der det ogsa etter hvert er blitt gkende fremkommelighetsproblemer.

| trafikkanalyse for reguleringsplan for Fanaveien 46-50 av 19.6.2015 ble det dokumentert at det ikke
er risiko for at venstresving inn fra Saetervegen til planomradet vil pavirke trafikkavviklingen i krysset
Fanavegen/Satervegen:

«Kapasitetsanalysene av krysset viser en beregnet kglengde i Saeterveien pd opp mot 60 — 65 meter
innenfor 95% av tiden. Dette tilsier sveert liten sannsynlighet for at venstresvingende trafikk fra
Fanaveien som skal inn til planomrdadet vil bli hindret av kdoppbygging i Saeterveien. Risikoen for
situasjoner der dette eventuelt skulle medfare kgoppstuing tilbake mot krysset Fanaveien/Saeterveien



ansees som tilneermet 0. | en eventuell situasjon med uforutsett kdoppbygging i Seeterveien over 100
meter vil det dessuten veere stor sannsynlighet for at kgen dpner for passering inn avkjgrselen for
trafikken bygger seg opp tilbake mot hovedkrysset.»

Det var forventet bedring av trafikkavviklingsforholdene i 2022 nar ny E30 Radal-Os apner. Da blir
Skjoldskiftet og deler av Fanavegen avlastet. Dette forventes a ha medfgrt mindre overlgpstrafikk i
rushperiodene via lokalveinettet i Skjold/Apeltun-omradet, men fortsatt hgy trafikkbelastning og
kapasitetsutfordringer i krysset Sasetervegen/Fanavegen.

Trafikkmalinger etter ny E39 dpnet, viser en trafikkreduksjon i Fanavegen pa 10-15%. Sammen med
avlastning av Skjoldkiftet, antas dette a medvirke til mindre overlgpstrafikk gjennom Szetervegen,
Hjortevegen og Apeltunvegen, men det foreligger forelgpig ikke undersgkelser som dokumenterer
dette. Kapasitetsanalysen i kap. 5.4 viser en forbedret trafikkavvikling i lyskrysset
Fanavegen/Saetervegen i dagens situasjon, dvs. gkt robusthet for & kunne handtere gkt trafikk
knyttet til utbygginger i omradet.

3.3  Trafikksikkerhet

3.3.1 Omradevurdering

Det er gjort en overordnet analyse av ulykkesrisiko i Skjold-omradet, sammenlignet med gvrige
bydeler. Beregnet ulykkesfrekvens basert pa ulykkesdata siste 20 ar indikerer at risikoen for at
fotgjengerulykker inntreffer er vesentlig lavere langs Apeltunvegen, Seetervegen, Hjortevegen og
Smegrasvegen enn i sammenlignbare samleveier i andre bydeler.

Ulykkesfrekvens - fotgjengerulykker

Kjgkkelvikveien ] 014

Sandslivegen ] 0,08

Hesthaugveien ] 0,08

Indre Arnavegen / Garnesvegen ] 0,08

Olsvikveien/Olsvikskjenet ] 0,07

Bgnesskogen/Bratet ] 0,07

Flaktveitvegen/svingane ] 0,06

T.Segersteds vei / Dag Hammarskjolds vei 0,04

Apeltunvegen/Hjortevegen/Setervegen/Smorasvegen | 0,02

0,02 0,04 0,06 0,08 0,10 0,12 0,14 0,16

Figur 4. Beregnet ulykkesfrekvens for fotgjengerulykker for samleveiene i Skjoldomrddet, sammenlignet med
samleveier til boligomrdder i andre bydeler. Beregningene er basert pa ulykkestall siste 20 dr.

Ulykkesstatistikken viser blant annet at det ikke er inntruffet fotgjengerulykker langs
Apeltunvegen/Smgrasvegen, Hjortevegen/Saetervegen siste 10 ar, (frem til 2020).

Det er vanskelig a forklare hvorfor risikonivaet er lavere langs samleveiene i Skjoldomradet enn i
andre bydeler, men en del av forklaringen kan veere at det i forbindelse med utbygging i
Skjoldomradet er iverksatt flere trafikksikringstiltak, eksempelvis:



- utbedring av Smgrasvegen

- gang/sykkelvei langs Iglevatn, ved gstsiden av Apeltunvegen

- opprustning av Apeltunvegen fra kryss Slatthaugvegen til kryss Hjortevegen
- nytt fortau i nordre del av Apeltunvegen

- nedsatt fartsgrense og fysisk fartsdempning i Apeltunvegen

- oppgradering og trafikksikring langs Seetervegen og Hjortevegen

De mest effektive tiltakene for a sikre lav ulykkesrisiko og lav alvorlighetsgrad dersom uhell skulle
inntreffe, er tiltak som kan bidra til lav fart for biltrafikken. Samleveiene i Skjold-omradet har
fartsgrense 30 og 40 km/t, fysisk fartsdemping og sammenhengende fortau og gang/sykkelveg.

Figur 5. Hjortevegen har 30 km/t, fysisk fartsdemping (humper) og tosidig fortau.

Figur 6. Apeltunvegen har delvis 30 km/t og 40 km/t som fartsgrense, og sammenhengende fortau eller
gang/sykkelveg som pad deler av strekningen er adskilt fra kigrebanen med autovern.

Samleveiene i Skjold-omradet er samlet vurdert godt tilrettelagt for a ivareta god trafikksikkerhet for
myke trafikanter.



Samtidig vil det alltid vaere gnskelig med ytterligere tilrettelegging for myke trafikanter, eksempelvis
bredere fortau pa den nordlige delen av Apeltunvegen, og bedre tilrettelegging for sykkel slik at
gdende og syklende i stgrre grad kan separeres.

Etter ny E39 apnet i 2022 er det forventet at gjennomgangstrafikken i Apeltunvegen er redusert.
Dette vil veere et positivt bidrag for trafikksikkerhet og lokalmiljg i Skjold-omradet.

Planlagt videre utbygging av sykkelstamveg Radal-sentrum, delstrekning 2: Lagunen-Skjoldskiftet vil
overfgre deler av sykkeltrafikken som i dag benytter lokalveiene i Apeltun-omradet til ny hovedrute

langs Fanaveien, og dermed redusere konflikter mellom lokaltrafikken og syklende, blant annet i
Skjoldstglen.

3.3.2 Planomradet

Lokalveinettet i planomradet har en relativt hgy trafikkmengde til 3 vaere boliggater. Seeterveien har
en ADT pa ca. 5.000 ADT og Hjortevegen ca. 4.000 ADT. Fartsnivaet for biltrafikken er imidlertid lavt
og det er fysisk fartsdemping (humper og opphgyde gangfelt). Dette er et viktig bidrag til lav risiko
for at uhell inntreffer og lav alvorlighetsgrad dersom ulykker skulle inntreffe.

Ulykkesstatistikken viser at det skjer fa trafikkulykker pa lokalveinettet ved planomradet.
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Figur 7. Oversikt over antall registrerte ulykker med personskade de siste 15 drene (2008 -2022) fordelt pa
uhellskategori. Kilde: Statens vegvesen, Nasjonal vegdatabank.

Det er registrert en ulykke i krysset Saeterveien / Bjgrnevegen. Dette var en sykkelulykke med lettere

personskade som skjedde i 2010. For gvrig er det registrert noen ulykker langs Fanavegen, primaert
bilulykker.

Selv om ulykkesstatistikken er positiv, kan det vaere grunn til utrygghetsfglelse blant beboere i
omradet pa grunn av relativt hgyt trafikkniva, spesielt i rushperiodene. Det er mye gangtrafikk som
krysser samleveiene i omradet, og det er giennomgaende sykkelrute via Skjoldstglen som medfgrer
flere krysningspunkter med kjgrevei, og blandet trafikk pa delstrekninger.



4 FRAMTIDIG TRAFIKKSITUASJON

4.1 Planer

Omradet er i stor endring. Bybanen er bygget ut helt til Flesland og har gitt bydelen en moderne,
miljgvennlig og forutsigbar transportlgsning. Hovedruter og lokale ruter for sykkelnett er bygget ut,
og det arbeides med planer for ny hovedsykkelrute langs Fanavegen.

| tillegg til videre utbygging av sykkelveinettet, har ny E39 Radal — Os som apnet i 2022, avlastet
store deler av eksisterende veinett, fijernet flaskehalser og gitt bedre trafikkflyt langs Fanavegen og
Apeltunvegen.

4.2 Trafikkavvikling og kapasitet

Fgr ny E39 til Os dpnet var det flere flaskehalser pa veinettet som skapte store
trafikkavviklingsproblemer, men i dag er det mer stabil trafikkavvikling i de fleste av disse
kryssomradene.
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Figur 8. lllustrasjon av forventet trafikal effekt av ny E39 Rddal-Os.

Den stgrste effekten for Skjoldomradet vil vaere at Skjoldskiftet avlastes for E39-trafikk. Dette vil gke
kapasiteten langs Fanavegen og Apeltunvegen mot Skjoldskiftet, og forventes med dette a redusere
overlgpseffekten som vi ser i dag i Hjortevegen/Satervegen. Dette innebzerer at lokaltrafikken vil
fordele seg mer naturlig pa tilfgrselsveiene i omradet og gjennomgangstrafikken forventes a holde
seg i Fanavegen.

Det er grunn til a tro at det fortsatt vil veere trafikkbelastning opp mot praktisk kapasitetsgrense i
kryssomradene langs Fanavegen, men ikke i den utstrekning som i dag f@rer til overlgp og
merbelastning av Apeltunvegen, Hjortevegen og Szetervegen.



5 KONSEKVENSER AV PLANFORSLAGET

5.1 Tilkomstlgsning

| trafikknotat om Skjoldstglen av 1.9.2020 (Vedlegg 1) ble det vurdert alternative trafikklgsninger
basert pa a forlenge adkomstveien til Fanavegen 46-50 til Skjoldstglen i nord, og med dette se om
det var mulig a gjgre Skjoldstglen bilfri. Notatet dokumenterte vesentlige ulemper med en slik
trafikklgsning, og pa dette grunnlag er det avklart at det legges opp til tilkkomst via regulert avkjgrsel
fra Seetervegen.

Figur 9. Utsnitt fra regulert avkjarsel til Seetervegen i reguleringsplan for Fanavegen 46-50.

5.2  Trafikkmengder

Planen legger til rette for ca. 72 boliger.

Som del av transformasjonen vil 4 eneboliger og et bygg med 4 leiligheter bli revet. Redusert trafikk
pga. dette er estimert til ca. 40 ADT.

Det er lagt opp til en parkeringsdekning pa ca. 0,65 p-plasser pr. 100 m2 boligareal.

Pa grunnlag av omradets sentrale beliggenhet rett ved bybanestopp og hovedsykkelrute, er det
forutsatt en bilandel for personreisene tilsvarende sentrale boligomrader i Bergen. Bilandel for alle
reiser i Bergen er pr. 2022 registrert til 39% (Nasjonal reisevaneundersgkelse, Opinion 23.11.2023).
Sentrale byomrader naer sentrum/kollektivknutepunkt har en bilfgrerandel ned mot 15-20%.
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Beregnet trafikkskapning for 72 nye leiligheter, forutsatt 1,8 personer pr. husstand (som Arstad

bydel), 2,6 daglige reiser pr. person (RVU-data 2022, snitt Bergen) og en estimert bilfgrerandel pa 30

- 35% basert pa omradets kollektivtilgjengelighet og parkeringsdekning, blir ca. 100 - 120 ADT.

Netto trafikkskapning blir med dette opp mot ca. 120 - 40 = 80 ADT

5.3 Trafikkfordeling

Netto trafikkskapning til/fra planomradet er beregnet til opp mot ca. 80 ADT. I dette delkapitlet
vurderes det hvordan den nyskapte trafikken forventes a fordele seg pa tilfgrselsveiene i omradet.

Vurderingen av trafikkfordeling gjelder framtidig situasjon etter apning av ny E39 OS-Radal. | denne

situasjonen forventes det ikke vesentlige kapasitetsproblemer i Fanavegen slik det er i dag.

Planomradet er lokalisert tett pa Fanavegen som er hovedvei med videre tilkomst mot E39 og

sentrale bydeler i Bergen. Lokalveinettet (Saetervegen, Hjortevegen, Apeltunvegen) gir tilkomst til

lokale boligomrader samt gjennomgaende forbindelse mot Nesttun.
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Figur 10. Tilgjengelighet mellom planomréddet og bydeler/hovedveier i Bergen.

Planomradet ligger i kort avstand fra Fanavegen, og det forventas at tilnaermet alle bilturer mellom

planomradet og omrader utenfor Skjoldomradet vil gar via Fanavegen.
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Figur 11. Vurdering av trafikkfordeling gjelder dagens trafikksituasjon med ny E39 til Os via Rddal (Gpnet 2022).
Med omlegging av E39 forventes det vesentlig bedre trafikkavvikling i Skjoldskiftet (bildet).
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Figur 12. Kjgretid og kjgrelengde mellom planomrddet og Skjoldskiftet via hhv. Fanavegen og Apeltunvegen

(Google).

Med ca. 2 minutters lengre reisetid mot hovedveinettet i nord, vil Apeltunvegen ikke vaere et reelt

veivalg for de fleste trafikantene i framtidig situasjon med ny E39. Det vil saledes i praksis bare vaere

lokale bilturer i nseromradet som vil belaste Hjortevegen og Apeltunvegen (f.eks. bilturer til skole,
barnehage, idrettsanlegg, butikk og turomrader). Korte reiser har erfaringsvis lav bilandel, og

trafikkfordelingen ut fra planomradet er vurdert med dette som utgangspunkt.
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Pa denne bakgrunn, og basert pa erfaringsdata for turproduksjon og kjsremgnster er det estimert
felgende trafikkfordeling og trafikkmengder:
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Figur 13. Estimert trafikkfordeling for bilturer til/fra planomrddet, basert pa vurdering av tilgjengelighet,
reisetider og generelt reisemgnster til/fra bydeler i Bergen.

Basert pa dette trafikkmgnsteret vil den nyskapte biltrafikken fordele seg pa veinettet som fglger:
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Figur 14. Estimert fordeling av nyskapt trafikk fra planomrédet (ADT).

Beregningene inneholder usikkerheter, men viser at forventet trafikkgkning pa de lokale samleveiene
vil vaere sveert lav. Trafikkgkningen i Hjortevegen er beregnet til 8 ADT, mens trafikkgkningen i
Apeltunvegen vil vaere 4 ADT. Medregnet usikkerheter, kan trafikkgkningen anslas til under 15 ADT i

Hjortevegen og under 10 ADT i Apeltunvegen.

13



5.4 Trafikkavvikling/kapasitet

5.4.1 Avkjgrsel Seetervegen

Det er gjort en vurdering av dimensjonerende trafikkmengde i avkjgrselen 10 ar fram i tid.

Timetrafikken langs Seetervegen er beregnet ut ifra dagens ADT og normal dggntrafikkfordeling, samt
data fra tidligere kapasitetsberegninger av krysset Fanavegen/Saetervegen. Det forventes ikke
trafikkvekst i de neste 10 arene, jfr. nullvekstmalet og sannsynlig avlastningseffekt av ny E39.

Nar det gjelder trafikken til/fra planomradene for Fanavegen 44-46 og Fanavegen 46-50, er det gjort
en oppdatert ADT-beregning av forventet trafikkskapning til/fra Fanavegen 46-50. Beregningen er
basert pa oppdaterte data for antall leiligheter og parkeringsplasser fordelt pa hhv. beboere,
gjesteparkering og bildeling. Beregningen visser en forventet ADT pa ca. 300-400 ADT, som er i trad
med tidligere beregninger i trafikkanalysen for reguleringsplanen i 2015. Dette er inklusiv trafikk fra
eksisterende boliger som vil benytte avkjgrselen

Samlet gir dette en sideveistrafikk pa ca. 400 - 500 ADT for begge planomradene og eksisterende
boliger. Dimensjonerende timetrafikk er pa dette grunnlag estimert til ca. 50 kjt/time, fordelt med
30 kjt/t inn og 20 kjt/time ut fra planomradet.
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Tot| 18 2
LV |95% 95%
HV| 5% 5%

R2 L2

JL

Plancmrade

t - Tot LV |HV
R2 5 95%|5%

T 11160 95%5%

s .\\.
VAT

HVLV Tot
5% 95% 25 L2 L2 J
T

5% |95% 200 T1

Skjold

Fanavegen

Figur 15. Avkjgrsel Seetervegen — dimensjonerende trafikkmengd, ettermiddagsrush

Figur 16. Kryssutforming i gjeldende plan.
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Kapasitetsberegning av avkjgrselen viser lav belastningsgrad og sveert god kapasitetsreserve, og det

er pa denne bakgrunn ikke grunn til & forvente trafikkavviklingsproblemer i krysset.
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Figur 17. Belastningsgrad (trafikk/kapasitet) i avkjorsel mot Saetervegen etter utbygging av Fanavegen 46-50 og

44-46. Belastningsgrad er et utrykk for forholdet mellom trafikkmengde og kapasitet, og praktisk
kapasitetsgrense inntreffer normal ved belastningsgrad pad ca. 0,85.

Det er sjekket ut om utbyggingen av planomradet endre forutsetningene for geometrisk utforming av

avkjgrselen i henhold til Statens vegvesen sin handbok V121, Geometrisk utforming av veg- og
gatekryss. Handboken angir krav til kanalisering og venstresvingefelt i forhold til dimensjonerende

trafikkmengde i makstimen:
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Figur 18. Dimensjonerende trafikk (r@d prikk) i forhold til handbokkrav knyttet til kanalisering.

Figuren viser at det ikke er krav til kanalisering (trafikkgy) i sekundaervei, eller venstresvingefelt i
Seetervegen. Kapasitetsberegningene bekrefter ogsa at behovet for svingefelt ikke er til stede.
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5.4.2 Kryss Fanavegen/Saetervegen

Det er gjennomf@rt oppdaterte kapasitetsberegninger av krysset Fanavegen/Saetervegen basert pa
trafikktall etter ny E39 til Os er apnet. Trafikktallene er hentet fra faste tellepunkt i Fanavegen og
krysstelling november 2023, inkl. analyse med verktgyet Goodvision. For dimensjonerende
trafikkmengde 20 ar frem i tid, er det lagt til grunn nullvekstmalet for personbiltrafikken.

Etterfglgende figurer viser dimensjonerende trafikkmengde i krysset pr. i dag (2023) og forventet

belastningsgrad i 2043 for 0-alternativet og med utbygging av Fanavegen 44-46. Trafikknivaet i 2043

er vanskelig a forutsi og her er det store usikkerheter. Hensikten med dette er a illustrere den
relative effekten utbyggingen av planomradet gir for kryssavviklingen.

Nesttun

Skjold skok
@

Lagunen

71

L2 T

L2 TL
Tot |34 512
v [o8 03 %
H[2% 7%

4%

L2

Satervegel
I el

S|

a5

&

r

R2
R2
255

4%

Figur 19. Trafikkmengder ettermiddagsrush, Alt. 0 2023 (kjt./time og tungtrafikkandel).
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Figur 20. Belastningsgrad ettermiddagsrush (trafikkmengde/kapasitet). Alt. 0 2043.
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Kapasitetsberegningene viser at det er relativt god trafikkflyt og sma forsinkelser i krysset i 0 -
alternativet. Praktisk kapasitetsgrense inntreffer normalt ved belastningsgrad pa 0,85. Hgyeste
belastningsgrad i krysset i O-alternativet ca. 0,7.

Krysset har stabil trafikkavvikling, men det vil alltid vaere noe forsinkelser og kpoppbygging i
forbindelse med signalvekslingen, saerlig nar Bybanen passerer. Dette gir av og til noe kgdannelser,
men disse Igser seg raskt opp igjen. Kapasitetsberegningene stemmer rimelig godt med
observasjoner av kglengder. Maksinal kglengde fra s@r er beregnet til ca. 110 meter.

Tilleggstrafikken pga. utbyggingen i planomradet er lav, og gir bare marginale utslag pa
belastningsgrad, kglengder og forsinkelser:
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Figur 21. Beregnet belastningsgrad 2043 — inkl. utbygging Fanavegen 44-46 (ettermiddag).

Maksimal belastningsgrad etter utbygging av planomradet er beregnet til ca. 0,7, dvs. i hovedsak som
Alternativ 0, men en marginal gkning i belastningsgrad pa 0,01 fra Seetervegen.

Utbyggingen av planomradet forventes pa denne bakgrunn ikke & ha praktisk innvirkning pa
trafikkavviklingsforholdene i krysset Fanaveien x Saeterveien.

Sensitivitetsanalyse viser at krysset har en kapasitetsreserve pa ca. 25% ut over trafikkprognosen for
2043. Det gir en robusthet i forhold til usikkerheter og konsekvenser av eventuell ugnsket
trafikkgkning i framtiden:
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Figur 22. Endring i belastningsgrad og forsinkelse for hgyest belastet sidevei ved gkende trafikkmengde i krysset
ut over prognosen for 2043 inkl. utbygging av planomrdadet.

5.5 Trafikksikkerhet

Planomradets pavirkning av trafikksikkerhetsforholdene i Skjoldomradet er giennom gkt eksponering
av biltrafikk og gang/sykkeltrafikk.

Utfordringene med trafikksikkerhet og trygghetsfglelse i omradet, er i stor grad knyttet til
trafikkforholdene i Hjortevegen og Apeltunvegen. Statens vegvesen har i flere sammenhenger
papekt at Apeltunvegen har et mangelfullt tilbud til gdende og syklende.

Utbyggingen av planomradet gir kun marginal endring i trafikkmengder i Hjortevegen og
Apeltunvegen (under 10 ADT), og har derfor i praksis ingen direkte innvirkning pa
trafikksikkerhetsforholdene her.

Samtidig er det naturlig a ta hensyn til at utbyggingen bidrar, sammen med gvrige utbygginger, a gke
den samlede aktiviteten i omradet, herunder gkt gang/sykkeltrafikk. Det er derfor rimelig at man
vurderer aktuelle trafikksikringstiltak i forbindelse med planen for Fanavegen 44-46.

Nar det gjelder tilkomst og krysslgsning ved Saetervegen, er det lagt opp til 3 benytte regulert Igsning,
og det er ikke identifisert konkrete risikoelementer eller forslag til tiltak som kan forbedre
trafikksikkerheten i dette omradet.

Fysisk krysslgsning er sjekket ut i forhold til veinormalene, og det er ikke funnet mangler eller krav til
endring av geometrisk utforming. | trafikknotat fra Sivilingenigr Helge Hopen 26.8.2021 ble det
anbefalt a etablere skiltet gangfelt over tilkomstveien. Dette er na utfgrt, og bidrar til styrket
mobilitet/fremkommelighet for gdende langs Seetervegen.
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6 OPPSUMMERING OG KONKLUSJON

Planlagt boligomrade i reguleringsplan for Fanavegen 44-46 forventes a skape en ny biltrafikk pa ca.
80 ADT. Det forventes at ca. 10% av denne trafikken vil belaste Hjortevegen og Apeltunvegen, dvs.
en ADT-gkning under ca. 10 kjt./dggn.

Planomradet vil ha tilkomst fra Saetervegen og vil derfor ikke medfgre endret trafikkmengde i
Skjoldstglen. Kapasitetsforholdene i avkjgrsel til Seetervegen og i krysset Fanavegen/Saetervegen er
sjekket ut, og det konkluderes som fglger:

e Avkjgrselen til Seetervegen vil ha stor kapasitetsreserve og det forventes ikke
avviklingsproblemer

e Trafikkavviklingen i krysset Fanavegen/Saetervegen er blitt bedre etter ny E39 til Os apnet.
Trafikkmengden i Fanavegen er redusert med ca. 10-15%. Krysset har kapasitetsreserve til a
handtere ca. 25% mer trafikk enn dagens trafikkmengde. Planforslaget gir marginal effekt pa
kapasitet og avvikling i krysset.

Konsekvensene av gkt trafikk i avkjgrselen ved Saetervegen er naermere vurdert i forhold til
handbokkrav. Framtidig, dimensjonerende trafikk (inkl. trafikk fra planomradet) utlgser ikke krav til
kanalisering, venstresvingefelt eller andre endringer i kryssutforming i henhold til handbgkene og
kapasitetsberegningene som er utfgrt.

Utfordringene med trafikksikkerhet og trygghetsfglelse i Skjoldomradet, er i stor grad relatert til
trafikkforholdene i Hjortevegen og Apeltunvegen. Statens vegvesen har i flere sammenhenger
papekt at Apeltunvegen har et mangelfullt tilbud til gadende og syklende.

Utbyggingen av planomradet gir kun marginal endring i trafikkmengder i Hjortevegen og
Apeltunvegen (ADT-gkning pa under 10 kjt./dggn), og har derfor i praksis ingen direkte innvirkning pa
trafikksikkerhetsforholdene her. Samtidig er det naturlig & ta hensyn til at utbyggingen bidrar,
sammen med gvrige utbygginger, 3 gke den samlede aktiviteten i omradet, herunder gkt
gang/sykkeltrafikk.

Det er ikke identifisert konkrete risikoelementer eller forslag til tiltak som kan forbedre
trafikksikkerheten i forbindelse med tilkomsten til planomradet.
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Vedlegg 1

NOTAT

Fra: Sivilingenigr Helge Hopen AS

Til: Bonava AS v/Jgrgen Madsen

Dato: 1.9.2020

Tema: Reguleringsplan Fanavegen 44-46, Skjoldhaugen. Trafikkanalyse.
Bakgrunn

Bonava AS arbeider med oppstart reguleringsplan for Fanavegen 44-46 (gnr. 40 bnr. 187 m.fl.).
Omradet skal tilrettelegges for boliger.

Som en del av innledende planarbeid gnsker Bonava a fa vurdert alternative Igsninger for tilkomst til
planomradet. Som en del av denne vurderingen skal det sees naermere om det finnes muligheter a
kombinere tilkomstlgsningen med tiltak som samlet sett kan bedre trafikksituasjonen i omradet.
Dette gjelder i fgrste rekke Igsninger som kan bedre trafikksikkerheten og fremkommeligheten for
myke trafikanter.

Nye fortettingsprosjekt i Skjold-omradet bidrar til 8 gke trafikkskapningen pa veinettet, men gir ogsa
muligheter til 3 fa gjennomfgrt forbedringstiltak (gang/sykkel-tiltak, veiutbedring, trafikksikringstiltak
etc.).

Bonava har som intensjon a utvikle en planlgsning som har funksjonell og trafikksikker tilkomst. |
tillegg @nsker Bonava a bidra til forbedringstiltak for myke trafikanter i naeromradet dersom det er
muligheter til og gnske om dette. | forbindelse med planoppstarten har Bonava pekt pa noen
muligheter for a bedre forholdende for gange og sykkel, blant annet a gjgre Skjoldstglen mest mulig
bilfri.

Basert pa tilbakemeldinger fra offentlig etater, organisasjoner/virksomheter og beboere er det
konkludert med at det er ngdvendig med trafikkvurderinger for a fa avklart om en tilnseermet bilfri
Skjoldstglen er et godt tiltak, eller om det alternativt bgr sees pa andre muligheter. Bergen
kommune ved Bymiljgetaten har i sin uttale bedt om en trafikkanalyse for & belyse foreslatte tiltak og
vurdere konsekvenser for trafikksituasjonen som helhet.

Pa dette grunnlag har Bonava AS engasjert Sivilingenigr Helge Hopen AS til 8 vurdere alternative
trafikklgsninger i omradet.

Vurderingene i notatet bygger pa tilgjengelige trafikktellinger og ulykkesdata. Videre er alle
merknadene til planoppstarten fra beboere og andre, gjennomgatt. Det er ogsa gjennomfgrt
befaringer i omradet, med adferdsobservasjoner og vurdering av trafikksikkerhetsforhold,
risikoelementer etc.

Hovedfokuset for trafikkanalysen er a se pa hvordan alternative tilkomstlgsninger til planomradet,

kombinert med tiltak i Skjoldstglen, kan bidra til en samlet sett mest mulig trafikksikker og
funksjonell trafikksituasjon.
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Trafikkmengder

Trafikkmengden i Seetervegen mellom kryss mellom Fanavegen og Hjortevegen er i Nasjonal
vegdatabank oppgitt til ca. 5.000 ADT. Trafikkmengden i Skjoldstglen (sgndre del ved
utkjgringen mot Sparbutikken) er beregnet til ca. 200 ADT. Beregningen bygger pa fglgende
forutsetninger:

Barnehage, kapasitet: 54 barn

Bilandel henting/levering i barnehage: 40%

Trafikkskapning pr. bolig: 4,0 ADT

ADT: 90% av YDT (yrkesdggntrafikk)

Nar det gjelder sykkeltrafikken foreligger det data fra fast tellepunkt pa sykkelveien ved
Skjoldskiftet. Denne viser en ADT p& ca. 480 ADT. P& dette grunnlag er sykkeltrafikken i
Skjoldstglen estimert til ca. 400 ADT.

Det foreligger ikke tellinger pa gangtrafikken langs Skjoldstglen. Som grovt estimat legges det
til grunn omtrent samme trafikkmengde som syklende, dvs. ca. 400 ADT.

Trafikkavvikling og kapasitet

Krysset Seetervegen/Fanavegen er overbelastet i rushperiodene, og det er periodevis lange
kger i Seetervegen. Det er ogsa normalt store avviklingsproblemer i Fanavegen mot
Skjoldskiftet, spesielt i ettermiddagsrushet. Dette antas a medfgre en del overlgpstrafikk i
Apeltunvegen, der det ogsa etter hvert er blitt gkende fremkommelighetsproblemer.

Det forventes bedring av trafikkavviklingsforholdene i 2022 nar ny E30 Radal-Os apner. Da blir
Skjoldskiftet og deler av Fanavegen avlastet. Dette forventes a gi mindre overlgpstrafikk, men
fortsatt hgy trafikkbelastning og kapasitetsutfordringer i krysset Seetervegen/Fanavegen.

Figur 23. Trafikksituasjonen i krysset Fanavegen/Saetervegen forventes G bli noe bedre i 2022 ndr ny E39
Rddal-Os dpner, men det ma pdregnes fortsatt hgy belastning og tidvise fremkommelighetsproblemer.
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Trafikksikkerhet

Omradevurdering

Det er gjort en overordnet analyse av ulykkesrisiko i Skjold-omradet, sammenlignet med gvrige
bydeler. Beregnet ulykkesfrekvens basert pa ulykkesdata siste 20 ar indikerer at risikoen for at
fotgjengerulykker inntreffer er vesentlig lavere langs Apeltunvegen, Saetervegen, Hjortevegen
og Smgrasvegen enn i sammenlignbare samleveier i andre bydeler.

Ulykkesfrekvens - fotgjengerulykker

Kjgkkelvikveien ] 0,14

Sandslivegen ] 0,08

Hesthaugveien ] 0,08

Indre Arnavegen / Garnesvegen ] 0,08

Olsvikveien/Olsvikskjenet ] 0,07

Bgnesskogen/Bréatet ] 0,07

Flaktveitvegen/svingane ] 0,06

T.Segersteds vei / Dag Hammarskjolds vei 0,04

Apeltunvegen/Hjortevegen/Szetervegen/Smgrasvegen ||l 0,02

0,02 0,04 0,06 0,08 0,10 0,12 0,14 0,16

Figur 24. Beregnet ulykkesfrekvens for fotgjengerulykker for samleveiene i Skjoldomrddet, sammenlignet
med samleveier til boligomrader i andre bydeler. Beregningene er basert pd ulykkestall siste 20 ar.

Ulykkesstatistikken viser blant annet at det ikke er inntruffet fotgjengerulykker langs
Apeltunvegen/Smgrasvegen, Hjortevegen/Saetervegen siste 10 ar.

Det er vanskelig a forklare hvorfor risikonivaet er lavere langs samleveiene i Skjoldomradet enn
i andre bydeler, men en del av forklaringen kan veaere at det i forbindelse med utbygging i
Skjoldomradet er iverksatt flere trafikksikringstiltak, eksempelvis:

- utbedring av Smgrasvegen

- gang/sykkelvei langs Iglevatn, ved @stsiden av Apeltunvegen

- opprustning av Apeltunvegen fra kryss Slatthaugvegen til kryss Hjortevegen
- nytt fortau i nordre del av Apeltunvegen

- nedsatt fartsgrense og fysisk fartsdempning i Apeltunvegen

- oppgradering og trafikksikring langs Seetervegen og Hjortevegen

De mest effektive tiltakene for a sikre lav ulykkesrisiko og lav alvorlighetsgrad dersom uhell
skulle inntreffe, er tiltak som kan bidra til lav fart for biltrafikken. Samleveiene i Skjold-
omradet har fartsgrense 30 og 40 km/t, fysisk fartsdemping og sammenhengende fortau og
gang/sykkelveg:

Bonava AS
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Figur 25. Hjortevegen har 30 km/t, fysisk fartsdemping (humper) og tosidig fortau.

Figur 26. Apeltunvegen har delvis 30 km/t og 40 km/t som fartsgrense, og sammenhengende fortau eller
gang/sykkelveg som pa deler av strekningen er adskilt fra kigrebanen med autovern.

Samleveiene i Skjold-omradet er samlet vurdert godt tilrettelagt for a ivareta god
trafikksikkerhet for myke trafikanter.

Samtidig vil det alltid veer gnskelig med ytterligere tilrettelegging for myke trafikanter,
eksempelvis bredere fortau pa den nordlige delen av Apeltunvegen, og bedre tilrettelegging
for sykkel slik at gdende og syklende i st@grre grad separeres.

Nar ny E39 apner i 2022 forventes gjennomgangstrafikken i Apeltunvegen a bli redusert. Dette
vil vaere et positivt bidrag for trafikksikkerhet og lokalmiljg i Skjold-omradet.

Planlagt videre utbygging av sykkelstamveg Radal-sentrum, delstrekning 2: Lagunen-
Skjoldskiftet vil overfgre deler av sykkeltrafikken som i dag benytter lokalveiene i Apeltun-
omradet til ny hovedrute langs Fanaveien, og dermed redusere konflikter mellom
lokaltrafikken og syklende, blant annet i Skjoldstglen.

Bonava AS



Reguleringsplan Fanavegen 44-46 Trafikkanalyse

Skjoldstglen
Skjoldstglen har flere funksjoner:

- Veitilkomst for ca. 30 boliger

- Veitilkomst til Skjoldtun Barnehage
- Gjennomgaende sykkelrute

- Gangtrase for beboere og andre

Ulykkesstatistikken viser at det er registrert 2 sykkelulykker i omradet ved Skjoldstglen de siste
20 arene. Ingen fotgjengerulykker er registrert i denne perioden, men i tilbakemeldingene fra
naboer til planoppstarten nevnes en urapportert ulykke mellom sykkel og fotgjenger (barn).

NORDAS

(g d !
g ©) > Velgvegnett Visikart

o
\L\“\A Trafikkulykke
X

01.01.2000 ]

SKjoldkirké /)

Nord8svegen
Ng

Fritz C. Riebers veg

©)

s

Figur 27. Registrerte personskadeulykker siste 20 dr fordelt pd uhellskategori (Nasjonal veidatabank).

Begge de innrapporterte sykkelulykkene medfgrte letter personskade. Ulykken i Seetervegen
var i 2010, mens ulykken i Skjoldstglen var i 2004.

Ulykkesstatistikken gir ikke grunnlag for a identifisere ulykkespunkt eller spesifikke
risikoelementer. Basert pa befaringer og adferdsobservasjoner i omradet, er det grunnlag for

a peke pa fglgende risikoelementer:

e Risiko for konflikt mellom syklister og kjgretgy, primaert ved avkjgrsler/kryss
e Risiko for konflikt mellom syklister og gaende, spesielt i samme kjgreretning
e Risiko for konflikt mellom kjgretgy og gaende, primaert i kryss/avkjgrsler og ved rygging

Det er gjort en forenklet vurdering av de ulike risikoelementene sett i forhold til eksponeringen
(trafikkmengder/antall potensielle konfliktsituasjoner):
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Eksponering (antall konfliktsituasjoner)

Syklist/gdende

Kjgretgy/syklist
Kjgretgy/gdende

Risiko

Figur 28. Enkel risikovurdering av de potensielle konfliktsituasjonene. Rgdt omrdde betyr relativ hgy
sannsynlighet for at uhell kan inntreffe over en gitt tidsperiode, mens grgnt omrdde betyr lavere
sannsynlighet.

Som grunnlag for vurdering av eksponering er det tatt utgangspunkt i sannsynlige
trafikkmengder i Skjoldstglen:

Kjgretgy: ca. 200 pr. dggn
Syklister: ca. 400 pr. dggn
Gaende: ca. 400 pr. dggn

Samlet vurdert er risiko knyttet til konflikt mellom syklister og gaende vurdert som det mest
problematiske for trafikksikkerheten. Dette begrunnes med hgyest eksponering, og vurdering
av risiko knyttet til trafikantadferden. Mange syklister har hgy fart, og ved bevegelse i samme
retning har gdende mindre oversikt/kontroll over syklister som kommer bakfra. Dette
medfgrer en relativt stor risiko for sa mmenstgt.

Potensielle konflikter mellom kjgretgy og sykkel kommer deretter. Dette gjelder spesielt ved
avkjgrsler nar biler kjgrer ut i Skjoldstglen i kryssomrader med begrenset sikt:

RS

Figur 29. Utkjgring fra avkjarsler og i kryss med begrenset sikt medfagrer relativt hay risiko for konflikt
mellom kjgretay og sykkel.
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Det er ogsa risiko knyttet til potensiell konflikt mellom gaende og kjgretgy, men lav fart for
begge trafikantgruppene bidrar til 3 holde risikonivaet lavt. | tillegg er eksponeringen lav pga.
lite biltrafikk.

Figur 30. Lite biltrafikk og lavfartsnivd pa bil og gdende bidrar til lav sannsynlighet for at uhell skal
inntreffe.

Samlet vurdering

Samleveiene i Skjold-omradet har lavere ulykkesrisiko enn sammenlignbare boliggater i andre
bydeler. Forbedringspotensialet ligger primaert pa a separere sykkeltrafikken fra gaende,
herunder forbedre sykkeltilbudet langs Apeltunveien mot Skjoldskiftet.

Lokal ved planomradet er de stgrste utfordringene for trafikksikkerheten knyttet til potensielle
konflikter mellom sykkeltrafikken og gaende langs Skjoldstglen, samt mellom sykkeltrafikken
og biltrafikken i kryss/avkjgrsler.
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Gjeldende planer

Planlagt hovedsykkelrute

Det foreligger godkjent reguleringsplan for ny hovedsykkelrute langs
Fanavegen. Utbygging av denne vil avlaste Skjoldstglen for sykkeltrafikk.

S e [Rao g

& 108

-------- Dagens hovedsykkelrute
——— Planlagt hovedsykkelrute

Figur 31. Planlagt ny hovedsykkelrute.

Figur 32. Utsnitt fra reqguleringsplan for ny hovedsykkelrute.

Reguleringsplanen legger opp til a frigjgre nordre del av Skjoldstglen til gdende og syklende,
ved a flytte avkjgrselen til Skjoldstglen 60-68.
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Alternative trafikklgsninger

Det er gjort neermere vurderinger av to ulike prinsipplgsninger, med hver sine undervarianter:
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Figur 33. Prinsippskisse - Alternativ 1, Bilfri Skjoldstglen

Hovedprinsippet i denne trafikklgsningen er a bygge en sammenhengende samlevei fra
Seetervegen til Skjoldstglen som gir tilkomst til planomradet, og samtidig bidra til mest mulig
bilfri vei i Skjoldstglen ved a lede trafikk fra boliger og barnehage til ny samlevei.
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Figur 34. Prinsippskisse - Alternativ 2, Trafikksikring Skjoldstglen

| Alternativ 2 legges det opp til kun lokal tilkomst til planomradet fra Seetervegen. |
Skjoldstglen vurderes ulike trafikksikringstiltak, herunder sammenhengende fortau.
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Vurdering
Alternativ 1, Bilfri Skjoldstglen

For a fa Skjoldstglen mest mulig bilfri, kreves omfattende tiltak med arealmessige og trafikale
konsekvenser:

Gjennomgaende samlevei over planomradet frem til Skjoldstglen
Tilpasning/utvidelse av Skjoldstglen ved barnehagen for a sikre funksjonalitet
Parkerings- og snuplass i grgntomrade bak barnehagen

Stengning av kryss/avkjgrsler langs Skjoldstglen, herunder Asbakken

Selv med alle disse tiltakene, vil ikke Skjoldstglen bli helt bilfri. Det vil vaere behov for tilkomst
til ca. 8 avkjgrsler. Dette innebaerer at Skjoldstglen ikke kan frigis helt til gdende og syklende,
f.eks. i form av a etablere gjennomgaende sykkelvei med fortau. Skjoldstglen ma fortsatt veere
kjgrevei for blandet trafikk (biler, syklister og gaende).

Fordelene med en tilnsermet bilfri Skjoldstglen er reduserte konflikter mellom kjgretgy og
myke trafikanter. Den stgrste trafikksikkerhetsmessige gevinsten vil vaere at konfliktene
mellom gjennomgaende sykkeltrafikk og biltrafikk ut fra avkjgrslene fra Asbakken og
barnehagen samt krysset i nord, vil forsvinne. Det vil imidlertid fortsatt veere trafikale
konflikter for sykkeltrafikken ved de gjenvaerende avkjgrslene. Risikoen for konflikter mellom
syklende og gaende blir ikke redusert av a gjgre Skjoldstglen tilnzermet bilfri. Redusert
biltrafikk kan i verste fall bidra til gkt fartsniva pa syklistene, og dermed gkt risikoniva for
konflikt med gaende, men dette er usikkert.

Ulempene med tiltakene som gir tilnaermet bilfri trafikklgsning i Skjoldstglen er betydelige:

1. Parkerings- og snuplass ved barnehagen som griper inn i grgntareal som benyttes til lek og
opphold.

2. Veiutvidelse og trafikale problemstillinger knyttet til 3 lede boligene ved Asbakken ut
Dyrhaugen, herunder konflikt med etablert snarvei for gangtrafikken og gangakse fra
Mardalen.

3. Store arealinngrep/arealbeslag til samlevei giennom planomradet som begrenser
utnyttelsesmulighetene til bolig- og uteareal.

Nar det gjelder punkt 1 krever Bymiljgetaten i uttale 10.8.2020 at det kan dokumenteres at
«Trafikkomleggingen ma ha stor positiv betydning for omradet som helhet» dersom de skal
kunne akseptere en ny parkerings- og snuplass for barnehagen i grennstrukturen.

Etablering av ny tilkomst for barnehagen vil ikke vaere utslagsgivende for den fysiske Igsningen
i Skjoldstglen. Skjoldstglen blir ikke helt bilfri, og ma fortsatt handtere blandet trafikk som i
dag. Effekten av ny tilkomstlgsning for barnehagen er i prinsippet en halvering av dagens
trafikkmengde i Skjoldstglen (fra ca. 200 ADT til ca. 100 ADT). Denne endringen har isolert sett
begrenset innvirkning pa trafikksikkerheten. Den reduserte eksponeringen knyttet til de mest
risikofylte konfliktsituasjonene omfatter kun faerre potensielle konflikter mellom sykkel og
biltrafikk i avkjgrslene ved barnehagen. Dette er ikke de mest uoversiktlige avkjgrslene langs
Skjoldstglen. Ny tilkomstlgsning Igser ikke de gvrige avkjgrslene (som har darligere siktforhold)
eller konfliktene mellom syklister og gdende.
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Det ma ogsa tas hensyn til at barnehagetrafikken ved en slik omlegging vil bidra til gkt
eksponering og dermed trafikale ulemper, langs ny samlevei og i kryss med Szetervegen.

Samlet vurdert kan det ikke dokumenteres samlet sett, stor positiv virkning av en slik
trafikkomlegging. Med utgangspunkt i kravet fra Bymiljgetaten, er det derfor ikke grunnlag for
a ga videre med en Igsning basert pa ny tilkomst til barnehagen i regulert grgnnstruktur.

Dette innebaerer at Skjoldstglen vil matte betjene barnehagetrafikken som i dag, dvs. en
trafikkmengde pa ca. 100 ADT. Vurdering av punkt 2 og 3 ma sees i lys av dette.

Nar det gjelder punkt 2 vil en stengning av avkjgrselen til Asbakken v/ Skjoldstglen 9D medfgre
at eksisterende boliger som har tilkomst der i dag, ma ledes ut mot Dyrhaugen. Dette vil kreve
fysisk utvidelse av passasjen som i dag kun er forbehold gaende. Dyrhaugen-Asbakken er i dag
en del av gangsystemet og fungerer som snarvei til Skjoldstglen. Trafikken ledes ut i kryss med
Dyrhaugen, og her er det utfordringer med konflikt med gangakse til Mardalen, samt redusert
veistandard. Alle disse inngrepene og trafikale ulempene en slik omlegging medfgrer, ma sees
opp mot hvilke fordeler dette kan gi for Skjoldstglen. Gevinstene vil veere at konfliktene
mellom syklende og trafikk ut fra avkjgrselen fiernes, fgrgvrig vil stengningen av avkjgrselen
ikke endre premissene for funksjonalitet og utforming av selve Skjoldstglen.

De trafikale og miljpmessige ulempene som fglge av & stenge avkjgrselen til Asbakken ved
Skjoldstglen 9D vurderes som betydelig stgrre enn de fordelene man oppnar i form av redusert
eksponering av konflikter bil/sykkel i avkjgrselen. Eksponeringen av slike konflikter i
avkjgrselen er sveert lav, mens ny tilkomstlgsning gir bade nye konflikter i kryss med
Dyrhaugen, fysiske inngrep i gangakse og redusert trygghetsfglelse for gaende langs snarvei
mot Skjoldstglen. Stengning av avkjgrselen ved Skjoldstglen 9D kan derfor ikke anbefales.

Samlet vurdert betyr dette at en tilnaermet bilfri I@sning for Skjoldstglen innebaerer
arealmessige inngrep og trafikale tiltak som har vesentlig st@rre ulemper enn det gir fordeler
for Skjoldstglen.

Den eneste varianten av Alternativ 1 som gjenstar er med dette a etablere sammenhengende
samlevei mot Saetervegen, kombinert med a stenge krysset nord i Skjoldstglen. Dette
innebaerer at barnehagen opprettholder tilkomst via Skjoldstglen som i dag, mens boligene i
nordre del (nr. 40-68) ledes ut ny samlevei til Seetervegen.

Ogsa her blir det er vurdering av hvilke fordeler dette gir, opp mot hvilke ulemper som fglger
av de fysiske tiltakene og endret kjsremgnster. Gevinsten vil vaere at konfliktene mellom
biltrafikk og myke trafikanter i krysset i Skjoldstglen nord for barnehagen forsvinner. Dette ma
sees i forhold til ulempene som fglge av arealbeslagene som ny samlevei gir, og trafikale
ulemper for boligene som kommer tett pa den nye samleveien.
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| Alternativ 1, Bilfri Skjoldstglen

Gjenstaende mulighet
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Figur 35. Gjenstdende mulighet for prinsipplgsningen om tilnaermet bilfri Skjoldstglen.

Basert pa vurdering av fordeler og ulemper med de ulike grepene for a gjgre Skjoldstglen mest
mulig bilfri ved & bygge sammenhengende samlevei fra Seetervegen til Skjoldstglen, star vi
igjen med en slik variant, der kryss i Skjoldstglen nord for barnehagen kan stenges.

Dette vil i praksis ikke vaere en tilnaermet bilfri Igsning for Skjoldstglen. Trafikkmengden vil bli
redusert fra ca. 200 ADT til ca. 150 ADT (25% trafikkavlastning). Alle avkjgrsler vil matte
opprettholdes som i dag, og Skjoldstglen vil mate betjene blandet trafikk pa hele strekningen
frem til krysset i nord. Fordelene med Igsningen er at konfliktene mellom biltrafikk og myke

trafikanter i krysset i nord fjernes.

R

e

Figur 36. Kryss i nord (til venstre for den bla syklisten pa bildet) kan stenges i aktuell variant av Alternativ

1, for gvrig funksjonalitet i Skjoldstglen som i dag.

Ulempene i denne varianten vil vaere knyttet til de arealmessige inngrepene av ny samlevei,
som gir begrensinger i arealutnyttelse til bolig/grentomrader i planomradet, samt narfgring av

ny samlevei ved eksisterende boliger i deler av Skjoldstglen.

Denne lgsningen sammenstilles i det etterfglgende med Alternativ 2, trafikksikring

Skjoldstglen.

Bonava AS
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Alternativ 2. Trafikksikring Skjoldstglen
| alternativ 2 vurderes tilkomst til planomradet og trafikksituasjonen i Skjoldstglen hver for seg.

Tilkomsten til planomradet kan utformes som lokal tilkkomst i en viderefgring av samleveien fra
Saetervegen. Arealet til veiformal kan begrenses til ngdvendig tilkomst til parkeringsanlegg,
samt betjening for service/renovasjon/beredskap.

Nar det gjelder Skjoldstglen er det vurdert ulike tiltak for a forbedre trafikksikkerhet og
trygghetsfglelse med utgangspunkt i dagens funksjon og trafikkmengde.

Det legges til grunn at dagens fysiske utforming, fartsgrense og fartsdempende tiltak bidrar til
lavt fartsniva for biltrafikken. Det kan imidlertid vurderes om disse tiltakene skal forsterkes,
ogsa med tanke pa a holde fartsnivaet for syklistene nede.

Ideelt sett ville det veert gnskelig & etablere kjgrebane for biltrafikken, sykkelvei/felt for
sykkeltrafikken og fortau for gaende. Dette krever imidlertid et tverrsnitt pa minimum 11
meter og vurderes ikke som realistisk a8 gjennomfgre.

Pa bakgrunn av konfliktanalysen og vurdering av arealbehov, anbefales det etablering av
sammenhengende fortau langs Skjoldstglen for a gi gdende et tryggere alternativ. Ved a flytte
gangtrafikken fra kjgrebanen til fortau, skjermes de gaende for sykkeltrafikken og biltrafikken.
Dersom fortauet benyttes av de gaende, vil tiltaket redusere eksponeringen av potensielle
konfliktsituasjoner syklister/gaende og biler/gaende.

Utforming av fortauslgsning ma vurderes naermere i planarbeidet. Fortauet vil medfgre
arealmessige inngrep som vil ha konsekvenser. Hvorvidt det lar seg gj@re a fa etablert fortau
lange hele Skjoldstglen, eller bare deler av strekningen (f.eks. til barnehagen) ma vurderes
naermere i planarbeidet.

Ved etablering av fortau anbefales det opprettholdt minimum 5,0 meter kjgrebane for
funksjonell trafikkavvikling av toveis biltrafikk og sykkeltrafikk. Det anbefales utvidelse til
minimum 5,5 meter pa deler av strekningen for a ivareta mgting av stgrre kjgretgy.

Figur 37. Alternativ 2 legger opp til G etablere sammenhengende fortau langs Skjoldstglen for G separere
de gdende fra sykkel- og biltrafikken.
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Sammenstilling og konklusjon

Analysene viser at etablering av en tilnaermet bilfri Igsning (Alternativ 1) krever inngrep og
trafikale tiltak som gir st@rre ulemper enn fordeler. Etablering av ny parkerings- og snuplass til
barnehagen i grgnnstrukturen og stengning av Skjoldstglen ved Asbakken (Skjoldstglen 9D)
frarades, fordi dette medfgrer vesentlig stgrre arealmessige og trafikale ulemper enn fordeler.

Det er pa denne bakgrunn kun vurdert en variant av Alternativ 1som innebaerer stengning av
krysset i nord. Dette alternativet krever giennomgaende samlevei som medfgrer vesentlige
ulemper pa grunn av arealinngrep og naerfgring til eksisterende boliger. De trafikk-
sikkerhetsmessige gevinstene er avgrenset til fjerning av krysset i nord. Skjoldstglens funksjon
og utforming vil veere uendret, og trafikken reduseres kun med ca. 25%.

Alternativ 1 ma sammenlignes med Alternativ 2 som innebeerer lokal tilkomst til planomradet,
og trafikksikringstiltak langs Skjoldstglen i form av sammenhengende fortau.

Alternativ 2 er den Igsningen som gir mest skansom veilgsning til planomradet, samtidig som
tiltaket i Skjoldstglen er malrettet og effektivt i forhold til de trafikale utfordringene som er

avdekket i konfliktanalysen.

Samlet vurdert anbefales pa dette grunnlag Alternativ 2 med trafikksikring i Skjoldstglen i form
av a etablere sammenhengende fortau.

Planlgsning, utforming og utstrekning av fortauet vil bli avklart som del av videre planarbeid.

Bonava AS
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