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1 INNLEDNING

Det pagar arbeid med detaljreguleringsplan for Sandslimarka 260, Arealplan-ID 65860000,
Ytrebygda, Gnr. 116, Bnr. 119. Forslagsstiller Sandslimarka 260 AS.

Bakgrunnen for planarbeidet er transformasjon av eksisterende naeringsomrade til nytt
boligomrade. Planforslagets hovedformal er boligformal, samt naering og tjenesteyting. | tillegg
foreslas det tilrettelegging for barnehage, samt viderefgring av grgnnstruktur

Et tidligere planforslag har veert lagt ut til offentlig ettersyn i 2021 (begrenset hgring). Planens
innhold og form er senere endret i flere omganger. Mobilitetsplanen er revidert i henhold til
omarbeidet planforslag pr. februar 2025.

Sivilingenigr Helge Hopen AS er engasjert av Sandslimarka 260 AS til 8 utarbeide mobilitetsplan
og trafikkanalyse for reguleringsplanen.

Mobilitetsplanen bygger pa kommuneplanen for Bergen og overordnet transportmal for
Bergensomradet, herunder nullvekstmalet for personbiltransporten. Hovedformalet med
mobilitetsplanen er @ underbygge hvordan planen kan bidra til 3 begrense bilbruken.

Mobilitetsplanen har en overordnet del (kap. 3) som viser hvordan planen kan bidra til a
begrense bilbruken og stgtte opp under betjening av persontransporten med
kollektivtransport, sykkel og gange. | denne delen er det gjort beregninger av forventet
turproduksjon og reisemiddelfordeling.

Videre har mobilitetsplanen i kapittel 4 en beskrivelse av de praktiske trafikk- og
mobilitetslgsningene for alle trafikantgrupper herunder vurderinger av tilkomst,
krysslgsninger, fremkommelighet, trafikksikkerhet mv. Her er alle trafikkanalysene som er
utfgrt gjennom planprosessen oppsummert og oppdatert, med henvisning til trafikknotater i
vedlegg.

| samlet vurdering og konklusjon (kap. 5) er det foretatt en helhetlig vurdering avom
mobilitetsplanen er i trdd med overordnede malsettinger.

Mobilitetsplanen/trafikkanalysen ble utarbeidet 7.2.2025, og ble revidert 24.6.2025 med
felgende suppleringer:

e Oversikt over dagens trafikkmengder (ADT), kap. 4.2.1.

e Korrigering av areal- og parkeringsdata, kap. 2.1.3, 3.5 0g 5.1
e Utvidet begrunnelse for anslag pa langsiktig bilfgrerandel, kap. 3.4.2

Bergen, 24.6.2025
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2 BAKGRUNN

2.1 Planbeskrivelse
2.1.1 Planomrdadet

Reguleringsplanen omfatter Sandslimarka 260 med omkringliggende arealer og tilkomstveier.

Figur 1. Planavgrensning for reguleringsplanen (www.kommunekart.com).

2.1.2 Arealformdl/utbygging

Arealene skal transformeres fra naering til boliger og sentrumsformal. Det tilrettelegges for
opp mot ca. 240 boenheter og en barnehage med kapasitet til ca. 80 barn. Det er rom for at
inntil 1.000 m? av boligarealene kan konverteres til naering (sentrumsformal).

2.1.3 Parkering

Tilkomst til felles beboerparkering er direkte via rundkjgringen i sgr og innien
parkeringskjeller.

Parkeringskjelleren gar over to plan med rampe mellom etasjene. Ved behov kan det etableres
multiparklgsning for deler av parkeringsplassene.
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Figur 2. Skisse av forelgpig forslag til parkeringsl@sning (lll.: Sweco AS).

Krav til parkeringsdekning i kommuneplanens arealdel er 0,6 — 1,2 parkeringsplasser pr. 100 m?
BRA bolig. | bestemmelsene til planen er det lagt inn makskrav pa inntil 0,6 parkeringsplasser
per 100 m? bolig, noe som gir maks antall parkeringsplasser som fglger:

Det er beregnet 27.810 m? BRA bolig.
27.8100/100*0,6 =149 parkeringsplasser.

| tillegg kommer et parkeringsbehov pa ca. 12 p-plasser til barnehagen.

I henhold til KPA er det krav om at 15% av parkeringsplassene for boligdelen skal veere til
gjesteparkering, dvs. ca. 20 plasser.

Det legges opp til sambruk mellom gjesteparkering og parkering til barnehagen for mest mulig
effektiv bruk at opparbeidete parkeringsplasser.

Som grunnlag for vurdering av bilfgrerandel for personreisene, kan det legges til grunn at
rundt halvparten av boligene vil ikke ha egen parkeringsplass, og ma basere seg pa
delebilordning (149 plasser minus 20 plasser til gjesteparkering = 129 plasser til 240 boliger, fgr
naermere avklaring av hvordan det ev. skal tilrettelegges for bildeling).

En tilrettelegging som innebzerer at ca. halvparten av boligene vil ha egen parkeringsplass vil
stimulere til miljgvennlig mobilitet i trad med overordnede malsettinger, dvs. lav bilfgrerandel.
Analysen av delebilordningen i Bergen viser at brukere av delebil har mer miljgvennlig
mobilitet enn andre: de gar og sykler mer og bruker en tredel mindre bil enn befolkningen
ellers (kilde: T@l-rapport 1895/2022).
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2.1.4 Tilkomst

Planomradet har kjgrbar tilkomst fra Sandslimarka, med kryssing av bybanesporet i en
lysregulert overgang. Analyse av kapasitet og trafikksikkerhet for tilkomstlgsningen er
naermere vurdert i kap. 4, med dokumentasjon i vedlegg 1 og 2.

2.2 Problemstillinger for trafikk og mobilitet

Fglgende problemstillinger er nsermere vurdert i mobilitetsplanen og tilhgrende
trafikkanalyser:

e Planens overordnede bidrag til 8 nd malsettinger om a begrense bilbruk og tilrettelegge for
a avvikle mest mulig av persontransporten med kollektiv, sykkel og gange.

e Mobilitet og trafikksikkerhet for myke trafikanter i gangaksene til/fra og i planomrédet

e Trafikksikkerhet og kapasitet for tilkomstveien til planomradet

e Krysslgsning/snulgsning for tilkomst, varelevering og renovasjon

Trafikkvurderingene er utfgrt i ulike faser, og det har veert Igpende dialog med Bergen
kommune og veimyndighetene om trafikale konsekvenser og plangrep for tilkomst, se
oppsummerende oversikt i kap. 4.1.

2.3 Hensikt med mobilitetsplanen

Mobilitetsplanen har to hoveddeler:

Del 1, Overordnet mobilitetsplan (kap. 3)
Del 2, Trafikkanalyser, mobilitetslgsninger og tiltak (kap. 4)

Overordnet del bygger pa fglgende malsetting:

e Begrense bilbruk ved 3 tilrettelegge for a |gse transportbehovet i stgrst mulig grad med
gange, sykkel og kollektiv.

| overordnet del (kap. 3) vil det bli regnet pa reisebehov, turproduksjon og
reisemiddelfordeling. Det vurderes forventet bilfgrerandel for personturene basert pa
reisevanedata, omradets tilgjengelighet og planforslaget (parkeringsdekning, mobilitetstiltak
etc.). Dette gir bl.a. grunnlag for beregning av biltrafikken til/fra planomradet.

Trafikkanalysene og mobilitetslgsningene i kap. 4 omhandler «hverdagsmobiliteten», dvs.
trafikale problemstillinger, Igsninger for tilkomst og funksjonalitet for parkering, varetransport,
ngdetater, renovasjon etc., samt fremkommelighet og trafikksikkerhet for G/S-trafikken mm.
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3 MOBILITETSPLAN — OVERORDNET DEL

3.1 Grunnlagsdata

Forutsetninger for beregning av turproduksjon og reisemiddelfordeling er hentet fra den
nasjonale reisevaneundersgkelsen (Transportgkonomisk Institutt, rapport 1835/2021) med
datauttak for Bergen, samt data pa bydelsniva fra reisevaneundersgkelsen for Bergensomradet
2019. I tillegg er det hentet data fra Nasjonal reisevaneundersgkelse for byregionene, levert av
Opinion 14.3.2024.

3.2 Kollektivtilgjengelighet

Nar det gjelder kollektivtilgjengelighet, har Transportgkonomisk Institutt utarbeidet en indeks
for tilgang til kollektivtransport. | PROSAM-rapport 218, 2015 er indeksen videreutviklet, og
det er etablert en mer finmasket inndeling i beskrivelsen av kollektivtilgjengelighet, blant
annet for a skille ut den delen av befolkningen som har et saerdeles godt tilbud som kan
forventes a konkurrere godt mot bilen:

Under500m 500m=-1km 1km-15km 1,5kmtil2km Over2km

Minst 8 avg. pr time Svaart god Middels god Middels god

Minst 4 avg. pr time  Svaart god m Middels god Darlig Svaart darlig

2-3 avg. pr time m Middels god  Darlig Darlig Sveart darlig

1 avg. pr time Middels god Darlig Darlig

Sjeldnere Sveert darlig Sveert darlig Sveert darlig Svaert darlig Sveart darlig

Figur 3. Definisjon av tilgang til kollektivtransport (PROSAM-rapport 218 / Urbanet Analyse).

Tyngdepunktet i planomradet ligger innenfor en gangavstand pa ca. 250 meter fra
bybanestoppet pa Sandslimarka. Dette innebaerer at planomradet ligger i kategorien
SZARDELES GOD kollektivtilgjengelighet, m.a.o. beste klassifiseringsgruppe.

33 Sykkeltilgjengelighet

Planomradet ligger tett pa definert sykkelnett i Sykkelstrategi for Bergen 2019-2030.
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Figur 4. Planomradets lokalisering i forhold til sykkelnettet i Bergen. Kilde: Sykkelstrategi for Bergen
2020-30, Bergen kommune (www.bergenskart.no).

Gjennomgaende sykkelvei langs bybanesporet er ferdig utbygd og gir beboerne i planomradet
sveert god sykkeltilgjengelighet.

Figur 5. Gjennomgdende sykkelvei ved planomrddet.
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3.4 Turproduksjon og reisemiddelfordeling

3.4.1 Reisevanedata

Bilfgrerandelen for alle personreiser er synkende. Andelen som reiser med kollektiv, sykkel og
gange er gkende. Data fra den nasjonale reisevaneundersgkelsen for 2008, 2013, 2018, 2019,
2022 og 2023 viser fglgende utvikling i bilfgrerandelen for daglige reiser i Bergen kommune:

Reisemiddelfordeling Bergen 2013-2023
60 %

55%
Ex =
50 % 6%

45 %

40 %

35%
30%
25%
20%

2006 2008 2010 2012 2014 2016 2018 2020 2022 2024

=o=Bilfgrer =e=Kollektiv/sykkel/gange

Figur 6. Utvikling i bilfgrerandel og andel som reiser med kollektiv, sykkel og gange i Bergen. Datauttak
fra den nasjonale reisevaneundersgkelsen i Grene 2008, 2013, 2018, 2019, 2022 og 2023.

| Bergen kommune er bilfgrerandelen malt til 36% i 2023:

Figur 96 Transportmiddelfordeling, 2023

Nasjonalt :
n = 88246 50% 11% 23% 11% "f_=

BWA Bergens-omradet !
n = 12840 A4% 10% 24% 15% ‘kﬂ
Bergen Kommune o L.
n= 8436 36% 9% 29% 18% 5%=

Omegnskommuner | BVA

n = 4404 62% 12% 13% 9% ‘s=

mBil, som ferer ® Bil, som passasjer m Til fots mKollektivt (uten fly og drosje) = Sykkel B Annet
«Koilektivs inkluderer buss, tog, trikk, t-bane, ferje, 0g bat
«Annety» inkluderer fly, drosje, moped/MC og annet

Figur 7. Hovedtransportmiddel for personreisene. Snitt for Bergen kommune sammenlignet med
landsgjennomsnittet og regionen. Kilde: Den nasjonale reisevaneundersgkelsen 2023 (Opinion
14.3.2024).
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For Bergen er det store variasjoner i bilandel fordelt pa de ulike bydelene. | RVU for 2019 er
det beregnet fglgende reisemiddelfordeling i bydelene:

Hele Bergen
Arna 11
Berganhus
Fana
Fyllingsdalen
Laksevag
Yirebygda
Arstad

Asanc

Analyseomradet Laksevig

] 10 20 30 A0 50 &0 TO BO 20 100

Til fots Sykkel Kaolekty mBilferer Bilpassasjer Annet

Figur 8. Reisemiddelfordeling pé bydeler basert pd RVU-data for 2019. Kilde: Trafikkanalyse for
Laksevdg, Bergen kommune 2.2.2024.

Malingen viser en bilfgrerandel for Ytrebygda bydel pa ca. 49%. Dette gjelder alle reiser
(arbeidsreiser, service/handelsreiser, fritidsreiser mv.).

3.4.2 Turproduksjon og reisemiddelfordeling — boliger

Det er gjort en enkel beregning av turproduksjonen til/fra boligene i planforslaget basert pa
forutsetningene i tabellen under.

Beregning av turproduksjon til/fra boliger i planomradet tar utgangspunkt i Nasjonal
reisevaneundersgkelse, datauttak for de stgrste byomradene, levert av Opinion 14.3.2024.
Denne viser at det i Bergen kommune foretas ca. 2,6 daglige reiser pr. person i giennomsnitt. |
tillegg er det lagt til 0,36 daglige besgksreiser pr. bolig (0,72 tur/retur), basert pa RVU-data fra
T@1/Prosam-rapport 137 (Statens vegvesen Region @st juni 2006).

Antall personer pr. bolig er forutsatt a vaere litt over gjennomsnittet for Bergen (2,2).
Bilfgrerandelen for personturene til/fra boligene er estimert pa grunnlag av omradets
tilgjengelighet til kollektiv- og sykkelnettet, samt parkeringsdekningen. Gjennomsnittlig

bilfgrerandel for Bergen og bydelen er referanse / sammenligningsgrunnlag.

Beregningene viser at boligdelen med disse forutsetningene vil skape en turproduksjon pa ca.
1.400 daglige turer, der biltrafikken vil utgjgre ca. 400 ADT:

Sandslimarka 260 AS
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Tabell 1. Beregnet turproduksjon og bilférerandel for boligtrafikken.

Antall boliger totalt 240

Antall reiser pr. pers 2,62 (turer

Personer pr. bolig 2,2|personer

Egenreiser bolig 5,8|turer pr. bolig pr. dag
Besgksreiser bolig 0,67|personbesgk pr. bolig pr. dag
Sum turer pr. bolig 6,4 |turer

Total turprodukjson 1543 [Daglige personturer
Bilfgrerandel 25%

Biltrafikkmengde 386|ADT

Antall bilturer pr. bolig 1,6/ADT

Det er vurdert som realistisk med en bilfgrerandel av personturene vesentlig lavere enn snittet
for hele Bergen (36%). Dette begrunnes fgrst og fremst med at omradet har seerdeles god
kollektivtilgjengelighet og sykkeltilgjengelighet, og at parkeringsdekningen vil veere sa lav at ca.
halvparten av boligene vil matte vaere basert pa delebil. Det er ikke vurdert som realistisk a
komme ned mot nivaet for Bergenhus bydel, bl.a. pa grunn av noe avstand til handels- og
servicetilbud i omradet.

Samlet vurdert er det anslatt et potensiale for 8 komme ned mot en bilfgrerandel pa ca. 25%.
Dette ma betraktes som et langsiktig mal i lys av den tydelige trenden med gradvis lavere
bilfgrerandel i Bergen, jfr. fig. 6. | en tidlig fase kan bilfgrerandelen ligge noe hgyere,
anslagsvis mellom 25% og 30%.

Vurderingen av potensialet for en bilfgrerandel ned mot gjennomsnittet for Arstad bydel er
ferst og fremst begrunnet med en saerdeles god kollektivtilgjengelighet (ca. 250 meter til
bybanestoppet), og en lav parkeringsandel som tilsier at ca. halvparten av beboerne ma basere
seg pa delebil. Delebilbrukere bruker en tredel mindre bil enn befolkningen ellers (kilde: T@I-
rapport 1895/2022).

Estimat pa reisemiddelfordeling er pa dette grunnlag som fglger:

Reisemiddelfordeling personturer til boliger

60 %

50% 49 %

0
40 % 36%
30% o
30% 29%
25% 25%
20% 18% 18 %
15%
13%
10% 9% 9% 10%
5% 5%
1% 3%
(] 0,
o W] 1% 0%
Bilfgrer Bilpassasjer Kollektiv Sykkel Gange Annet

@ Planomradet @ Snitt Bergen (RVU 2023) O Snitt Ytrebygda bydel (RVU 2019)

Figur 9. Beregnet reisemiddelfordeling (langsiktig potensiale) for personreiser til/fra planomrddet,
sammenlignet med snitt for Bergen og Ytrebygda bydel.
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3.4.3 Turproduksjon — andre arealformal

For barnehagen er det beregnet en turproduksjon pa ca. 300 personturer pr. yrkesdag basert
pa fglgende forutsetninger:

Antall barn: 80
Snitt belegg: 90%
Antall ansatte: 10

Personturer pr. dag foreldre: 4 (morgen og ettermiddag)

Med utgangspunkt i at dette planlegges som en naerbarnehage med brukere primeert for
narmiljget, forventes bilfgrerandelen for personturene a vaere lav. Det legges til grunn et
regneeksempel med 20% bilfgrerandel (eksterne turer), mens gvrige personturer er med
gange/sykkel, kollektiv eller del av eksisterende reiser (kombinerte reiser).

Dette gir en beregnet biltrafikk til/fra barnehagen pa hverdager pa ca. 60 YDT
(yrkesdggntrafikk). Dette tilsvarer ca. 40 ADT (snitt alle dager i ret).

Planomradet vil ut fra beregningseksemplene, skape en samlet biltrafikk pa ca. 430 ADT.
Boligtrafikken utgjgr ca. 390 ADT og biltrafikken utgjgr ca. 40 ADT.

35 Maloppnaelse

Planomradet legger til rette for boliger og barnehage i et omrade med saerdeles god kollektiv-
og sykkeltilgjengelighet.

En parkeringsdekning pd maksimalt 0,6 plasser pr. 100 m? bolig vil i praksis medfgre at ca.
halvparten boligene vil matte basere sin bilbruk pa delebil. Erfaringer fra Bergen viser at
delebilbrukere kjgrer mindre bil enn bileiere.

Pa grunnlag av parkeringsdekningen, omradets saerdeles gode kollektiv- og
sykkeltilgjengelighet, er det vurdert som realistisk med en langsiktig bilfgrerandel for
personturene til bolig ned mot ca. 25%, som er vesentlig lavere enn snittet for hele Bergen
(36%). Dette tilsvarer en ADT pr. bolig pa ca. 1,6.

Biltrafikken til boligdelen er beregnet til ca. 390 ADT, og for barnehagen er det beregnet en
ekstern biltrafikk pa ca. 40 ADT.

Samlet vurdert har planen svaert god maloppnaelse nar det gjelder 3 bidra til redusert bilbruk.

Sandslimarka 260 AS
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Mobilitetsplan og trafikkanalyse

4 MOBILITETSLASNIN

4.1 Trafikkanalyser

Det er utfgrt en rekke trafikkanaly

GER OG TILTAK

ser knyttet til ulike problemstillinger. Trafikkvurderingene er

oppsummert i separate notater som er lagt inn i vedlegg til mobilitetsplanen. Oversikt over
ulike trafikkvurderingene som er utfgrt og oppdatert vurdering av hovedkonklusjoner sett i
forhold til revidert planforslag varen 2024:

Trafikknotat

Oppdatert vurdering av innhold

Trafikkanalyse Sandslimarka,
10.11.2020 (Vedlegg 1)

Hensikten med trafikkanalysen var & undersgke:
o kapasiteten i lysregulert kryss over bybanesporet
som leder til planomradet
e kapasitet i rundkjgringen mellom kv. Sandslimarka
og fv. Sandslivegen.

Trafikkberegningene fra 2020 viste at lyskrysset har god
kapasitet, og det er ikke identifisert risiko for kgdannelser
som kan gi uheldige virkninger pa trafikkavvikling og
trafikksikkerhet som fglge av planlagt utbygging i omradet,
inkl. nyskapt trafikk til/fra planomradet.

Denne beregningen var basert pa en vesentlig stgrre
utbygging og parkeringsdekning enn i revidert planforslag.
Trafikkskapningen i makstimen er i notatet fra 2020 basert
pa vesentlig hgyere trafikkskapning fra planomradet enn i
oppdatert beregning, kap. 3. Biltrafikken til/fra planomradet
i makstimen var i analysen fra 2020 beregnet til ca. 120
kjt/time, mens det for revidert planforslag er beregnet ca. 55
kjt/time (ca. 10% av ADT for boligdelen + estimert
makstimetrafikk til/fra barnehagen).

Med dette star konklusjonen fra 2020 seg om at lyskrysset
taler trafikken til/fra planomradet, og med enda stgrre
robusthet og kapasitetsreserve enn det som analysen fra
2020 konkluderte med.

Nar det gjelder rundkjgringen Sandslimarka/Sandslivegen er
det gjennomfgrt en oppdatert kapasitetsanalyse 10.7.2023 i
forbindelse med prosjektet Sandslibuen. Her er det vurdert
effekt av alle planer i omradet, og det er konkludert med at
rundkjgringen har god kapasitet:

«Kapasitetsberegningene viser at rundkjgringen
Sandslivegen/Sandslimarka har stabil trafikkavvikling og stor
kapasitetsreserve. Krysset kan med god margin handtere
forventet trafikkvekst knyttet til reguleringsplanen for
Sandslibuen og gvrige planer i omradet.»

Sandslimarka 260 AS
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Trafikksikkerhetsvurdering Notatet beskriver utfordringene med trafikksikkerhet for
Sandslimarka 23.3.2021 tidligere plangrep og trafikklgsninger, og har med dette vaert
et viktig verktgy for utvikling av mer funksjonelle og
trafikksikre Igsninger for tilkomst og
varelevering/renovasjon.

De sikkerhetsutfordringene som er omtalt i notatet er langt
pa vei eliminert giennom endring i plangrep og trafikklgsning
/ tilkomstlgsning, det vises til omtale omkring funksjonalitet
for tilkomst, varelevering og renovasjon i kap. 4.3 mm.

Sandslimarka260_krysslgsning | Notatet beskriver tidligere vurderte Igsninger for tilkomst og
09.02.2024 mangvrering av store kjgretgy.

Det understrekes at trafikkanalysene som er utfgrt mellom 2021 og 2024 er basert pa tidligere
planforslag. Figurene som viser utsnitt fra tidligere planlgsninger og illustrasjonsplaner er ikke
lenger relevante, men var grunnlaget for analysene nar analysene ble giennomfgrt.
Resultatene fra tidligere trafikkanalyser har bidratt i videreutviklingen av planlgsninger frem til
siste revisjon i februar 2025.

4.2 Trafikkmengder
4.2.1 Dagens situasjon

Dagens trafikkmengder i Sandslimarka like nord for bybanestoppet er malt ved hjelp av radar,
det vises til trafikknotat av 27.10.2022, Sandslimarka 251B — bruksendring til skoleformal,
utarbeidet av Sivilingenigr Helge Hopen. Fordelingen av trafikken videre pa sideveiene i
dagens situasjon er estimert.

= P

g Dagens trafikkmengde
MR ADT 2023

al 1 4

Figur 10. Anslag pd trafikkmengder i dagens situasjon.
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Reguleringsplanen er beregnet 8 medfgre en biltrafikk til/fra planomradet pa ca. 400 ADT, se
kap. 3.4.2 og 3.4.3. Forventet, framtidig trafikkmengde i omradet er beregnet pa grunnlag av
anslag for trafikkskapning i de ulike delfeltene/delomradene som fglger:

g RUter - bilruter Fortau = bybane sykkel === = gang og sykkelveg ® parkeringshus
g V/@ % G— - = STy 4 \
" 4R m /5o ) %}a Framtidig trafikkmengde

= =4 =) Prognose ADT 2044

= BKB2, BKB3 400
5
> /( Sandslimarka
+

— 400 ¥

1.700 b 700 300

@ Sandsliflaten

g N @<‘

0

] C Mg N
%E ,:: l Sandslimarka (sgr) ’ Sandslihgyden
% o i E_n_n_Ln_,\,L T \“\ )) t’fﬂgk\\

Figur 11. Beregnet, framtidig trafikkmengde (ADT) etter transformasjon av omrddet. Det understrekes at
trafikkberegningene for andre planomrdder enn Sandslimarka 260 er tidligere anslag som kan endre seg.

4.3 Tilkomst- og kryssl@gsning

Krysslgsning

L5 £ g BYGGBBA

H@YDEN ¢ OK guly
+55.8

Figur 12. lllustrasjon av planlagt tilkomst og kryssl@sning/snulgsning for planomrddet (Ill:Sweco).
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Det har veert en lang prosess med vurdering av ulike alternativer for & gi planomradet tilkomst
og etablering av en funksjonell og trafikksikker snulgsning for stgrre kjgretgy (varelevering og
renovasjon). Vurderingene er oppsummert i Vedlegg 3.

Lgsningen som er anbefalt innebaerer en rundkjgring med gjennomgaende fortau som gir de
myke trafikantene prioritet. Tilkomsten til eksisterende barnehage er lagt til sideveien vest for
rundkjgringen, som bidrar til begrenset biltrafikk i arm mot sgrgst. Planomradet far direkte
tilkomst fra rundkjgringen.

Lgsningen forventes 3 ha god trafikkflyt og tilfredsstillende trafikksikkerhet. Det er ingen
kryss/flaskehalser som kan gi risiko for tilbakeblokkering mot bybanesporet (dette var
problemstilling i forbindelse med en tidligere vurdert tilkomstlgsning med venstresving rett
etter kryssingen av bybanesporet, som na er lagt bort). Store kjgretgy kan snu uten 3 matte
rygge, og dette er positivt for trafikksikkerheten.

4.3.2 Tilkomst for beboere, besgkende og barnehagetrafikk

Tilkomsten til beboerparkeringen er direkte via arm fra rundkjgringen som gar inni et
parkeringshus, se fig. 11. Ved behov kan det etableres multiparklgsning for deler av
parkeringsplassene. For spesialtransport og ngdetater vil det i tillegg vaere kjgrbar tilkomst
langs deler av gangveisystemet, se etterfglgende avsnitt.

4.3.3 Varelevering

TEGNFORKLARING Varelevering
w—  Adkomstveg

—— Adkomstveg smé biler
B Oppstillingsplass stor bil

------ Gangadkomst med tralle

Figur 13. lllustrasjon av tilkomst for varelevering og kjgrbar tilkomst pa gangveinettet i omrddet (Sweco).

Illustrasjonen viser at det legges opp til varelevering med store kjgretgy i
lomme/oppstillingsplass ved rundkjgringen som vist. Det innebaerer manuelle Igsninger fra
oppstillingsplassen til brukere, eksempelvis barnehagen. Mindre varebiler kan benytte
parkeringsanlegget, eksempelvis vareleveringer til boligene (hvitevarer etc.).

Sandslimarka 260 AS
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4.3.4 Renovasjon

TEGNFORKLARING Renovasjon
mm— Adkomstvei
w=sm  Interne gangforbindelser
Renovasjon
Nedkast

~ NEDKAST

Figur 14. lllustrasjon av Igsning for renovasjon (Sweco). For naermere detaljer vises det til RTP.
4.3.5 Ngdetater

Ngdetater vil kunne komme frem pa alle kjgrbare omrader med tilstrekkelig bredde.
Illustrasjonen under viser tilgjengelighet for brannbil.

TEGNFORKLARING Brann

mm= Mannskapsbil/adkomstvei
s Adkomstvei

=] Brannoppstillingsplass

Figur 15. lllustrasjon av tilkomst for brannkjgretgy. Ill: Sweco.
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4.4 Mobilitet og trafikksikkerhet for myke trafikanter

4.4.1 Mobilitetskart

TEGNFORKLARING Mobilitet KOBLING TIL TURVEG

=== (Gang- og sykkelveg
Fortau

e TUrveg

mmm  Gangforbindelse UU

= = Snarveg

TRAPP 0G
TRILLBAR
s
S
s

HEIS/TRAPP | BYGG

______

TRAPP 06
¥ TRILLBAR
S, ADKOMST

HEIS/
TRAPPEHUS

e
MOT SANDSLMARKA
BYBANESTOPP

MOT SANDSLIVEGEN
BYBANESTOPP

Figur 16. lllustrasjon av nett for gdgende og syklende (Sweco).

Illustrasjonen viser et sammenhengende gangnett internt i planomradet som knytter seg til
giennomgaende, eksterne gang/sykkelanlegg i retning bybanestoppet og andre eksterne
malpunkt.

Terrenget i planomradet gir noen utfordringer med 3 etablere et optimalt, internt gangnett
med universell utforming. Dette er forsgkt kompensert med a etablere snarveier og trapper i

omradet.

Den nye gang/sykkelveien langs nordsiden av planomradet vil fungere som en viktig samlevei
for myke trafikanter mot eksternt gang/sykkelnett, herunder bybanestoppet.

4.4.2 Ulykkesdata

Ulykkesstatistikken viser at det ikke er registrert noen trafikkulykker i omradet ved
planomradet de siste 20 arene.

Sandslimarka 260 AS
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Trafikkulykke

9 % upienpenn + Legquiiter

= Filtreretter egenskapstype X
Ulykkesdato

%% Operator

ettverdi
01.01.2003

9 Motsattigoreretning
> 2vegobjekter

Figur 17. Antall personskadeulykker siste 20 dr fordelt pd ulykkeskategori. Kilde: Nasjonal veidatabank.

Ulykkesstatistikken indikerer lav ulykkesrisiko, men dette er ingen garanti for at det ikke er
risikoforhold i omradet som bgr vurderes narmere.

4.4.3 Risikovurdering

Sannsynligheten for trafikkuhell er et produkt mellom eksponering (trafikkmengde) og risiko.
Nar det gjelder eksponering, er det mest interessant a vurdere eksponering i konfliktomrader
mellom kjgrende trafikk og myke trafikanter.

| dette omradet er det et godt utbygd og skjermet gang- og sykkelveinett som begrenser
eksponeringen i konfliktomrader. | omrader der det er konflikter mellom myke trafikanter og
kjgrende trafikk (biltrafikk), er det forholdsvis lav fart for kjgretrafikken som er en viktig
forutsetning for a ha lav risiko for trafikkuhell, og lav alvorlighetsgrad dersom uhell inntreffer.

Rundkjgringen som gir tilkomst til planomradet vil veere et element som bidrar til redusert
kjgrefart og mangvrering av store kjgretgy uten behov for rygging. Dette er positivt for
trafikksikkerheten. Planomradet har ellers god tilrettelegging for myke trafikanter i viktige
gangakser mot malpunkt i omradet, herunder bybanestoppet.

Risikoforhold langs Sandslimarka som samlevei for boligomradene i omradet er naermere
vurdert i trafikknotat av 27.10.2022, Sandslimarka 251B — bruksendring til skoleformal,
utarbeidet av Sivilingenigr Helge Hopen. Her foreligger det ogsa resultater fra en radarmaling
langs Sandslimarka som viser en snitt kjgrehastighet pa 36 km/t og en 85%-fraktil pa 42 km/t
(85% av trafikken kjgrer saktere enn dette). Rapporten anbefaler ulike tiltak knyttet til en
bruksendring av Sandslimarka 251B som delvis er gjennomfgrt (bl.a. nytt gangfelt).

Samlet vurdert er det ikke identifisert vesentlige risikoelementer som tilsier behov for tiltak ut
over det som ligger i planforslaget for Sandslimarka 260.
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5 SAMLET VURDERING OG KONKLUSJON

5.1 Maloppnaelse

Planomradet legger til rette for boliger og barnehage i et omrade med saerdeles god kollektiv-
og sykkeltilgjengelighet.

En parkeringsdekning pa maksimalt 0,6 plasser pr. 100 m? bolig vil i praksis medfgre at ca.
halvparten boligene vil matte basere sin bilbruk pa delebil. Erfaringer fra Bergen viser at
delebilbrukere kjgrer mindre bil enn bileiere.

Pa grunnlag av parkeringsdekningen, omradets kollektiv- og sykkeltilgjengelighet, er det
vurdert som realistisk med en bilfgrerandel for personturene til bolig ned mot ca. 25%, som er

vesentlig lavere enn snittet for hele Bergen (36%). Dette tilsvarer en ADT pr. bolig pa ca. 1,6.

Biltrafikken til boligdelen er beregnet til ca. 390 ADT, og for barnehagen er det beregnet en
biltrafikk pa ca. 40 ADT — til sammen ca. 430 ADT.

Samlet vurdert har planen sveert god maloppnaelse nar det gjelder a bidra til redusert bilbruk.

5.2 Tiltak

Planforslaget legger godt til rette for bruk av miljgvennlige transportmidler gjennom 3 ha en
begrenset parkeringsdekning for bil, sykkelparkering iht. KPA og etablering av
sammenhengende, bilfrie gangakser internt i planomradet.

Disse knytter seg til giennomgaende gang/sykkelveier til eksterne malpunkt, herunder
bybanestoppet pa Sandslimarka.

Det er ikke identifisert behov for avbgtende tiltak i trafikksystemet ut over det som inngar i
planforslaget.

53 Konklusjon

Reguleringsplanen har samlet vurdert, svaert god maloppnaelse nar det gjelder a bidra til
redusert bilbruk og tilrettelegge for god mobilitet og trafikksikkerhet for myke trafikanter.

Sandslimarka 260 AS
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6 VEDLEGG 1. NOTAT - TRAFIKKANALYSE

Notat

Fra: Sivilingenigr Helge Hopen AS

Til: Opus Bergen AS v/ Monica Stoknes
Dato: 10.11.2020

Tema: Trafikkanalyse Sandslimarka 260
Bakgrunn

Det arbeides med detaljreguleringsplan for gnr. 116, bnr. 119, Sandslimarka 260.
Forslagsstiller er Sandslimarka 260 AS. Planforslagets hovedformal er boligformal,
samt naering og tjenesteyting. Det tilrettelegges for ca. 245 boenheter, ca. 1.700 m?
neeringsareal og en barnehage med kapasitet til ca. 75 barn.

Opus Bergen AS har utarbeidet et trafikknotat datert 7.2.2020 med bl.a. beregning av
trafikkskapning (ADT) som fglge av planforslaget.

[ fagnotat av 10.2.2020 har Bergen kommune vurdert planforslaget og papekte bl.a.
«et manglende vurderingsgrunnlag hva angar eksisterende og fremtidig
trafikkapasitet pa vegnettet.». Kommunen ber om at det til 2. gangs behandling blir
utarbeidet en trafikkanalyse som dokumenterer kapasitetsforholdene i henhold til
vurderingene i fagnotatet.

De konkrete vurderingene som etterspgrres i fagnotatet er:

Konsekvenser av nyskapt trafikk fra planomradet i et framtidig scenario med
utbygging i henhold til omradeplanen for Sandsli vest. Fglgende kryss skal vurderes:

- kapasitet i lysregulert kryss over bybanesporet som leder til planomradet
- kapasitet i rundkjgring mellom kv. Sandslimarka og fv. Sandslivegen.

Kapasitetsanalysene skal legge til grunn trafikktall 20 ar fram i tid.

[ uttale fra aktuell veimyndighet (Vestland fylkeskommune) 29.5.2020 pekes det pa de
samme problemstillingene.

«Til planframlegget er det utarbeidd eit trafikknotat. Den viser ein moderat auke i trafikken
fra dagens 525 kjt/d til 672 kjt/d. Notatet nyttar trafikkskapingstal fra trafikkanalysen for
Minde Allmenning (plan-id 201721909) . Vi stiller sporsmdl ved om desse tala er
overforbare til Sandslimarka.

Trafikkvurderinga baserer seg pd lagare parkeringsdekking for arealbruksforemdla
bevertning, kontor, forretning og barnehage enn KPA2018. Vi stiller sporsmdl ved dette.

Vidare tek notatet ikkje hogde for kommande utbygging og transformasjon innanfor
reguleringsplanen for Sandsli vest. Trafikken er heller ikkje vurdert 20 dr fram i tid.

Sandslimarka 260 AS
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Vestland fylkeskommune er samd i fagetaten si vurdering nar det gjeld trafikkavviklinga. Vi
kan ikkje sjd at trafikknotatet gir grunnlag for d ta stilling til om omsynet til trafikktryggleik
og framkomst er tilstrekkeleg ivareteke. For at ein skal kunne stilling til dette, bor notatet
blir oppdatert og utvida med nye kapasitetsberekningar 20 dr fram i tid.»

Pa denne bakgrunn har Sivilingenigr Helge Hopen utarbeidet supplerende trafikkanalyser i

henhold til fagnotatet, og resultatene er oppsummert i dette notatet. Trafikkvurderingene er
utfgrt pa oppdrag fra forslagsstiller v/ plankonsulent for Opus Bergen AS.

Trafikkforutsetninger
Lyskryss over bybanesporet ved planomradet
Kapasitetsanalysene er utfgrt for ettermiddagsrushet som har hgyest trafikkbelastning.

Det er lagt til grunn forventet trafikkmengde for 2040 basert pa full utbygging i henhold til
vedtatte planer, pluss nyskapt trafikk fra planforslaget Sandslimarka 260.

Planforslaget for Sandslimarka 260 tilrettelegger for 154 p-plasser for bolig, 10 p-plasser for
nzering og 8 p-plasser for barnehagen, totalt 172 p-plasser. Dette vurderes justert ned noe
frem til 2. gangs behandling, men analysene bygger pa opprinnelig forslag med 172 plasser.

Nar det gjelder dimensjonerende trafikkmengde i makstimen over lysregulert kryssing av
bybanesporet, er det lagt til grunn fglgende trafikkforutsetninger:

Antall boliger (eksisterende): 90 (Sandslimarka 264 -268)

Barnehage, eksisterende | 128 (Sandslimarka barnehage)

Antall boliger (planforslag): 245 (med tilhgrende ca.150 p-plasser)

P-plasser nzering (planforslag): 10

Barnehage, planforslag| 75 barn

Bilandel, henting barnehage: 30%

Andel henting i makstimen: 75% (75% av bilbasert henting innenfor makstimen)

ADT pr. p-plass bolig: 4,0

Makstime boligtrafikk: 12% av ADT

Frekvens p-plasser nzering: 60% av p-kapasitet ut i makstimen ettermiddag, 10%
inn

Framtidig trafikkmengde 2040 for krysningspunktet i dimensjonerende time er pa dette
grunnlag beregnet som fglger:

Trafikkmengde (kjt./time)
Funksjon/virksomhet Til planomrade Fra planomrade
Eksisterende boliger 35 9
Eksisterende barnehage 29 36
Planomradet bolig/naering 60 21
Planomradet barnahage 17 21
Sum 140 87
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Framtidig trafikk bestar av biltrafikk hjem til eksisterende og nye boliger, til sammen ca. 340
boliger. Trafikkskapning pr. bolig er vurdert noe hgyere enn anslag i trafikknotat fra Opus. Det
er lagt til grunn 4,0 ADT pr. parkeringsplass for nye boliger (Opus har lagt til grunn 3,0). Denne
justeringen er basert pa en samlet vurdering av bl.a. omradets tilgjengelighet til kollektivnettet
og sykkelveinettet, samt parkeringsdekning. Med en parkeringsdekning pa ca. 60% for
boligene, antas det hgyere frekvens pr. parkeringsplass enn 3,0 ADT pga. gkt sannsynlighet for
mer skyss, taxi, flerbruk/bildeling etc.

Nar det gjelder bilandel for barnehagetransporten legges det til grunn samme niva som
foreslatt i trafikknotatet fra Opus. Det tas hgyde for at 75% av hentingen skjer innenfor
makstimen, og 25% i periodene fgr og etter makstimen.

Rundkjgring Sandslivegen/Sandslimarka

Nar det gjelder framtidig trafikkgrunnlag for kryss Sandslivegen/Sandslimarka har det liten
hensikt a giennomfgre trafikktellinger for a kartlegge dagens trafikkniva, siden vi ikke har
normal trafikksituasjon for tiden. Det er saledes ikke mulig a kalkulere seg frem til et framtidig
trafikkniva ved a fremskrive dagens trafikkmengder med a legge til beregnet, netto nyskapt
trafikk fra transformasjonen innenfor omradeplanen Sandsli vest.

Det beste utgangspunktet for a vurdere framtidig trafikkbelastning i krysset er a benytte
tilgjengelig modellverktgy. Her er det imidlertid begrenset informasjon. Statens vegvesen sin
trafikkmodell (RTM) har ikke detaljert koding av Sandslimarka, og har heller ikke trafikktall pa
timeniva (kun dggntrafikk). Ny trafikkmodell Aimsun er under utvikling for Ytrebygda i
forbindelse med trafikkanalyse for Ytrebygda i regi av Bergen kommune. Dette
modellverktgyet vil imidlertid ikke veere operativt fgr pa nyaret.

Det beste av modellerte trafikktall for framtidig situasjon i omradet som er tilgjengelig, finner
vi i trafikkanalysene for vedtatt reguleringsplan for Sandslikrysset (planID: 62150000). |
kapasitetsanalyse av 30.1.2013 fra Rambgll AS foreligger det trafikkprognoser for
dimensjonerende time i krysset Sandslimarka/Sandslivegen for 2030. Disse tallene legges til
grunn for etterfglgende trafikkberegninger. For a ta hgyde for usikkerhetene med
trafikkprognosen, legges det mest vekt pa de relative endringene i kapasiteten i rundkjgringen
som fglge av planforslaget for Sandslimarka 260.

Bast pa en overordnet vurdering av trafikkprognosen for 2030 som Rambgll har levert, sa
vurderes dette som er hgyt anslag som ikke har tatt hgyde for malsettingene om nullvekst i
personbiltrafikken og virkemidlene som er satt i verk for a oppna dette, herunder ytre bomring
og utbygging av kollektiv- og sykkelveinettet.

Forventet trafikkniva for 2040 vurderes derfor @ mest sannsynlig ligge lavere enn tallene i
2030-prognosen. Etterfglgende beregninger som bygger pa 2030-prognosen fra
reguleringsarbeidet med Sandslikrysset, ma vurderes i forhold til dette.

Det betyr i praksis at eventuelle trafikale utfordringer som pavises i rundkjgringen
Sandslivegen/Sandslimarka, trolig vil vaere noe mindre enn det beregningene viser.
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Kapasitetsanalyse, lyskryss over bybanesporet
Kryssutforming

Lyskrysset som betjener planomradet er trafikkstyrt og fungeres slik at signalplanen «hviler»
pa grgnt lys for alle gangbevegelsene. Nar Bybanen ankommer far gangkryssingen over banen
rg@dt lys, og Bybanen har grgnt lys. Nar biler ankommer, far disse grgnt lys ved anrop
(detektor), forutsatt ingen ankommende bybane.

Figur 18. Lyskrysset ved bybanesporet sett fra tilfart fra planomrddet - dagens situasjon.

Kapasitetsberegning

Kapasiteten i krysset for dimensjonerende time i 2040, inkl. nyskapt trafikk fra planomradet, er
beregnet som fglger:

Sandslimarka 260 AS 23



Reguleringsplan for Sandslimarka 260 Mobilitetsplan og trafikkanalyse

1N

Deg of Satn X

Site: 101 I...slimarkal
App: N [Planomradet]

0,152

Deg of Satn X
Site: 101 [...slimarkal
App: E [Byb...t sentrum]
f«
40,029 0,029 ¢=== 0,054
+
S
0,152
> |
) J/1°1\|= 0,054
B >
0,054 N=/
Deg of Satn X 0,243
et -
Site: 101 [...slimarkal
App: W [Byb...yplasssen]

0,054 === 0329 Deg of Satn X
hd Site: 101 [...slimarka]
App: S [Sandsli]
420,029

I

0,243

Figur 19. Beregnet belastningsgrad (trafikk/kapasitet) 2040, ettermiddag.

Krysset har god kapasitet. Det er omtrent 25% utnyttelse av tilgjengelig kapasitet. Det vil vaere
korte perioder med kpoppbygging i forbindelse med signalplanen, men trafikken vil tsmmes i
alle grgnnfaser.

Beregningene viser en maksimal kglengde pa ca. 16 meter i makstimen ved ankomst klynge av
biler samtidig som bybanen kommer («peak» innenfor makstimen):

MOVEMENT SUMMARY

B site: 101 [Sandslimarka (Site Folder: General)]

New Site
Site Category: (None)
Signals - EQUISAT (Fixed-Time/SCATS) Isolated Cycle Time = 40 seconds (Site Practical Cycle Time)

Vehicle Movement Performance

Mov Tum INPUT VOLUMES DEMAND FLOWS Deg. Aver. Level of 95% BACK OF QUEUE Prop. |
D [ Total HV] [ Total HV] Saln Delay Service [Veh Dist] Que st
veh/n veh/h veh/n % VIC Sec veh m

South: Sandsli

2 ™ 140 10 147 71 *0,243 1.1 Los 8 22 0,77
Approach 140 10 147 71 0.243 11 LosS B 22 .77

East: Bybane mot sentrum

5 ™ 15 15 16 1000 *0,054 92 LOSA 02 a7 0.66
Approach 15 15 16 1000 0,054 92 LOSA 02 o7 0,68
North: Planomradet

8 T 87 7 92 8.0 0,152 10,7 Los B 1.3 98 0,74
Approach 87 7 92 8.0 0,152 10,7 Los B 1.3 9.8 0,74

West: Bybane mmot Flyplasssen

11 T 15 15 16 100,0 0,054 9.2 LOSA 02 57 0,66
Approach 15 15 16 100,0 0,054 9.2 LOSA 02 57 0,66
All Vehicles 257 a7 271 183 0.243 10.7 LoS B 22 16,3 0.75

Site Level of Sevice (LOS) Method: Delay (SIDRA). Site LOS Method is specified in the Parameter Settings dialog (Site tab)
Venicle movement LOS values are based on average delay per movement

Intersection and Approach LOS values are based on average delay for all vehicle movements.

Delay Model: SIDRA Standard (Geometric Delay is included).

Queue Model: SIDRA Standard.

Gap-Acceptance Capacity: SIDRA Standard (Akcelik M3D).

HV (%) values are calculated for All Movement Classes of All Heavy Vehicle Model Designation.

Figur 20. Utskrift av trafikkberegning for dimensjonerende time 2040.
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Vurdering

Trafikkberegningen viser at maksimal kglengde ved lyskrysset innenfor 95% av tiden er ca. 16
meter (2-3 biler). Gjennomsnittlige forsinkelser for biltrafikken er ca. 10 sekunder pr. kjgretgy.
Kgemagasinet i stikkveien fra Sandslimarka pa vestsiden av bybanesporet er ca. 12 meter. Det
betyr at det i kortere perioder kan veere opp til ett kjgretgy som ma vente noen fa sekunder i
Sandslimarka f@r bilen kan kjgre inn til venstre og krysse bybanesporet. Dette vurderes som
en marginal problemstilling, og vil i praksis ikke ha merkbar betydning for fremkommelighet og
trafikkavvikling i kryssomradet. Kgmagasinet pa gstsiden er tilstrekkelig til 3 handtere
kortvarig kg nar bybanen ankommer, og forsinkelsene er marginale.

Nar det gjelder trafikkavviklingen i forhold til rundkjgringen pa vestsiden av bybanesporet, er
det ikke identifisert risiko for problematisk trafikkavvikling. Krysset pa vestsiden av
bybanesporet er hgyreregulert. Det betyr at trafikken fra planomradet kan kjgre uhindret inn
pa samleveien (Sandslimarka mot Sandslivegen), fordi de har forkjgrsrett foran trafikken fra
rundkjgringen. Det betyr at det ikke er risiko for oppstuing av trafikk og kédannelse tilbake i
bybanesporet.

Samlet vurdert viser trafikkberegningene at lyskrysset har god kapasitet, og det er ikke

identifisert risiko for kgdannelser som kan gi uheldige virkninger pa trafikkavvikling og
trafikksikkerhet som fglge av planlagt utbygging i omradet.

Kapasitetsanalyse, rundkjoring Sandslivegen/Sandslimarka
Kryssutforming

Reguleringsplan for Sandslikrysset, viser fglgende utforming av rundkjgringen:
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Figur 21. Utsnitt fra arealplankart, reguleringsplan Sanslivegen (planID: 62150000).

Det er tilrettelagt for to kjgrefelt fra Sansdlimarka som har hgyest trafikkmengde i
rushperiodene.
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Kapasitetsberegning
Det er gjort kapasitetsberegning av to ulike varianter:

- med svingefelt som vist pa arealplankartet
- med a gke kapasiteten fra Sandslimarka (2 felt med hgyresving mot Flyplassvegen)

Beregnet trafikk i dimensjonerende time 2040 (basert pa 2030-prognose i trafikkanalyse fra
Rambgll i dokumentasjon av reguleringsplan for Sandslikrysset):

1N

Movement Flows X

Site: 101 [Sands...rka2040]
App: N [Sandslivegen N]

Movement Flows | X

523 Site: 101 [...rka2040]
App: E [Havardstun]

32 486 5 "
J]L — e
4
-~ U
523
>
« 7101\ 3
¢
\ N
913 N’
Movement Flows | X 505
—— -
Site: 101 I....rka20401
App: W [Sandslimarka]
Movement Flows X
913 88 =1 Site: 101 [Sands...rka2040]
1= App: S [Flyplassvegen]
824 =]
163 324 18

Figur 22. Trafikkmengde rundkjgring dimensjonerende time 2040 (kjt./time, ettermiddagsrush).

Kapasiteten i rundkjgringen er beregnet som fglger:
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1N

Deg of Satn X

Site: 101 [...rka20401
App: N [San...livegen N]

0,065 0471 0471 Deg of Satn X

Cj ﬂ L Site: 101 [...rka2040]

App: E [Havardstun]

€=0,000% $=0,000% 0:'350 E. 0,005
x === 0,005
. Uﬁm U:' 0,005
0,471
p.
) o\ 0,005
v ) N
1,065 N
Deg of Satn X 0,293
Site: 101 [...rka20401 e
App: W [Sandslimarka]

nos =B, [Degofsan  Tx
1,065 o) z Site: 101 [...rka2040]
Of}oo App: S [Flyplassvegen]

. 11

0,178 0,293 0,293

Figur 23. Beregnet belastningsgrad (trafikk/kapasitet), dimensjonerende time 2040. Variant 1, ett felt fra
Sandslimarka mot Flyplassvegen.

Beregningene viser en belastningsgrad pa ca. 1,07 fra Sandslimarka. Gjennomsnittlige
forsinkelser fra tilfart fra Sandslimarka er beregnet til ca. 1,5 min pr. kjgretgy, og snitt
kglengde ca 180 meter. Beregningene samsvarer med resultatene fra trafikkanalysen i
forbindelse med reguleringen av Sandslikrysset.

Etterfglgende figur viser kapasitet med justert feltinndeling i krysset (2 felt fra Sandslimarka
mot Flyplassvegen):
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1N

Deg of Satn X

Site: 101 [...il havrel
App: N [San...livegen N]

0,055 0,471 0,471 Deg of Satn X

J ﬂ L Site: 101 [...il hayre]

App: E [Havardstun]

<$=0,000%> ¢=0,000%
o2 Tsows
X === 0,005
- o0 — 0,005
0,471
p -
< /1 01\‘ 0.005
(=) N
0,608 N—’
Deg of Satn X 0,294
Site: 101 [..il havrel v
App: W [Sandslimarka]

0,608 I:TT 0{,}00 Deg of Satn X
0,608 === x Site: 101 [...il hayre]

O,JE)}OU App: S [Flyplassvegen]

- 11 r

0,178 0,294 0,294

Figur 24. Beregnet belastningsgrad (trafikk/kapasitet), dimensjonerende time 2040. Variant 2, to felt fra
Sandslimarka mot Flyplassvegen.

Beregningene viser god kapasitet i krysset, og maksimal belastningsgrad pa ca. 0,6 fra
Sandslimarka.
Relativ effekt av planforslag Sandslimarka 260

Det er gjort trafikkberegning av rundkjgringen med og uten beregnet trafikkgkning fra
planforslaget for Sandslimarka 260.

Beregningene viser en gkning av belastningsgraden i rundkjgringen med 0,01 som fglge av
trafikkgkningen fra planomradet, dvs. marginal pavirkning av kapasitet og fremkommelighet.
Vurdering

Kapasiteten i rundkjgringen Sandslimarka/Sandslivegen er testet med tilgjengelig
trafikkprognose for framtidig situasjon inkl. utbygging/transformasjon pa Sandsli vest.

Sandslimarka 260 AS
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Beregningene viser at rundkjgringen har god kapasitet slik den er regulert, bortsett fra arm fra
Sandslimarka der kapasiteten er fullt utnyttet. Dette innebarer noe kger og forsinkelser pa
lokalveinettet som ikke vil gi noe tilbakeblokkering til kryssomradet for gvrig. Beregningene
samsvarer med trafikkanalyse utfgrt som del av godkjent reguleringsplan for Sandslikrysset.

Det er ogsa sett pa en variant der kapasiteten for den stgrste trafikkstremmen gkes (to
hyresvingefelt fra Sandslimarka). Denne justeringen vil gi god kapasitet og trafikkavvikling i
rundkjgringen.

Det er gjort trafikkberegninger som viser kapasiteten i rundkjgringen med og uten
planforslaget for Sandslimarka 260. Beregningene viser at den relative endringen i kapasitet
som fglge av utbyggingen er marginal (gkning i belastningsgrad pa 0,01).

Trafikkprognose for framtidig situasjon er usikker. Prognosen som er benyttet er vurdert som
noe hgy, ved at den ikke bygger pa nullvekstmalet og virkemidlene som er tatt i bruk for a na
dette malet. Pa denne bakgrunn er konklusjonene mht. trafikkavvikling i rundkjgringen, og
planforslagets marginale innvirkning pa kapasiteten, vurdert som robust.

Oppsummering og konklusjon

Det er gjort kapasitetsberegninger av lyskryss over bybanesporet og rundkjgring
Sandslivegen/Sandslimarka som etterspurt i Bergen kommune sitt fagnotat av 10.2.2020.

Trafikkberegningene legger til grunn estimert trafikkniva 20 ar fram i tid, og tar hgyde for full
utbygging/transformasjon i omradet i henhold til vedtatte planer. Analysen ser spesielt pa den
relative effekten av utbyggingen av planomradet for Sandslimarka 260.

Lyskryss over bybanesporet

Trafikkberegningene viser at lyskrysset har god kapasitet, og det er ikke identifisert risiko for
k@dannelser som kan gi uheldige virkninger pa trafikkavvikling og trafikksikkerhet som fglge av
planlagt utbygging i omradet, inkl. nyskapt trafikk til/fra planomradet.

Rundkjgring Sandslivegen/Sandslimarka

Beregningene viser at rundkjgringen har god kapasitet slik den er regulert, bortsett fra arm fra
Sandslimarka der kapasiteten er fullt utnyttet. Dette innebaerer noe kger og forsinkelser pa
lokalveinettet som ikke vil gi noe tilbakeblokkering til kryssomradet for gvrig. Beregningene
samsvarer med trafikkanalyse utfgrt som del av godkjent reguleringsplan for Sandslikrysset.

Det er ogsa sett pa en variant der kapasiteten for den stgrste trafikkstremmen gkes (to
hyresvingefelt fra Sandslimarka). Denne justeringen vil gi god kapasitet og trafikkavvikling i
rundkjgringen.

Det er gjort trafikkberegninger som viser kapasiteten i rundkjgringen med og uten
planforslaget for Sandslimarka 260. Beregningene viser at den relative endringen i kapasitet
som fglge av utbyggingen er marginal (gkning i belastningsgrad pa 0,01).
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7 VEDLEGG 2. NOTAT - TRAFIKKSIKKERHETSVURDERING

Notat

Fra: Sivilingenigr Helge Hopen AS

Til: Opus Bergen AS v/Monica Stoknes

Dato: 23.3.2021

Tema: Reguleringsplan for Sandslimarka 260. Trafikksikkerhetsvurdering.
Bakgrunn

Forslag til detaljregulering for Arealplan-ID 65860000, Ytrebygda, Gnr. 116, Bnr. 119,
Sandslimarka 260, har veert lagt ut til offentlig ettersyn. Forslagsstiller Sandslimarka 260 AS.

Bakgrunnen for planarbeidet er transformasjon av eksisterende naeringsomrade til nytt
boligomrade. Planforslagets hovedformal er boligformal, samt nzering og tjenesteyting. | tillegg
foreslas det tilrettelegging for kombinert blokk- og naeringsbebyggelse og barnehage, samt
videref@ring av grennstruktur

Sivilingenigr Helge Hopen AS er engasjert av er plankonsulent Opus AS til vurdering av
merknadene til planforslaget for tema trafikksikkerhet. Hensikten med vurderingen er a fa en
faglig analyse av de papekte risikoelementene, og se etter muligheter for justeringer av
planforslaget eller avbgtende tiltak som kan bidra til bedre Igsninger for trafikksikkerheten.

Innhold og fremgangsmate

Gjennom dialog med planmyndighetene underveis i planprosessen, og ved offentlige
hgringsuttalelser til planforslaget, er det papekt problemstillinger knyttet til trafikksikkerhet
relatert til fglgende tema:

1. Tilkomsten til barnehagen (foreldrekjgring)
2. Renovasjon
3. Varelevering

Problemstillingene er bl.a. beskrevet i hgringsuttalelser fra Bergen kommune, Bymiljgetaten
22.4.2020, Vestland fylkeskommune 29.5.2020, Statens vegvesen 21.4.2020 og i fagnotat av
10.2.2020 fra Bergen kommune.

| det etterfglgende foretas det en faglig vurdering av risikoelementer, eksponering og andre
forhold som er relevant for trafikksikkerheten. | fgrste omgang vurderes planforslaget som er
lagt ut til offentlig ettersyn. Deretter vurderes muligheten for forbedringer i planlgsning eller
avbgtende tiltak som kan bedre trafikksikkerheten.

Basert pa disse vurderingene har plankonsulenten foretatt endringer i planinnhold og
planutforming, og sa langt det er mulig, tilpasset Igsningene i henhold til anbefalingene. Pa
grunnlag av justerte plantegninger og planbeskrivelse er det til slutt gjort en samlet vurdering
av trafikksikkerhetsforholdene for revidert planforslag.
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Problemstillinger

Her fglger en kort oppsummering av problemstillingene for trafikksikkerhet i planforslaget som
har veert ute til offentlig ettersyn, som merknadene fra etatene bygger pa.

] /;/7/}: -
~

e

Figur 25. Planforslaget som har veert utlagt til offentlig ettersyn og mottatt merknader.

Tilkomst til barnehagen

Selv om barnehagen primaert vil vaere for naeeromradet, er det sannsynlig at det ogsa vil veere
bilbasert levering og henting av barn i barnehagen. Dette er omtalt som fglger i fagnotatet:

«Fagetaten har ved flere anledninger etterspurt en redegjgrelse for hvordan foreldrekjgring
skal Igses for barnehagen. Det ma tas hgyde for at det er flere som velger G bringe og hente
sine barn med bil da det ikke kan antas at alle barna bor i naeromrddet. Det ma derfor vises
hvor korttidsparkering skal Igses med fokus pa trafikksikkerhet. Bringe- og hentelgsningen ma
heller ikke fare til trafikale problemer i den offentlige vegen o_SKV1 og krysset mot bybanen. »

| trafikkanalyse av10.11.2020 (Hopen) er det beregnet en tilbringertrafikk pa ca. 25 biler
morgen og ettermiddag, basert pa en antatt kapasitet pa 75 barn og 30% bilandel. Med
normal spredning av trafikken er makstimetrafikken beregnet til ca. 17 kjt/t.

ADT for barnehagetrafikken totalt sett er estimert til ca. 100 kjt/dggn.
For & fa et bedre grunnlag for a vurdere/kvalitetssikre beregnet trafikkskapning og hva dette

medfgrer av behov for parkeringskapasitet, er det giennomfgrt en trafikktelling for
nabobarnehagen (Sandslimarka barnehage) 1 time i normal morgenrush.
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Trafikktellingen viser fglgende trafikkskapning og kapasitetsbehov for biloppstilling ved
Sandslimarka barnehage for foreldrekjgring / levering av barn i barnehagen:

Intervall P-start Inn Ut P-slutt
0755-0800
0800-0805
0805-0810
0810-0815
0815-0820 13
0820-0825 11
0825-0830 10
0830-0835
0835-0840
0840-0845
0845-0850
0850-0855
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Tellingen viste en makstimetrafikk pa totalt 85 kjt/time. Dette er noe hgyere enn tidligere,
teoretisk beregnet trafikkskapning i trafikkanalyse av 10.11.2020, som var 65 kjt/time.

Observasjonene viser at oppholdstiden pa p-plass for foreldre varierte mellom 4 og 20 min. De
fleste oppholdte seg 5-10 minutter pa p-plassen i forbindelse med leveringen. Dette medfgrte
en samlet parkeringsmengde som varierte mellom 2 og 13 biler i makstimen.

Kapasitetsbehovet for Sandslimarka barnehage er m.a.o. registrert til ca. 13
biloppstillingsplasser. Trafikktoppen med over 10 biler samtidig, utgjorde ca. 15 min. av
makstimen pa registreringsdagen. Toppbelastning og variasjon kan variere fra dag til dag.

Sandslimarka barnehage har en kapasitet pa 128 barn, mens planlagt barnehage i planen har
en beregnet kapasitet pa ca. 75 barn. Dersom vi legger til grunn samme bilandel og
transportmgnster, medfgrer dette en beregnet trafikkskapning pa ca. 50 kjt/timen til ny,
planlagt barnehage, dvs. noe hgyere enn stipulert niva i trafikkanalysen av 20.11.2020 pa ca.
38 kjt/time. Det antas imidlertid at ny barnehage trolig vil fa noe lavere bilandel enn
eksisterende barnehage med tanke pa at det etableres ca. 230 nye boliger i direkte tilknytning
til barnehagen. Tidligere beregning av trafikkskapning vurderes derfor som rimelig realistisk.

Dersom man legger til grunn samme bilandel og transportmgnster som ved Sandslimarka
barnehage vil dette gi felgende prognose for kapasitetsbehov mht. biloppstillingsplasser:

Parkeringsbehov makstime for ny, planlagt barnehage
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Figur 26. Beregnet kapasitetsbehov for parkeringsplasser til planlagt barnehage.
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Planforslaget legger opp til at foreldre kan kjgre ned i parkeringskjeller, parkere der og ta heis
opp og ga videre mot barnehagen. Utfordringene med trafikksikkerheten med denne
transportlgsningen er vurdert som fglger:

Hendelse

Risikoelementer

Foreldre som leverer/henter
barn velger a sgke
stansmulighet ute i dagen, ved
stopplommenio_SKV1istedet
for a kjgre ned i P-kjeller

1. Ugnsket/trafikkfarlig foreldrekjgring i o_SKV1
- snuing/rygging i vendehammer
- stans langs o_SF4 og kryssing av vei
- snuing/rygging i omradet til nabobarnehagen

Kjgring ned til P-kjeller

2. Underdimensjonert svingradius, konflikt bil/bil
3. Konflikt mellom biltrafikk og gang/sykkeltrafikk langs
o_SF2

Fglging av barn fra P-kjeller til
barnehage

4. Uoversiktlige forhold inne i P-kjeller, pakjgrsler
5. Krysningspunkt fra heis til inngangsport barnehage i

kjgresone til/fra P-kjeller

Samlet vurdert er planforslaget ikke godt tilrettelagt for praktisk trafikkavvikling knyttet til
bilbasert levering og henting av barn i barnehagen, som er beregnet & forekomme med et
trafikkvolum pa ca. 20 - 30 leveringer hver morgen (og tilsvarende for henting ettermiddag).

Planlgsningen knyttet til avkjgrselsomradet og kjgresonen ned til p-anlegget synes
underdimensjonert basert pa illustrasjonsplanen. Gangaksen langs o_SF2 har lang
krysningsavstand (eksponeringsomrade for konflikt), og er ikke trukket tilbake i avkjgrselen.
Tilretteleggingen for trygg felging av barn fra p-kjeller til inngangsport er en vesentlig faktor
nar all bilbasert levering og henting er planlagt a skulle skje via p-kjeller. Her er det noen
viktige forhold som vil bli nzermere beskrevet i forbindelse med avbgtende tiltak.

Den stgrste risikofaktorer er vurdert a vaere pkt. 1. Det antas sveert sannsynlig at noen
foreldre vil sgke etter & unnga a kjgre ned i p-kjeller. Kjgreomradet o_SKV1 er rimelig stort og
utflytende, og det kan veere lett a se etter muligheter for a stoppe i dette omradet, noe som
innebaerer vesentlige risikofaktorer knyttet til kjgreadferd ved bl.a. rygging inn i sone ved
vendehammer der fortauet 0_SF2 ikke har en avslutning mot turveien o_GT1. Dette kan lede
myke trafikanter som skal mellom o_SF2 og turveien, ut i kjgrearealet for vendehammeren,
med tilhgrende risiko knyttet til rygging.
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Figur 27. lllustrasjon av potensielle konfliktsoner mellom biltrafikk og myke trafikanter ved avkjgrsel/torg
og vendehammer.
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| tillegg kan det hende at flere vil snu i kjgrearealet for nabobarnehagen eller stanse pa
sgrsiden av o_SKV1 med pafglgende kryssing av kjgrebanen.
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Renovasjon

Planforslaget legger opp til en Igsning med 3 renovasjonspunkter, der to av punktene (BRE1 og
BRE2) har tilkomst fra snuslgyfen inne i planomradet rundt oppholdsarealet f BUT.
Dockingpunkt for mobilt avfallssug (restavfall) er foreslatt plassert pa o_SKV1 ved stopplomme
for varelevering/renovasjon (er senere forutsatt flyttet, men her omtales opprinnelig
planforslag som merknadene bygger pa).

I merknadene til planforslaget er det kommet innspill som gar pa overordnet prinsipplgsning
med a etablere renovasjonspunkt inne i omradet.

| fagnotatet papekes fglgende:

«Fagetaten har vaert skeptiske til at Igsningen med de bunntgmte kontainerne forutsetter
kigring og temming pa gatetunet -sentralt i boligomradet. Det vises til KPA 2018 § 20 hvor det i
retningslinjene papekes at «avfallshdndteringen skal veere effektiv, trafikksikker og
beerekraftig, og skal i minst mulig grad beslaglegge uteoppholdsarealer og arealer i byrom».»

Statens vegvesen papeker samme forhold:

«Statens vegvesen er skeptisk til Igsninger der varelevering og bosshenting skjer over gatetun
som framstdr som bilfrie. Spesielt for barn kan det veaere risiko forbundet med at de ikke er klar
over at det kan komme kjgretgy og at de ikke har kunnskap nok til G vurdere fart, blindsoner
mm.»

Forslagsstiller og plankonsulent har vurdert om det kan tenkes bedre Igsninger, men har
kommet til at foreslatte prinsipplgsning er det beste man samlet sett kan fa til. Det er ikke
funnet plass til en egnet renovasjonslgsning i utkanten av planomradet, eller tilkomstlgsninger
som i mindre grad er inngripende i planomradet. Dette understgttes av vurderinger i

BIR, Renovasjonsteknisk plan (RTP) 27.11.2020:

«Tilkomst for renovasjonsbil skjer fra Sandslimarka. Det er foreslatt en kjgreslgyfe gjennom
utearealet i vest, slik at renovasjonsbilene ikke trenger G rygge. Det er vanskelig G kjgre
gjennom omrddet da det er Bybanen i vest, turvei i syd, og privat vei i nord. Vi ser derfor pa
dette som beste I@gsning for varetransport og avfall.»

Pa denne bakgrunn legges det til grunn at foreslatte prinsipplgsning med tilkomst til
renovasjonspunkter inne i omradet via snuslgyfe rundt f BUT, opprettholdes. Videre
vurderinger er knyttet til risikoelementer ved foreslatte prinsipplgsning, og muligheter for
avbgtende tiltak som kan bedre trafikksikkerheten. Risikoelementene knyttet til I@sningen (i
viderefgrt nummerrekkefglge):

6. Rygging av renovasjonsbil i vendehammer til renovasjonspunkt for bossug ved o_SKV1.
7. Konflikt mellom renovasjonsbil og myke trafikanter fra o_SKV1, via snuslgyfe og tilbake ut
mot o_SKV1.

Risikoen ma vurderes opp mot eksponeringen, som er lav. Temmefrekvens for restavfall i
bossug er ca. 1 gang pr. uke. Tammefrekvens for BRE1 og BRE2 er estimert av BIR til maksimalt
ca. 5 ganger i maneden (papp, papir, glass, restavfall mv.). Det ma ogsa tas i betraktning at

man for renovasjonspunktene BRE1 og BRE2 unngar den stgrste risikofaktoren, som er rygging.

| tillegg er det positivt at snuslgyfen har venstresvingekurve som gi de beste siktforholdene for
sjafor.
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Varelevering

Planforslaget legger opp til 1.700 m? nzeringsareal innenfor BKB1, herunder dagligvarebutikk.
Varetransport til naeringsarealene har planlagt tilkomst via snuslgyfe rundt f_BUT.

Risikoelementer er i stor grad knyttet til de same forholdene som for renovasjon; dvs.
kjgretgytransport i snuslgyfe rundt oppholdsareal, og potensielle konflikter med myke
trafikanter. Risikoforholdene forsterkes av potensiell rygging/snuing inne i
gatetun/torgarealene dersom trafikantenes kjgreadferd avviker fra tilrettelagt kigremgnster i
slgyfen. Dette kan f.eks. inntreffe hvis fremkommeligheten pa deler av snuslgyfen er hindret
av andre kjgretpy eller opphold/lek.

Viktige prinsipper for hgy trafikksikkerhet ved varelevering er beskrevet slik i Statens
vegvesens handbok V126, Byen og varetransporten:

«e Atskilte arealer for myke trafikanter, personbiler og varelevering

Der dette ikke er aktuelt:

e Lav fart

e Enklest mulig mangvrering (unngd a@ rygge og snu, samt trange og vanskelige situasjoner)
e Effektiv organisering av varelevering, slik at den gjennomfgres med sa fa vognkilometer og
stans for lasting og lossing som mulig, og med bilstgrrelse som passer til lastbehovet»

| planforslaget har man ikke oppnadd hovedmalet med adskilte arealer for myke trafikanter, og
varelevering, men man har tilrettelagt for de sekundaere kriteriene med lav fart og enkel
mangvrering, herunder ikke rygging og gode siktforhold pga. venstresvingekurve.

Nar det gjelder eksponering, legges det til grunn data fra gvrige dagligvarebutikker i
forbindelse med andre utfgrte trafikkanalyser, samt dimensjonerende trafikktall i Hindbok
V126. Ut fra dette vil planlagt naeringsareal pa 1.700 m? inkl. dagligvare, skape en daglig
vareleveringstrafikk pa 1,5 — 2,0 leveranser til dagligvare, 0,2 - 0,5 leveranser til gvrige
butikker/servicevirksomheter. For kontor/tjenesteyting er det normalt sjeldne leveranser, og
det kan regnes med at mye av transportbehovet lgses med egen bil til/fra P-kjeller.

Med et anslag pa 2-3 mindre publikumsrettede naeringsfunksjoner (kafe, frisgr e.l.) i tillegg til
dagligvare, er samlet eksponering av vareleveranser estimert a utgjgre rundt 2-4
vareleveranser daglig.

Risikoelementene knyttet til Igsningen (i viderefgrt nummerrekkefglge):

8. Konflikt mellom vareleveringsbil og myke trafikanter fra o_SKV1 via i snuslgyfe og tilbake
ut mot o_SKV1

9. Rygging og snuing av vareleveringskjgretgy i snuslgyfe / pa torg nar renovasjonsbil eller
andre kjgretgy sperrer snuslgyfen, eller det er andre hindringer i planlagt kjgrevei.
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Analyse av muligheter for forbedringer i trafikksikkerheten
Forutsetninger/avgrensning av handlingsrommet

For vurdering av de ulike risikoelementene som er avdekket, legges det til grunn at
hovedgrepet i planforslaget mht. snuslgyfe rundt f_BUT for betjening/tilkomst til boliger og
renovasjonspunkt, opprettholdes.

Pa dette grunnlag vurderes muligheter for endring av planforslag og avbgtende tiltak for a
bedre trafikksikkerheten. | tillegg beskrives mulige tiltak knyttet til giennomfgring av planen,
eksempelvis skilting, detaljutforming av veielementer og organisatoriske tiltak.

Mulighetene for a bedre trafikksikkerheten ligger i tre ulike forhold:
- reduksjon av eksponering (trafikkmengder)

- reduksjon av risiko for at uhell inntreffer
- reduksjon av forventet alvorlighetsgrad dersom uhell inntreffer

Sannsynlighet for at uhell inntreffer er et produkt av eksponering og risiko. Bade redusert
eksponering og redusert risiko vil hjelpe pa trafikksikkerheten. Dersom uhell inntreffer vil
tiltak som vil gi forventet, lavere alvorlighetsgrad ogsa veere viktig. Et godt eksempel pa dette
er a sikre lavt fartsniva for kjgrende trafikk.

Tilkomst til barnehagen

Det antas sannsynlig at mange av de som leverer og henter barn i barnehagen med bil, vil sgke
etter mulighet for a stoppe i kjgrebanen ved o_SKV1 for & unnga en mer omstendelig
transportlgsning via p-kjeller, heis og gange derfra til barnehagen. Dette kan gi uheldig
kjpreadferd, og uoversiktlige forhold ved vendehammer og langs o_SKV1.

Manglende tilbud til stans langs o_SKV1 forutsetter at mange benytter p-kjelleren, og dette vil
gi hgy eksponering av gaende trafikk inne i P-kjeller sammen med kjgrende trafikk til bade
barnehage og boligparkering.

Det anbefales pa denne bakgrunn a etablere en praktisk snuplass i enden av o_SKV1, slik at
man i stgrre grad tilrettelegger for levering/henting av barn i stopplommen med trygg
kjgreadferd (uten rygging). Dette vil avlaste barnehagetrafikken via P-kjeller/heis der det er
flere risikoelementer.

Stopplommen vil ha noe begrenset kapasitet, men er godt synlig for kjgrende trafikk, slik at P-
kjeller kan benyttes nar stopplommen er full. Tilkomst for barnehagetrafikk via P-kjeller vil
derfor fortsatt vaere del av Igsningen, men med mindre eksponering. Mange foreldre bruker
god tid ved levering og henting, og da er P-kjeller bedre egnet en stopplomme beregnet for
kortere opphold (trolig skiltet med p-forbud).

Risikoforholdene knyttet til levering/henting av barnehagebarn via P-kjeller kan reduseres ved
a tilrettelegge parkering for barnehagen inn til bilfri gangakse mot heis, og en gangakse til
inngang barnehage utenom konfliktpunkt i kjgresonen for biltrafikken til/fra P-kjelleren.
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Renovasjon

Mulighetene til forbedringer av trafikksikkerheten ligger f@rst og fremst i a flytte planlagt
dockingpunkt for mobilt avfallssug ved o_SKV1, slik at man unngar rygging med renovasjonsbil
i vendehammer.

Videre vil risikoen for at uhell inntreffer kunne reduseres ved a ha en utforming av kjgrearealet
i snuslgyfen f_SGT1 og f_SGT4 som gir signal om at dette er en kjgrevei der trafikk kan
forekomme, og ikke et oppholds/lekeareal. Dette for a gjgre barn og andre som oppholder seg
i gatetunet og gar til/fra oppholdsarealet f_BUT, oppmerksomme pa at de krysser en gate som
er bilfri for det meste, men der det kan forekomme kjgretgytrafikk. | tillegg til renovasjonsbil
(maks. 1 gang i mdneden) kan det vaere varelevering (2-4 ganger daglig) og annen sporadisk
kjgring (flyttebiler til boliger etc.)

| tillegg kan fysiske tiltak ved renovasjonspunktene bidra til & bedre sikkerheten.

BIR, RTP 27.11.2020:

«Det er ikke gnskelig med fysisk sperre mellom kjgrebane og f BUT, da dette vil veere negativt
for flyten i omrddet de dagene det ikke er témming, men det kan vurderes G sette inn
mgbleringselementer e.l rett bak renovasjonspunktene, slik at man hindrer trafikk ved
temmepunktene.»

Varelevering

Mulighetene for forbedringstiltak ligger fgrst og fremst i a redusere eksponeringen (redusere
naeringsarealet).

| tillegg vil etablering av praktisk snuplass pa o_SKV1 bedre vareleveringslgsningen for
barnehagen, og samtidig gi et tilbud til gvrig varelevering i BKB1 (via stopplomme og trilling
derfra).
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Anbefalte tilpasninger og tiltak

Samlet vurdering av risikoelementer, eksponering og forslag til endring av planforslag og

avbgtende tiltak som kan bedre trafikksikkerheten.

vendehammer til
renovasjonspunkt for bossug
ved o_SKV1

Ca. 1 bil pr. uke til
bossug

Tema Risikoelementer Eksponering Anbefalte endringer i plan
Barnehage- | 1. Ugnsket/trafikkfarlig 100 ADT Snuplass i o_SKV1.
trafikk foreldrekjgring i o_SKV1 (foreldrekjgring)
2. Underdimensjonert Utbedring av avkjgrsel med
svingradius, konflikt bil/bil realistisk sporing til/fra P-kjeller
3. Konflikt mellom biltrafikk og for toveis trafikk, og
gang/sykkeltrafikk langs 800 ADT til/fra P- | tilbaketrukket krysningspunkt
o_SF2 kjeller over avkjgrsel langs aksen o_SF2
4. Uoversiktlige forhold inne i P for barnehagen ved bilfri
P-kjeller, pakjgrsler gangakse til heis
5. Krysningspunkt fra heis til Ca. 100 Etablere gangakser til nye
inngangsport barnehage i krysninger daglig | innganger til barnehage utenom
kjgresone til/fra P-kjeller kjgrevei til/fra P-kjeller.
Renovasjon | 6. Rygging av renovasjonsbil i Flytting av dockingpunkt til

f SGT1slik at renovasjons-bil
slipper a rygge.

7. Konflikt mellom
renovasjonsbil og myke
trafikanter fra o_SKV1 via i
snuslgyfe f_BUT og tilbake
ut mot o_SKV1

Ca.5
bosshentinger pr.
mnd. for plast,
papir, metall,
glass, restavfall
etc.

Utforming avf SGT1 ogf SGT4
slik at arealet fremstar som
kjgrevei og ikke lek-
/oppholdsareal. Ev. privat
skilting som varsler om at
kjgretpytrafikk kan forekomme.

Varelevering

8. Konflikt mellom
vareleveringsbil og myke
trafikanter fra o_SKV1viai
snuslgyfe og tilbake ut mot
0_SKV1

9. Ryggingisnuslgyfe / pa torg
nar renovasjonsbil eller
andre kjgretgy/hindringer
sperrer snuslgyfen.

2-4
vareleveranser
daglig

Redusere eksponeringen
(mindre neaeringsareal)

Tilrettelegge for varelevering via
snuplassio_SKV1

| tillegg til disse forslagene til planendringer, vil fglgende tiltak knyttet til gijennomfgring av
planen bidra til forebygging av trafikkuhell:

e Restriksjoner pa varelevering i snuslgyfe rundt f_BUT med henvisning til mulighet for
varelevering via snuplass og stopplomme og bruk av p-kjeller for mindre varebiler. Dette
kan veere i form av privat skilting med f.eks. tidsbegrensninger eller krav i utleieavtaler.

e «Trillevennlig» dekke/kanter fra stopplomme ved o_SKV1 til BKB1 for manuell
varetransport uten a kjgre inn i snuslgyfen rundt f BUT.

e Markert vareleveringsplass/sone i P-kjeller i naer tilknytning til heis for mindre varebiler.

e Sikring av vendehammer mot o_SF2 og o_GT1 med fysisk skille (mur/gjerde).

e Forsterket belysning ved avkjgrsel fra o_SKV1 og ved vendehammer/snuplass.
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Revidert planforslag

Basert pa samlet vurdering av merknadene til opprinnelig planforslag og foreliggende
trafikksikkerhetsvurdering, har forslagsstiller v/ plankonsulent lagt frem en rekke
planendringer som vil bedre trafikksikkerheten i trad med anbefalingene i foregaende avsnitt:

e Neringsarealet er redusert med 76%, fra 1.700 m? til 400 m? . Dagligvare er tatt ut.
Omfang av vareleveranser er grovt beregnet redusert fra 2-4 daglige leveranser i
opprinnelig planforslag, til ca. 1 leveranse daglig med redusert naeringsareal. Dette er et
usikkert anslag og vil veere avhengig av fordeling kontor/tjenesteyting og bevertning. Lav
andel til bevertning vil redusere vareleveringsbehovet.

e Etablering av snuplass i enden av o_SKV dimensjonert for personbil og liten lastebil,
samtidig som vendehammer opprettholdes. Gir mulighet for trygt kjgremgnster ved korte
stans for levering/henting i barnehagen, samt varetransport til barnehagen og deler av
nzringsarealene i BKB1.

e Dockingpunkt for bossug ved o_SKV1 er flyttet til f SGT1 slik at renovasjonskjgretgy ikke
behgver a rygge.

e Utforming av sporing til innkjgrsel til P-anlegg er utbedret slik at anlegget er dimensjonert
for toveis trafikkavvikling av personbiler.

e Ganglinje langs o_SF2 mot turveien har fatt tilbaketrukket krysningspunkt over avkjgrselen
i trad med N100 (2 meter).

e Inngangsporter til barnehagen er flyttet slik at det ikke er gangakser mot barnehagen som
krysser kjgresonen for trafikk inn/ut av P-kjeller.

o Tilrettelagt parkering for barnehage i P-kjeller med direkte tilkomst til bilfri gangakse mot
heis.

e Bedre avslutning av o_SF2 inn mot turveien o_GT1.

Utsnitt av bearbeidet planforslag i omradet ved o_SKV1:
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Figur 28. Utsnitt fra forelgpig, omarbeidet planforslag med utbedret avkjgrsel og etablering av praktisk
snuplass for henting/levering i barnehagen, samt varetransport med liten lastebil til barnehagen og
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BKB1. Lgsningen er ikke utformet som rundkjgring, men praktisk snuplass. Toveis trafikkavvikling mot
barnehagen i sgr opprettholdes uavhengig av snuplassen. Vendehammer for de stgrste kjgretayene er
opprettholdt. Det legges til grunn nedsenket kantstein slik at sentralgy er praktisk overkjgrbar. Sporing
viser plass til biloppstilling inkl. passeringsmulighet for personbiltrafikk til/fra barnehagen.

Snuplassen vil avlaste barnehagetrafikken til/fra P-kjeller og etablere en praktisk og trygg
Igsning for store deler av biltrafikken til/fra barnehagen. Basert pa trafikktellinger og beregnet
frekvens til/fra barnehagen, er det estimert en kapasitetdekning i stopplommen pa opp mot
60% av samlet foreldrekjgring til/fra barnehagen dersom man legger til grunn en kapasitet pa
3 p-plasser. | praksis vil det trolig kunne sta flere biler rundt snuplassen uten a hindre
trafikkavviklingen, slik at kapasitetsandelen vil i realiteten vaere hgyere.

Det anbefales skilting av snuplassen/stopplommen med parkering forbudt, evt. i form av
soneskilting etter avkjgrsel. Dette vil regulere praktisk henting/levering i barnehagen. Foreldre
som trenger mer tid en ca. 5 min pa a fglge barna inn / hente, vil ha mulighet til 3 benytte P-
kjeller.

Det antas praktisk mulig med organisering av varetransporten slik at denne ikke inntreffer
samtidig med levering/henting i barnehagen. Eksempel pa tilsvarende prinsipplgsning med
praktisk snuplass for tilbringertrafikk til barnehage:

Figur 29. Praktisk snuplass for foreldrekjaring til/fra Sandalsbotn barnehage. Foto: Google.

Skissen under viser planlagt parkeringslgsning i P-kjeller som sikrer et parkeringstilbud for
barnehagen i direkte tilknytning til bilfri gangakse mot heis:
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Figur 30. Utsnitt fra planlgsning i P-kjeller. Det arbeides med en justering for de innerste plassene som
har vanskelig tilgjengelighet pga. rampen. Trolig fjernes flere av disse, slik at det kan mangvreres enkelt
til alle p-plassene for barnehagen.
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Sluttvurdering

Vurderingen av trafikksikkerhetsforholdene knyttet til opprinnelig planforslag viser vesentlige
risikoelementer som vil bidra til redusert trafikksikkerhet. De mest alvorlige
problemstillingene er vurdert til 3 vaere fglgende:

e Risikofylt kjgreadferd i o_SKV1 knyttet til bl.a. rygging og snuing i vendehammer som ligger

mot o_SF2 og o_GT1 (turvei). Gjelder varelevering til barnehagen, renovasjonskjgretgy til
dockingpunkt for mobilt avfallsug og foreldrekjgring til/fra barnehagen som velger ikke 3

benytte P-kjeller.

e Relativ hgy eksponering av vareleveringstrafikk knyttet til naeringsarealene pa 1.700 m?,
herunder dagligvare. Potensielle konflikter med myke trafikanter, og risiko for ugnsket
kjgreadferd i snuslgyfe rundt f_BUT (rygging, snuing).

e Underdimensjonert avkjgrsel/innkjgringstrase til P-kjeller og manglende tilrettelegging for
trygg kryssing av avkjgrsel fra o_SKV1 for myke trafikanter.

| endret planforslag er disse problemstillingene handtert, slik at trafikksikkerheten er vesentlig
forbedret, bade ved tiltak som gir redusert eksponering og redusert ulykkesrisiko:

- Det er etablert trygg, praktisk snumulighet i o_SKV1 for barnehagetrafikk og dimensjonert
for varetransport opp mot liten lastebil, samtidig som vendehammer for stor lastebil er
opprettholdt. Dockingpunkt for bossug er flyttet vekk fra o_SKV1.

- Naeringsarealene og dermed eksponeringen av varetransport, er redusert med 76%.

- Utforming av avkjgrsel / innkjgringssone til P-kjeller er forbedret, og gangaksene ved
avkjgrselen og innkjgringssonen til P-kjeller er blitt tryggere.

Samlet vurdert er trafikksikkerheten med disse tiltakene, samt gvrige tilpasninger blitt
vesentlig forbedret. Det er fremdeles risikoelementer, men ingen av disse vurderes som kritisk
hgye eller svaert problematiske for trafikksikkerheten:

Gjenstaende
risikoelementer

Vurdering

Konflikt mellom
vareleverings- og
renovasjonskjgretgy og
myke trafikanter i
snuslgyfe rundt f_ BUT

Nedskalert nzeringsareal og bedre tilrettelegging for varetransport i
o_SKV1 gir sveert lav eksponering (ca. 1 pr dag, der noen leveranser vil
ga via stopplomme og trilling og noen via P-kjeller). Sannsynligheten for
trafikkuhell vurderes som sveert liten pa grunnlag av eksponeringen og
risikovurderingen knyttet til kjgring over f_SGT1 og f_SGT4 (oversiktlig,
venstresving med god sikt, lav fart og tydeliggjgring av kjgreareal)

Konflikt mellom myke
trafikanter og
vareleveringskjgretgy som
bruker vendehammer i
o_SKv1

Tilrettelegging med snuplass dimensjoner for liten lastebil antas a gi
sveert lav eksponering av varetransport til barnehage og BKB1 som vil
bruke vendehammer med rygging i stedet for snuplassen. Dette vil kun
gjelde stgrre lastebiler med antatt sjelden frekvens. Pga. lav frekvens,
bedre kobling mellom o_SF2 og o_GT1og anbefalt fysisk sikring av
vendehammeren, vurderes risikoen for uhell & veere sveert lav.

@vrige risikoelementer vurderes som langt pa vei eliminert gjennom omarbeidingen av

planforslaget.
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8 VEDLEGG 3. NOTAT — KRYSSLASNING

Notat

Fra: Sivilingenigr Helge Hopen AS

Til: Sandslimarka 260 AS v/Kevin Grindland

Dato: 16.1.2023, revidert 9.2.2024

Tema: Reguleringsplan for Sandslimarka 260. Krysslgsning/tilkomst.
Bakgrunn

Forslag til detaljregulering for Arealplan-ID 65860000, Ytrebygda, Gnr. 116, Bnr. 119,
Sandslimarka 260, har veert lagt ut til offentlig ettersyn. Forslagsstiller Sandslimarka 260 AS.
Bakgrunnen for planarbeidet er transformasjon av eksisterende naeringsomrade til nytt
boligomrade. Planforslagets hovedformal er boligformal, samt nzering og tjenesteyting. | tillegg
foreslas det tilrettelegging for kombinert blokk- og naeringsbebyggelse og barnehage, samt
videref@ring av grennstruktur

Sivilingenigr Helge Hopen AS er engasjert av Sandslimarka 260 AS til 3 utarbeide mobilitetsplan
og trafikkanalyse for reguleringsplanen. | foreliggende notat foretas det en kortfattet

oppsummering av alternative plangrep for tilkkomst/kryss/snuing som har veert vurdert
gjennom planprosessen, med en endelig anbefaling av prinsipplgsning.

Alternative Igsninger

Alt. 1, Snuhammer

Gjeldende reguleringsplan viser snuslgyfe i enden av Sandslimarka ved planomradet.

&gﬁﬂl 7

Iy
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Figur 31. Utsnitt fra gjeldende omrdadereguleringsplan for Sandsli vest (PlanID: 61500000).

En snuhammer er den minst arealkrevende Igsningen, men medfgrer rygging inn mot
grgntdraget/turveien som innebeerer risiko ved at det kan oppholde seg myke trafikanter i
ryggesonen. Det er ikke funnet en alternativ utforming som fjerner denne risikoen. Avkjgrselen
til eiendommen vil kreve utvidet veiareal ved snuhammeren som vil gi et mer utflytende og
nesten like arealkrevende veiareal som i de andre alternativene.
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Alt. 2, Snuslgyfe

Tidligere i planarbeidet har det veert sett pa ulike Igsninger for snuhammer for & unnga rygging
med store kjgretgy i omradet.

| en dialog med Bymiljgetaten varen 2022, ble det sett pa ulike varianter for tilkomst til
planomradet basert pa en snuslgyfe som krysslgsning. Variantene medfgrte flere trafikale
problemstillinger, blant annet pa grunn av at tilkomsten til parkeringsanlegget var lagt til en
egen avkjgrsel som medfgrte risiko for venstresving like etter kryssing av bybanesporet.

| tillegg papekte Bymiljgetaten risiko for at av- og pastigning til barnehagen i snuslgyfen kunne
medfgre hindringer for fremkommeligheten dersom det samtidig kommer stort kjgretgy som
skal snu i snuslgyfen.

Det ble avholdt et oppklaringsmgte 19.5.2022 med Bymiljgetaten, der konsekvensene av
snuslgyfelgsningen ble gjennomgatt. Fglgende skisse for en snuslgyfe ble lagt til grunn for
drgftingene i mgtet:

Barnehagetomt 1

Figur 32. Skisse til prinsipplgsning basert pd snuslgyfe som ble vurdert i dialog med Bymiljgeetaten vdren
2022. Tegning: Opus Bergen AS.

Det ble avklart i mgtet 19.5.2022 at fysisk midtdeler i Sandslimarka er ngdvendig for a unnga
venstresving til avkjgrsel mot P-anlegg og risiko for tilbakeblokkering mot bybanesporet.

Bymiljgetaten opprettholdt likevel flere innvendinger til prinsippl@gsningen:

- Risiko for at biler inne i snuslgyfen (av- og pastigning) sperrer for stgrre kjgretgy som skal
inn i snuslgyfen. Usikkerhet om offentlige trafikkskilt vil hindre bruk av snuslgyfen til av- og
pastigning i forbindelse med levering/henting i barnehagen.

- Snuslgyfen er ikke godt lesbar for trafikantene og kan skape usikkerhet omkring
kisremgnster og vikepliktsforhold.

Sandslimarka 260 AS 43



Reguleringsplan for Sandslimarka 260 Mobilitetsplan og trafikkanalyse

Bymiljgetaten gnsket en vurdering av om en ordinaer rundkjgring kan vaere en bedre
trafikklgsning for trafikkavvikling, lesbarhet og trafikkforstaelse. Konklusjon i referatet fra
megtet 19.5.2022:

«BME gnsker & se sporingskurver som underbygger god funksjonalitet og
trafikksikkerhet, bade ved en snuslgyfe-losning og en alternativ lasning basert pa
rundkjgring, herunder sporing for inn- og utkjaring til areal for
varelevering/renovasjon.»

Alt, 3, Rundkjgring, standard

| forbindelse med opptegning av alternative Igsninger for en rundkjgring, er det lagt til grunn
at vestre avkjgrsel til eksisterende barnehage (Sandslimarka barnehage) blir sanert (i trad med
omradereguleringsplanen). Da har barnehagen i utgangspunktet kun tilkomst via gstre
avkjgrsel som da blir egen arm i rundkjgringen. Det er sett pa en alternativ tilkomst fra
adkomstveien i vest for a gi mulighet til 3 betjene barnehagen fra denne og avgrense trafikken
i den gstre avkjgrselen til f.eks. varelevering. Det gir samtidig mulighet for store kjgretgy a
kjgre inn den ene og ut den andre tilkomstveien, og dermed unnga rygging. Denne
prinsippl@sningen er vist i tegningen av en fotgjengerprioritert rundkjgring (se fig.6.)

Det forutsettes videre dialog med grunneier og Bergen kommune om alternative
tilkomstlgsninger til Sandslimarka barnehage.

Figur 33. Det forutsettes stengning av dagens vestre avkjgrsel til eksisterende barnehage og det er
skissert en mulighet for ny tilkomst fra adkomstveien vest for denne. Foto: Google.

Etter dialogen med Bymiljgetaten varen 2022, har forslagsstiller endret plangrepet og det
foreligger na en tilkomstlgsning til planomradet direkte fra snuslgyfen/rundkjgringen.

Dette betyr av vi unngar de trafikale problemstillingene med venstresving rett etter kryssingen
av bybanesporet som ble papekt av Bymiljgetaten i vurderingen av snuslgyfelgsningen.

Det er utarbeidet en skisse til Igsning basert pa standard rundkjgring:
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Figur 34. Revidert Igsningsforslag for tilkomst basert pa standard rundkjgring. Tegning: Asplan Viak.

Lgsningen er basert pa avkjgring til parkeringsanlegget i planomradet direkte fra
rundkjgringen. Fra rundkjgringen er det avkjgrsel til renovasjonspunkt som ogsa kan benyttes
til sporadisk varelevering. Det etableres konfliktfri, sammenhengende gangakse (fortau)
mellom eksisterende barnehage og turveien.

Nar det gjelder stgrrelse pa rundkjgringen, er denne forsgkt minimalisert sa langt som mulig,
samtidig som det ma vaere tilstrekkelig plass til sporing av store kjgretgy. Under er det vist en
Igsning basert pa at man aksepterer en marginal del av overhenget utenfor regulert kjgrebane
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Figur 35. Sporing av store kjgretgy (lastebil) giennom rundkjgringen. Tegning: Asplan Viak.
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Alt. 4, Rundkjgring, fotgjengerprioritering

Skissen under viser en alternativ utforming av rundkjgringen, som i praksis vil fungere som en
snuslgyfe. Det er regulert sammenhengende fortau rundt hele rundkjgringen, med avkjgrsler
over fortauet til eiendommene.

Avkjorselen i sgr/@st til eksisterende barnehage er primeert tiltenkt sporadisk varelevering.
Skissen viser et forslag til ny tilkomstlgsning til denne barnehagen i ny avkjgrsel fra
adkomstveien i vest. Dagens tilkomst like @st for denne stenges (se fig. 3).

Figur 37. Alternativ 4, fotgjengerprioritert rundkjgring med sporing for personbil. Tegning: Asplan Viak.
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Sammenstilling

En snuslgyfelgsning (Alt. 1) vil bare i liten grad medfgre redusert arealbeslag, og vil ha hgyere
trafikal risiko enn de andre alternativene ved at store kjgretgyer ma rygge naert
gangareal/gangakser.

Opprinnelig forslag til snuslgyfe (Alt. 2) medfgrer utfordringer som Bymiljgetaten pekte pa i
referatet fra mgtet 19.5.2022:

- Risiko for stans av biler i rundkjgringen som kan hindre fremkommeligheten for store
kigretgy i rundkjgringen
- Oversiktlighet/lesbarhet i trafikksystemet

En tradisjonell rundkjgring (Alt. 3) er godt lesbar og vil gi et ryddigere trafikkmgnster
sammenlignet med snuslgyfelgsningen. Risikoen for at biler stanser/parkerer i rundkjgringen
vurderes som minimal. Lgsningen kan imidlertid veere noe overdimensjonert og mindre
fotgjengervennlig med tradisjonell utforming. Avkjgrselen til eksisterende barnehage kan fa
minimalt med trafikk dersom det etableres alternativ tilkomst i vest.

Alternativ 4, fotgjengerprioritert rundkjgring synes a vaere mest tilpasset behovene for praktisk
funksjonalitet (snuing) samtidig som gangtrafikken prioriteres. Utfordringen kan vaere at
rundkjgringen leses mer av trafikantene som en snuslgyfe, og at det kan gi risiko for at noen
bruker snuarealet til kort stans/parkering som i ytterste konsekvens kan innebaere redusert
fremkommelighet. Sannsynligheten for at dette far tilbakevirkninger i retning bybanesporet
vurderes imidlertid som sveert lav.

Konklusjon og anbefaling

Basert pa innspill fra Bymiljgetaten varen 2022 om alternativ krysslgsning/snulgsning i enden
av Sandslimarka, anbefales det a basere reguleringsplanen pa a etablere en
fotgjengerprioritert rundkjgring (Alternativ 4).

Rundkjgringen har vesentlige trafikksikkerhetsmessige fordeler fremfor regulert Igsning
(snuhammer) og Igser i stor grad de problemstillingene som Bymiljgetaten fremhevet med en
snuslgyfelgsning. Rundkjgringen vil vaere en trafikksikker krysslgsning som er godt lesbar og
lett forstaelig for trafikantene. Det forventes god fremkommelighet og liten risiko for
stans/hindring av trafikkavviklingen i rundkjgringen.
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