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1 INNLEDNING

Det er startet opp arbeid med reguleringsplan for Lehmkuhlboden, Plan ID: 71240000.
Forslagsstiller er Lehmkuhlstranden AS og Sandviken Utvikling AS.

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

Mobilitetsplanen har en overordnet del (kap. 3) som viser hvordan planen kan bidra til 3
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 og tilhgrende funksjonalitet, herunder
trafikkanalyse med vurderinger av trafikkavvikling/kapasitet, mobilitet, trafikksikkerhet mv.

| samlet vurdering og konklusjon (kap. 5) er det foretatt en helhetlig vurdering avom

mobilitetsplanen er i trad med overordnede malsettinger, og vurderinger knyttet til ev.
avbgtende tiltak.

Bergen, 10.10.2025
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2 BAKGRUNN

2.1 Planbeskrivelse
2.1.1 Planomradet

Planomradet er lokalisert i Sandviken, med tilkomst fra Sandviksveien og Maseskjaerveien.

Figur 1. lllustrasjon av planavgrensing (ABO Plan & Arkitektur AS).

2.1.2 Planinnhold

Formalet med planarbeidet er transformering og utvikling av planomradet til kombinert bolig -
og naeringsformal. Det er forelgpig stipulert et potensiale for 250 - 300 nye boliger. Behov for
barnehage og eventuell plassering av denne, skal vurderes i planarbeidet.

Det skal planlegges for en rekke offentlige og fellesareal som torg og promenade langs
sjgside/kai, i trdd med Bergen kommune sin Sjgfrontstrategi.

2.1.3 Parkering

Parkering er tenkt Igst i to parkeringsanlegg. | tillegg vil det vaere bruk av et begrenset antall
parkeringsplasser til naering som overflateparkering ved Sandviksveien 110. Det er ogsa under
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vurdering om det skal tilrettelegges for parkering som til andre eiendommer som kan bidra til
a redusere gateparkering langs Den Trondhjemske postvei.

Planomradet er lokalisert i Byfortettingssonen i kommuneplanen (BY). Her er parkeringskravet
for boliger 0,6 — 1,2 p-plasser pr. 100 m2, og 6 p-plasser pr. 1.000 m2 for kontorformal.
Forslagsstiller har som utgangspunkt lagt opp til a ligge i nedre sjikt i intervallet for nye boliger,
med en parkeringsdekning pa ca. 0,7 pr. 100m2. Pagaende utbygging av Sandviksboder 78 er
basert pa 0,6 plasser pr. 100 m2.

Reguleringsplanen omfatter eksisterende naeringsvirksomheter som i dag har vesentlig hgyere
parkeringsdekning enn kravene i KPA. Her legges det opp til en tilpassing i forhold til KPA, slik
at det i praksis blir en reduksjon av antall parkeringsplasser for eksisterende virksomheter.

| parkeringsanalysen for Lehmkuhlboden av 22.3.2022 (Sivilingenigr Helge Hopen) er det
redegjort for forelgpige vurderinger rundt dimensjonering av felles parkeringshus, og
nettoregnskapet for antall nye parkeringsplasser. Tallene er oppdatert i dette dokumentet
mht. arealer og justert parkeringsdekning for boliger.

Regneeksempel for parkeringsdekning basert pa forelgpige anslag pa arealformal:

Tabell 1. Beregningsgrunnlag for dimensjonering av P-anlegget (parkeringsanalyse av 22.3.2022,
oppdatert med justerte arealdata og parkeringsdekning for bolig).

Areal (BRA,| P-plasser | Antall p-
Prosjekter/planer 25.09.2025 Arealformal m2) pr. 1000m2| plasser
NAERING
NAE2 (eksisterende naering, Mowi m.fl.) Kontor 3,500 6 21
BAA2, KBA1 og KBA2 - Lehmkuhlboden naering Forretning 200 6 3
BAA2 Sandviken Utvikling - nzering Forretning (ny) 175 15 3
NAE3 Sandviken Utvikling - kontor Kontor 300 6 2
NAE3 Sandviken Utvikling - service Farretning 2,900 19 44
NAE3 Sandviken Utvikling - lager/verksted Industri/verksted| 600 3 2
Sum Nszering 7,975 74
BoLIG
Sandviksboder 78 utenfor planomradet Bolig 8,000 6 48
BB1, BB2, KBA1, KBAZ - Lehmkuhlboden bolig Bolig 19,500 7 137
BB3 - Sandviken Utvikling - bolig Bolig 4,200 7 25
Sum Bolig 31,700 214
Sum Nzering og Bolig 39,675 288
- Plasser i P-anlegg 267
- Overflateparkering (Sandviken Utvikling) 21

| oversikten er trafikken fra pagaende utbygging av 77 leiligheter i Sandviksboder 78 tatt med,
siden disse ogsa vil veere brukere av parkeringsanleggene.

Av de totalt 51 (3+2+44+2) parkeringsplassene innenfor arealene til Sandviken Utvikling, vil 21
overflateplasser bli beholdt og benyttet for & dekke deler av parkeringsbehovet for

naeringsdelen til Sandviken Utvikling.

Det betyr at det totale parkeringsbehovet dekkes gjennom 267 plasser i de to p-anleggene, og
21 overflateplasser tilhgrende Sandviken Utvikling.

Det vil bli fijernet ca. 150 p-plasser (overflateparkering) som del av planen:

Lehmkuhlstranden AS og Sandviken Utvikling AS
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Tabell 2. Oversikt over antall overflateparkeringsplasser som vil bli fjernet ndr p-anleggene stdr ferdige.

Omréde Antall plasser

Stola (eksisterende neering) 70
Sandviken Utvikling 38
Sandviksboder 78 44
Sum 152

Reguleringsplanen tilrettelegger for 288 parkeringsplasser, samtidig som 152 av dagens
parkeringsplasser saneres. Det betyr at netto tilfgrsel av nye parkeringsplasser i forbindelse
med utbygging av ca. 8.000 m2 naering og 32.000 m2 bolig, blir ca. 136 parkeringsplasser.

Fordeling av tilgjengelige parkeringsplasser pa naeringsparkering, gjesteparkering til boliger,
bildelingsplasser etc. vurderes i dialog med Bergen kommune i den videre planprosessen.

Spersmalet om det eventuelt skal tilbys parkering til eksisterende beboere i Strandens Grend
vurderes ogsa i dialog med Bergen kommune i videre planprosess.

2.1.4 Forelgpig illustrasjonsplan / planskisse
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Figur 2. Forelgpig illustrasjonsplan av 9.10.2025 (Link Arkitekter).

2.2 Trafikkmengder

Basert pa krysstelling ved Gjensidige, er trafikkmengden ved utkjgring fra Kv.5299
Sandviksveien til Fv.577 Sandviksveien tidligere estimert til ca. 2000 - 3000 ADT, som er samlet
trafikkskapning fra boliger og nzaeringsvirksomheter langs lokalveinettet mot Gamle Bergen.

Ny radarmaling av trafikkmengden i uke 10 og 11, 2022 bekrefter dette trafikknivaet.

Lehmkuhlstranden AS og Sandviken Utvikling AS
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Det er lagt til grunn at malt trafikkniva fra 2022 er representativt for dagens trafikkmengder
(2025):

<7 =/ ADT, dagens situasjon (2025) ’

e Ti4A

Figur 3. Estimat pa trafikkmengder, dagens situasjon (2025).

Radarmalingene ble utfgrt i tre snitt; ytterst ved Gjensidige, Sandviksveien ved gangbro over
Fv.577 og Strandens Grend. Trafikknivaet i mars 2022 vurderes som representativt for normal
trafikksituasjon i omradet basert pa trafikktall fra faste malepunkt pa hovedveinettet i
maleperioden.

2.3 Problemstillinger for trafikk og mobilitet

Det overordnede trafikkbildet i omradet nar det gjelder tilknytningen til hovedveinettet,
kollektivsystem og hovedruter for gange og sykkel, er avklart i gjeldende og pagaende planer,
herunder reguleringsplan for Bybanen til Asane og pagdende ombygging av Gjensidigekrysset i
forbindelse med bygging av ny sykkelvei i Sandviksveien og Sjggaten.

Dette betyr at mobilitetsplanen ikke gar inn pa problemstillinger for trafikkavvikling, kapasitet
og trafikksikkerhet i hovedkrysset som gir tilkomst til planomradet (Gjensidigekrysset). Her er
Igsninger avklart, og ombyggingen av krysset er i gang.

| vurdering av mobilitetslgsninger i og rundt planomradet er det lagt st@rst vekt pa
problemstillinger knyttet til mobilitet og trafikksikkerhet for myke trafikanter, herunder:

e Mobilitet/fremkommelighet for gang- og sykkelforbindelsene til/fra planomradet, med
blant annet synliggjgring av tilknytningen til overordnet sykkelnett, gangforbindelser til

kollektivnettet og andre viktige malpunkt.

¢ Mobilitet og trafikksikkerhet for myke trafikanter internt i planomradet.

Lehmkuhlstranden AS og Sandviken Utvikling AS
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2.4 Hensikt med mobilitetsplanen

Mobilitetsplanen har to hoveddeler:

Del 1, Overordnet mobilitetsplan (kap. 3)
Del 2, 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, parkeringsdekning og mobilitetstiltak etc.).

Trafikkanalysen og mobilitetsvurderingene i kap. 4 omhandler «hverdagsmobiliteten», dvs.,
Igsninger for tilkomst og parkering, varetransport, ngdetater, renovasjon etc., samt mobilitet
og trafikksikkerhet for myke trafikanter.

Lehmkuhlstranden AS og Sandviken Utvikling AS
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3 OVERORDNET MOBILITET

3.1 Grunnlagsdata

Forutsetninger for beregning av turproduksjon og reisemiddelfordeling er hentet fra den
nasjonale reisevaneundersgkelsen for 2018/2019 og 2023 (Transportgkonomisk Institutt,
rapport 1835/2021 og Opinion 19.3.2025), med datauttak for Bergen og Sandviken. | tillegg er
beregningene basert pa etterfglgende tilgjengelighetsvurderinger.

3.2 ABC-prinsippet

Mobilitetsplanen skal vurdere om reguleringsplanen er i trad med malsettingene knyttet til det
sakalte ABC-prinsippet. ABC-kategorisering har til hensikt a sikre at rett virksomhet legges pa
rett sted, slik at virksomhetens transportbehov Igses pa en mest mulig miljgvennlig mate.

Bruk av ABC-prinsippet er neermere beskrevet i «Veileder om bruk av ABC-prinsippet i
kommunal planlegging», Asplan Viak 25.1.2024.

Malsetningen med ABC-metoden er 3 kunne minimere det samlede transportbehovet i en by
eller region og gke tilgjengeligheten med alternative transportmidler til bil, samtidig som det
legges til rette for et konkurransedyktig naeringsliv og gode vilkar for trafikkavvikling.
Prinsippet skal bidra til effektiv arealbruk, miljgvennlige transportvalg og reduserte
klimagassutslipp. Byomradet er i ABC-metoden klassifisert som fglger:

e A-omrader har god tilgjengelighet for kollektivtrafikk, sykkel og gange og har eventuelt
restriksjoner pa biltrafikk. Typisk sentrumskjerner.

e B-omrader har middels god tilgjengelighet for kollektivtrafikk, sykkel og gange. Typisk
bydelssentre og omrader langs kollektivakser.

e C-omrader har god tilgjengelighet for bil og tungtrafikk. Har lav kollektivdekning og naerhet
til hovedveg.

Planomradet skal reguleres til bolig og blandet naeringsvirksomhet (kontor, industri/verksted
og forretning). Dette gir behov for god kollektivtilgjengelighet og god kobling til gang- og
sykkelnettet for beboere, ansatte og besgkende/kunder. Det er samtidig gnskelig med effektiv
og trygg tilkomst for ngdvendig kjgrende trafikk (personbilturer for beboerne,
renovasjonskjgretgy, naeringstransport/varelevering og ngdetater).

Arealene er pa denne bakgrunn egnet for lokalisering i typiske B-omrader. Dette er i trad med
klassifiseringen av utbyggingsarealer i Regional areal- og transportplan for Bergensomradet
2017-28, det vises til fig 34 i areal- og transportplanen av juni 2017. Planomradet har sveaert
god kollektiv- og sykkeltilgjengelighet, samtidig som det er god tilgjengelighet til
hovedveinettet for ngdvendig, kjgrende trafikk (person- og varetransport).

Lokalisering av planomradet er pa denne bakgrunn vurdert a veere i samsvar med ABC-
prinsippet.

Lehmkuhlstranden AS og Sandviken Utvikling AS
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3.3 Kollektivtilgjengelighet

3.3.1 Dagens situasjon

| dag er det kort avstand til bussholdeplass Ludebryggen for stamrutene for buss mot nordre
bydel. Gangavstanden er illustrert for to tyngdepunkt i planomradet — gvre og nede del.

Figur 4. Gangavstand til bussholdeplass - dagens situasjon.

Bussholdeplassen betjenes av 8 bussruter og har hgy frekvens (hvert. 5. min eller kortere).

3.3.2 Framtidig situasjon med Bybanen til Asane

| framtidig situasjon vil Bybanen til Asane betjene planomradet. Det legges til grunn at det i
pagaende reguleringsarbeid for omforent trasélgsning gjennom sentrum og Sandviken, vil bli
holdeplasser i Sjggaten ved Sandvikstorget og i Asaneveien ved Sandviken sykehus.

Planomradet vil ha tilgjengelighet til bybaneholdeplassene via eksisterende gangtilbud langs

Maseskjaerveien og Sandviksveien:

Lehmkuhlstranden AS og Sandviken Utvikling AS
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Gang/sykkelvei, fortau, sambruksgate
--------- Snarvei/gangsti

SANDVIKEN

Kristiansholm

Figur 5. Gangavstand til framtidige bybanestopp.

Reguleringsplanen legger opp til & etablere ren gang/sykkelvei pa dagens Asanevei langs
Munkebotn. Dette gir en god gang/sykkeltilgjengelighet til holdeplassen ved Sandviken
sykehus fra planomradet, bade fra gvre del og nedre del (via snarvei ved Gamle Bergen).

Lokalvei

N ', /110

Figur 6. E39 ved Sandviken sykehus har i dag en trafikkmengde pG 55.000 ADT. Bybaneprosjektet vil
flytte E39 inn i en forlenget Flgyfjellstunnel, og dagens Asanevei blir reservert for Bybanen, sykkelstamvei
og lokalvei. Asaneveien langs Munkebotn som i dag har opp mot 30.000 ADT, bli ren gang/sykkelvei, og
gir planomrddet en attraktiv tilkomst til bybanestoppet ved Sandviken sykehus. Foto: Google og
www.miljoloftet.no.

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 seerdeles godt tiloud som kan
forventes a konkurrere godt mot bilen:

Lehmkuhlstranden AS og Sandviken Utvikling AS
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Under500m 500m-1km 1km-1,5km 1,5kmtil2km Over2km

Minst 8 avg. pr time BEEIGELES a Sveert god Middels god Middels god Sveert darlig

Minst 4 avg. pr time  Svaert god M Middels god Darlig Sveert darlig

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

1 avg. pr time Middels god Darlig Darlig Sveert darlig Sveert darlig

Sjeldnere Svaert darlig Svaert darlig Svaert darlig Svaert darlig Svaert darlig

Figur 7. Definisjon av tilgang til kollektivtransport (PROSAM-rapport 218 / Urbanet Analyse).

De fleste delene av planomradet vil med Bybanen ha et hgyfrekvent kollektivtilbud innenfor en
gangavstand pa mellom 450 og 600 meter. Korteste avstand fra nedre del av planomradet
forutsetter bruk av snarvei til holdeplassen ved Sandviken sykehus, mens gangtilbudet basert
pa universell utforming innebaerer en gangavstand pa narmere 800 meter. Dette gir ifglge
metoden en kollektivtilgjengelighet i omradet mellom kategoriene Szerdeles god og Sveert god.

3.4 Sykkeltilgjengelighet

Planomradet ligger i direkte tilknytning til overordnet sykkelnett med gjennomgaende ruter
mellom nordre bydel og sentrum.
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Figur 8. Utsnitt fra Sykkelstrategi for Bergen 2020-30 som viser definert sykkelnett. Kilde:
www.bergenskart.no.

Lokal sykkelrute fra Breiviken gar gjennom planomradet, mens overordnet sykkelrute gar langs
Asaneveien.

Det er pagar utbedring av eksisterende sykkelrute fra Glasknag til Bradbenken. Ferdigstillelse
ventes i 2026. Det skal etableres giennomgaende sykkelvei med fortau.

| forbindelse med reguleringsplan for Bybanen, legges det opp til ytterligere utvikling av
hovedruten for sykkel, med blant annet ren gang/sykkelakse langs Asaneveien ved
Munkebotn, og ny sykkelvei med fortau langs Asaneveien via Eidsvagtunnelen til Asane.

Planomradet har med dette direkte tilkobling til sykkelnettet, og sveert god
sykkeltilgjengelighet. Det vises til etterfglgende mobilitetsvurderinger for gang- og
sykkelforbindelsene i og rundt planomradet (kap. 4).

Lehmkuhlstranden AS og Sandviken Utvikling AS 11
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3.5 Mobilitetsindikatorer
3.5.1 Innledning

Bergen kommune har i hgringsutkast til veileder for Klimanorm for Bergen av mars 2023,
utarbeidet en metode for klassifisering av planomrader i henhold til ulike
mobilitetsindikatorer. Klimanormen er et verktgy og en malestokk for utslippsreduksjon i
arealplanlegging, som skal supplere kravet til klimagassberegninger i reguleringsplaner.

| veilederen er Mobilitet ett av fire kriterier. Innenfor tema mobilitet er det fem delkriterier:

e Kompakt byutvikling

e Tilgang til service og rekreasjonstilbud
e Gangvennlig utforming

e Sykkelvennlig utforming

e Bilrestriktive tiltak

| det etterfglgende vurderes planomradet for Lehmkuhlboden pa de enkelte kriteriene i
henhold til metoden. Hensikten er a supplere vurderingene av kollektiv- og tilgjengelighet som
grunnlag for en helhetlig vurdering av forventet reisemiddelfordeling og maloppnaelse i
mobilitetsplanen.

3.5.2 Kompakt byutvikling

Planomradet ligger i sin helhet innenfor byfortettingssonen, og oppnar dermed 2 poeng i hht
dette kriteriet.

TILTAK

@vrig byggesone

Yire fortettingssone

Byfortettingssone

_ Reguleringsplan under arbeld  ©
. =

LY

Figur 9. Kriterier for kompakt byutvikling er arealkategori i KPA 2018.
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3.5.3 Tilganag til service- og rekreasjonstilbud

Vurderingen handler om hvilke service og rekreasjonstilbud det er innenfor en rimelig
gangavstand, dvs. skoler, barnehager, lekeplasser, kulturhus, tjenesteyting- og service,
parker/grgntomrader, dagligvarebutikker, idrettsanlegg og detaljhandel etc.

Bakgrunn for kriteriet er at lokaliseringen av boliger, arbeidsplasser, handel, service,
rekreasjonsarealer etc. har stor betydning for hvor mye biltrafikk som skapes. Pa reiser under
500 meter vil et stort flertall velge & ga eller sykle. Dette er derfor definert som

Gangavstand (kilde: Klimanorm Bergen kommune, mars 2023).

Planomradet ligger innenfor opptaksomradet til Krohnengen barneskole. Gangavstanden fra
planomradet til skolen er 1,9 km. Det er flere barnehager i omradet, men gangavstanden er
lengre enn 500 meter til alle. Neermeste barnehage er Kidsa Nyhavn barnehage i
Nyhavnsvegen (ca. 900 meter). Det er i dagens situasjon ikke skole eller barnehage innenfor
500 meters gangavstand, slik at det ikke er mulig @ oppna poeng pa dette kriteriet, se tabellen
under. Dette vil endre seg dersom det tilrettelegges for ny barnehage innenfor planomradet.

Det er imidlertid flere andre service og rekreasjonstilbud innenfor 500 meters gangavstand,
herunder dagligvare, badeplasser, Gamle Bergen/parkomrade og treningssenter mm. Siden
skole eller barnehage ikke er innenfor 500 meters gangavstand, blir det ikke mer enn 0 poeng
pa dette kriteriet (etablering av barnehage som del av planen ville kunne gitt ekstrapoeng).

POENG| TILTAK
=1 Fa eller ingen tilbud innenfor gangavstand*
0 3 eller flere ulike tilbud innenfor gangavstand
1 5 eller flere ulike tilbud innenfor gangavstand, hvorav 1 skal veere skole eller barnehage
2 7 eller flere ulike tilbud innenfor gangavstand, hvorav 1 skal veere skole eller barnehage
3 9 eller flere ulike tilbud innenfor gangavstand, hvorav 1 skal veere skole eller barnehage

Figur 10. Kriterier for tilgang til service- og rekreasjonstilbud.

3 KOMMUNIKASION DG MALPUNKT

Q) et sybancnoisepiass
O Kollekwhossopiass
hvstand | luflie faplanomidde
Vg destinasion elershinatet
Viktige byrom
B Skole bamehage, et nelse og kultutiud

Publibumsrettet vitksomhet ag stor arbeidsplass
(restaurant.cafe, service, hotell kontor mm) 4

T ikige parker og blbgrenne byrom 2

(Y
]
iy '
= Tigienoelg kalfront 3 Eseoigammetlyststed) Y ¥ Y
4 Norges Pskenimuseuny 8o 26 \ '
= Planiagt byanetrase 3 NAHorskole ¥ 41 @ - 1
Vo4 Planiagt bybanetrase frunne| (8) Startpunk for-Stoltzen* g | T ]
Hoved ganglorbindelse @) Sandviksbomteriet Y » i
N Gangforbindelse ® Sofyrawn ~a¥ ¥ 3
(D s Syl (@ Bergen Arkitekthagekole i \ . 1
L} i 1

== Turtrash Sanchiken Sykehus / A\

Figur 11. lllustrasjon av kommunikasjoner og mdlpunkt i og rundt planomrddet (Stedsanalyse, feb. 2023).
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Mobilitetsplan

3.5.4 Gangevennlig utforming

Sjekkli
TILTAK

Gangnettet er uformet med tanke pé trygghet, sikkerhet, komfort med
og for vedlikehold aret rundte

Som 0 poeng, og i fillegg er punkt 1-6 i sjekkisten oppfylt
Som 0 poeng, og i tillegg er punkt 1-7 i sjekklisten oppfylt

Figur 12. Kriterier for gangvennlig utforming.

Reguleringsplanen skal legge best mulig til rette for
attraktive og trygge gangforbindelser. Dette gir et 7.
potensiale for & oppna opp mot 3 poeng i henhold
til metoden).

for gangforbindelser:

1. Regulere et sasmmenhengende, tett og direkte gangnett
som gir innbyggerne enkle muligheter til & bruke
gangnettet.

2. Sikre en lettlest, oversiktlig og apen struktur pa
gangforbindelser.

3. Sikre trygg ferdsel ved aktive fasader der inngang er
direkte tilknyttet gatenettet.

4. Eksisterende gangnett opprettholdes i bygg/
anleggsfase eller erstattes av likeverdige forbindelser.

5. Gode og logiske forbindelser som allerede eksisterer,
ivaretas ved a reguleres til offentlig gangareal.

6. Erutformet som attraktive gangforbindelser som gir

variasjon i opplevelser gjennom blagrenne strukturer,

visuelle stimuli og design av bygg. Herunder blant
annet at tilkomst ikke lases ved felles tilkomst med bil
gjennom parkeringsgarasje.

Regulert sideareal for opphold, venting og hvile.

8. Sikre at fotgjengere er prioritert gjennom avstand
ikryss, kryssing i plan og andre tiltak for effektiv
gangeflyt

9. Sikre trafikksikkerhet ved a legge til rette for lavere
hastighet for bilfavrige trafikanter®.

3.5.5 Sykkelvennlig utforming

TILTAK

Krav om sykkelvennlig utforming i KPA er oppfylt
Krav i KPA er oppfylt, itillegg er punkt 1-4 i sjekklisten for utforming av sykkelparkering oppfylt

Krav i KPA er oppfylt, i tillegg er punkt 1-7 i sjekklisten for utforming av sykkelpark oppfylt

Figur 13. Kriterier for sykkelvennlig utforming.

Reguleringsplanen skal legge best mulig til rette for

attraktive og trygge sykkelforbindelser internt i planomradet,
bade for effektiv tilkomst fra hovedsykkelruten til planomradet,
men ogsa gjennom a utvikle giennomgaende sykkelrute fra
Breiviken gjennom planomradet.

Dette gir et potensiale for a oppna opp mot 3 poeng i henhold
til metoden.

Sjekkliste for utforming av sykkelparkering® :

1.

Parkeringen ligger naer sykkelnettet og inngangen, og
denerlett & se.

Det ma veere mulig & komme til sykkelparkeringen pa
en grei mate for syklende. Lasningene skal samtidig ikke
gi ulemper for fotgjengere.

Sykkelparkering har egen tilkomst, og er ikke regulert
felles med privat nedkjering til parkeringsanlegg.

Har tyverisikker parkering for besekende, selv ved
kortvarig opphold. For eksempel ved at det er lett & lase
sykkelen (sykkelrammen) i stativet og at stativet ikke
skal kunne gdelegges.

Lett a plassere sykkelen i stativet. Stativet tar hoyde for
et mangfold av sykler i ulike sterrelser, med ulikt utstyr
som f.eks. kurv.

Har hey kvalitet og er driftssikker. Dette innebaerer blant
annet at stativet ikke skader syklisten, syklene eller
andre passerende.

Har mulighet for & lade.

Har tilleggsfasiliteter som service- og vaskemuligheter,
garderobe med dusj og terkerom.

Lehmkuhlstranden AS og Sandviken Utvikling AS
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3.5.6 Bilrestriktive tiltak

Hensikten med kriteriet er & begrense bruk av privatbil giennom reduksjon av
parkeringsdekning og valg av delelgsninger. Bilrestriktive tiltak bidrar til reduksjon av direkte
klimagassutslipp giennom mindre bruk av privatbil samt indirekte reduksjoner gjennom f.eks.
mindre arealbruk til veier og parkeringsplasser.

POENG | TILTAK

Parkeringsdekning tilsvarer minimumskravet i KPA. For kategoriene som ikke har minimumskrav,
er parkeringsdekningen redusert med 50 % av makskravet i KPA

Som 0 poeng, og minimum 15 % av parkeringen avsettes til delebillasninger

Som 0 poeng, og minimum 30 % av parkeringen avsettes til delebillasninger

Figur 14. Kriterier for bilrestriktive tiltak.

Reguleringsplanen har en parkeringsdekning i nedre sjikt i intervallet i KPA-kravet, ca. 0,7
plasser pr. 100 m2 bolig.

| planarbeidet vil det bli avklart hvor stor andel av parkeringsplassene som vil bli avsatt til
bildeling, og om det pa denne bakgrunn kan regnes med ekstrapoeng.

Forelgpig antas opp mot 1 poeng a vaere oppnaelig.

3.5.7 Samlet poengsum

| forslaget til Klimanorm er det angitt en vektig av de ulike kriteriene under mobilitet, som
legger grunnlaget for en samlet vektet poenguttelling.

Kriterier for mobilitet Minimum poeng [Maks poengsum [Oppnadd poengsum |Vekting Sum poeng

Kompakt byutvikling -1 3 2 0,40 0,8
Tilgang til service- og rekreasjonstilbud -1 3 0 0,15 0
Gangvennlig utforming -1 3 3 0,15 0,45
Sykkelvennlig utforming -1 3 3 0,15 0,45
Bilrestriktive tiltak -1 3 1 0,15 0,15
Vektet poengsum -1 3 1,85

0 ] AL

Planomradet har potensiale for & oppna opp mot 2 poeng i henhold til klimanormen, pa en
skala som gar fra -1 til 3 ).
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3.6 Turproduksjon personreiser

Beregning av turproduksjon til/fra boliger i planomradet tar utgangspunkt i Nasjonal
reisevaneundersgkelse, datauttak for de stgrste byomradene, levert av Opinion 19.3.2025.
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@I/Prosam-rapport 137 (Statens vegvesen Region gst juni 2006).

Antall personer pr. bolig er satt til 1,8, som er litt under gjennomsnittet for Bergen.

Beregningsforutsetningene for kalkyle av samlet turproduksjon er som fglger:

Tabell 3. Beregnet turproduksjon for personreiser til/fra boliger i planomrédet (inkl. Sandviksboder 78
som ligger utenfor planomrddet, men som vil meavirke til trafikkgkning i forhold til dagens situasjon)

Antall boliger totalt 333

Antall reiser pr. pers 2,6
Personer pr. bolig 1,8
Egenreiser bolig 4,7
Besgksreiser bolig 0,7
Sum turer pr. bolig 5,4
Sum turproduksjon 1789

Beregningen indikerer en daglig turproduksjon pa ca. 1.800 personturer til/fra boligene i
planomradet (inkl. Sandviksboder 78).

For naeringsarealene, er det gjort et enkelt regnestykke basert pa ngkkeltall for arealer og
arbeidsplasser. Planen regulerer for a videreutvikle dagens naeringsvirksomheter som er
sammensatt av ulike funksjoner (kontor, service, lager mv.).

Det er i dag ca. 200 arbeidsplasser tilknyttet naeringsarealene innenfor planomradet. Det er
lagt til grunn en gjennomsnittlig, daglig besgksfrekvens pa 3,0 personturer pr. arbeidsplass
(kunde-/besgksreiser). Frekvensen for besgks-/kundetrafikken vil vaere hgyest for

servicevirksomhetene og lavest for kontordelen.

Dette gir en samlet turproduksjon pa 2,0 (arbeidsreiser) + 3,0 (besgksturer)= 5,0 personturer
pr. arbeidsplass, dvs. et anslag pa ca. 1000 personturer daglig.

Samlet turproduksjon til/fra planomradet er med dette beregnet til ca. 2.800
personreiser/dggn. Det understrekes at dette er et grovt anslag.

3.7 Reisemiddelfordeling
3.7.1 Reisevanedata

Bilfgrerandelen for alle personreiser i Bergen er synkende. Andelen som reiser med kollektiv,
sykkel og gange er gkende.

Data fra den nasjonale reisevaneundersgkelsen for 2008, 2013, 2018, 2019, 2022, 2023 og
2024 viser fglgende utvikling i bilfgrerandelen for daglige reiser i Bergen kommune:
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Reisemiddelfordeling Bergen 2013-2024
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womBilfgrer  =w=Kollektiv/sykkel/gange

Figur 15. 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, 2023 og 2024.

| Bergen kommune er bilfgrerandelen malt til 37% i 2024:

Nasjonalt (n = 88143) AT% 1% 23% 11% 3 E

Bergensomradet (n = 13107) 44% 9% 24% 15% ‘%:

Omegnskommuner i BVA (n = 4261) 63% 12% 14% 8% 4%
mBil, som ferer mBil, som passasjer _ mTilfols  mKollektivi Sykkel  mAnnet

Figur 16. Hovedtransportmiddel for personreisene. Snitt for Bergen kommune sammenlignet med
landsgjennomsnittet og regionen. Kilde: Den nasjonale reisevaneundersgkelsen 2024 (Opinion
19.3.2025).

For Bergen er det store variasjoner i bilandel fordelt pa de ulike bydelene. | RVU for 2019 er
det beregnet fglgende reisemiddelfordeling i bydelene:
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Figur 17. Reisemiddelfordeling pa bydeler basert pd RVU-data for 2019. Kilde: Trafikkanalyse for
Laksevdg, Bergen kommune 2.2.2024.

Malingen viser en bilfgrerandel for Bergenhus bydel pa ca. 18% i snitt, men her er det store
variasjoner innenfor bydelen. Undersgkelse av reisevanedata for Sandviken (mellom
Munkebotten og Stglen) i 2018/2019 viste en bilfgrerandel der pa ca. 26% (kilde:
Mobilitetsplan for Neumann-tomten, 8.7.2021, Asplan Viak).

3.7.2 Reisemiddelfordeling for personreiser

Det er gjort en enkel vurdering av forventet reisemiddelfordeling til/fra boligene i planomradet
basert pa RVU-dataene fra 2024, samt variasjonen mellom bydelene som er dokumentert i
datauttak for Bergen i 2019.

Momenter som bygger opp under en forventet lav bilbruk:

e Planomradets beliggenhet i Bergenhus bydel med relativt kort avstand til
sentrumsfunksjoner, handelstilbud og arbeidsplasser. Det legges her vekt pa at malt
bilfgrerandel for boliger i Sandviken er vesentlig lavere enn snittet for Bergen (ca. 26% pr.
2019). Malinger viser at trenden med gradvis lavere bilfgrerandel har fortsatt etter 2019.

e Szrdeles god / sveert god kollektivtilgjengelighet
o Direkte tilkobling til sykkelnettet, svaert god sykkeltilgjengelighet

e Parkeringsdekning i nedre sjikt innenfor KPA-kravet. Dette betyr at en vesentlig andel av
beboerne ikke vil ha egen parkeringsplass, men ma basere seg pa delebil. Undersgkelse av
delebilordningen i Bergen viser at brukere av delebil i Bergen 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).

e Mobilitetstiltakene i reguleringsplanen som legger til rette for bildeling,
sykkel/mikromobilitet og gange.
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Momenter som gir noen begrensninger i hvor lav bilandelen kan bli, er:

e Planomradets lokalisering noe utenfor de mest sentrale delene av Bergenhus bydel
(sentrumskjernen) som er enda tettere pa arbeidsplasser, kultur- og servicetilbud etc.

e Noe lang gangavstand til skole, barnehage og idretts-/fritidstiloud kan skape en del lokal
biltrafikk (foreldrekjgring til skole, trening etc.).

e Gangavstanden til kollektivknutepunktene i framtidig situasjon vil for noen deler av
planomradet overstige 500 meter, og kan gi kollektivtrafikken noe redusert
konkurransekraft i forhold til bilbruk pa enkelte reiser.

Samlet vurdert er det ikke grunn til & forvente at disse tre momentene er med pa a trekke
bilfgrerandelen vesentlig opp, men er faktorer som tilsier at andelen ikke kan komme helt ned
pa de laveste nivaene i Bergenhus bydel. Disse faktorene er primaert knyttet til planomradets
beliggenhet og avstand til ulike funksjoner/servicetilbud, som er vanskelig a finne avbgtende
tiltak mot.

Med stgtte i reisevaneundersgkelsene og ovennevnte vurderingspunkter er bilfgrerandelen for
boligreisene til/fra planomradet samlet sett estimert til ca. 25%.

For naeringstrafikken er det lagt til grunn egne vurderinger. Her vil bl.a. antall parkeringsplasser
veere avgjgrende for bilfgrerandelen. Med utgangspunkt i parkeringsdekningen og vurdering
av alternative transportmidler, er bilfgrerandelen for arbeidsreiser estimert til ca. 20%, mens
bilfgrerandelen for kunde-/besgksreiser er anslatt til ca. 60%.

3.7.3 Beregning

Samlet beregning av turproduksjon og reisemiddelfordeling for bade bolig- og neeringsdelen:

Tabell 4. Beregning av turproduksjon og bilfererandel.

Planomradet - forutsetninger boliger og arbeidsplasser Personturer Personturer naering

Funksjon Antall boliger Antall arbeidsplasser Bolig Arbeidsreiser Besgkstrafikk SUM

Bolig 333 1789 1789
Naering 200 400 600 1000
SUM 333 200 1789 400 600 2789
Bilfgrerandel 25% 20 % 60 % 32%
Bilturer 447 80 360 887

Tabell 5. Beregnet reisemiddelfordeling sammenlignet med gjennomsnittet for alle personreiser i Bergen.

Bilfgrer Bilpassasjer Kollektiv Sykkel Gange Annet Sum
Snitt Bergen 37% 8% 18 % 5% 28% 4% 100 %
Planomradet 32% 8% 21% 10 % 29% 0% 100 %
Antall turer 887 223 591 279 809 2789

Vurderingen tar utgangspunkt i en forventning om at planomradet vil kunne ha en
kollektivandel som er hgyere enn gjennomsnittet i Bergen pa grunn av szerdeles/sveaert god
kollektivtilgjengelighet. Dette gjelder i szerlig grad boligreisene. For besgks-/kundetrafikken til
neeringsvirksomhetene forventes kollektivandelen a vaere lavere. | snitt er kollektivandelen
beregnet til ca. 21%.

Med planomradets gunstige gang- og sykkeltilgjengelighet, er det lagt til grunn en sykkelandel
pa niva med malsettingen for Bergen (10%).

Lehmkuhlstranden AS og Sandviken Utvikling AS

19



Reguleringsplan for Lehmkuhlboden

Mobilitetsplan

Samlet er bilfgrerandelen for alle personreiser beregnet til ca. 32%. Her er det forventet en
bilfgrerandel pa ca. 25% for boligreisene, mens naeringsdelen forventes a ha noe hgyere
bilandel pga. en del virksomheter innen industri og service som er basert pa tilkomst med bil.

Bilfgrer

Bilpassasjer

Kollektiv

Sykkel

Gange

Annet

Sum

Snitt Bergen

37%

8%

18%

5%

28 %

4%

100 %

Planomradet

32%

8%

21%

10 %

29 %

0%

100 %

Antall turer

887

223

591

279

809

2789

Figur 18. Estimert reisemiddelfordeling for personreiser til/fra planomrddet sammenlignet med snitt for
Bergen kommune (RVU 2018/2019).

3.8 Trafikale konsekvenser

Beregnet trafikkskapning (bilfgrerturer) til/fra planomradet i framtidig situasjon er beregnet til
ca. 900 kjt/d@gn, jfr. tabell 4.

For a beregne framtidige trafikkmengder pa lokalveinettet, ma vi regne ut netto endring i
trafikkmengde sammenlignet med dagens trafikktall som vist pa fig. 3. Netto endring vil vaere
framtidig trafikkskapning til/fra planomradet + Sandviksboder 78 (ca. 900 ADT) minus redusert
trafikkmengde pga. sanering av eksisterende parkeringsplasser innenfor planomradet til
naering (beregnet til ca. 300 ADT i parkeringsanalysen av 22.3.2022).

Netto trafikkgkning til/fra planomradet sammenlignet med dagens trafikkmengde blir med
dette ca. 600 ADT. Det er anslatt at endringen vil sI& ut giennom +700 ADT i Maseskjaerveien
og -100 ADT i Sandviksveien (pga. flytting av overflateparkering til p-anleggene).

ADT, dagens situasjon
BBl Endring pga. p-anlegg/plan

Figur 19. Beregnet netto endring i trafikkmengde sammenstilt med dagens trafikkmengde som fglge av
utbyggingen i planomrddet (inkl. trafikkakning knyttet til Sandviksboder 78). Dette gir en samlet
trafikkgkning pd ca. 600 ADT ut mot hovedveinettet, sammenlignet med dagens trafikkmengde (2025).
Tiltak knyttet til G ivareta trafikkavvikling og trafikksikkerhet med denne trafikkgkningen er ivaretatt i
pdgdende utbedring av krysset.

Trafikken til/fra Sandviksboder 78 inngar i kalkylen av framtidig trafikkskapning til/fra
planomradet, og kan estimeres til ca. 100 ADT. Det betyr at netto trafikkendring som fglge av
reguleringsplanen for Lehnkuhlboden er ca. 500 ADT, sammenlignet med dagens situasjon.

Tar vi i tillegg hensyn til tidligere naeringstrafikk til/fra Saltimporten (estimert til ca. 100 ADT,
tungtrafikk), sa vil reell netto trafikkendring som fglge av reguleringsplanen vaere ca. 400 ADT.
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3.9 Vurdering av maloppnaelse

Mobilitetsplanen vurderes a vaere i trad med overordnet malsetting om a begrense bilbruk og
stptte opp under kollektiv, sykkel og gange. Planomradet vil tilrettelegge for gkt aktivitet og
turproduksjon, uten at biltrafikken er beregnet a gke vesentlig sammenlignet med dagens
situasjon. Blant annet legges det opp til 3 sanere deler av eksisterende parkeringskapasitet for
neeringsarealene i planomradet. Neermere 150 parkeringsplasser pa gategrunn saneres, og det
meste av parkeringsbehovet Igses i nye parkeringsanlegg under bakken/bebyggelsen. Dette
betyr at mye av overflatearealet som i dag brukes til parkering kan omdisponeres og
prioriteres til utbygging og gange/opphold for myke trafikanter. Tidligere bruk av arealet til
saltimport medfgrte en tungtrafikk pa ca. 100 ADT som planen na regulerer bort.

Planomradet har en sentral beliggenhet i Bergenhus bydel med szaerdeles/sveert god kollektiv-
og sykkeltilgjengelighet. Parkeringsdekningen ligger i nedre sjikt innenfor KPA-kravet, og dette
vil bidra til 3 begrense bilbruken. En stor andel av boligene vil matte basere seg pa delebil, og
delebilbrukere har lavere bilbruk enn andre. Ulike plangrep og mobilitetstiltak vil bidra til 3
begrense biltrafikk til/fra og internt i planomradet.

De fleste faktorene knyttet til planomradets beliggenhet og innretning mot a tilrettelegge for
god mobilitet for myke trafikanter, tilsier lav bilfgrerandel. De faktorene som tilsier at
bilfgrerandelen ikke kan komme helt ned pa de laveste nivaene i Bergenhus bydel er primaert
knyttet til planomradets avstand til ulike funksjoner/servicetilbud (eksempelvis skole og
idrettsanlegg), som det er vanskelig a finne avbgtende tiltak mot.

Bilandelen for boligreiser er samlet vurdert anslatt til ca. 25%, som er vesentlig lavere enn
gjennomsnittet for personreiser i Bergen (37%). Dette bidrar til & bygge opp under
malsettingen om 3 begrense bilbruken i Bergen. Veksten i turproduksjon er i stor grad dekket
av gange, sykkel og kollektiv — i trad med nullvekstmalet for personreiser i Bergen.

For naeringsdelen ma det paregnes noe hgyere bilfgrerandel, pa grunn av en del virksomheter
innen industri/lager og service som er basert pa tilkomst med bil.

Samlet vurdert har reguleringsplanen sveert god maloppnaelse nar det gjelder a redusere
bilbruken mest mulig og tilrettelegge for god mobilitet og trafikksikkerhet for myke trafikanter.
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4 MOBILITETSLOSNINGER OG TILTAK

4.1 Tilkomst for kjgrende trafikk

Reguleringsplanen legger opp til 3 begrense bilbruken innenfor planomradet til et minimum.
Dette gjgres ved a etablere en snuslgyfe ved innkjgring til planomradet fra gst, og deretter ha
restriksjoner pa hvem som kan kjgre videre inn i planomradet (vist med stiplet linje under):

Figur 20. lllustrasjon av tilgjengelighet for kjgrende trafikk inn i planomrddet. Ill.: Link Arkitekter.

De som vil ha tilgjengelighet inn i planomradet som vist med stiplet linje er:

1. Varelevering til bygg i planomradet og eksisterende naeringsvirksomhet (Mowi AS)

2. Renovasjon til bygg i planomradet og eksisterende naeringsvirksomhet (Mowi AS)

3. Flyttebiler og tyngre varetransport til bygg i planomradet (levering av hvitevarer etc.)

4. Servicekjgretgyer til bygg i planomradet og eksisterende naeringsvirksomhet (Mowi AS),
eksempelvis rgrlegger, elektriker mv.

5. Persontrafikk til Mowi i henhold til avtale om veirett/tilkomst (taxi)

6. Utrykning/ngdetater

Nar det gjelder det nest siste punktet, er avtale om tilkomst for kjgretgyer til Mowi ikke
avklart. Det er lagt til grunn at det ikke skal veere parkeringsplasser for arbeidsparkering og
besgkstrafikk ved eiendommen, dette skal Igses i parkeringsanlegget, men taxi kan vaere
aktuelt.

| trafikknotat av 29.1.2025 av Sivilingenigr Helge Hopen (vedlagt) er det beregnet en
trafikkmengde internt i planomradet (stiplet linje) pa ca. 10-15 ADT.
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4.2 Mobilitet og trafikksikkerhet for myke trafikanter
4.2.1 Madlpunkt og gangakser.

Kommunikasjonslinjer og malpunkt er naermere vurdert i stedsanalysen:

3 KOMMUNIKASION OG MALPUNKT

(O Fremicig bybanchalepinss
O Kollekivholdepiass
Gangevstand
© Viktig destinasion eller aktivitet
Vikige byrom
B Skole. bamehage, idrett, helse og kulturtilbud

Figur 21. lllustrasjon av kommunikasjoner og mdlpunkt i og rundt planomrdder.

Gjennomgaende sykkelrute fra Breiviken til Sandviksveien vil ga giennom planomradet. Denne
forbindelsen er vist som stiplet oransje gangakse i stedsanalysen. Reguleringsplanen vil ivareta
sykkelruten blant annet gjennom a regulere bort giennomgaende veiforbindelse fra
Sandviksveien (via Maseskjaerveien) til Strandens Grend, som i gjeldende plan er regulert til
tofelts kjgrevei. Dette apner for god tilrettelegging for gange og sykkel giennom planomradet.

Figur 22. Gjeldende reguleringsplan tilrettelegger for kjgrevei giennom planomrddet til Strandens Grend i
omradet som vist pa bildet. Ny reguleringsplan vil fjerne denne gjennomkjgringsmuligheten og etablere
gang- og sykkelvennlig forbindelse giennom planomradet. | tillegg kan etablering av parkeringsanlegg
medvirke til redusert overflateparkering i omrddet ved Strandens Grend.
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4.2.2 Sykkelnett

Planforslaget ivaretar Bergen kommune sin sykkelstrategi ved god tilrettelegging for sykling
gjennom planomradet i blandet trafikk der biltrafikken forventes sveert lav (10-15 ADT). Det er
ogsa mulig med sykling i blandet trafikk i Sandviksveien, fra Strandens Grend til
Maseskjaerveien.

Det er ikke funnet hensiktsmessig med fysisk tilrettelegging for sykkel i form av egne sykkelfelt
eller sykkelvei. Dette eritrad med tilretteleggingen ellers langs hele sykkelruten fra
Breiviksveien til Sandviksveien. Her er det sykling i blandet trafikk, og syklende ma vise hensyn
til gaende, eksempelvis ved sykling giennom Gamle Bergen.

Det er sett pa muligheter for a lede syklende gjennom planomradet opp mot Sandviksveien
110, men det er ikke funnet akseptable forbindelser, blant annet pa grunn av
hgydeforskjeller/trapper og konflikt med varelevering til Sandviksveien 110, se neste kapittel.

Planomradet vil ha tilgjengelighet til giennomgaende hovedrute for sykkel via Asaneveien og
Sandviksveien via lokal sykkelrute mot hhv. Sandviken Sykehus og Sandviksveien v/
Gjensidigekrysset.

Sykkelforbindelsen fra planomradet mot lokal sykkelforbindelse i nord vil ga i blandet trafikk
med gaende via tilrettelagt gangakse i retning Sandviksveien mot Gamle Bergen, se
etterfglgende illustrasjon og beskrivelse. Giennomgadende sykkeltrafikk langs den lokale
sykkelruten kan med dette velge mellom a benytte Sandviksveien (blandet trafikk), eller
gangaksen gjennom planomradet.

4.2.3 Gangtrafikk

Planomradet vil ha god tilrettelegging for gdende gjennom etablering av tilnaermet bilfritt
gatenett samt gangakser pa tvers og langs sjgfronten som gir tilknytning til eksternt
gang/sykkelnett.

| tillegg er det tverrforbindelse mellom gvre og nedre niva som gir videre forbindelse mot
fjell/turterreng (basert pa trapper).
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Figur 23. lllustrasjon av gangakser giennom planomrddet (gra@nne linjer). Stiplet gr@nn linje angir gange
og sykkel i blandet trafikk. Rade linjer viser tilkomst for kigrende personbiltrafikk. Ill.: Link Arkitekter.

Nar det gjelder utforming av kjgreveien og gangarealene internt i planomradet, er det dialog
med Bergen kommune om alternativ Igsninger. | utgangspunktet er det lagt til grunn fglgende
prinsipper for gateutformingen:

e Ingen separat sykkeltrasé eller oppmerket areal for sykling, sykling skjer i kjgreveien der
trafikken er begrenset (10-15 ADT).

e Gateutformingen skal synliggjgre hva som er kjgreareal (der det kan komme en varebil
eller taxi), og hva som er trygt oppholds/gangareal. Skille mellom kjgrevei og gang-
/oppholdsareal vurderes naermere (ev. kantstein/fortau, ulike gatebelegg, ev.
sambruksomrade etc.)

Det er vurdert mulighetene for a etablere en ny gangforbindelse fra nedre niva til gvre niva via
Sandviksveien 110, men det er ikke funnet en akseptabel Igsning. En slik gangforbindelse vil
ikke ha universell utforming, og vil komme i konflikt med vareleveringen til Sandviksveien 110.

Figur 24. lllustrasjon av vareleveringssone i omrdder for en eventuell gijennomgdende gangakse via
Sandviksveien 110. Ill: ABO Plan & Arkitektur.
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Nar det gjelder gangforbindelsen mellom planomradet og Sandviksveien mot nord (Gamle
Bergen), er det skissert en Igsning basert pa blandet trafikk (gdende og syklende).
Gangforbindelsen vil ha en minimumsbrede pa 2,5 meter.

Figur 25. lllustrasjon av planlagt gangforbindelse mellom planomrddet og Sandviksveien i retning Gamle
Bergen. lll: Link Arkitekter).

4.2.4 Gateparkering i Sandviksveien

Planforslaget innebarer at Sandviksveien vil bli mer brukt som gjennomgaende sykkelrute fra
Breiviken, via Gamle Bergen, til hovedsykkelruten ved Gjensidige-krysset. Sykling giennom
planomradet vil fortsatt vaere mulig, men dagens veiforbindelser erstattes av trillbar
tilkomstvei / gangakse som i praksis kan bety noe mer sykkeltrafikk via Sandviksveien v/ Glas
Knag.

Lehmkuhlstranden AS og Sandviken Utvikling AS 26



Reguleringsplan for Lehmkuhlboden Mobilitetsplan

En problemstilling i den forbindelse er om det er formalstjenlig a iverksette tiltak for a sanere
gateparkering langs Sandviksveien, med siktemal og bedre trafikksikkerhet og mobilitet for
syklende langs Sandviksveien.

Nar det gjelder trafikksikkerhet, er effekten av & sanere gateparkering usikker/varierende.
Trafikksikkerhetshandboken fra T@I (Trafikksikkerhetshandboken | Oversikt over aktuell
kunnskap om virkninger av 148 ulike trafikksikkerhetstiltak.) viser «<ingen sammenheng mellom
forbud mot gateparkering og det totale antall ulykker pa strekninger (-5 prosent, ikke statistisk
signifikant)». De trafikksikkerhetsmessige effektene av a sanere gateparkering omtales som
folger:

Resultatene spriker imidlertid mellom studiene, og man kan ikke konkludere at gateparkering ikke
pavirker antall ulykker. Gateparkering kan pavirke trafikksikkerheten bdde positivt og negativt, og
virkningen kan veere forskjellig pé ulike typer veg. Gateparkering kan vaere uheldig for trafikksikkerheten
bl.a. ved at det forverrer siktforholdene, og det kan oppsta konflikter mellom biler og syklister eller
mellom biler og kryssende fotgjengere. Gateparkering kan imidlertid ogsa ha positive effekter. For
eksempel viser mange studier at farten som regel er lavere med gateparkering (Marshall et al., 2008).
Dersom fjerning av gateparkering farer til mer trafikk inn og ut av sidegater, kan dette ogsd vaere
uheldig (Jensen et al., 2008).

Med dette er det ikke grunnlag for a vaere trygg pa at sanering av gateparkering gir en positiv
trafikksikkerhetsmessig effekt. Det blir et triveligere gatebilde og mer plass i kijgrebanen for
trafikantgruppene, men samtidig kan farten gke.

Fartsniva for kjgrende trafikk er den mest avgjgrende faktoren knyttet til ulykkesrisiko og
alvorlighetsgrad dersom ulykker inntreffer. Figuren under illustrerer risiko for myke trafikanter
ved pakjgring av kjgretgy med ulike hastighetsniva.
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Figur 26. Andel skadet og alvorlighetsgrad ved kollisjon mellom kjgretay og myke trafikanter, ved ulike
fartsnivé for kigretayet. Kilde: T@I, rapport 889/2007.

Det er utfgrt radarmalinger av fartsnivaet i Sandviksveien v/ nr. 191 som viser en
gjennomsnittshastighet pa 23,9 km/t. Tilsvarende radarmaling ved nr. 110 viser en snittfart pa
25,6 km/t. Dette er et fartsniva som tilsier lav risiko for trafikkuhell og lav alvorlighetsgrad
dersom uhell inntreffer.

En sanering av gateparkering kan gi god effekt for fremkommelighet/mobilitet for myke
trafikanter dersom dette blir fulgt opp med fysisk tilrettelegging for gange/sykkel, eksempelvis
fortau eller gang/sykkelvei. Etablering av fysiske tiltak langs Sandviksveien er imidlertid
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problematisk av vernehensyn for postveien som kulturminne, og det vil ogsa vaere usikkert
hvilken effekt slike tiltak ville hatt pa fartsniva/trafikksikkerhet.

| tillegg kan det nevnes problemstillinger knyttet til & erstatte parkeringsplasser langs gaten
(begrenset kapasitet i nytt parkeringsanlegg, gkonomi/etterspgrsel mm.)

Samlet vurdert er det ikke funnet grunnlag for a anbefale at planforslaget skal regulere
sanering av gateparkering langs Sandviksveien, med fglgende begrunnelse:

- Fartsnivaet er i dag lavt (snittfart 24 km/t), sanering av kantparkering kan gi gkt fart

- Ikke mulig & utnytte saneringen av gateparkering til & regulere fortau/sykkelvei langs
postveien av vernehensyn

- Samlet vurdert usikkert om sanering av gateparkering vil gi trafikksikkerhetsmessig gevinst

- Usikkerhet om gateparkeringsplasser for beboere kan erstattes fullt ut (begrenset plass i p-
anlegget, usikkerhet om gkonomi/etterspgrsel)

Selv om sanering av gateparkering ikke reguleres i planen, vil Bergen kommune likevel ha full
mulighet til 3 sanere gateparkering i Sandviksveien gjennom skiltvedtak, dersom kommunen
vurderer dette som gnskelig.

4.2.5 Tiltak utenfor planomrdadet

Det er gjort en vurdering av eventuelle behov for forbedringstiltak for myke trafikanter utenfor
planomradet.

| praksis gjelder dette Maseskjeerveien mellom planomradet og kryss med Sandviksveien.
Strekningen fra krysset Maseskjserveien/Sandviksveien til Gjensidigekrysset inngar i pagaende
planarbeid for ny bybanetrase, og eventuelle tiltak her vil bli avklart i bybaneplanen:

Figur 27. Utsnitt fra planavgrensning for Plan 4601_71720000 Bybane, Delstrekning Kaigaten-Sandviken.
Kilde: Bergen kommune, Planregistret.

Framtidig trafikkniva i Maseskjeerveien etter utbygging av planforslaget er beregnet til ca. 900
ADT til/fra planomradet i nordre del. Nordover langs Maseskjeerveien tilfgres gkt trafikk fra
gvrig bebyggelse og butikken, og framtidig trafikkmengde i Maseskjaerveien ved kryss med
Sandviksveien er beregnet til ca. 2.500 ADT i framtidig situasjon.

Det er ikke gjort fartsmalinger i Maseskjaerveien, men malinger i 3 punkt langs Sandviksveien
viser snitthastighet mellom 23,9 km/t og 29,8 km/t.
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Det er ikke registrert noen trafikkulykker med personskade i Maseskjaerveien.

Figur 28. Mdseskjaerveien har i dag plass til toveis trafikk og tilbud til gdende pd begge sider av veien.
Det er tillatt med kantparkering ved butikken, ellers er det skiltet parkering forbudt. Foto: Google.

| utgangspunktet er det god tilrettelegging for myke trafikanter, og god trafikksikkerhet
forutsatt lavt fartsniva for biltrafikken. Fartsgrensen er 30 km/t, og Bergen kommune kan
eventuelt legge fysiske fartshindre dersom det er gnskelig a senke fartsnivaet (fartshumper).
Det er ikke tilrettelagt for sykkel i Maseskjaerveien, dvs. sykling skjer i blandet trafikk som pa
det meste av sykkelruten fra Breiviken til Sandviksveien.

Trafikkmengde, fartsniva og trafikksikkerhet tilsier at sykling i blandet trafikk er en akseptabel
Igsning og i trad med veinormalene. | Statens vegvesen sin sykkelveileder N-V122 (2023)
beskrives sykling i blandet trafikk som fglger:

«Ved sma trafikkmengder, lav fart og liten andel tunge kjgretay kan sykkeltrafikk og
motorkjgretgyer benytte samme kjgrefelt. Lasningen gir god sikkerhet for de syklende ved at
de er synlige i gatebildet. En blanding av myke og harde trafikanter gir gkt oppmerksomhet og
har ofte en fartsdempende effekt. Lasningen gir ogsd god fremkommelighet for syklistene.»

Hva som kan regnes som sma trafikkmengder er ikke spesifisert, men ADT < 4.000 er oppgitt
som grense for gater som skiltes som sykkelprioriterte gater med blandet trafikk
(delelgsninger), jfr. Hindbok N302:2021, Krav 8.10-1.

En eventuell fysisk tilrettelegging av sykkeltrasé i Maseskjaerveien, ville vaert avgrenset til en
strekning pa ca. 150 meter langs en sykkelrute som er over 2 kilometer, og vurderes som lite
hensiktsmessig. Areal til eventuell sykkeltilrettelegging vil matte tas fra gdende.

En alternativ Igsning for Maseskjaerveien kan eventuelt vaere 3 etablere en sykkelprioritert
gate, slik Bergen kommune har gjort i Klaus Hanssens vei. | en sykkelprioritert gate deler
bilister og syklister veibanen, men syklister blir prioritert. Dette tydeliggjgres ved at veibanen
merkes med et rgdt dekke og en egen spesiell oppmerking pa bakken.

En slik I@sning kan gjennomfg@res uavhengig av reguleringsplanen dersom Bergen kommune
gnsker dette.
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Figur 29. lllustrasjon av Igsning med sykkelprioritert gate i Klaus Hansens vei. Kilde:
www.bergen.kommune.no

Samlet vurdert er det ikke identifisert behov for trafikksikrings - eller mobilitetstiltak for myke
trafikanter utenfor planomradet. Bergen kommune har uavhengig av reguleringsplanen,
likevel mulighet til a innfgre tiltak for 3 gi bedre forhold for myke trafikanter
(parkeringsrestriksjoner, fartshumper, sykkelprioritert gate etc.).

4.3 Trafikksikkerhet og skolevei

Det er ikke registrert trafikkulykker med myke trafikanter innenfor planomradet de siste 20
arene, og dette indikerer god trafikksikkerhet pa lokalveiene i omradet.

Sett verc
v 01.01.2005

Figur 30. Trafikkulykker med fotgjengere involvert de 20 siste drene. Kilde: Nasjonal veidatabank
(Statens vegvesen).

Det er utfordringer med trafikksikkerhet pa hovedveinettet, blant annet i Gjensidigekrysset.
Tiltak for @ bedre mobilitet og trafikksikkerhet er her under utbygging (sykkelvei mv.).

Nar det gjelder internt i planomradet, legger planforslaget opp til & begrense bilbruken til et
minimum (10-15 ADT), og tilrettelegge for trygg mangvrering av bade sma og store kjgretgy
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(snuslgyfe, ikke rygging). Det forventes utforming, materialbruk og skilting av internveien som
gir lav kjgrefart for biltrafikken. Med disse grepene er trafikksikkerheten for myke trafikanter i
planomradet godt ivaretatt.

Det forventes videre at man finner Igsninger som tydeliggjgr hva som er kjgreareal og hva som
er trygt oppholds-/gangareal. Dette vil ivareta god trygghetsfglelse for myke trafikanter.

Varelevering og renovasjon er planlagt med tanke pa a unnga rygging av store kjgretgy, og
dette er positivt for trafikksikkerheten. For detaljer rundt renovasjon vises det til
renovasjonsteknisk plan (RTP).

Planomradet ligger innenfor opptaksomradet til Krohnengen barneskole. Illustrasjon under
viser en estimert gangtid pa ca. 30 minutter til skolen fra tyngdepunktet i planomradet.
Gangforbindelsen er via lokalt gatenett med sammenhengende fortau.
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Figur 31. lllustrasjon av gangforbindelser fra planomrddet til Krohnengen barneskole (Google).

Gangavstanden er relativt lang og vil innebzere kryssing av flere veier med relativt stor
trafikkmengde. Gangforbindelsen forventes derfor i liten grad 3 bli brukt av de minste
skolebarna i planomradet, og det ma paregnes en del foreldrekjgring til skolen.
Bussforbindelsene fra planomradet til omradet ved skolen er begrenset og vil kreve
omstigning/lang reisetid.

4.4 Samlet vurdering

Samlet vurdert har planforslaget svaert god tilrettelegging for myke trafikanter. Intern kjgrevei
i planomradet vil veere tilnsermet bilfri, og lokalveinettet mot hhv. Sandviken sykehus og
Gjensidigekrysset gir god tilkomst til kollektivnettet og gjennomgaende hovesdsykkelrute.
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Det er lagt til rette for trafikksikker mangvrering av bade personbiler og store kjgretgy
gjennom to snuslgyfer. Dette betyr at man unngar rygging i soner det det kan oppholde seg
myke trafikanter.

Det forventes utforming, materialbruk og skilting av internveien som gir lav kjgrefart for
biltrafikken og tydeliggjgring av hva som er trygge oppholds- og gangarealer. Med disse
grepene er trafikksikkerheten for myke trafikanter i planomradet godt ivaretatt.

Det er noe avstand til barneskole og idrettsanlegg etc., og det ma derfor paregnes en del
bilbruk knyttet til foreldrekjgring til/fra skole og trening for de minste barna.
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5 KONKLUSJON

5.1 Maloppnaelse

Mobilitetsplanen vurderes a vaere i trad med overordnet malsetting om a begrense bilbruk og
stgtte opp under kollektiv, sykkel og gange. Planomradet vil tilrettelegge for gkt aktivitet og
turproduksjon, uten at biltrafikken er beregnet a gke vesentlig sammenlignet med dagens
situasjon. Blant annet legges det opp til 3 sanere deler av eksisterende parkeringskapasitet for
neeringsarealene i planomradet. Neermere 150 parkeringsplasser pa gategrunn saneres og det
meste av parkeringsbehovet Igses i nye parkeringsanlegg under bakken/bebyggelsen. Dette
betyr at mye av overflatearealet som i dag brukes til parkering kan omdisponeres og
prioriteres til utbygging og gange/opphold for myke trafikanter.

Planomradet har en sentral beliggenhet i Bergenhus bydel med szaerdeles/sveert god kollektiv-
og sykkeltilgjengelighet. Parkeringsdekningen ligger i nedre sjikt innenfor KPA-kravet, og dette
vil bidra til 3 begrense bilbruken. En stor andel av boligene vil matte basere seg pa delebil, og
delebilbrukere har lavere bilbruk enn andre. Ulike plangrep og mobilitetstiltak vil bidra til 3
begrense biltrafikk til/fra og internt i planomradet. De fleste faktorene knyttet til planomradets
beliggenhet og innretning mot a tilrettelegge for god mobilitet for myke trafikanter, tilsier lav
bilfgrerandel. De faktorene som tilsier at bilfgrerandelen ikke kan komme helt ned pa de
laveste nivaene i Bergenhus bydel er primaert knyttet til planomradets avstand til ulike
funksjoner/servicetilbud (eksempelvis skole og idrettsanlegg), som er vanskelig a finne
avbgtende tiltak mot.

Bilandelen for boligreiser er samlet vurdert anslatt til ca. 25%, som er vesentlig lavere enn
gjennomsnittet for personreiser i Bergen (37%). Dette bidrar til & bygge opp under
malsettingen om 3 begrense bilbruken i Bergen. Veksten i turproduksjon er i stor grad dekket
av gange, sykkel og kollektiv — i trad med nullvekstmalet for personreiser i Bergen.

5.2 Mobilitetslgsninger og tiltak

Planforslaget har sveert god tilrettelegging for myke trafikanter. Intern kjgrevei i planomradet
vil vaere tilnaermet bilfri, og lokalveinettet mot hhv. Sandviken sykehus og Gjensidigekrysset gir
god tilkomst til kollektivnettet og giennomgaende hovedsykkelrute.

Det er lagt til rette for trafikksikker mangvrering av bade personbiler og store kjgretgy
gjennom to snuslgyfer. Dette betyr at man unngar rygging i soner det det kan oppholde seg
myke trafikanter. Det forventes utforming, materialbruk og skilting av internveien som gir lav
kjgrefart for biltrafikken og tydeliggjgring av hva som er trygge oppholds- og gangarealer. Med
disse grepene er trafikksikkerheten for myke trafikanter i planomradet godt ivaretatt.

Det er ikke identifisert behov for saerskilte mobilitetstiltak eller trafikale tiltak ut over den
tilretteleggingen for trafikk og mobilitet som ligger i planforslaget.

5.3 Konklusjon

Samlet vurdert har reguleringsplanen sveert god maloppnaelse nar det gjelder a redusere
bilboruken mest mulig og tilrettelegge for god mobilitet og trafikksikkerhet for myke trafikanter.
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Vedlegg. Trafikknotat varelevering

Notat

Fra: Sivilingenier Helge Hopen AS

Til: Lehmkuhlstranden AS

Dato: 29.1.2025

Tema: Reguleringsplan for Lehmkuhlboden. Tratikkmengder varelevering mm.
Bakgrunn

Det er startet opp arbeid med reguleringsplan for Lehmkuhlboden, Plan ID: 71240000.
Formalet med planarbeidet er transformering og utvikling av planomradet til kombinert bolig
-og naeringsformal. Det er forelopig stipulert et potensiale opp mot ca. 255 nye boliger.

Forslagsstiller er Lehmkuhlstranden AS og Sandviken Utvikling AS.

Sivilingenier Helge Hopen er engasjert av Lehmkuhlstranden AS til a vurdere framtidige
trafikkmengder inne 1 planomradet i forbindelse med varelevering, renovasjon og annen
nadvendig tilkomst.

Oppgaven

Oppgaven gar ut pa a gjere en beregning av framtidige trafikkmengder etter utbygging av
reguleringsplanen for den indre/nordre delen av planomradet, etter innkjering til
parkeringsanlegget. Beregningen omfatter yrkesdegntrafikk hverdager (YDT) og
gjennomsnittlig daglig trafikk pd arsbasis (ADT) i snittet pa illustrasjonen under merket A-A.
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Figur 1. Illustrasjon av snitt der trafikkmengden skal beregnes. Kartgrunnlaget er illustrasjon som viser
alternativ lesning for renovasjon. Ill: Link Arkitektur AS.

Trafikkmengden skal beregnes i snitt nord for innkjering til felles parkeringsanlegg, og
gjelder trafikk som vil ha tilgang/tilkomst videre inn 1 planomradet (varelevering, renovasjon
mm.). Neermere beskrivelse av aktuell trafikk falger 1 neste avsnitt.

Sivilingenior Helge Hopen AS Telefon : 91 5533 90 E-post: helge hopendbergen.online.no
Dyjordslien 26, 5038 Bergen Orgnr.: 988 387 029 MVA
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Forutsetninger

Det legges til grunn at det vil bli etablert en lesning for regulering av trafikken som innebzrer
at trafikken i snitt A-A videre inn mot planomradet avgrenses til folgende transportbehov:

Varelevering til bygg i planomradet og eksisterende nzringsvirksomhet (Mowi AS)
Renovasjon til bygg i planomradet og eksisterende naeringsvirksomhet (Mowi AS)
Flyttebiler og tyngre varetransport til bygg i planomradet (levering av hvitevarer etc.)
Servicekjoretoyer til bygg i planomradet og eksisterende neringsvirksomhet (Mowi AS),
cksempelvis rerlegger, elektriker mv.

5. Persontrafikk til Mowi i henhold til avtale om veirett/tilkomst (taxi)

6. Utrykning/nedetater

L\ NS

Nar det gjelder det nest siste punktet, er avtale om tilkomst for kjeretayer til Mowi ikke
avklart. Det er lagt til grunn at det ikke skal vare parkeringsplasser for arbeidsparkering og
besekstrafikk ved eiendommen, dette skal leses i parkeringsanlegget. Det kan imidlertid vaere
aktuelt 4 tillate taxitransport, og dette legges fil grunn for etterfelgende trafikkberegninger.

Dette betyr at det 1 trafikkberegningene ikke er medregnet folgende trafikk/transportbehov:

s Persontrafikk med bil som beseksreise til neringsvirksomhetene eller planomradet

s Persontrafikk i form av skyss (K&R)

s Persontrafikk til ev. HC-plasser inne i omradet

s Budleveringer, matleveringer etc. til bolig- og naringsfunksjonene (ut over det som er
medregnet til Mowi)

Det forutsettes m.a.o. en regulering av trafikken slik at diss transportbehovene leses utenfor

det indre planomradet, dvs. ikke passerer snitt A-A. Dette kan eksempelvis vare gjennom
skilting og eventuelt bom.

Grunnlag

Beregning av transportbehovet knyttet til varelevering og renovasjon til Mowi AS er basert pa
opplysninger fra Mowi AS 1 epost av 28.1.2025:

Wi b i g HiiH o ppynningoe fra MOWI1 om mangide og typo trafikk kmyttat 8 doma virkso mbot. MOWI berca 130 kortoransatte, mad agan kantino 3om har vanlovenng. Dotte genoramr falgende trafik;
Enkastohil hwar dag unntatt tiesdag - varslevarig fil kenting |Béer fra Tino og Mikastad)
Boss hentas ioganger i ukan - stosa containars, §H lier (feksjonar er rastaviall, papaipapp og glass|
- d ganger | S8t kan Ansatoe el ks - e e e el

Mindievaretiler £ per dig:
- Bradlavening- BeRlg om mongénen
- Pos
- Budsil
- Avinbil

Trafikkmengder knyttet til renovasjon for boligdelen er beregnet av plankonsulent ABO Plan
& Arkitektur, og er stipulert til 4-5 renovasjonsbiler i uken.

@vrige trafikkforutsetninger er estimert pa generelt grunnlag som felger:
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Tabell 1. Ovrige trafikkforutsetninger

Boliger, plan 1 ukentligflyttebil/varetransport til boliger
2senvicebiler (elektriker, VA-service etc.) manedieit

Neeringplan ( 600 m2) 1 ukentligleveranse med stor varebil
3 ukentlige leveranser med mindre varebil

2 senicebiler (elektriker, VIA-service etc.) manedieit

MOWI 2 senvicebiler (elektriker, VA-service etc.) manedieit
2taxi daglig

Trafikkmengde er beregnet som YDT og ADT. ADT er regnet til ca. 65% av YDT basert pa
ca. 230 - 240 yrkesdager i aret.

Beregning

Med de angitte forutsetninger er forventet, framtidig trafikkmengde i snitt A-A pa fig. 1
beregnet som felger:

Tabell 2. Beregnet trafikkmengde i snitt A-A.

Varelevering

Ukentligtralikkmengde () [Arbeidereisen soas (FER) | Tunge Lette Rermvason_|Serds Tad Mol [SUM E T
=T o] E | 4 1 7 12 &1
Ulknyga o et ] 4] E E 2 13 H]
EX] ] 12 ] 13 E 0 94 5

YO [E % 1
AOT | 13] 3 E]

Trafikken som passerer snitt A-A inn mot indre del av planomradet er beregnet a utgjere ca.
12 ADT, herunder 3 tunge og 9 lette kjoretay. Ca. 75% - 80% av trafikken er til Mowi med
de angitte trafikkforutsetningene.

Beregningene inneholder usikkerheter om frekvens og transportbehov i ulike kategorier, men
gir grunnlag for et estimat pa ca. 10-15 ADT med den forutsatte avgrensingen av
trafikk/transportbehov som beskrevet i avsnitt om forutsetninger.
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