NOTAT

Fra: Sivilingenigr Helge Hopen AS

Til: Opus Bergen AS v/ Kristel Bellerby

Dato: 1.10.2021

Tema: Trafikkvurdering Posten, Kokstad — trafikale konsekvenser i anleggsfasen
Bakgrunn

Det arbeides med detaljreguleringsplan for planomrade I1L1 og IL2 i kommunedelplan for
Kokstad Vest og Storrinden. Arealet er avsatt til industri/lager og planomradet skal
tilrettelegge for Postens nye logistikksentral i Bergen samt gvrige virksomheter.

Det er utfart flere trafikkanalyser i tilknytning til planarbeidet. | farste omgang ble det sett
isolert pa de trafikale virkningene av & bygge ut IL1 i lys av rekkefalgekravene i gjeldende
omradeplan. Senere har det vert utfart utvidede trafikkanalyser i dialog med Statens
vegvesen, der konsekvensene av bade IL1 og IL2 er vurdert innenfor et starre influensomrade
(trafikkanalyse av 22.5.2019). | tillegg er det utfart flere detaljanalyser av alternative
krysslgsninger og veitilknytninger for planomradet.

Nar det gjelder de trafikale konsekvensene av anleggsfasen for IL1 og IL2, har Posten
Eiendom AS engasjert Prosjektil Areal AS for trafikkvurderinger. Bergen kommune har fatt
utkast til rapport av 1.9.2021 til gjennomsyn, og har stilt en del spgrsmal til analysen.

Sivilingenigr Helge Hopen er bedt om & utarbeide et grunnlag for a svare ut spgrsmalene og
merknadene fra Bergen kommune. Trafikkvurderingen er utfgrt pa oppdrag for Opus Bergen
AS.

Dimensjonerende trafikkgrunnlag

Tidligere trafikkberegninger

| rapportens kapittel 1.1, er det opplyst om forventet trafikkmengde til IL1 og IL2 i
driftsfasen, og Bergen kommune stiller sparsmal om det brukes ulike tall i de ulike analysene.
Det antas at det refereres til trafikktallene i mobilitetsplanen (Opus Bergen AS 03.07.2021) og
i trafikkanalysen utarbeidet av Sivilingenigr Helge Hopen AS 22.5.2019.

| trafikkanalysen fra 22.5.2019 er biltrafikken (ADT) til fra IL1 og IL2 beregnet til & veere
mellom ca. 1.200 ADT og 1.500 ADT, avhengig av forutsatt bilandel for arbeidsreiser:

Tabell 1. Beregnet trafikkskapning til IL1 og IL2 (ADT) i trafikkanalyse av 22.5.2019 (Hopen)

Transport 20% bilandel |40% bilandel

Arbeidsreiser 244 487

Neeringstransport 1050 1050

SUM ADT 1294 1538

Sivilingenigr Helge Hopen AS Telefon: 91553390 E-post: helge.hopen@bergen.online.no
@yjordslien 26, 5038 Bergen Org.nr.; 988 387 029 MVA



Opus Bergen har i mobilitetsplanen av 3.7.2021 lagt beregningene fra Hopen til grunn:

«Trafikkberegninger indikerer at planomradet vil generere mellom 1.200 og 1.500 ADT i nyskapt
trafikk generert av arbeidsreiser og neringstransport.
(Hopen 2019).»

Opus har samtidig en oppstilling av grunnlaget for ADT-beregningene, dvs. antall
arbeidsreiser (personreiser) og vare/godstransporten (budbiler, varebiler, lastebiler):

«Estimatene for arbeidsreiser er som fglger:

Estimerte arbeidsreiser per dggn Posten Bring (IL1):
Ansattebevegelser 582 (turer til og fra jobb).
Tjenestebiler 808 turer (budbil, varebil, lastebil).

Sum ansatte og tjenestebiler 111 er 1390 turer per dagn.

Estimerte arbeidsreiser per dagn IL2:

Ansattebevegelser 636 (turer til og fra jobb).

Tjenestebiler 242 turer (budbil, varebil og lastebil) (estimert til 30% av vest).
Sum ansatte og tjenestebiler i IL2 er 2268 turer per dggn.

Totalt arbeidsreiser til og fra planomradet forventes til 3658 i dggnet.»

Sum arbeidsreiser (personreiser) er 582+636=1218. Ikke alle disse gar med bil, de gar ogsa
som gange, sykkelturer og kollektivreiser. | tabell 1 er det vist beregnet ADT (bilturer for
arbeidsreisene) med forutsatt 20% og 40% bilandel for arbeidsreiser.

Opus har til slutt summer alle arbeidsreiser og vare/godstransporten til 3.658 turer. Dette er
kalt arbeidsreiser, og er trolig gjenstand for misforstaelse. Dette er i praksis sum av alle
arbeidsreiser for ansatte til/fra jobb med alle transportmidler + vare/godstransporten med
bud/vare- og lastebiler. Setningen med totalt arbeidsreiser anbefales a strykes siden den kan
misforstaes.

Prosjektil Areal AS har trolig misforstatt tallene ved at de skriver: «...vil delomrade IL1
generere ca. 1200-1500 ADT i nyskapt trafikk generert av arbeidsreiser og naringstransport,
og IL2 vil generere ca. 2300 ADT». Det ser ut som de har hentet tallene fra mobilitetsplanen
pa «sum ansatte og tjenestebiler» for IL1 og IL2 som star i avsnittet over. Dette er som
forklart ovenfor, ikke ADT (bilreiser), men sum ansattereiser/personreiser (med alle
transportmidler) og antall tjenestebiler (varetransport).

Riktige trafikktall for driftsfasen nar det gjelder kjaretay pé veinettet (ADT) er med andre ord
som beregnet i trafikkanalyse fra 2019, og som er tatt inn i mobilitetsplanen: ADT pa 1.200 -
1.500 kjt/dggn med en bilandel for arbeidsreiser pa 20- 40%.

Oppdaterte trafikktall

Siden 2019 har Posten arbeidet videre med beregning av trafikkskapning fra de
virksomhetene som planlegges pa IL1 og IL2. I tillegg har Vestland fylkeskommune bedt som
tilleggsberegninger ved ev. enda hgyere bilandel for arbeidsreiser enn tidligere planlagt
(60%). Dette har ledet til en oppdatering av tidligere trafikkberegninger, og det foreligger nye
estimat for trafikkskapning i driftsfasen til IL1 og IL2.



Endringene fra tidligere tall knytter seg til to forhold
1. For arbeidsreiser er det vist forventet ADT ved bade 20%, 40% og 60% bilandel.

2. For vare- og godstransporten viser reviderte beregninger fra Posten at det blir lavere
trafikkskapning enn tidligere forventet. Hovedarsaken til dette knyttet til falgende
momenter:

e Det planlegges en HUB i sentrum for elektriske budbiler (som da ikke kommer til
Kokstad)

e Termo-trafikken kommer ikke til Kokstad

e Partigods-produksjon gar i stgrre grad direkte, og Posten har kommet lenger i
planlegging av samkjgring av virksomhetene som flytter sammen.

| sum betyr dette at det ikke vil veere transport av budbiler til Kokstad, og det vil veere mindre
turproduksjon for vare- og lastebiler enn beregnet i 2019.

Oppdaterte trafikkberegninger viser fglgende reviderte trafikktall til/fra IL1 og IL2 (bilturer):

Bilandel arbeidsreiser
20 % 40 % 60 %
ADT person/arbeidsreiser 227 454 682
ADT varetransport 592 592 592
SUM ADT 819 1047 1274

Beregnet ADT (kjt/degn) til fra IL1 og IL2 er revidert til & vaere mellom ca. 800 og 1.300
ADT med nye turproduksjonstall for Posten og alternativ bilandel fra 20% til 60%.

Tallene avviker ikke vesentlig fra tidligere estimat pA mellom 1.200 ADT og 1.500 ADT, men
gar i positiv retning i forhold til ulemper som falge av gkt trafikk pa tilferselsveinettet til 1L1
og IL2.

Det anbefales at bade mobilitetsplanen (Opus Bergen AS) og trafikkanalysen for anleggsfasen
(Prosjektil Areal AS) oppdateres med de reviderte trafikktallene, eksempelvis som falger:

Beregnet biltrafikk til IL1 og IL2 for driftsfasen (etter full utbygging) er i trafikkanalysen
fra 2019 estimert til 1.200 -1.500 ADT (kjt/dggn) med forutsatt bilandel for arbeidsreiser pa
mellom 20% og 40%.

Basert pa reviderte turproduksjonstall fra Posten i 2021, viser oppdaterte
trafikkberegninger en forventet ADT til/fra IL1 og IL2 p& mellom 800 og 1.300 ADT med
en bilandel pa mellom 20% og 60% for arbeidsreiser.



Trafikale konsekvenser i anleggsfasen

Alternative tilkomstveier i anleggsfasen

Prosjektil Areal AS omtaler tre alternative tilkomstveier til planomradet i anleggsfasen:

Figur 1. Skisse av alternative tilkomstveier til IL1 og IL2 i anleggsfasen.

Prosjektil Areal AS anbefaler tilkomst via Alt. 2, Kokstaddalen i Fase 1
(terrengbearbeiding/massebalanse), og en kombinasjon av Alt. 2, Kokstaddalen og Alt. 3,
Kokstandvegen nord i Fase 2 (byggeperiode).

Bergen kommune har flere spgrsmal/merknader til denne vurderingen:

- problemstillinger med kryss Kokstadvegen/Kokstadflaten (manglende svingefelt)
manglende konsekvensvurderinger for gang/sykkel
manglende konsekvensvurderinger for trafikksikkerhet
manglende konsekvensvurderinger for barnehagen
om anbefalt tilkomst Alt. 2, Kokstaddalen krever tiltak i krysset

| etterfglgende avsnitt er det foretatt en trafikal vurdering av de aktuelle problemstillingene
med sikte pa & svare ut spgrsmalene / merknadene fra kommunen.



Konsekvensvurderinger
Alternative tilkomstveier

Generelt har Prosjektil Areal AS en litt feil inngang til sammenstillingen av de tre
alternativene, ved at Alternativ 1 omtales som det mest gunstige mht. tilgjengelighet og
avgrensning av trafikkbelastningen pa Kokstadvegen fordi det ligger tettest pa Rv.580,
Flyplassvegen. Eksempelvis pekes det pa at Alternativ 3 vil «medfare en noe hayere
belastning pa kv. Kokstadvegen, samtidig som kjgreruten blir vesentlig lenger».

Her ma det pekes pa at Fv.557, ringvei vest er den viktigste tilknytningen mellom
hovedveinettet og Kokstad, og det er derfor alternativ 3 som vil gi kortest kjgrelengde og
minst samlet belastning pa Kokstadvegen — og ikke alternativ 1.

Dette har imidlertid ingen vesentlig innvirkning pa konklusjonene i trafikkvurderingen fra
Prosjektil Areal AS, ved at det er alternativ 2 og alternativ 3 som pekes pa som de mest
aktuelle tilkomstveiene til IL1 og IL2. Vurderingen av dette samsvarer med trafikkanalysen
fra 2019 som i sarlig grad peker pa Alternativ 3 som den mest gunstige tilkomsten til
planomradet. Alternativ 2, Kokstaddalen er samtidig en supplerende mulighet og aktuell i en
eventuell trinnvis utbygging der IL1 tilrettelegges farst.

Nar det gjelder Alternativ 1, Kokstadflaten, er denne ikke anbefalt av Prosjektil Areal AS som
aktuell tilkomstvei til IL1. Dette samsvarer med tidligere trafikkanalyser omkring alternative
tilkomstveier til IL1, der Kokstaddalen ble anbefalt fremfor Kokstadflaten. Dette er begrunnet
med at Kokstadflaten innebarer lengre kjgrevei og sterre trafikale konflikter enn Alternativ 2,
Kokstaddalen. Anbefalingen av Kokstaddalen som tilkomstvei til IL1 har senere ledet til
planlagt kryssutbedring Kokstaddalen/Kokstadvegen.

Problemstillingene vedrgrende manglende svingefelt i krysset Kokstadvegen/Kokstadflaten er
saledes ikke omtalt videre fordi Kokstadflaten ikke vurderes som aktuell tilkomstvei til IL1.

Etterfglgende konsekvensvurderinger underbygger grunnlaget for anbefaling av Alternativ 2,
Kokstaddalen som aktuell tilkomstvei for IL1 i anleggsfasen — sammenlignet med Alternativ
1, Kokstadflaten.

Konsekvenser for gang/sykkel og trafikksikkerhet
Alternativ 2, Kokstaddalen innebarer bedre tilgjengelighet fra hovedveinettet enn Alternativl,

Kokstadflaten, og dermed mindre, samlet belastning pa tilstatende lokalveinett der det kan
veere potensielle konflikter med myke trafikanter.



Figur 2. Kjgrelengde fra hovedveinettet til IL1 fra hhv. Fv.557, ringvei vest og Rv.580, Flyplassvegen i
Alternativ 1, Kokstadflaten.
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Figur 3. Kjgrelengde fra hovedveinettet til IL1 fra hhv. Fv.557, ringvei vest og Rv.580, Flyplassvegen i
Alternativ 2, Kokstaddalen.

Legger vi til grunn en antatt trafikkfordeling mot hovedveinettet med 60% i retning ringvei
vest 0og 40% i retning Flyplassvegen, innebzrer Alternativ 1, Kokstadflaten en
gjennomsnittlig kjgrelengde fra hovedveinettet til IL1 pa 2,6 km, mens tilsvarende
kjarelengde er 2,0 km i Alternativ 2 via Kokstaddalen.

Alternativ 1, gir med dette starre trafikkarbeid og belastning av tungtrafikk pa lokalveinettet i
omradet enn Alternativ 2. Tilrettelegningen for myke trafikanter er ikke signifikant bedre
langs Kokstadflaten enn i Kokstaddalen. Det er heller ikke identifisert spesielle
risikoelementer som tilsier darligere trafikksikkerhet langs Kokstaddalen enn Kokstadflaten.

Samlet vurderes derfor Alternativ 2, Kokstaddalen & vaere et bedre tilkomstalternativ for
anleggstrafikk til IL1 enn Alternativ 1, Kokstadflaten.



Konsekvenser for barnehagen

Nar det gjelder konsekvenser for barnehagen antas dette & gjelde Kidsa Kokstad,
Kokstadvegen 36. Denne bergres av Alternativ 3, der anleggstrafikken ledes pa ny internvei
kra kryss med Kokstadvegen 34.

Konsekvensene av eventuell anleggstrafikk i Kokstadvegen (internvegen) i Alternativ 3 for
barnehagen forutsettes ivaretatt gjennom planlegging av trygge gangakser og krysningspunkt
over internvegen som barnehagen kan benytte i forbindelse med utflukter til omkringliggende
friomrader.

Etablering av trygge gangakser og krysningspunkter pa ny internvei (Kokstadvegen)
forutsettes planlagt som del av detaljprosjektering av internvegen og faseplaner for
trafikkavvikling i byggefasen.

Vurdering av behov for tiltak i kryss Kokstaddalen/Kokstadvegen

Det er gjennomfart en kapasitetsberegning av krysset Kokstaddalen/Kokstadvegen for &
vurdere konsekvensene av anleggstrafikken til IL1. | beregning av kapasitet med
anleggstrafikk, er det lagt til grunn trafikktall fra Prosjektil Areal AS. For arbeidsreiser KI.
14-17 er det forutsatt at 80% av belastningen skjer i makstimen og en bilandel pa 90%.

Utgangspunktet er beregnet trafikkavvikling i dagens situasjon (basert pa trafikktall fra 2018):
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Figur 4. Beregnet belastningsgrad (trafikk/kapasitet) ettermiddag i kryss Kokstaddalen/Kokstadvegen.
Alternativ 0, dagens situasjon.
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Figur 5. Beregnet belastningsgrad (trafikk/kapasitet) ettermiddag i kryss Kokstaddalen/Kokstadvegen.
Fase 1, med anleggstrafikk — terreng/masser.
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Figur 6. Beregnet belastningsgrad (trafikk/kapasitet) ettermiddag i kryss Kokstaddalen/Kokstadvegen.
Fase 2, med anleggstrafikk - byggefase.



Praktisk kapasitetsgrense opptrer normalt med en belastningsgrad pa ca. 0,85.
Trafikkberegningene viser at belastningsgraden er under praktisk kapasitetsgrense bade i
dagens situasjon og med tilfarsel av anleggstrafikk iht. trafikktall fra Prosjektil Areal AS i
Fase 1 og Fase 2. Det er ogsa kapasitetsreserve til a handtere eventuell hgyere anleggstrafikk
enn beregnet. Anleggstrafikken i makstimen har hovedretning ut fra Kokstaddalen i
makstimen. Ved starre avvik i beregnet anleggstrafikk, vil eventuelle kapasitetsoverskridelse i
kortere perioder ramme sideveistrafikken ut fra Kokstaddalen som kan fa noe forsinkelser.
Hovedveien og kollektivaksen (Kokstadvegen) er forkjersregulert, og vil ikke bli pafart
kaer/forsinkelser i en slik situasjon.

Beregningene tilsier at det ikke er behov for tiltak i krysset knyttet til
trafikkavvikling/kapasitet i forbindelse med anleggstrafikken. VVurderingen underbygger med
dette at det ikke har noen hensikt & kreve utbedring av krysset Kokstaddalen/Kokstadvegen
for igangsettelse av anleggsarbeidet (1G), men at kravet bar veere knyttet til brukstillatelse.

Vurdering av behov for tiltak i kryss Kokstadvegen nord v/nr. 34

Det er gjennomfart en kapasitetsberegning av krysset i Kokstadvegen nord v/nr. 34 for a
vurdere konsekvensene av anleggstrafikken til IL2. Forventet anleggstrafikk er i falge
rapporten fra Prosjektil Areal estimert 35% hgyere enn for IL1. For arbeidsreiser kl. 14-17 er
det som for IL1 forutsatt 80% i makstimen og 90 % bilandel.

Det er lagt til grunn dagens situasjon for trafikk fra sidevei, dvs. at internveien som senere
skal knyttes til Kokstaddalen og Kokstadflaten ikke er etablert. Nyskapt trafikk i krysset ift.
dagens situasjon er derfor kun anleggstrafikken til 1L2.

Utgangspunktet er beregnet trafikkavvikling i dagens situasjon (basert pa trafikktall fra 2018):
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Figur 7. Beregnet belastningsgrad (trafikk/kapasitet) ettermiddag i kryss Kokstadvegen nord v/nr.34.
Alternativ 0, dagens situasjon.



| dag er det lite sideveistrafikk, og krysset har god kapasitet isolert sett. Periodevise

kadannelser/tilbakevirkninger fra rundkjgringen Kokstadvegen/Ytrebygdsvegen vil imidlertid

pavirke trafikkavviklingen i perioder, og kan gi redusert praktisk kapasitet fra sidevei.

1N

Deg of Satn X

Site: 101 I...a Fase 11
App: N [Kok...adveien N]

0,168 0,168

Deg of Satn
Site: 101 [...a Fase 11

080 ;:ﬁ o‘goo
0.0 ==y -

X

App: W [Kok...lanomrade]

Deg of Satn X
Site: 101 [...q Fase 11
App: S [Kok...adveien S]

0,036 0,372

Figur 8. Beregnet belastningsgrad (trafikk/kapasitet) ettermiddag i kryss Kokstadvegen nord v/nr. 34.
Fase 1, med anleggstrafikk — terreng/masser.
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Figur 9. Beregnet belastningsgrad (trafikk/kapasitet) ettermiddag i kryss Kokstadvegen v/nr. 34. Fase 2,
med anleggstrafikk - byggefase.
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Trafikkberegningene viser at belastningsgraden er godt under praktisk kapasitetsgrense, bade i
dagens situasjon og med tilfersel av anleggstrafikk inht. trafikktall fra Prosjektil Areal AS i
Fase 1 og Fase 2. Krysset har i tillegg en ekstra kapasitetsreserve til & kunne handtere
eventuelle avvik i beregnet anleggstrafikk. Beregningseksempel med dobling av
anleggstrafikken i forhold til Prosjektil Areal AS sine tall, viser en belastningsgrad fra sidevei
pa 0,74, dvs. ogsa her under praktisk kapasitetsgrense.

Samlet vurdert viser trafikkberegningene at krysset i Kokstadvegen v/nr. 34 har tilstrekkelig
kapasitet til & kunne handtere forventet anleggstrafikk. Sensitivitetsanalyse viser at det er
kapasitetsreserve til & kunne avvikle dobbelt s mye anleggstrafikk som beregnet av Prosjektil
Areal.

Beregningene tilsier at det ikke er behov for tiltak i krysset knyttet til
trafikkavvikling/kapasitet i forbindelse med anleggstrafikken.

| praksis vil det i ettermiddagsrushet kunne opptre keer og forsinkelser fra sidevei pa grunn av
tilbakevirkende kadannelser fra rundkjeringen Kokstadvegen/Ytrebygdsvegen. Dette er
imidlertid en problemstilling som er uavhengig av spgrsmalet om behov for utbedring av
krysset i Kokstadvegen v/nr 34. Planlagt ombygging av krysset i henhold til planforslaget vil
ikke ha noen innvirkning pa kadannelser knyttet til kapasitetsbegrensninger i rundkjaringen
Kokstadvegen/Ytrebygdsvegen.

Vurderingen tilsier med dette at det ikke har noen hensikt & kreve utbedring av krysset i
Kokstadvegen nord v/nr. 34 for igangsettelse av anleggsarbeidet (IG), men at kravet ber veere
knyttet til brukstillatelse.

Oppsummering

Gjennomgangen av trafikkanalysen knyttet til anleggsfasen for IL1/IL2 og Bergen kommune
sine spgrsmal og merknader til rapportutkastet av 1.9.2021, kan oppsummeres som fglger:

e Dimensjonerende trafikkgrunnlag for driftsfasen er hentet fra felles grunnlag i
trafikkanalyse fra 2019 og mobilitetsplanen, men er formulert feil i rapporten. Forslag til
korrigert fremstilling av tallene er presentert i dette notatet, inkl. informasjon om
oppdatering av tallene pr. september 2021.

e Anbefalt tilkomstvei for anleggstrafikken (Alternativ 2, Kokstaddalen og Alternativ 3,
Kokstandvegen v/nr.34) samsvarer med tidligere utfgrte trafikkanalyser. Anbefalingen er i
dette notatet underbygget med tilleggsvurderinger av konsekvenser for gang/sykkel,
trafikksikkerhet og barnehagen som etterspurt fra Bergen kommune.

e Det er gjennomfart nye trafikkberegninger som underbygger at det er tilstrekkelig
kapasitet bade i dagens kryss Kokstaddalen/Kokstadvegen og Kokstadvegen nord v/nr.34
til & handtere anleggstrafikken til hhv. IL1 og IL2. Det er ikke dokumentert behov for
tiltak i kryssene i anleggsfasen knyttet til trafikkavvikling/kapasitet, og dermed ikke
behov for & kreve utbedring av kryssene far 1G.

e Nar det gjelder eventuelle behov for trafikksikringstiltak for anleggsfasen, herunder trygge
gangakser og krysningspunkter for barnehagen og eventuelle andre tiltak i Kokstaddalen
eller Kokstadvegen, forutsettes dette naermere vurdert i forbindelse med
detaljprosjektering og utarbeidelse av faseplaner for anleggstrafikken.
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NOTAT Trafikkvurdering i anleggsperioden for Kokstaddalen Prosjektil Areal AS

1 INNLEDNING

Posten Eiendom AS har engasjert Prosjektil AS for vurdering av trafikk i anleggsperioden for
Kokstaddalen, plan id 6569 0000. Anleggsperioden bestar i dette tilfellet, av to faser. Den
forste fasen omfatter terrengbearbeiding, mens den andre tar for seg selve byggeperioden.

Planomradet er lokalisert pa Flesland i Bergen kommune, i naerhet til Bergen lufthavn, og er
pa ca. 386 daa. | hovedsak omfatter planomradet eiendommen gnr/bnr. 111/83, og bestar av
skogsomrade. | sgr finner man eksisterende naeringsomrade.

Figur 1 Planomradets lokalisering
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NOTAT Trafikkvurdering i anleggsperioden for Kokstaddalen Prosjektil Areal AS

1.1 Planlagt tiltak

Formalet med planen er & legge til rette for industri- og lagervirksomhet med tilhgrende
infrastruktur. Figur 2 viser illustrasjonsplan av planlagt tiltak, med felt IL1 (ca. 100 daa) og IL2
(ca. 135 daa). En av hovedaktarene, Posten Bring, skal samle sin spredte
terminalvirksomhet til et nytt samlet logistikksenter, innenfor felt IL1. IL2 har ikke blitt
detaljprosjektert, og plassering og starrelse av bygg er dermed ikke fastsatt.

| forbindelse med pagaende reguleringsplan for omradet, ble det utarbeidet en
mobilitetsplan. Mobilitetsplan gir en indikasjon pa trafikkmengde etter at nye bygg er tatt i
bruk. Ifglge mobilitetsplanens trafikkberegninger, vil delomrade IL1 generere ca. 1200-1500
turer generert av arbeidsreiser og neeringstransport, og IL2 vil generere ca. 2300 turer.
«Trafikkberegninger indikerer at planomrédet vil generere mellom 1.200 og 1.500 ADT i
nyskapt trafikk generert av arbeidsreiser og neeringstransport» (Mobilitetsplan datert
03.07.2020). Trafikknotatet vil gi et estimat pa trafikken inn og ut av omradet i lapet av
anleggsperioden.

Figur 2 lllustrasjonsplan
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NOTAT Trafikkvurdering i anleggsperioden for Kokstaddalen Prosjektil Areal AS

Figur 3 lllustrasjon av planomradet

2 DAGENS SITUASJON

2.1 Formal/Funksjoner

Det planlegges kun nzering innenfor planomradet — omkring 82 300 m? BRA. Det er i dag
skog i planomradet og det grenser til Storrinden friluftsomrade i nord og nordvest. Vest for
planomradet, ca. 1,5 km, ligger Bergen lufthavn og ca. 1,5 km gst ligger et boligomrade.

Trafikknotatet skal belyse trafikksituasjonen under anleggsperioden — fra oppstart av
terrengbearbeiding til ferdig bygg. Hensikten er a fa et overblikk over trafikken som belaster
neerliggende veisystem, hvor man fagrst og fremst ser pa turproduksjon i forbindelse med
Postens sentral innenfor IL1, men notatet vil ogsa belyse estimert turproduksjon for gvrig
naering innenfor restenende del av omradet, deriblant IL2.

2.2 Trafikkmengde, fartsgrenser og adkomst

Planomradet er ikke direkte koblet pa eksisterende veisystem og nzerliggende veier har
ganske hgy trafikkbelastning i dag. «Ved oppgradering og etablering av nye veisystem i
planomradet vil Kokstadflaten og Kokstaddalen kobles pa kv. Kokstadvegen. Planomradet vil
da fa flere alternative veitilkomster» (Mobilitetsplan datert 03.07.2020). Kokstadvegen og
tilhgrende adkomstveger til planomradet har fartsgrense 50 km/t. Kokstadvegen, som har en
ADT pa 7400, har 10% andel lange kjgretay.
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Figur 4 Trafikkmengde i omkringliggende transportarer

Under hele anleggsfasen, fra oppstart til ferdig bygg, vil omradet ha tre mulige angrepspunkt
for trafikk. Disse er markert med nummer 1, 2 og 3 i figur 5. Ingen av adkomstene er i dag
ferdig opparbeidet helt inn til planomradet.

Alternativ 1 legger opp til adkomst fra Kokstadflaten i sgr. Ved & benytte den sgrligste
traséen, brytes trafikken av tidlig, og man unngar for stor belastning pa Kokstadvegen. Del
av planomradet som knytter seg til Kokstadflaten, bestar av myr. Denne traséen har et mer
krevende terreng, og anses derfor ikke optimal som hovedadkomst under fase 1.

Alternativ 2 legger opp til adkomst gjennom Kokstaddalen. Kryss mellom Kokstadvegen og
Kokstaddalen ligger omtrent 350 m fra rundkjgringen ved FV 580. Ved a benytte den
midterste adkomsten far man en jevnere stigning pa veien. Traséen byr pa feerre utfordringer
med tanke pa hgyde og terrengtilpasning, i motsetning til alternativ 1. For fase 1 vil alternativ
2 veere hovedadkomst til planomradet da den er enklest & opparbeide. Under fase 1 vil det
bli utfart arbeid med tilkomstveier fra Kokstadflaten og Kokstadvegen for a gi flere alternative
tilkomster ved fase 2.

Alternativ 3 er adkomst via Kokstadvegen i nord. Fordelen med denne traséen er at det er fa
terrengmessige utfordringer, men til gjengjeld vil den medfare en noe hgyere belastning pa
kv. Kokstadvegen, samtidig som kjgreruten blir vesentlig lenger. Den kan imidlertid veere et
aktuelt alternativ ved utbygging av IL2 pa et senere tidspunkt.
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Ved a ha mulighet for tre adkomstspunkt, kan man fordele trafikkbelastningen over flere
veger. Det er imidlertid usikkert om det er mest hensiktsmessig. Foretrukket trasé for fase 1
er derfor adkomst 2, Kokstaddalen.

Under fase 2 kan det vaere hensiktsmessig a fordele trafikken noe. Opparbeidelse av IL1 vil
mest sannsynlig opparbeides fgr IL2, og alternativ 3 kan dermed vaere en bedre
hovedadkomst for IL2 ved opparbeidelse av dette feltet. Under fase 2 kan det veere fornuftig
a angripe planomradet der materialer/arbeidere skal. Det er et stort omrade & orientere seg i,
flere adkomster kan fore til tryggere forflytninger inne pa anleggsomradet.

Figur 5 Mulig adkomst til planomradet
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3 BEREGNINGER

Under trafikkberegninger er det tatt utgangspunkt i fase 1 og 2, hovedsakelig for IL1.
Turproduksjon omfatter alle turer inn og ut av omradet. Arbeidere i omradet vil dermed
genere to turer. Terrengbearbeidelsen vil vare i om lag ca. 1 ar, og anleggsperioden for bygg
vil veere estimert til ca. 1 ar.

Ikke alle reiser vil gjgres som bilfgrer. Det er derfor sett pa reisemiddelfordelingen i
Bergensomradet og arbeidsreiser i landet, for a avklare trafikkbelastningen pa veinettet.
Ifalge reisemiddelfordelingen i Bergensomradet blir 50% av turer foretatt som bilfgrer.
Reisemiddelfordelingen for arbeidsreiser i landet viser at 63% av turer blir utfert som bilfgrer.
| dette tilfellet, hvor planomradet ligger langt utenfor Bergen sentrum er trolig
reisemiddelfordelingen for arbeidsreiser mer representativ. Det blir videre i notatet tatt
utgangspunkt i at 60% av alle arbeidsreiser til planomradet blir utfgrt som bilfgrer.

3.1 Fase 1 - Terrengbearbeiding/Massebalanse

Massebalanse innenfor planomradet skal tilstrebes. Masser deponeres internt, og eventuell
overskuddsmasse skal transporteres bort pa en forsvarlig mate. Det er utarbeidet et notat om
tomteniva og masseberegning som sier hvordan en kan oppna massebalanse innenfor
planomradet. Dette notatet viser til at det sannsynligvis ikke blir overskuddsmasser, og
dermed vil en eventuell gkning i trafikk grunnet transport av masser, vaere minimal og ikke
utgjgre noen vesentlig forskjell.

Dette medfarer at trafikk til og fra planomradet i hovedsak er arbeidere. Det vil vaere omtrent
30 personer som jobber pa omradet, og som produserer turer til og fra. De 30 personene
utgjer 60 turer hver dag, hvorav 36 av disse blir gjort som bilfgrer.

Maskiner som transporteres inn til omradet, vil veere der gjennom fase 1 —
terrengbearbeidelse, og skal i sa mate ikke kjare til og fra omradet hver dag. Det vil imidlertid
veere behov for suppleringstransport. Man kan regne med ca. 5 transporter daglig, noe som
utgjer 10 turer om dagen. Dette vil veere i tillegg til turene arbeiderne genererer, og blir
gjennomfgrt i bil/lastebil.

| perioden for tomtebearbeidelse er det beregnet en gkning i trafikkmengde pa 70 turer per
dag. | tillegg vil det ved start og slutt vaere 30 maskiner som skal flyttes inn og ut. Til sammen
vil det ved start og slutt genereres 100 turer per dag, hvorav 76 belaster veinettet. Dette
gjelder for en kort periode — ved oppstart og ved slutt — og vil dermed ikke veere
utslagsgivende for den totale beregningen. Jevnt over i tomtebearbeidingsperioden,
genereres det omtrent 70 turer per dag. Tabell 1 viser hvordan den genererte trafikken vil
veere fordelt utover dagen, hvor mesteparten vil veere morgen og ettermiddag.

Det antas at maskiner og arbeidere i forbindelse med etablering av veg, er de samme som
medregnes under arbeidet med terrenget inne pa omradet. Den genererte trafikkmengden pa
veinettet vil i fase 1 veere 46 turer per dag.

Tabell 1 Daglig fordeling av turer ved tomtebearbeiding

Klokkeslett Turer Turer pa veinettet

06-09 30 18

09-14 10 10

14-17 30 18

Sum 70 46

7

Prosjektil Areal AS
Postadresse Tele Bankgiro Foretaksnr. E-Mail
Gamle Forusveien 1 +47 51 96 27 90 3201 47 95935 NO 995 907 534 MVA marie.mjaaland@prosjektil.no

4031 Stavanger



NOTAT Trafikkvurdering i anleggsperioden for Kokstaddalen Prosjektil Areal AS

3.2 Fase 2 — Byggeperiode
Planlagt bygg er omtrent 20 000 m? BRA.

Under byggeperioden vil materialtransport vaere gjeldende. Byggeperioden anslas a vare ca.
ett ar. Estimert vil materialtransport utgjgre omtrent 2000 lass i Igpet av byggeperioden.
Dette omfatter alt av byggevarer og materialer til planlagt tiltak. Man regner 250
arbeidsdager i lgpet av aret, noe som tilsvarer omtrent 8 lass pr. dag. Dette vil gi en
turproduksjon pa 16 turer pr. dag.

I tillegg vil daglige turer inn og ut av omradet utgjgre omtrent 170 fordelt pa ca. 85 arbeidere.
Tabell 2 viser hvordan den genererte trafikken vil veere fordelt utover dagen, hvor
mesteparten vil vaere morgen og ettermiddag.

Tabell 2 Daglig fordeling av turer i byggeperiode

Klokkeslett Turer Turer pa veinettet
06-09 85 52

09-14 16 16

1417 85 52

Sum 186 120

3.3 Qvrig industriomrade

@vrig industriomrade IL2 er ikke detaljprosjektert, og det er forelgpig usikkert nar dette vil bli
opparbeidet. | mobilitetsplan for planomradet, er det beregnet en turproduksjon pa ca. 2300
turer i forbindelse med drift for IL2. IL2 er 35% starre enn IL1 i areal, og det er derfor
forventet noe mer trafikk i anleggsperioden. Ved a beregne en 35% gkning i trafikk for IL2, vil
det i perioden for terrengbearbeidelse — fase 1, genereres ca. 95 turer per dag. |
byggeperioden — fase 2 — vil det genereres ca. 251 turer per dag. Som for delomrade IL1, vil
maijoriteten av reiser besta av arbeidsreiser pa morgen og ettermiddag.

Tabell 3 Daglig fordeling av turer i anleggsperioden for IL2, andel reiser i bil/lastebil vist i parentes.

Klokkeslett Turer terrengbearbeiding Turer byggeperiode
06-09 41 (25) 115 (69)

09-14 13 (13) 21 (21)

14-17 41 (25) 115 (69)

Sum 95 (63) 251 (159)

Det er imidlertid mulig at tomteopparbeidelse for IL1 og IL2 kan skje samtidig. Det antas at
flere av de samme maskinene og arbeiderne er innenfor omradet, med en liten gkning
grunnet stgrre areal. En samtidig tomteopparbeidelse vil gjere det enklere & fa til
massebalanse.

4 KONKLUSJON

Anleggsperioden er blitt delt i to faser for & beregne generert trafikk.

Fase 1 — tomtebearbeiding

- Sveert lav generert trafikk.

8
Prosjektil Areal AS
Postadresse Tele Bankgiro Foretaksnr. E-Mail
Gamle Forusveien 1 +47 51 96 27 90 3201 47 95935 NO 995 907 534 MVA marie.mjaaland@prosjektil.no

4031 Stavanger



NOTAT Trafikkvurdering i anleggsperioden for Kokstaddalen Prosjektil Areal AS

Hovedadkomst fra Kokstaddalen.

Fase 2 — byggeperioden

Noe hgyere enn fase 1, men fortsatt sveert lav generert trafikk.
Flere alternative adkomster.

IL1 — Kokstaddalen og Kokstadflaten som hovedadkomst.

IL2 — Kokstaddalen og Kokstadvegen som hovedadkomst.

| anleggsperioden for Kokstaddalen, er det beregnet betraktelig lavere trafikkmengde enn
ved drift for IL1 og IL2. Ettersom planlagt bebyggelse skal vaere lager/industri, vil ogsa drift
ved endt anleggsperiode generere tungtransport.

Anleggstrafikken anses ikke a vaere en vesentlig ulempe for naerliggende transportarer da
det utgjer en minimal gkning av samlet trafikkmengde sammenlignet med dagens situasjon.
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NOTAT

Fra: Sivilingenigr Helge Hopen AS

Til: Opus Bergen AS v/ Kristel Bellerby

Dato: 16.4.2020

Tema: Trafikkvurdering Kokstad - rekkefglgekrav til utbygging av IL1
Bakgrunn

Det arbeides med detaljreguleringsplan for planomrade I1L1 og IL2 i kommunedelplan for
Kokstad Vest og Storrinden. Arealet er avsatt til industri/lager og planomradet skal
tilrettelegge for Postens nye logistikksentral i Bergen samt gvrige virksomheter.

Sivilingenigr Helge Hopen har utarbeidet trafikkanalyser i tilknytning til planarbeidet. |
farste omgang ble det sett isolert pa de trafikale virkningene av & bygge ut IL1 i lys av
rekkefalgekravene i gjeldende omradeplan. Senere har det veert utfgrt utvidede trafikkanalyser
i tett dialog med Statens vegvesen, der konsekvensene av bade IL1 og IL2 er vurdert innenfor
et starre influensomrade. Dette arbeidet resulterte i en avklaring av framtidige lgsninger for
kryssene Kokstadvegen/Kokstaddalen og Kokstadvegen v/nr. 34.

Forslagsstiller gnsker i lys av de avklaringer som er gjort i samarbeid med veimyndighetene, a
fa avklart aktuelle rekkefglgekrav knyttet til 1L1 og IL2.

| farste omgang er det bedt om a fa fram et faglig grunnlag for utforming av rekkefglgekrav til
en utbygging av kun IL1. Vurderingene er oppsummert i dette notatet.

Trafikkvurderingene er utfert av Sivilingenigr Helge Hopen pa oppdrag for Opus Bergen AS.

Rammer

Grunnlaget for utforming av rekkefalgekrav knyttet til IL1ligger i gjeldende omradeplan for
Kokstad gst (planID 61130000), samt de avklaringene som er gjort i senere dialog med
Statens vegvesen.

Nar det gjelder rekkefalgekravene i omradeplanen er disse oppsummert i etterfglgende
skisser:

Sivilingenigr Helge Hopen AS Telefon: 91553390 E-post: helge.hopen@bergen.online.no
@yjordslien 26, 5038 Bergen Org.nr.; 988 387 029 MVA



L 2: Sikret gjenn,omfm;ing av
gtundkjgring v/Kokstadvegen 34

IL 1: Ferdig opparbeidet vei
(o_V01)med sykkelfelt og fortau

3.2 Offentlig infrastruktur innenfor plan 61130000 Kokstad gst som ma vzere sikret gjennomfert for
det kan gis midlertidig brukstillatelse / ferdigattest for tiltak.

Krav om sikret gjennomfering av veger gjelder ogsa for tilhgrende fortau, sykkelfelt og
grontareal/vegetasjon/ og eventuelle vanntiltak.

Folgende offentlig infrastruktur innenfor plan 61130000 ma vere sikret gjennomfort for det kan gis
midlertidig brukstillatelse / ferdigattest for tiltak i de angitte delfelt:

Industri/lager Rundkjering Kokstad-
dalen/ Kokstadvn

IL1
Béandlagt som H410_4 i
plan 61130000

Industri/lager Rundkjering v Forlengelse av veg
Kokstadvn 34 KV_01ciplan
IL2 61130000 Bandlagt

Bandlagt som H410_2 i som H410_3
plan 61130000

Figur 1. Oversiktskart og utdrag av rekkefglgekrav knyttet til etablering av offentlig infrastruktur for
IL/1 og/IL/2.

Omradeplanen forutsetter sikret gjennomfaring av rundkjering Kokstadvegen/Kokstaddalen
for det kan gis ferdigattest for IL1.

| etterkant er det utfert en rekke trafikkanalyser for dagens og framtidig situasjon med
alternative lgsninger for kryssene langs Kokstadvegen. Alternativet med rundkjegring av
krysset Kokstadvegen/Kokstaddalen er sammenstilt med en lgsning basert pa
signalregulering.



Etter dialog med Statens vegvesen om dette er det konkludert med at signalrequlering er den
samlet sett beste lgsningen. Dette handler blant annet om at rundkjering vil favorisere
sidevei, noe som ikke er gnskelig pa grunn av hensynet til fremkommeligheten for
kollektivtrafikken i Kokstadvegen.

Statens vegvesen oppsummerer konklusjonen i epost til Opus Bergen og Bergen kommune
datert 17.10.2019 slik:

«Statens vegvesen har gjennomgatt oversendte skisser til lasning og trafikk-/kapasitetsberegninger for
krysset Kokstadvegen/Kokstaddalen og Kokstadvegen/Kokstadvegen v/34 (jf. epostene fra Helge
Hopen). Konklusjonen var er at kryssene bgr utformes med signalregulering. Rundkjeringer er ikke
gnskelig pa strekningen.»

Pa denne bakgrunn legges det til grunn at omradeplanens rekkefglgekrav om rundkjgring ma
fravikes. Aktuell ombygging av krysset er til en signalregulert lgsning.

Aktuelle rekkefglgekrav

Med ovennevnte rammer vil aktuelle rekkefglgekrav for utbygging av IL1 veere:

e Opparbeidet kjgrevei o_v01 (inkl. tilhgrende fortau, sykkelfelt og grentareal/vegetasjon/
og eventuelle vanntiltak.)
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Figur 2. lllustrasjon av rekkefglgekrav, vei o_v01 (markert med gult).



o Sikret gjennomfart ombygging av krysset Kokstaddalen/Kokstadvegen til signalregulert
kryss

Skisse til signalregulert lgsning vist under, det vises til trafikknotat av 18.11.20109.

Figur 3. Forslag til utforming av signalregulert kryss Kokstaddalen / Kokstadvegen iht. dialog med
Statens vegvesen.

Trafikkanalysene som er utfart gir ikke grunnlag for endringer knyttet til rekkefglgekravet om
0_v01, sa dette ansees som ngdvendig & opprettholde.

Nar det gjelder kravet om & opparbeide krysset Kokstadvegen/Kokstaddalen, s& ma dette
vurderes i lys av de trafikkanalyser og avklaringer med Statens vegvesen som er gjort.

Disse trafikkanalysene er basert pa en framtidig situasjon der det er etablert sammenhengende
vei 0_v01 og kv_01c til Kokstadvegen v/nr. 24, og det er sett pa full utbygging av bade IL1
og IL 2.

For & fa et mer presist grunnlag for & vurdere rekkefglgekravet for IL1 alene, er det derfor
gjort supplerende trafikkberegninger som viser effekten av a bygge ut kun IL1. Det er regnet
pa ulike lgsninger for krysset Kokstadvegen/Kokstaddalen, med bade dagens trafikkniva og
beregnet framtidig trafikkniva, se neste avsnitt.



Trafikale virkninger av IL1

Trafikkskapning til/fra IL ler beregnet pa grunnlag av inngangsdata fra Posten om
arbeidsreiser og naringsreiser. Kapasiteten i krysset for dagens situasjon er beregnet pa
grunnlag av trafikktellinger utfert i 2018. Kapasiteten i krysset i framtidig situasjon er
beregnet med utgangspunkt i Scenario 5, det vises til trafikknotat av 22.5.2019.

Trafikkberegningene og inngangsdata for trafikkmengder er vist i Vedlegg 1.

Beregningene viser at en utbygging av IL1 med dagens krysslasning vil gi belastning opp mot
praktisk kapasitetsgrense fra sidevei, og krysset vil ikke ha kapasitetsreserve til 4 handtere gkt
trafikk eller utslag som falge av usikkerhet i trafikkberegningene. Tilsvarende beregninger for
framtidig trafikkniva indikerer overbelastning fra sidevei med dagens krysslgsning.

Trafikkberegningene viser at en ombygging til signalregulert kryss med svingefelt i
Kokstadvegen vil gi en vesentlig kapasitetsgkning og krysset vil tale utbyggingen av IL1 bade
med dagens og framtidig trafikkniva. Krysset vil i tillegg ha 20-30 % kapasitetsreserve som
vil ta hgyde for usikkerhetene i beregningene, herunder eventuell ugnsket trafikkvekst.

En senere utbygging av sammenhengende samlevei o_v01 og kv_01c til Kokstadvegen v/nr.
24, inkl. ombygging til signalregulert kryss, forventes a redusere trafikkbelastningen i krysset
Kokstaddalen/Kokstadvegen noe, slik at kapasitetsreserven blir ytterligere gkt.

Konklusjon

Trafikkberegninger som viser virkningene av a bygge ut IL1 alende tilsier at krysset
Kokstadvegen/Kokstaddalen bar bygges om til signalregulert kryss for & ivareta forventet
trafikkmengde til/fra IL1.

Uten ombygging kan det forventes overbelastning av krysset nar IL1 apner med redusert
fremkommelighet fra sidevei.

Det anbefales pa dette grunnlag falgende rekkefalgekrav knyttet til IL1:

e Opparbeidet kjgrevei o_v01 (inkl. tilhgrende fortau, sykkelfelt og grentareal/vegetasjon/
og eventuelle vanntiltak.)

e Sikret gjennomfart ombygging av krysset Kokstaddalen/Kokstadvegen til signalregulert
kryss.

Gjeldende rekkefglgekrav om sikret gjennomfgring av rundkjgring i krysset
Kokstaddalen/Kokstadvegen ber utga, det vises til avklaring av framtidig krysslgsning, jftr.
epost fra Statens vegvesen til Bergen kommune av 17.10.2019.



Vedlegg 1. Trafikale virkninger av IL1

Inngangsdata (trafikk makstime ettermiddag)
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Figur 4. Trafikkmengder 2018-niva. Dagens situasjon til venstre, med utbygging av IL1 til hgyre.

Figur 5. Trafikkmengder 2030-niva (scenario 5, jfr. trafikkanalyse 22.5.2019). Dagens situasjon til

venstre, med utbygging av IL1 til hayre.
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Belastningsgrad 2018-trafikk (ettermiddagsrush)
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Figur 6. Beregnet belastningsgrad 2018-trafikk. Dagens kryssutforming (vikeplikt fra sidevei). Dagens
trafikkmengde til venstre, med utbygging av IL1 til hgyre.

Flow Scale Results for Intersection (Vehicles)
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Figur 7. Sensitivitetsanalyse — dagens kryssutforming og 2018-trafikk inkl. utbygging av IL1. Endret
belastningsgrad og forsinkelser ved gkende trafikk.
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Figur 8. Beregnet belastningsgrad 2018-trafikk inkl. utbygging av IL1. Signalregulering.
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Figur 9. Sensitivitetsanalyse — signalregulering og 2018-trafikk inkl. utbygging av IL1. Endret
belastningsgrad og forsinkelser ved gkende trafikk.



Belastningsgrad 2030-trafikk (ettermiddagsrush)
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Figur 10. Beregnet belastningsgrad 2030-trafikk. Dagens kryssutforming (vikeplikt fra sidevei).
Framskrevet trafikk, alternativ O til venstre, med utbygging av IL1 til hgyre.
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Figur 11. Beregnet belastningsgrad 2030-trafikk inkl. utbygging av IL1. Signalregulering.
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Flow Scale Results for Intersection (Vehicles)
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Figur 12. Sensitivitetsanalyse — signalregulering og 2030-trafikk inkl. utbygging av IL1. Endret

belastningsgrad og forsinkelser ved gkende trafikk.

10



Fra: Sivilingenigr Helge Hopen AS

Til: Opus Bergen AS v/ Kristel Bellerby

Dato: 18.11.2019

Tema: Arbeidsnotat — alternative krysslgsninger Kokstadvegen
Bakgrunn

Det arbeides med detaljreguleringsplan for planomrade I1L1 og IL2 i kommunedelplan for
Kokstad Vest og Storrinden. Arealet er avsatt til industri/lager, og planomradet skal
tilrettelegge for Postens nye logistikksentral i Bergen samt gvrige industri/lager-virksomheter.

Sivilingenigr Helge Hopen har utarbeidet trafikkanalyse for prosjektet, datert 22.5.2019.
Trafikkanalysen er behandlet av Statens vegvesen som i epost av 2.7.2019 har konkludert med
at de to kryssene Kokstadvegen v/nr. 34 og Kokstadvegen/Kokstaddalen bgr omfattes av
rekkefglgekrav for IL1/IL2 og detaljreguleres. Statens vegvesen ber om a fa tilsendt en
trafikkvurdering av alternative krysslgsninger inkl. tekniske tegninger iht. gjeldende
handbgker.

| arbeidsnotat fra Sivilingenigr Helge Hopen av 12.9.2019 ble det foretatt en sammenstilling
og vurdering av alternative prinsipplgsninger for de to kryssene, med forslag til anbefaling av
signalregulering i begge kryssene. Notatet er senere behandlet av Statens vegvesen som i
epost av 17.10.2019 sluttet seg til anbefalingen om signalregulering. Statens vegvesen ber om
at arbeidet fglges opp med videre detaljvurderinger av alternativ kryssutforming:

«Vi ber om at dere detaljerer ut en lgsning med signalregulering av kryssene. | videre arbeid ma dere
optimalisere veg-/kryssgeometrien slik at det blir best mulig mht. trafikksikkerhet, avvikling for Kokstadvegen og
at lgsningen ivaretar gode gang-/sykkelkoblinger. | arbeidet med krysslgsningene ma det spesielt sees nsermere
pa hvordan kryssingene for fotgjengertrafikken kan forenkles. Jf. vare innspill i mgtet den 30.09. Det ma ogsa
utarbeides en trafikksikkerhetsvurdering for veganlegget, med spesiell fokus pa kryssene. Nar dere har oppdatert
geometrien, ma trafikk-/krysskapasitetsberegningene oppdateres pa bakgrunn av dette. Det ma ogsa utarbeides
tekniske tegninger for veganlegget ihht vegnormalene. Vi ber om & fa tekniske tegninger til gjennomsyn far
plankartet gjares klart til offentlig ettersyn.»

Pa denne bakgrunn har Sivilingenigr Helge Hopen i samarbeid med ABO Plan & Arkitektur
v/ Terje Vikestrand sett videre pa alternative lgsninger for kryssutforming.

Det legges med dette fram vurdering av alternative kryssvarianter for Kokstadvegen v/nr 34
og Kokstaddalen/Kokstadvegen. Notatet og tegninger (vedlagt) vil vere grunnlag for
drgftinger i planlagt arbeidsmgte med Statens vegvesen og Bergen kommune 27.11.2019.

| alle alternativene er det lagt til grunn fglgende premisser for kollektivtrafikk og gang/sykkel:

e Kollektivfelt / kollektivprioritering i krysset
e Gjennomgaende sykkelvei pa vestsiden av Kokstadvegen

Sivilingenigr Helge Hopen AS Telefon: 91553390 E-post: helge.hopen@bergen.online.no
@yjordslien 26, 5038 Bergen Org.nr.; 988 387 029 MVA



Kokstadvegen v/ Kokstadvegen 34

Utforming

I notat av 12.9.2019 ble det innledningsvis skissert en krysslgsning der det reguleres inn
gjennomgaende kollektivfelt fra ser til nord:

Figur 1. Variant 0, opprinnelig skisse med gjennomgaende kollektivfelt.

Denne kryssutformingen ble drgftet i mgte med Statens vegvesen 30.9.2019 og det ble
identifisert flere problemstillinger som krever videre analyse og der man bgr se nzermere pa
alternative lgsninger, herunder:

- sakset gangkryssing over fire kjgrefelt i sar som krever mye kapasitet i signalplanen
- ganglinjer og gangavstander til/fra holdeplasser, og risiko for gangkryssing utenom gangfelt

Pa bakgrunn av tilbakemeldingene i mgtet 30.9.2019 er det arbeidet videre med alternative
lgsninger med sikte pa & bedre forholdene for gangtrafikken og effektivisere signalplanen. Det
er vurdert alternativ plassering av gangfelt, samt alternativ utforming av kollektivfelt og
holdeplass.

Vurderingene har resultert i en anbefaling om at kollektivfeltet starter nord for krysset, slik at
man unngar gangkryssing over fire kjgrefelt. Dette medfarer kortere kryssingslengde for
gaende og en mer effektiv trafikkavvikling i krysset. Prioriteten av fremkommelighet for
kollektivtrafikken ivaretas gjennom a sikre god kapasitet for gjennomgaende trafikk i
Kokstadvegen. Det er sett naermere pa 2 kryssvarianter:

Alternativ 1:  Gangfelt sgr for krysset (som i dag), kollektivfelt m/kantstopp nord for krysset
Alternativ 2:  Gangfelt nord for krysset, busslomme og kollektivfelt nord for krysset

| alle varianter er det foretatt tilpasninger av linjefaring, trafikkayer, sykkelvei, fortau og
plassering av holdeplass i sgr, samt justering av hgyresvingefelt fra sidevei.
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Figur 2. Alternativ 1. Gangfelt sagr for krysset (som i dag), kollektivfelt m/kantstopp nord for krysset.
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Figur 3. Alternativ 2. Flytting av gangfeltet nord for krysset, holdeplass som viderefgres som kollektivfelt.

I prinsippet kan man ogsa tenke seg en tredje variant med gangfelt som i alternativ 1 og
holdeplass/kollektivfelt som i alternativ 2. Denne er tegnet ut, men ikke nsermere omtalt her.
I alternativ 1 er linjefaringen for fortauet fra holdeplassen i nord tilpasset eksisterende
bygning (trappehus). For gvrig er kryssutformingen optimalisert ut i fra et mal om a begrense
arealinngrep for privat grunn / eksisterende virksomheter, samtidig som det skal vere logisk
0g hensiktsmessig linjefaring for trafikken gjennom krysset.



Kapasitet

Krysslagsningene er kapasitetsberegnet med trafikkprognose for forventet, framtidig trafikk jfr.
trafikknotat av 22.5.2019 (scenario 5 + nyskapt trafikk fra IL1 og IL2). Resultat:
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Figur 4. Beregnet belastningsgrad (trafikk/kapasitet).
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Figur 5. Signalvekslingsplan med grgnntider og omlgpstid.
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Figur 6. Kapasitetsreserve (endret belastningsgrad og forsinkelse ved gkt trafikk ift. trafikkprognose).



Alternativ 2 vil fare til overbelastning med framtidig trafikkniva og har ingen kapasitets-
reserve for a handtere usikkerheter eller uforutsatt trafikkvekst. Selv med omlgpstid pa opp
mot 90 sekunder og minimum grgnntid for gangfelt vil belastningsgraden veere rundt 1,0.
Alternativ 1 vil ha tilfredsstillende trafikkavvikling og en kapasitetsreserve pa 20-30% ut over
forventet, framtidig trafikkniva. Optimal omlgpstid er i utgangspunktet beregnet til ca. 70 sek.
Dette gir handlingsrom for prioritering av trafikkstremmene gjennom krysset.

Arsaken til at alternativ 2 har vesentlig darligere kapasitet er at de tre trafikkstremmene som
krever mest grenntid er i konflikt med hverandre, og ingen av de kan ha grent lys samtidig:

- Kokstadvegen mot nord (for buss og hovedtrafikk ettermiddag)
- venstresving fra sidevei mot Kokstadvegen i nord og ringvei vest (hay trafikk ettermiddag)
- kryssende gangtrafikk i gangfelt nord for krysset

| alternativ 1 kan venstresving fra sidevei og gangfelt ga i samme grgnnfase.

Fremkommelighet kollektivtrafikk

Signalplanen i alternativ 1 blir vesentlig mer effektiv enn i alternativ 2, Dette gir et starre
handlingsrom for & kunne prioritere grgnntid for gjennomgaende busstrafikk i Kokstadvegen.
Dette gjor at ulempene med at kollektivfeltet ikke starter fgr nord for krysset blir marginale.

| alternativ 2 vil det veere betydelig sterre risiko for redusert kollektivfremkommelighet.
Alternativ 2 har ogsa noe mer ugunstig linjefgring gjennomkrysset og inn pa holdeplass.

Trafikksikkerhet

Trafikksikkerheten for gjennomgaende sykkeltrafikk er godt ivaretatt i begge alternativer
gjennom dedikert areal til sykkelvei og separat grannfase uten konflikt med hgyresvingende
trafikk. @vrige risikofaktorer for sykkeltrafikken er som normalt for lysregulerte kryss (risiko
ved eventuell sykling pa radt lys etc.). Konsekvens hvis uhell skulle inntreffe (f.eks.
pakjarsel mellom sykkel og bil) vil begrenses av at svingetrafikken normalt har lav fart. Det
er ikke funnet grunnlag for a peke pa forskjeller mellom alternativ 1 og 2 for sykkeltrafikken.

Nar det gjelder gangtrafikken vil alternativ 1 opprettholde dagens plassering av gangfelt som
gir god betjening av aksen mellom BKK og bussholdeplass i sgrlig retning. Nar det gjelder
bussholdeplass (kantstoppet) i nordlig retning vil ganglinje mot Kokstadvegen opp mot
planomradet via gangfelt i sgr innebzare ca. 40-50 meter lengre gangavstand enn i alternativ 2
der gangfeltet er flyttet nord for krysset. Dette kan gi noe risiko for direkte kryssing utenom
gangfelt, men omfanget av dette vurderes a vere begrenset nar man ser innsparing i gangtid i
forhold til risiko/ubehag med a krysse utenfor gangfelt. Alternativ 2 gir en mer ugunstig
ganglinje mellom holdeplass i ser og BKK, ved at de gaende ma krysse 2 gangfelt med
forsinkelser i begge kryssingene. Dette kan gi tilsvarende risiko for kryssing utenfor gangfelt.

Samlet vurdert er det ikke funnet grunnlag for a skille mellom alternativ 1 og 2 i forhold til
trafikksikkerhet. Begge krysslgsningene vil ha normalt risikoniva i forhold til gange/sykling
pa radt lys og kryssing utenfor oppmerket gangfelt. Risikoen for ugnsket adferd for gang- og
sykkeltrafikken er ikke vurdert som spesielt hay slikt at ekstraordinzre tiltak bar vurderes.



Kryss Kokstadvegen / Kokstaddalen

Utforming

Figur 7. Forslag til utforming av signalregulert kryss Kokstaddalen / Kokstadvegen.

Lasningen er noe bearbeidet fra skissen som ble presentert i notat av 12.9.2019. Den viktigste
endringen er at gangfeltet som opprinnelig var trukket inn i lyskrysset, trekkes tilbake sgr for
krysset (som et eget signalregulert gangfelt) slik lgsningen er i dag. Med dette unngar man &
matte etablere gangkryssing over fire felt i lyskrysset. Det signalregulerte gangfeltet vil ligge
ca. 25 meter lengre sgr enn i dag.



Kapasitet

Krysslagsningene er kapasitetsberegnet med trafikkprognose for forventet, framtidig trafikk jfr.
trafikknotat av 22.5.2019 (scenario 5 + nyskapt trafikk fra IL1 og IL2). Resultat:

0,13 ﬂ
043

Kokstadveien N

).
B 1o1v

Kokstaddalen

Kokstadveien S

049
0,42 H

Figur 8. Beregnet belastningsgrad (trafikk/kapasitet) i kryss Kokstaddalen/Kokstadvegen.
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Figur 9. Signalvekslingsplan
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Figur 10. Kapasitetsreserve (endret belastningsgrad og forsinkelse ved gkt trafikk ift. trafikkprognose).

Krysset vil ha tilfredsstillende trafikkavvikling og en kapasitetsreserve pa ca. 50% ut over
forventet, framtidig trafikkniva. Dette gir mulighet for prioritering av trafikkstrammene og
optimalisering av omlgpstid.



Fremkommelighet kollektivtrafikk

Kapasiteten i krysset er god, og dette gir handlingsrom for & kunne prioritere
trafikkstrammene i krysset. Gjennomsnittlig forsinkelse i lyskrysset for tilfart fra nord er
beregnet til ca. 15 sekunder pr. kjgretay ved normal signalveksling, men trafikkstyring eller
aktiv signalprioritering gir mulighet for prioritering som gir minimal forsinkelse for buss.

Trafikksikkerhet

Signalregulering av krysset med eget hgyre- og venstresvingefelt gir i seg selv en forbedring
av trafikksikkerheten knyttet til kjaretaybevegelser for biltrafikken. Hgyresvingefelt fra nord
i egen signalfase gjor at det ikke vil veere konflikt mellom hgyresving og gjennomgaende
sykkeltrafikk.

Gangaksene gjennomkrysset opprettholdes som i dag ved eget signalregulert gangfelt.
Trafikkmengde for kryssende gangtrafikk er i dag liten, og det signalregulerte gangfeltet vil
dekke eksisterende behov. @kende trafikk som falge av byutviklingen i omradet kan gi endret
behov for kryssing av Kokstadvegen, eksempelvis gjennom en gangakse pa tvers av
Kokstadvegen nord for krysset. Det vil uansett veere ugunstig a etablere gangkryssing i selve
krysset ved at dette innebarer kryssing av fire kjgrefelt. Et separat, signalregulert gangfelt
nord for krysset (tilsvarende gangfeltet sgr for krysset) kan eventuelt veere en langsiktig
lgsning ved utbygging i omradet.

Samlet vurdert er det ikke identifisert kritiske forhold eller problemstillinger for
trafikksikkerhet som krever egne tiltak eller omarbeiding av krysslgsningen.



Anbefaling

For krysset Kokstadvegen v/ Kokstadvegen nr. 34 anbefales det a ga videre med prosjektering
av alternativ 1 med gangfelt sagr for krysset (som i dag) og kantstopp/kollektivfelt som starter
nord for krysset. Flytting av gangfelt nord for krysset vil gi overbelastning av krysset og
risiko for redusert kollektivfremkommelighet uten at ganglinjer eller trafikksikkerhet blir
bedre.

For krysset Kokstaddalen/Kokstadvegen anbefales utforming som opprinnelig skissert, men
uten a trekke gangfeltet inn i lyskrysset. Gangfeltet opprettholdes som separat anlegg, men
flyttes ca. 25 meter lengre sor.



Fra: Sivilingenigr Helge Hopen AS

Til: Opus Bergen AS v/ Kristel Bellerby

Dato: 10.09.2018, rev. 23.10.2018 og 22.5.2019
Tema: Trafikkvurdering Kokstad IL1 og IL2, Posten
Bakgrunn

Det arbeides med detaljreguleringsplan for planomrade I1L1 og IL2 i kommunedelplan for
Kokstad Vest og Storrinden.

Arealet er avsatt til industri/lager, og planomradet skal tilrettelegge for Postens nye
logistikksentral i Bergen samt gvrige industri/lager-virksomheter. Opus Bergen as har
utarbeidet en forelgpig trafikkanalyse for prosjektet datert 7.11.2017. | fgrste omgang ble det
I notaversjon av 23.10.2018 gjennomfart supplerende trafikkvurderinger for IL1 med
utgangspunkt i merknadsbrev fra Statens vegvesen av 19.10.2017. Her ble det bedt om en
vurdering av rekkefglgekrav knyttet til gang/sykkeltilbudet langs Kokstaddalen og
Kokstadflaten.

Senere har det veert dialog med Statens vegvesen omkring rammene og avgrensningen av
trafikkanalysen. Pa denne bakgrunn ble det utarbeidet et arbeidsprogram for en utvidet
trafikkanalyse som ogsa inkluderer planomradet L2 og som omfatter hele Kokstadvegen,
Kokstadkrysset, Birkelandsskiftet og Ytrebygdsveien frem til kryss med Kokstadvegen i nord.
Statens vegvesen sluttet seq til arbeidsprogrammet i epost av 1.4.2019.

Foreliggende notatversjon av 22.5.2019 oppsummerer resultatene av utvidet trafikkanalyse.

Trafikkvurderingene er utfert av Sivilingenigr Helge Hopen pa oppdrag for Opus Bergen AS.

Problemstillinger og avgrensning

Vedtatte omradeplaner for Kokstad gst og Kokstad vest/Storrinden har fastlagt planlagt
transportmessig infrastruktur. Rekkefaglgekrav for utbygging av veier, fortau og
sykkeltilrettelegging er knyttet opp til de enkelte arealene som planen utlgser.

Planomradet for Posten sitt nye logistikksenter, IL1 har rekkefalgekrav knyttet til
opparbeiding av tilfarselsvei og sikring av gjennomfgring av rundkjgring Kokstaddalen /
Kokstadflaten. Planomradet IL2 har rekkefglgekrav knyttet til viderefaring av tilfarselsveien
til Kokstadveien 34, med sikret gjennomfgring av rundkjgring.

Etterfalgende oversiktskart viser lokaliseringen av planomradene IL1 og IL2 og tilhgrende
rekkefglgekrav for etablering av offentlig infrastruktur.

Sivilingenigr Helge Hopen AS Telefon : 9155 33 90 E-post: helge.hopen@bergen.online.no
@yjordslien 26, 5038 Bergen Org.nr.; 988 387 029 MVA



L 2: Sikret giennomfgring av
"_,[undkjﬂiring v/Kokstadvegen 34

IL 1: Ferdig opparbeidet vei
(o_V01)med sykkelfelt og fortau

3.2 Offentlig infrastruktur innenfor plan 61130000 Kokstad gst som ma vzere sikret gjennomfert for
det kan gis midlertidig brukstillatelse / ferdigattest for tiltak.

Krav om sikret gjennomfering av veger gjelder ogsa for tilhgrende fortau, sykkelfelt og
grontareal/vegetasjon/ og eventuelle vanntiltak.

Folgende offentlig infrastruktur innenfor plan 61130000 ma vere sikret gjennomfort for det kan gis
midlertidig brukstillatelse / ferdigattest for tiltak i de angitte delfelt:

Industri/lager Rundkjering Kokstad-
dalen/ Kokstadvn

IL1
Béandlagt som H410_4 i
plan 61130000

Industri/lager Rundkjering v Forlengelse av veg
Kokstadvn 34 KV_01ciplan
IL2 61130000 Bandlagt

Bandlagt som H410_2 i som H410_3
plan 61130000

Figur 1. Oversiktskart og utdrag av rekkefglgekrav knyttet til etablering av offentlig infrastruktur for
IL/1 og /IL/2 i omradeplanene.

I utvidet trafikkanalyse foretas det en helhetlig vurdering av de trafikale konsekvensene av
utbyggingen av bade IL1 og IL2 med tilhgrende rekkefglgekrav.

Konsekvensene av utbyggingen av IL1 og IL2 vurderes bade for dagens trafikksituasjon og i
et framtidig scenario med nye hovedveilgsninger og annen utbygging.

Formalet med trafikkanalysen er & vurdere om de aktuelle rekkefglgekravene er
hensiktsmessige hver for seg og i kombinasjon med hverandre, og om det eventuelt er andre
tiltak som kan veere ngdvendige for a sikre en best mulig helhetlig transportlgsning i omradet.



Planomradets tilgjengelighet og transportlgsning

Veitilkomst og trafikkmengder

Planomradene IL1 og 112 vil ha flere alternative veitilkomster. Pa kort sikt vil bade
Kokstaddalen (alt.2) og Kokstadflaten (alt.1) gi tilkomst til planomradet. Som en videre
utvikling av Kokstadomradet i trad med vedtatte omradeplaner vil det etter hvert bli tilkomst
via en forlenget o_V01 og o_Kv01c mot Kokstadvegen i nord (alt.3). Pa lang sikt vil Kokstad
ha tilkomst via nytt toplankryss pa Flyplassveien som illustrert pa etterfalgende skisse.

Ringvei vest
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Denne trafikkanalysen er avgrenset til vurdere hvilke av de tre alternative tilkomstveiene
(Alt.1, 2 og 3) som er mest hensiktsmessig for betjening av omradet, og hvordan man bar
tilrettelegge for gnsket trafikkmeanster, inkl. tiltak i kryssomradene langs Kokstadvegen.

Framtidig trafikklgsning med nytt toplanskryss ved Flyplassvegen er ikke vurdert her.

Kollektivtilgjengelighet

Planomradet har god tilgjengelighet til kollektivnettet.



Figur 3. Kollektivtilgjengelighet.

Med ferdig utvikling av Kokstad Vest vil det veere ca.10 min. gange fra bybanen til IL1.
Frem til dette vil det veere alternative gangforbindelser langs eksisterende veier.

Gang og sykkeltilrettelegging

egging

=== hovedrute (Sykkelstrategi for Bergen)
lokalrute (Sykkelstrategi for Bergen)
annen tilrettelegging (sykkelfelt KDPL)

Figur 4. Planlagte sykkelruter og sykkeltilrettelegging.

I Bergen kommune sin sykkelstrategi er det planlagt hoved- og lokalruter som vist. | tillegg
er det i omradeplanene lagt til rette for sykkelfelt langs samleveien o_V01 og langs
Kokstadflaten.



For gvrig vil det veere tosidig fortau langs alle veier og gater i planomradet.

Figur 5. I dag er det kun ensidig fortau langs Kokstaddalen, tosidig fortau ligger inne i omradeplanen.



Konsekvenser av utbygging

Trafikkmengder

Posten har beregnet forventet arbeidsreisetrafikk og narings-/varetransport til virksomhetene i
IL1 og IL2. Reisebehovene er fordelt pa timeniva over degnet, og akkumulert pa dagnniva,
se Vedlegg 1.

Bilfgrerandel for arbeidsreiser er ut i fra normert parkeringsdekning estimert til ca. 20%. |
henhold til innspill fra Statens vegvesen vurderes dette a trolig veere et litt lavt niva, og
vegvesenet gnsker a fa vurdert konsekvenser av en hgyere bilfgrerandel for arbeidsreiser.
Det er derfor gjort trafikkberegninger av bade 20% og 40% bilandel, for & se hvordan dette
slat ut pa trafikkmengder og trafikale virkninger.

Basert pa Posten sitt anslag pa ansattebevegelser og bilbevegelser (Vedlegg 1) er
trafikkskapningen til/fra IL1 og IL2 (biltrafikk) beregnet som falger:

Transport 20% bilandel |40% bilandel

Arbeidsreiser 244 487
Naeringstransport 1050 1050
SUM ADT 1294 1538

Trafikkberegningene indikerer at IL1 og IL2 vil generere mellom 1.200 og 1.500 ADT i
nyskapt trafikk (sum personbiler og varebiler/tungtrafikk). Trafikkbelastningen i makstimen
ettermiddag vil veere mellom ca. 90 og 100 kjgretay ut fra planomradet og ca. 40 kjeretgy inn
til planomradet. Dette er lagt inn som grunnlag i kapasitetsberegningene av framtidig
scenario etter utbygging.

Tilgjengelighet

Planomradet vil ha hovedtilkomst mot Kokstadvegen. Kokstadvegen i retning nord mot
ringvei vest vil vaere en strategisk viktig forbindelse. Dette er den korteste og mest effektive
veitilkomsten mot sentrum og bydelene/kommunene nord og vest. Forbindelsen mot
Flyplassveien gir primert betjening for reiser i Fana og Ytrebyda bydel, samt E39 mot ser.
For Posten vil med dette forbindelsen mot Kokstadvegen i retning nord vere den viktigste.

Mobilitet og reisevaner

Virksomheten som skal etableres vil generere ca. 300 arbeidsreiser pr. yrkesdag (Vedlegg 1).
Det legges i utgangspunktet opp til en parkeringsdekning som vil avgrense bilfarerandelen for
arbeidsreiser til ca. 20% bilandel for arbeidsreiser. Dette betyr at ca. 80% av arbeidsreisene
ma lgses med samkjaring, kollektivtransport, sykkel eller gange.

Omradets lokalisering i forhold til kollektivnettet og sykkelvegnettet gir et godt grunnlag for a
dekke en stor del av transportbehovet med kollektiv, sykkel og gange. Det er imidlertid
usikkert hva som blir endelig parkeringsdekning, og om en bilfgrerandel pa 20% er mulig a
oppna. For a ta hgyde for usikkerheter er det som nevnt tidligere, gjennomfart
trafikkberegninger av bade 20% og 40% bilfgrerandel.



Trafikkavvikling og kapasitet
Avgrensing

Etter krav fra Statens vegvesen er det gjennomfart en oppdatert analyse av tiltakets
konsekvenser for trafikkavvikling og kapasitet pa tilstatende veinett. | denne vurderingen er
tiltakets virkninger vurdert i en stgrre sammenheng, bade ved a inkludere hele trafikksystemet
Kokstadvegen-Flyplassvegen-Ytrebygdsvegen, samt vurdere ulike scenarioer fram i tid.

Metode

Statens vegvesen har bedt om at trafikkanalysen skal omfatte hele hovedveisystemet i
omradet og ta hensyn til framtidige endringer i kjgremgnster og trafikkmengder knyttet til
andre tiltak og generell arealutvikling og trafikkvekst. Grunnlaget for dette er blant annet
beregninger av framtidig trafikksituasjon med trafikkmodellen RTM. Det skal tas hensyn til
blant annet falgende:

Effekt av & ny veg Radal — Os inkl. nytt Radalskryss (2022).

Effekt av ny arealutvikling Lilandsjordet inkl. tilhgrende ombygging av Kokstadkrysset.
Effekt av & gjennomfare trinn 1 av KDPL Blae/Strategisk planprogram Birkeland
Effekt av annen arealbruk/generell trafikkutvikling

| praksis innebarer dette en noe kompleks tilnzerming fordi her er det ulike type tiltak som
virker inn pa forskjellig mate. Grunnlagsdata for framtidig trafikk fra transportmodellen RTM
er pa deggnniva og dette gir begrensninger mht. anvendelse til detaljanalyser av
trafikkavvikling pa timeniva.

For & fa en mest mulig realistisk tilneerming slik at trafikkanalysen kan anvendes til & avklare
krysslgsninger og eventuelle avbgtende tiltak knyttet til planomradet IL1 og IL2, er det lagt
opp til fglgende trinnvise tilnerming:

Scenario 0. Simulering av dagens trafikksituasjon (alt. 0)

Det etableres trafikkmodell (SIDRA — nettverk) for hele analyseomradet:

Ytrebygda

>

Figur 6. Analyseomradet og aktuelle kryss som inngar i trafikkmodellen SIDRA.

Trafikkmodellen er kodet inn med trafikkdata basert pa tellinger i ettermiddagsrushet
2018/2019 og kalibreres ut i fra dagens trafikkforhold/kelengder.



Scenario 1. Effekt av ny E39 Radal-Os

Det forventes noe trafikkavlastning langs Ytrebygdsvegen nar nytt Radalskryss apner. | dag
er det store fremkommelighetsproblemer langs Flyplassveien mot Radal, og skilting ved
Birkelandsskiftet oppfordrer trafikantene til & velge Ytrebygdsvegen/ringvei vest fremfor
Flyplassvegen. Nar nytt Radalskryss apner i 2022 (og nytt Sandslikryss er bygget) forventes
det god trafikkavvikling pa Flyplassvegen i retning Radal. Det forventes derfor endring i
veivalg i ettermiddagsrushet form av gkt trafikk i retning Radal og redusert trafikk i retning
ringvei vest.

Som grunnlag for estimering av denne effekten er det tatt utgangspunkt i RTM-beregning av
framtidig vegnett inkl. ny E39 Os-Rédal med dagens trafikknivd. ADT Ytrebygdsvegen i
denne beregningen er lagt til grunn som et antatt «<normalniva» i 2022, og timetrafikken er
estimert til 10% av ADT. Nivaet er til en viss grad skjsnnsmessig korrigert ut i fra en
generell vurdering av de aktuelle trafikknivaene. Resultatet er at trafikkmengden i
Ytrebygdsvegen mot nord er korrigert ned fra dagens niva pa ca. 900 kjt/time til ca. 750
kjt./time (RTM beregning pa 700 skjgnnsmessig korrigert til 750). Det er lagt inn ca.
tilsvarende gkning i trafikken i retning Flyplassveien mot Radal. Dette innebzrer en mindre
justering av kjgremgnsteret i Kokstadvegen (noe flere kjgrer ut mot Flyplassveien, noen faerre
Kjerer ut i nord mot Ytrebygdsvegen), som ogsa er lagt inn i modellen.

Scenario 2. Effekt av & stenge Fleslandsvegen og bygge om Kokstadkrysset

| forslag til strategisk planprogram for Birkeland er det aktuelt & stenge Fleslandsvegen for
giennomkjering i Blomsterdalen. | pagaende arbeid med detaljregulering av farste byggetrinn
for Lilandsjordet er det tatt hgyde for dette og det er lagt inn en mindre ombygging av
Kokstadkrysset (filterfelt i retning sentrum), som vil veare ngdvendig for & kunne avvikle gkt
trafikk i Kokstadkrysset. De trafikale virkningene av a stenge Fleslandsvegen er utredet i
grunnlaget for detaljreguleringen av Lilandsjordet. Som scenario 2 er det pa denne bakgrunn
lagt inn effekt av & stenge Fleslandsvegen + bygge om Kokstadkrysset som forutsatt i
detaljreguleringen av Lilandsjordet.

Scenario 2 er med dette forventet trafikksituasjon i omradet etter ny Osveg apner og
Fleslandsveien stenges for gjennomkjgring i Blomsterdalen, inkl. ombygging av
Kokstadkrysset, men med dagens trafikkniva.

Scenario 3-5 beskriver situasjonen dersom man ogsa legger inn trafikkvekst som fglge av
arealutvikling i omradet, samt andre tiltak/ombygginger i trafikksystemet.

Scenario 3. Trafikkegkning pa grunn av arealutvikling i omradet (+10%)

| scenario 3 er det tatt utgangspunkt i scenario 2 og lagt inn forventet trafikkvekst fram til ca.
2030 som falge av arealutviklingen i omradet (eksl. IL1 og IL2). Grunnlaget for estimat av
trafikkendringer i makstimen er RTM-beregninger av framtidig trafikkniva i omradet og
separate beregninger fra arbeidet med KDPL Blae, byggetrinn 1, Lilandsjordet. Disse
beregningene indikerer et potensiale for trafikkvekst pa mellom 10% og 20% pa de ulike
veiene i omradet, pa degnniva.



Nar det gjelder forventet trafikkvekst i makstimen vil dette vere pavirket av
trafikkavviklingssituasjonen i omradet. Ved eventuelle store fremkommelighetsproblemer kan
det forventes at trafikantene vil tilpasse seg, bade i form av reisetid/spredning, reisemiddel og
reisemgnster. Pa grunnlag av trafikkberegningene av Scenario 2 er det indikasjon pa at det vil
veaere store utfordringer med fremkommelighet, slik at forventet trafikkvekst i henhold til
RTM-beregningene i praksis neppe kan realiseres i makstimen.

For d illustrere dette er det for Scenario 3 gjort en simulering av 10% trafikkakning i
makstimen sett i forhold til Scenario 2.

Scenario 4. Scenario 3 + trafikale tiltak

Forventet trafikkniva som fglge av trafikale tiltak (Scenario 2) og trafikkvekst i tillegg til
dette pga. arealutvikling (Scenario 3) tilsier store fremkommelighetsutfordringer i omradet.
Det er grunn til  tro at dette vil tvinge frem vurdering av aktuelle tiltak som kan bedre
trafikkavviklingen. Denne analysen omfatter ikke vurdering av slike tiltak, men det er gjort et
regneeksempel med en mulig kapasitetsutvidelse i rundkjeringene ved Birkelandskiftet og
Ytrebygdsvegen/Kokstadkrysset:

e To gjennomgaende kjarefelt pa Flyplassvegen fra Kokstadkrysset i retning Radal (begge
felt gar gjennom rundkjeringen til Flyplassvegen i retning Radal).

e Utvidelse av tilfartene fra Ytrebygdsvegen (sar) og Kokstadvegen til to inngaende
kjarefelt i rundkjering Ytrebygdsvegen/Kokstadvegen.

Scenario 5. Nullvekst + trafikale tiltak

Som fglge av at det ogsa forventes store fremkommelighetsutfordringer i Scenario 4 er det
ogsa beregnet et scenario 5 der de skisserte tiltakene i rundkjgringene som beskrevet i
punktene over er lagt inn, men der nullvekstmalet bidrar til & stabilisere trafikknivaet i
makstimen, selv med arealutvikling i omradet. Scenario 5 er med dette Scenario 2 + tiltakene
i Birkelandsskiftet og rundkjeringen Ytrebygdsvegen/Kokstadvegen som beskrevet over.

Vurdering av aktuelle referansealternativ

Det er gjort vurderinger av hva som bgr vere referansealternativet for analyse av de trafikale
virkningene av IL1 og IL2. | forrige versjon av trafikkanalysen ble Scenario 0 lagt til grunn
som referansealternativ. Senere krav tilsier at det er ngdvendig a se konsekvensene i forhold
til andre tiltak og generell utvikling i omradet.

Det er konkludert med av Scenario 5 er mest hensiktsmessig a legge til grunn som
referansealternativ. Scenario 5 bygger pa dagens trafikkniva i makstimen og fglgende tiltak
gjennomfart:

- Ny E39 Radal-Os

- Fleslandsvegen stengt for gjennomkjgring via Blomsterdalen

- Kokstadkrysset bygget om med filterfelt mv.

- Kapasitetstiltak i Birkelandsskiftet og rundkjgringen Ytrebygdsvegen/Kokstadvegen



Det er selvsagt store usikkerheter i beregningsgrunnlaget og hvorvidt dette scenarioet er
realistisk med tanke pa den arealutviklingen som skjer i omradet. Det er imidlertid vurdert
slik at trafikantene forventes a gjare tilpasninger til trafikksituasjonen, slik at eventuell vekst
ut over overordnet nullvekstmal vil skje gjennom en starre trafikkspredning / utvidelse av
rushperiodene.

A legge til grunn et referansealternativ med en trafikkvekst som medfarer stor overbelastning
i flere kryss er dessuten lite hensiktsmessig for a fa frem effekter av nye tiltak i omradet.

Pa dette grunnlag er scenario 5 lagt til grunn som referansealternativ for analyse av IL1 og
IL2.
Trafikksimulering av Scenario 0-4

Beregning av belastningsgrad i scenario 0-5 er vist i Vedlegg 2. Tabellen oppsummerer
resultatene av trafikksimuleringen for scenario 0-4:

Scenario | Beskrivelse Trafikkavvikling

0 Dagens situasjon e  Sterk overbelastning av rundkjgring
Ytrebygdsvegen/Kokstadvegen. Forsinkelser pa ca. 6 min. i
Ytrebygdsvegen og ca. 3 min fra Kokstadvegen.

o  Trafikkbelastning opp mot kapasitetsgrensen i Birkelandsskiftet,
men bare mindre kger og forsinkelser.

1 Ny E39 Os-Radal apner e Endring i veivalg forventes & redusere overbelastningen i
rundkjering Ytrebygdsvegen/Kokstadvegen, men fortsatt
forsinkelser pa ca. 2 min. fra Ytrebygdsvegen og 1 min. fra
Kokstadvegen.

o Okt trafikk i Birkelandsskiftet forventes & gi overbelastning i
tilfart fra vest med forsinkelser pa ca. 2 min. pr. Kit.

2 Fleslandsvegen stenges e Stengning av Fleslandsvegen vil forsterke overbelastningen av
gjennom Blomsterdalen Birkelandsskiftet i tilfart fra vest.
og filterfelt i o  Sterk overbelastning av Birkelandsskiftet forventes a endre
Kokstadkrysset veivalg i Kokstadvegen og tilbakefare trafikk og dermed gke

belastningen i rundkjgringen Ytrebygdsvegen/Kokstadvegen.

e Samlet forventes stengningen av Fleslandsvegen & gi stor
overbelastning av bade Birkelandsskiftet fra vest og
rundkjgringen Ytrebygdsvegen/Kokstadvegen (fra sgr og vest),
med forsinkelser pa ca. 2-4 minutter pr. kjgretay i begge

kryssene.
3 + 10% trafikkvekst i e En eventuell vekst pd 10% av trafikkmengden i makstimen vil
makstimen forsterke overbelastningen som er vist i scenario 2. Bade

Birkelandsskiftet og rundkjering Ytrebygdsvegen/Kokstadvegen
vil vaere sterkt overbelastet med forsinkelser pa 5-10 min. pr.
kjgretay i de mest belastede tilfartene. Kgene vil vare opp mot
1,2 km i Kokstadvegen og 1,8 km pa Flyplassvegen mot
Flesland. Dette antas & vere et lite sannsynlig scenario.

4 + tiltak i kryss o Kapasitetsforbedrende tiltak i Birkelandsskiftet og
rundkjgringen Ytrebygdsvegen/Kokstadvegen vil avhjelpe
trafikkavviklingen og gi vesentlig reduksjon av keer og
forsinkelser, men fortsatt overbelastning i begge kryssene.
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Trafikksimulering av Scenario 5 (Referansealternativet)

Referansealternativet fanger opp forventede trafikale endringer som falge av planlagte tiltak
pa hovedveinettet, men forutsetter nullvekst i biltrafikken i makstimen. Dette gir en litt mer
stabil trafikkavvikling enn scenario 4 som har tatt med 10% trafikkekning i makstimen.

Beregnet belastningsgrad i scenario 5:
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Figur 7. Beregnet belastningsgrad (trafikk/kapasitet) i scenario 5 (referansealternativet).

| dette scenarioet er det fortsatt hgy trafikkbelastning over praktisk kapasitetsgrense i
Birkelandsskiftet (fra vest) og rundkjgringen Ytrebygdsvegen/Kokstadvegen (fra sar, vest og
gst), men moderate forsinkelser (under 1 min. pr. kjgretay).

Nar det gjelder kryssarm fra gst (Sgreide) er det beregnet hgy belastningsgrad, men her er det
grunn til & forvente tilpasninger i veivalg/trafikkmengde som tilsier lavere belastning.
Utvidelse av tilfart kan ogsa veere et avbgtende tiltak. Dette betraktes som en isolert
problemstilling og vurderes ikke videre her.
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Konsekvenser av utbygging av IL1 og IL2

Med utgangspunktet i referansealternativet er det gjennomfart kapasitetsberegninger som
viser trafikkavvikling i framtidig situasjon med utbygging av IL1 og IL2. Det er beregnet
effekt med forutsatt 20% og 40% bilfgrerandel for arbeidsreiser. Det er i utgangspunktet

forutsatt at ca. 70% av trafikken til/fra IL1 og IL2 gar ut ved Kokstadvegen nord, mens ca.

30% kjerer inn/ut Kokstaddalen.

Som del av utbyggingen av IL1 og IL2 er det forutsatt etablering av sammenhengende
lokalvei langs IL1 og IL2 med tilknytning til Kokstadvegen i nord. Det er lagt til grunn at
denne vil trekke til seg noe lokaltrafikk i omradet som i dag kjgrer ut Kokstaddalen og
Kokstadflaten. Det er videre sett pa hva en ombygging av krysset i Kokstadvegen nord til
rundkjering betyr for fremkommeligheten.

Beregningene er vist i vedlegg 2. Under vises beregningseksempel med utbygging av
planomradet IL1 og IL2 , 40% bilandel for arbeidsreiser og ingen tiltak i kryssene langs
Kokstadvegen:
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Figur 8. Beregnet belastningsgrad (trafikk/kapasitet) etter utbygging av IL1 og 1L2 med 40% bilandel for

arbeidsreiser. Ingen tiltak i kryssene langs Kokstadvegen (vikeplikt fra sidevei).
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Beregningene viser at utbyggingens effekt pa hovedveinettet er relativt liten sammenlignet
med referansealternativet. Belastningsgraden i kryss Ytrebygdsvegen/Kokstadvegen gker
med ca 0,1. Forsinkelsene i krysset gker fra ca. 0,5 til 1,0 minutt og maksimal kalengde gker
fra ca. 150 meter til ca. 300 meter.

Nar det gjelder krysset i Kokstadveien nord der samleveien fra IL1 og IL2 mgater
Kokstadvegen, er det beregnet full kapasitetsutnyttelse med belastningsgrad pa ca. 1,0. Dette
er et sveert usikkert anslag i og med beregningene bygger pa et framtidig scenario der flere
ulike tiltak og utbygginger er lagt inn. Ut ifra den potensielle veksten i omradet er det
sannsynlig at usikkerhetene er starst i negativ retning, dvs. hgy risiko for overbelastning med
starre belastningsgrad enn 1,0 fra sidevei.

For & illustrere konsekvensene av usikkerhetene i trafikkforutsetningene, er det beregnet
forventet endring i belastningsgrad og forsinkelse fra sidevei ved avvik fra prognose med
utbygging av IL1 og IL2:

Flow Scale Results for Intersection (Vehicles)

Degree of Saturation

Delay (Worst Movement) (seconds)

4 T T T T T T T - 0
a0 a5 90 95 100 105 110 115 120
Flow Scale (% Scale)

Figur 9. Beregnet belastningsgrad og forsinkelser pa sidevei fra IL1 og IL2 mot Kokstadvegen i framtidig
situasjon etter utbygging og ingen tiltak i krysset (vikeplikt fra sidevei). Figuren viser endring ved avvik i
total trafikk i krysset sett i forhold til trafikkprognosen med 40% bilandel (100%6).

Figuren viser at ved lavere trafikkmengde enn beregnet vil det ikke vaere avviklingsproblemer
i krysset, men dersom trafikkmengdene blir stgrre enn prognosen gker forsinkelsene
betydelig. Analysen viser at krysset med vikeplikt fra sidevei er sveert sensitiv for endringer i
trafikkmengde nar krysset har belastning opp mot praktisk kapasitetsgrense, og
dimensjonerende trafikk er venstresving inn pa hovedvei.

Dersom krysset i Kokstadvegen bygges om til rundkjaring, vil kapasiteten fra sidevei gke
betydelig, men samtidig gker belastningsgraden i Kokstadvegen og naermere seg praktisk
kapasitetsgrense (0,77). Med gjeldende trafikkprognose og 40% bilandel er det ikke forventet
at dette vil gi avviklingsproblemer i Kokstadvegen mot nord, men beregningene er ogsa her
usikre.
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Analysene av effektene av utbyggingen av IL1 og IL2 kan oppsummeres som falger:

e Ny, sammenhengende lokalvei som leder trafikk ut i Kokstadvegen nord forventes a
avlaste kryssene Kokstadflaten/Kokstadvegen og Kokstaddalen/Kokstadvegen slik at disse
far lavere belastningsgrad med god trafikkflyt og gkt kapasitetsreserve.

e Utbyggingen vil gke belastningen fra sideveg i kryss Kokstadvegen nord og medfare kaer
og forsinkelser pa opp mot ca. 2 min. for 8 komme ut i Kokstadvegen (med dagens
vikepliktsregulerte T-kryss). Trafikkavviklingen er sensitiv for eventuell avvik fra
beregnet trafikkmengde. @kt trafikk ut over prognosen vil gi omfattende forsinkelser.

e Ombygging til rundkjering vil gi god trafikkflyt fra sidevei. Arm fra Kokstadvegen sgr vil
da fa gkt belastningsgrad, men under praktisk kapasitetsgrense (0,77), selv med forutsatt
40% bilandel for arbeidsreiser, men beregningene er her usikre.

e Utbyggingen vil gke trafikkbelastningen i Kokstadvegen mot Ytrebygdsvegen og
forsterke kger og forsinkelser i rundkjgringen Ytrebygdsvegen/Kokstadvegen. @kningen i
forsinkelser i tilfart fra Kokstadvegen er imidlertid liten (+ ca. 0,5 min.).

e Utbyggingen vil ikke gi signifikante endringer i trafikkavviklingen i Kokstadkrysset og
Birkelandsskiftet.

e Generelt er det bare mindre utslag pa trafikkavvikling og kapasitet om det legges til grunn
20% eller 40% bilandel. Trafikkavviklingen pa hovedveinettet er saledes lite sensitiv for
mindre endringer i parkeringsdekning / bilandel for arbeidsreiser til IL1 og IL2.

Drgfting av aktuelle tiltak

Problemstillingene med trafikkavvikling pa hovedveinettet, inkl. de stgrste flaskehalsene i
omradet (Birkelandsskiftet og Ytrebygdsvegen/Kokstadvegen) er uavhengige av utbyggingen
av IL1 og IL2. Her vil det veere betydelige utfordringer uavhengig av IL1 og IL2, som ma
handteres med tiltak bade pa kort og lang sikt. Trafikkendringene som falge av IL1 og IL2
gir relativt sett bare mindre endringer i trafikkbelastning pa hovedveikryssene.

Hovedproblemstillingene for IL1 og IL2 er & avklare hva som er hensiktsmessige tiltak i
kryssomradene langs Kokstadvegen.

Generelt er det et godt utgangspunkt a ha flere adkomstveier til planomradet. Dette gir en
fleksibilitet og robusthet for fremkommeligheten. Trafikken til/fra de fleste bydeler vil
naturlig velge tilkomst via kryss i Kokstadvegen nord, mens trafikk mot Flyplassen, E39 sgr,
Fana og Ytrebygda vil velge samleveien via Kokstaddalen. Trafikkfordelingen mellom de to
tilfarselsveiene er grovt estimert til 70/30.

Analysen underbygger at samleveien langs IL1 og IL2 mot kryss i Kokstadvegen nord vil ha
en viktig funksjon og lede mye av trafikken i Kokstadomradet mot hovedveinettet i nord.
Dette vil bidra til 4 avlaste kryssene ved Kokstadflaten og Kokstaddalen, og behovet for
ombygagingstiltak blir her redusert. Dette gir grunnlag for at rekkefaglgekrav for IL1 knyttet til
a etablere rundkjgring i krysset Kokstaddalen/Kokstadvegen, bar frafalle.
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Hovedspgrsmalet er hvilken trafikklgsning som ber etableres i kryss Kokstadvegen nord, og
tidspunktet for iverksetting av eventuelle tiltak. Trafikkberegningene indikerer hgy
sannsynlighet for relativt store forsinkelser fra sidevei i ettermiddagsrushet, men
usikkerhetene er store.

Ombygging til rundkjering vil lgse avviklingsproblemene fra sidevei, men gir usikkerhet med
hensyn til fremkommeligheten langs Kokstadvegen mot nord. Her vil det vaere sparsmal om
dette eventuelt kan ga ut over kollektivtrafikkens fremkommelighet. Det skal igangsettes
detaljplanarbeid for kollektivfelt i Kokstadvegen mot Ytrebygdsvegen, men det er forelgpig
uavklart om framtidig lasning vil sikre bussframkommeligheten i Kokstadvegen uavhengig av
krysset med samleveien mot IL1 og IL2.

Vurderingen av lgsning for krysset i Kokstadvegen nord vil vaere basert pa en sammenstilling
av nytte og kostnader for alternative tiltak. En rundkjgringslgsning vil ha relativt store
arealkonsekvenser og anleggskostnader, og ma veies opp mot nytten den vil gi for
trafikantene. Nytten er sveert vanskelig a beregne pa grunn av store usikkerheter om framtidig
trafikkniva, og om tiltaket vil ha konsekvenser for kollektivtrafikkens fremkommelighet.

Dersom framtidig utvikling tilsier at trafikknivaet stabiliseres slik at forsinkelsene fra sidevei
blir begrenset/moderate, og ombygging til rundkjering vil gi kollektivtrafikken darligere
fremkommelighet, vil rundkjering ikke veere et egnet tiltak. Da vil det veere mer
hensiktsmessig a opprettholde dagens kryssregulering, eventuelt vurdere signalregulering.

| vurdering av risiko for forsinkelser fra sidevei ma en ogsa ta i betraktning at de fleste
trafikantene i makstimen ettermiddag er arbeidsreiser med privatbil der mange vil ha
alternative transportlgsninger. Trafikantene vil ogsa ha alternative veivalg, og hvis det
oppstar keproblemer fra sidevei i Kokstadvegen nord, vil trolig mange tilpasse seg og velge
utkjering i Kokstaddalen eller Kokstadflaten. Veisystemet i omradet gir saledes en
fleksibilitet som gir en viss trygghet for at det ikke vil oppsta uholdbare/omfattende
trafikkproblemer fra sidevei, selv med dagens kryssregulering.

Samlet vurdert gir analysen ingen sikre holdepunkter for hva som kan veere riktig
kryssregulering i Kokstadvegen nord. Framtidig utvikling og effekter av trafikale tiltak og
utbygginger i omradet vil gi mer klare svar. Det kan derfor vare hensiktsmessig og ikke
binde seg opp til en bestemt krysslgsning na gjennom f.eks. rekkefalgekrav om etablering av
nytt kryss.

Et rekkefglgekrav som er mer fleksibelt med tanke pa valg av framtidig krysslgsning i
Kokstadvegen nord og tidspunkt for gjennomfering, kan veere en hensiktsmessig lgsning.
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Samlet vurdering

Trafikkanalysen har avdekket en sveert problematisk trafikksituasjon i omradet i dag.
Endringer i veisystemet (ny E39 Radal-Os og eventuell stengning av Fleslandsvegen) vil
pavirke trafikkavviklingen pa ulike mater, men mye tyder pa at bade rundkjeringen
Ytrebygdsvegen/Kokstadvegen og Birkelandsskiftet uansett vil ha hgy trafikkbelastning med
keer og forsinkelser fram til et nytt hovedveinett er bygget ut i omradet.

Arealutviklingen i omradet vil gi ytterligere press pa trafikksituasjonen, men det er grunn til &
forvente at trafikantene i stor grad vil tilpasse seg til tilgjengelig kapasitet ved at veksten i
makstimen skjer gjennom starre trafikkspredning og endring i reisemiddelbruk / reisemgnster.

Framtidig gkte fremkommelighetsproblemer forventes a utlgse behov for tiltak som kan bedre
trafikkavviklingen. Det er vurdert og lagt til grunn noen mindre tilpasninger i rundkjeringene
slik at framtidig trafikk kan avvikles. Behovene for slike tiltak og utredning, planlegging og
gjennomfgring av tiltakene, er uavhengig av IL1 og IL2. Dette er konsekvenser av dagens
trafikkmengder og endringene av hovedveinettet som skissert i scenario 1 og 2.

Det er skissert et framtidig referansealternativ (uten IL1 og IL2) som viser en forventet hgy
trafikkbelastning i Ytrebygdsvegen/Kokstadvegen og Birkelandsskiftet. Konsekvensene av
utbyggingen av IL1 og IL2 er vurdert pa grunnlag av dette referansealternativet.

Analysene viser at utbyggingen av IL1 og IL2 vil pavirke trafikkavviklingen i rundkjaringen
Ytrebygdsvegen/Kokstadvegen, men med relativt sma utslag pa gjennomsnittlige forsinkelser
(+ ca. 0,5 min). Effektene péa Birkelandsskiftet og Kokstadkrysset er sma/marginale.

Utbyggingen forventes & avlaste Kokstadvegen i kryssene med Kokstadflaten og
Kokstadvegen slik at behovet for tiltak/ombygginger her reduseres. Opprettholdelse av dagens
T-kryss ved Kokstadflaten og Kokstaddalen sin tilknytning til Kokstadvegen vurderes som
hensiktsmessig ut ifra forventet trafikkavlastning og hensynet til kjgrekomfort for
gjennomgaende kollektivtrafikk.

Nar det gjelder krysset pa Kokstandvegen i nord, vil nytt lokalveisystem med
sammenhengende vei langs IL1 og IL2 og utbygging av IL1 og IL2 trolig skape
framkommelighetsutfordringer fra sidevei mot Kokstadvegen med dagens T- kryss som har
vikeplikt fra sidevei. Beregningene er imidlertid svert usikre, og det er vanskelig a vere
trygg pa hvilke krysslgsning som vil vaere mest hensiktsmessig.

Ombygging til rundkjgring vil bedre kapasiteten i krysset og gi god flyt fra sidevei, men kan
gi utfordringer for kollektivfremkommeligheten langs Kokstadvegen. Detaljlgsninger for
framtidig kollektivfelt langs Kokstadvegen er forelgpig uavklart og det er derfor vanskelig a si
om rundkjgring vil pavirke kollektivfremkommeligheten.

Samlet vurdert er det ikke funnet tilstrekkelig grunnlag til a anbefale konkret krysslgsning i
Kokstadvegen nord. Videre utvikling av trafikksituasjonen i omradet samt detaljplan for
kollektivfeltet langs Kokstadvegen vil vare avgjerende for vurdering av alternative
krysslgsninger. Det anbefales derfor et fleksibelt rekkefalgekrav knyttet til eventuell
ombygging av krysset for & gi trygghet for at man velger den mest hensiktsmessige
krysslgsningen.
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Konklusjon

Trafikkanalysen viser at er, og vil i lang tid fremover, veere store utfordringer med
fremkommeligheten i omradet, spesielt kryssene Ytrebygdsvegen/Kokstadvegen (fra ser og
vest) og Birkelandsskiftet (fra vest). Det er grunn til & tro at det vil tvinge seg frem behov for
kapasitetsforbedrende tiltak, uavhengig av utbyggingen av IL1 og IL2.

Utbyggingen av IL1 og IL2 vil bare gi mindre utslag pa kapasitet og trafikkavviklingen pa
hovedveinettet. Det er beregnet en gkning av forsinkelsene i krysset
Ytrebygdsvegen/Kokstadvegen pa ca. 0,5 min. i arm fra Kokstadvegen, for gvrig bare
marginale endringer.

Det er ikke funnet tilstrekkelig grunnlag til & anbefale konkret krysslgsning i Kokstadvegen
nord. Videre utvikling av trafikksituasjonen i omradet samt detaljplan for kollektivfeltet langs
Kokstadvegen vil veere avgjgrende for vurdering av alternative krysslasninger. Det anbefales
derfor et fleksibelt rekkefalgekrav knyttet til eventuell ombygging av krysset for & gi trygghet
for at man velger den mest hensiktsmessige krysslgsningen.

Det anbefales at rekkefelgekrav for IL1 knyttet til krysset Kokstadflaten/Kokstadvegen
frafalles. Kryssene Kokstadflaten/Kokstadvegen og Kokstaddalen/Kokstadvegen anbefales
opprettholdt som T-kryss pa grunn av forventet trafikkavlastning som falge av at samleveien
vil lede mer lokaltrafikk ut via kryss i Kokstadvegen nord.
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Vedlegg 1. Trafikkskapning til/fra IL1 og IL2

Grunnlagsdata fra Posten:

3 3 s gl gl sl gl gl gl s] sl gl gl sl gl gl sl sl gl gl sl sl gl s

E 8 el 2| of ol g| 2| of g 8| 2| ¢f g| 2| | g g| 2| | &| g 2| ¢

B & s g| 8| | 2| | &| &| 2| & 8| 2| 4| 8| =| | &| 8| d| | & I

2 3 L I I - I - - e I B B I I B - A A B N T

3 3 sl 2| gl gl &l g gl g| &l g| gl 8| gl gl gl &l g| g gl &l g| g

2 2 el 2 2| 2| 2 2| 2| 2| 2| 2| g 2| 2| 2 2| 2| g g 2| ¢ g| @
L1 Kl 8 b el 3| 3| 8] 8] 5| 8] 8] 3] 4| S 4] 3] 4] &) o] &) & S S| &) K
Sum ansatte kommer p4 jobb 6 0 ol 1| 9| 32| 70| 48| 85| of 1| o 1| of 8 5| 15| s o o o of o s 291
Ansatte drar fra jobb 5 0 ol of of of s/ 6 of o 1 o 32| 70| 48| 85| o| 1| of 1| of 8 5 15 201
Ansattebevegelser 1 0 ol 1| 9| 32| 75| 54| 85| of 2| 9 33| 70| 56| 90| 15| 6 of 1| of 8 5| 20 582
Bilbevegelser (inn eller ut)
Budbiler 7] 13 7] 13
Varebiler 0 0 ol of 3 3] 7| 30 19| 22| 17| 3| 4| 4| 20 18 11| 6 3] 1| 1| 5 of o
Lastebiler 5 4 8| 13| 27| 44| 33| 52| 55| 34| 29| 31| 24| 28| 28| 34| 37| 33| 23 16| 14| 6| 8 5
Sum 5 4 8| 13| 30| 47| 40| 89| 87| S6| 46| 34| 28| 32| 48| 59| 61| 39| 26| 17| 15| 11] 8 5 808
Sum ansatte og tjenestebiler IL1 15| 4| a[ 1A| 39[ 79| 115| 143] 17z| ssl A8| 43[ 51| 1oz| 104| 149| 75] A5| zs[ 1s| 15[ 19| 13| zsl 1390
L2
Sum ansatte kommer pa jobb 0 0 o] o o[318]159)954[318] o o of o o of of of o of o o o o ol 318
Ansatte drar fra jobb 0 0 ol of of of o o o o o of o o of318]159954|318 ©of of o o ol 318
Ansattebevegelser IL2 0 0 o o o[318159)954[318) o] o of of o o0/318]159954/318] o] o o o nl 636
bilbevegelser (30%av IL1) 242
Sum totalt 1s| 4I a[ 14| 39[ 111| z74| zle 204| ssl 48| 43[ 51| 1oz| 1a4| 1s1| zzsl 140|s7,3[ 1s| 15[ 19| 13| zsl 2268,

Tabellen gjelder alle arbeidsreiser uavhengig av transportmiddel.

Nar det gjelder bilbevegelser til 1L2 er dette grovt estimert til 30% av tilsvarende
trafikkskapning i IL1.
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Vedlegg 2. Kapasitetsanalyse

Trafikkavvikling — dagens situasjon og effekt andre prosjekt

Belastningsqrad ettermiddag (trafikk/kapasitet)

Ringveivest

o
Kokstadveien N
Ytrebygdsveien

o
Kokstaddalen

i
Kokstadflaten

e Birkelandsskiftet
Kokstadkrysset 05t

Scenario 1, Ny E39 Os-Radal Scenario 2, Stengt Fleslandsveien

Scenario 0. Dagens situasjon

Trafikkavvikling — framskriving/vekst og nye tiltak
Belastningsgrad ettermiddag (trafikk/kapasitet)

Ringvei vest

W T
Kokstadveien N

oalf fo

Ytrebygdsveien

070
Kokstaddalen

Scenario 3, 2030 (10% trafikkvekst)

o3| Jaar

— —=
Kokstadflaten
| » |
L .

"=
|nm

Scenario 4, 2030 (10% vekst). Tiltak

0 ost )
). &=
[ asr
Kokstadkrysset Birkelandsskiftet -

Scenario 5, 2030 (nullvekst). Tiltak
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Referansealternativ
(Scenario 5, nullvekst, tiltak)

Trafikkavvikling — konsekvenser utbygging Posten
Belastningsgrad ettermiddag (trafikk/kapasitet)

Utbygging 20% bilandel Utbygging 40% bilandel Utbygging 40% bilandel

rundkjgring Kokstadveien Nord
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