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Forord
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Sammendrag

Trafikkanalysen er avgrenset av Gyldenprisomradet i @st og kryssomradet ved
bomstasjonen i Lyngbgomradet i vest. For gvrig er stersteparten av omradene som sokner
til fylkesvegen Kringsjavegen/Carl Konows gate/Lyderhornsveien med i analyseomradet. |
analysen er det starst fokus pd omradene pa sj@siden av fylkesvegen. Det vil si omradene
langs Puddefjorden.

|| Avgrensning av analyseomradet
N
0 250 500 1000 m A I‘\I
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Kartverket, Geovekst, kommuner - Geodata AS

Analyseomradet

Malet med rapporten er & belyse taleevner for vegsystemet med hensyn til ngdvendig
bilkapasitet, og vurdere hvor stor del av reisene som ber tas med kollektivtransport, sykkel
og gange. Det er ut fra dette anbefalt prinsipplasninger for trafikal infrastruktur for ar 2035
og 2050.
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Samlegatene pa Laksevag har generelt lav kapasitet og er dimensjonert for adkomsttrafikk.
Damsgardsveien er en samlegate for omradet langs Puddefjorden. Tilkomstvegene
mellom fv. 558 og Damsgardsveien har darlig geometri og lav kapasitet. Flere veger har
ogsa svingerestriksjoner ved fylkesvegen. Arsaken til dette er enten at det ikke er plass
geometrisk for alle svingebevegelser, eller det er for & bedre kapasiteten for prioriterte

svingebevegelser i krysset.

Det er ingen overbelastede kryss langs fv. 558 i dag, men Gyldenpriskrysset har relativt
hay belastning i morgen- og ettermiddagsrush. Rv. 555 har tidvis saktegaende k@ i

Damsgardstunnelen bade i morgen- og ettermiddagsrush.

Reisevaneundersgkelsen fra 2019 viser at bosatte i analyseomradet, har en hgy
kollektivandel og lav bilandel sammenlignet med hele Bergen. Det gjelder ogsa
sammenlignet med Laksevag bydel, som analyseomradet er del av. Det er altsa en relativt

lav bilfererandel og hey kollektivandel i analyseomradet allerede i dag.

Transportmodellen RTM beregner estimater pa hvor mange som reiser mellom de ulike
grunnkretsene, hvilket reisemiddel de benytter og hvilke rutevalg de gjer i vegnettet. For &
simulere nullvekstmalet i trafikkberegningene i RTM er det lagt inn kilometeravhengig
vegprising pa vegnettet i Bergen kommune og omegnskommunene, slik at gkningen i

transportarbeidet blir begrenset, og pa niva med transportarbeidet for ar 2022.

Trafikkmodellen Aimsun gir estimater pa konsekvensene av a stenge/apne veger og felt,

endre krysstyper, fartsgrenser og signalplaner i lysregulerte kryss med mer.

Trafikkmengdene som beregnes i trafikkmodellene tilsvarer en bilfgrerandel pa cirka 30 %
i rush. Dette er omtrent samme niva som kommer frem av reisevaneundersgkelsen for

omradet.

Trafikkberegningene i Aimsun for ettermiddagsrush, viser stor belastning i vegnettet i

fremtidige alternativ. Hovedkonklusjonen fra de ulike alternativene er:

- Stenging av Damsgardsveien ved Kirkebukten pavirker avviklingen pa
hovedvegnettet allerede med dagens trafikkmengder.

- Dagens vegnett taler en delvis transformasjon pa Laksevag, men trafikkmengdene
med full transformasjon i 2050 blir for store til at kryssomradet pa Gyldenpris klarer
a avvikle trafikken.

- En nedskalering av vegnettet langs Damsgardsveien vil fgre til avviklingsproblemer
lokalt som fort forplanter seg ut pa hovedvegnettet. Kryssomradet pa Gyldenpris
klarer heller ikke & avvikle trafikken. Med nedskalering menes stenging,

envegskjering eller andre tiltak som reduserer kapasiteten i vegnettet.

Rapport - Trafikkanalyse Laksevag 6
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- Oppgradering av sentrale kryss lazser mange av de lokale kapasitetsproblemene,
men Gyldenpriskrysset taler ikke trafikkmengdene ved full transformasjon i 2050.

Det er ikke funnet realistiske fysiske tiltak som kan lgse disse kapasitetsproblemene.

Trafikkberegningene viser altsa at det ikke er anbefalt & tillate full utbygging i 2050 dersom
ikke bilfererandelen reduseres. Trafikkberegningene viser ogsa at det heller ikke er
anbefalt en delvis utbygging pa 40 % i 2035 dersom ikke bilfgrerandelen reduseres.

Uavhengig av forutsetninger og resultater fra trafikkmodellen er det derfor gjort en egen
vurdering for a synliggjere hva som er realistisk og samtidig ambisigst niva for hvilken
bilandel som kan forventes for analyseomradet i framtiden.

Figur 9-1 viser den faktiske reisemiddelfordeling for utvalgte omrader i Bergen basert pa
reisevaneundersgkelsen. Figuren viser ogsa ambisjonene for en framtidig
reisemiddelfordeling for Dokken'. Til slutt er det vist anbefalt reisemiddelfordeling for
analyseomradet bade for degn og rushperiodene i 2050.

Dagens reisemiddelfordeling

Hele Bergen RVU 2019 19 10 1

Arstad RVU 2019 28 9

Bergen sentrum RVU 2019 20 8
Urban-omrade fra RvVU 2019 17 a1
Analyseomradet Laksevag RVU 2019 26 8 |3

Ambisjoner for Dokken

Dokken Fremtiden Rush 36 5

Dokken Fremtiden Degn 30 3 2

Anbefalt for analyseomradet

Analyseomradet Laksevag Forventet Rush 36 5
Analyseomradet Laksevag Forventet Dagn 28 8
0 10 20 30 40 50 60 70 80 Q0 100
Til fots = Sykkel Kollektiv mBilfarer = Bilpassasjer  Annet

Reisemiddelfordeling fra RVU og anbefalt reisemiddelfordeling for Dokken og analyseomradet

' Kilde: Mobilitetsstrategi for Dokken 11.10.2022

Rapport - Trafikkanalyse Laksevag 7



asplan
viak

Rapport - Trafikkanalyse Laksevag

Dersom man gjennom ulike tiltak klarer 8 oppna en bilfarerandel i analyseomradet pa
16 % i rushperiodene, sa kan det anbefales en utbyggingsgrad pa 80 % i 2050. Dette
forutsetter Bybane, gode gang- og sykkeltilbud, kryssutbedringer, samt restriksjoner for
biltrafikken.

For en Bybane er pa plass anbefales det a tillate en utbygging langs Puddefjorden som
tilsvarer rundt 40 % av utbyggingsnivaet i planinitiativene. En utbygging pa 40 % legger til
grunn at man oppnar en lavere bilfgrerandel enn dagens 30 %. Bilfarerandelen bar
reduseres til anslagsvis 20-25 % for & kunne oppna tilfredsstillende trafikkavvikling. Det
forutsetter blant annet bedre tilbud for gdende og syklende, samt bilrestriktive tiltak.
Utbygging ut over 40 % anbefales ikke uten at en Bybane er etablert og satt i drift. Ved
videre utbygging vil Bybanen vaere avgjerende for & kunne gi et godt og attraktivt

alternativ til bruk av bil i rush.

| omradet Gravdal/Nygard er det lagt inn en stor vekst som falge av at Bybanen skal
etableres. Trafikkanalysen har vist at denne veksten vil gi store forsinkelser i vegnettet.
Denne delen av analyseomradet har lengre avstand til sentrum, og har dermed ikke det
samme potensialet for & endre reisemiddelfordelingen. Det bor derfor vurderes a
redusere utbyggingsvolumet til anslagsvis 60 % for & kunne opprettholde tilfredsstillende

trafikkavvikling.
En utbygging pa 40 % utgjer cirka 1150 nye boliger og cirka 2400 nye arbeidsplasser.

En utbygging pa 80 % av full utbygging for grunnkretsene langs Puddefjorden som
omfatter planinitiativ, vil utgjere cirka 2300 nye boliger og cirka 4800 nye arbeidsplasser.
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1. Innledning

1.1. Bakgrunn

Havneomradene pa Laksevag star foran store transformasjonsprosesser og det er mange
private aktarer som @nsker & bidra til at Laksevag transformeres og videreutvikles i arene
som kommer. Gjennom flere offentlige og private planarbeid legges det til rette for et stort
antall nye arbeidsplasser og boliger med tilherende funksjoner innenfor analyseomradet.
Det er beregnet at det blir en dobling i antall personturer dersom alle pagaende
planinitiativ innenfor analyseomradene samt fortettingen pa Gravdal/Nygard realiseres.

Den nasjonale reisevaneundersgkelsen fra 2019 viser at de fleste personturene i omradet
skjer til fots, pa sykkel eller med kollektivtransport. @kning i totalt antall personturer i
omradet som falge av flere bosatte og arbeidsplasser i framtiden, betyr ogsa at det blir
flere turer som gjennomfares til fots, pa sykkel og med kollektivtransport. Vegnettet slik
det er i dag har ikke tilstrekkelig kapasitet til & legge til rette for bade utvidelse av
kollektivtilbudet, legge til rette for god tilgjengelighet for den gkte naeringstransporten og
tilstrekkelig areal for gang- og sykkeltrafikken. Denne utfordringen er sterst i
rushperiodene som har stor andel arbeidsreiser med liten fleksibilitet pa reisetidspunkt.
Med dette som bakgrunn er det behov for & se pa hva den totale aktiviteten betyr for

vegnettet, og hvilke grep som ma gjeres for & kunne oppna god mobilitet i omradet.

Malet for trafikkanalysen er & utforske talegrensene for transportnettet som
dimensjonerende faktor for utviklingstakten pa Laksevag. Funnene i analysen gir grunnlag
for & anbefale prinsipplasninger for trafikal infrastruktur for omradet med gode lgsninger
for alle trafikantgrupper. Etapper for iverksetting av trafikale tiltak er knyttet til etappevis
omradeutvikling. Trafikkanalysen baserer seg pa beregningsresultater fra Aimsun/RTM for
arene 2035 og 2050.

Rapport - Trafikkanalyse Laksevag 9
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1.2. Avgrensning av analyseomradet

Analyseomradet er avgrenset av Gyldenprisomradet i @st og kryssomradet ved
bomstasjonen i Lyngbgomradet i vest som vist i Figur 1-1. For gvrig er starsteparten av
omradene som sokner til fylkesvegen Kringsjavegen/Carl Konows gate/Lyderhornsveien
med i analyseomradet. Det er starst fokus pa omradene pa sjesiden av fylkesvegen. Det vil

si omradene langs Puddefjorden.

|| Avgrensning av analyseomradet
N
’
0 250 500 1000 m A I‘\

Léq LSy e ik
Kartverket, Geovekst, kommuner - Geodata AS
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Figur 1-1 Avgrensning av analyseomradet med grunnkretser
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2. Overordnede planer og feringer

2.1. Nasjonal transportplan 2022-2033

Hovedmalene i Nasjonal transportplan 2022-2033 (Meld. St. 20 (2020-2021)) er:

e mer for pengene

o effektiv bruk av byteknologi

e bidra til oppfyllelse av Norges klima- og miljgmal
e nullvisjon for drepte og hardt skadde

e enklere reisehverdag og skt konkurranseevne for naeringslivet

Nullvekstmalet er en viktig fering for Nasjonal transportplan og sier at «klimagassutslipp,
ke, luftforurensning og stey skal reduseres gjennom effektiv arealbruk og ved at veksten i
persontransporten tas med kollektivtransport, sykling og gange.» (ibid.).

2.2. Byvekstavtalen 2023-2029

Gjeldende byvekstavtale er «Byvekstavtale mellom kommunane Bergen, Askay, @ygarden,
Alver og Bjernafjorden, Vestland Fylkeskommune og Staten 2019-2029». Miljsloftet er
gjennomfaeringsorganet for byvekstavtalen for Bergensomradet. Byvekstavtalen
samordner, finansierer og prioriterer mellom de store infrastrukturprosjektene i regionen.
Sentralt i byvekstavtalen ligger en forpliktelse om at Bergen kommune skal jobbe for a na

nullvekstmalet:

| byomradene skal klimagassutslipp, ke, luftforurensning og stey reduseres gjennom

effektiv arealbruk og ved at veksten i persontransporten tas med kollektivtransport, sykling
og gange.

| tillegg til nullvekstmalet har Bergen kommune et mal om 20 % reduksjon i
personbiltransporten innen ar 2030. Det er ogsa vist til et nasjonalt mal om 20 %

sykkelandel i de store byene.

Hovedindikatoren for maloppnaelse av nullvekstmalet er trafikkutvikling i tellepunkter
langs sentrale innfartsarer, og i selve byomradet. Statteindikator er trafikkarbeid malt ved
reisevaneundersgkelser (RVU).

Rapport - Trafikkanalyse Laksevag 11
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Byvekstavtalen har fire satsingsomrader:

e gange og sykkel
e kollektivtransport
e innfartsparkering

¢ miljgvennlig teknologi og innovasjon
2.3. Regional transportplan 2022-2033

Regional transportplan (RTP) 2022-2033 ble vedtatt av fylkestinget i desember 2021. Den
har som hovedmal at «Vestland skal ha eit trygt, effektivt og framtidsretta transportsystem
som legger til rette for klima- og miljgvenleg mobilitet og berekraftig samfunnsutvikling».
RTP sitt handlingsprogram viser hvordan planen skal gjennomfares og inneholder

konkrete tiltak som bade fylkeskommunen og eksterne aktarer har ansvar for.
2.4. Kommuneplanens samfunnsdel (KPS) «Bergen 2030»

De overordnede malene for kommunens utvikling er vedtatt i kommuneplanens
samfunnsdel «Bergen 2030». Samfunnsdelen legger til grunn en visjon om at Bergen skal
vaere en aktiv og attraktiv «Gaby» der innbyggerne har de fleste av hverdagens malpunkt
innenfor gangavstand fra boligen. Bydelssentrene og lokalsentrene skal utvikles med
attraktive og trygge byrom som neerings- og boligomrader. Gange og sykkel skal vaere de

viktigste transportformene sammen med et godt utviklet kollektivtilbud.

Kommuneplanens samfunnsdel (KPS
BERGEN 2030) legger til grunn en
«omvendt» transportpyramide, som viser
hvordan transportformer skal prioriteres i
kommunen med gaende pa toppen,
deretter syklende, sa kollektivreisende, og

bilister nederst.

Rapport - Trafikkanalyse Laksevag 12
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2.5. Kommuneplanens arealdel -KPA 2018

| forkant av revisjon av kommuneplanens arealdel behandlet byrddet i Bergen (2016) en
prinsippsak om byfortetting som oppfalging av kommuneplanens samfunnsdel.
Prinsippsaken viste til et strategisk temakart med sju kompakte byutviklingsomrader og
sju naeringsomrader til arealkrevende industri og lager som vist i Figur 2-1.

Kompakt byutvikling

Strategisk temakart BERGEN 2030 i

(@)
(@)  Bydelsenter

Kollektiv
#  Hovedforbindelser til nabokommuner

e Ringwei ost-E16

@‘ BERGEN O Priortterte friluftsomades

KOMMUNE August 2016

Figur 2-1 Strategisk temakart 2030
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De prioriterte fortettingsomradene er konkretisert i kommuneplanens areadel og delt
inn i tre soner basert pa gangavstand fra kollektivknutepunkt; sentrumskjerne,
byfortettingssone og ytre fortettingssone. Sentrumskjernen og byfortettingssonen utgjer
til sammen de nye utvidete senteromradene. | sentrumskjernen stilles det krav til
kompakt, bymessig utbygging, gode byrom og publikumsrettede virksomheter i forste
etasje. | byfortettingssonen @nskes det tett utbygging av bolig og naering i gangavstand
til kollektivtransport. Utbyggingen skal ha en finmasket gatestruktur og trygge
forbindelser til sentrumskjernen og grentomrader. Forskjellene mellom sentrumskjerne
og byfortettingssone er i realiteten altsa liten. Den sterste forskjellen er at det i

sentrumskjernen er starre krav til aktive fasader.

| folge KPA skal gange og sykkel veere de viktigste transportformene, sammen med et
godt utviklet kollektivtilbud.

N

zste}

&
t/o ; N
23
ko) N \ &8

1] { L \
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Figur 2-2. KPA 2018. Utsnitt fra omradet som er inkludert i analyseomrade for trafikkanalysen
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KPA-kartet i Figur 2-2 viser at Laksevagsneset og Kirkebukten er sentrumskjerne (513 og

S14). Resten av omradet langs Puddefjorden herer til byfortettingssonen (BY2).

h\

Gravdal/Nygard tilhgrer ytre fortettingssone og omradene rundt Nipedalen, sgr for rv. 555,

er gvrig byggesone.

2.5.1. Parkering

Ifelge «Veileder om parkering til kommuneplanens arealdel KPA 2018, tilhgrer omradet

langs Puddefjorden en byfortettingssone med parkeringsplasskrav i samsvar med

«Sentrumskjerner» som vist i Tabell 2-1. Gravdal/Nygard tilhgrer ytre fortettingssone med

parkeringsplasskrav i samsvar med «Byfortettingssone» som vist i Tabell 2-1.

Tabell 2-1 Tabell for parkeringsplasskrav til kommuneplanens arealdel KPA 2018

Tabell for
parkeringsplasskrav

Bolig

Virksomhet

Forretning, handel,
kjepesenter, service

Kontor
Industri / verksted

Lager / engros
Restaurant / pub / kafé
Hotell

Sykehjem

Barnehage

Skoler
Universitet/heyskole
Idrettsanlegg
Forsamlingslokale

Beregnings-
grunnlag

100 m2 bra

1000 m2 bra

1000 m2 bra
1000 m2 bra

1000 m2 bra
1000 m2 bra
10 gjesterom
10 senger
10 bam
10 Arsverk
10 Arsverk
10 Personer
10 Sitteplasser

Sykkel

Minimum

Alle soner

2,5

12

o m M

4 (c)
30+2
30
2
2

Maksimum eller minimum — maksimum

Sentrum
51+ BY1

2110 (a)
1

- a0 o

05
05
1
0
0

Sentrumskjerner Byortettingssone Andre arealkategorier
§2 - 832 samt BY2 BY samt Y1
04-1 06-12 0,8 (b)
10 15 15
3 6 4-10
1 3 5-8
= ————————
0 3 3-6
1 3 3
2 5 7
2 3 5
05-2 1.5-25 3-5
05-2 15-25 3-5
15 2 2-4
05 1 1-4
1 3 3-5
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Alle tall for sykkelparkering er minimumskrav. Tall for bilparkering er maksimumskrav der det star enkelttall
unntatt (b), og minimum/maksimum der det star to tall med bindestrek mellom.
a. 2 plasser pr. 1.000 m? BRA inntil 4.000 m?, 1 plass pr 1.000 m? for areal 4.000 - 20.000 n#, sa 0.
b. 0,8 er et minimum pr 100 m?, men det kreves minimum 1 plass pr boenhet, unntatt ytre fortettingssone,
selv om utregning pa bakgrunn av boligareal apner for lavere parkeringsdekning.

c. Deler av kravet skal sikre parkeringsareal for sykkelvogner, som skal kunne oppbevares under tak.
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2.6. Gastrategi for Bergen 2020-2030

Gastrategien ble vedtatt i april 2020. Hovedmalet med strategien er at flere skal ga mer.
Det er mange korte reiser som gjgres med bil som kan overfgres til gange. Samtidig vil en
oppfelging av kommuneplanens utbyggingsstrategi gjere byen mer tilgjengelig til fots.
Innen ar 2030 har kommunen et mal om & gke gangandel fra dagens 25 % til 30 %.

Delmalene i gastrategien som er spesielt relevant er:

e Bergen skal utvikles som en gaby med korte avstander mellom hverdagens
gjoremal.

e Gangnettet skal oppgraderes og utvides for a fa flere til a ga.

e Fotgjengerne skal prioriteres ved utforming av, samhandling i, og alternativ bruk av
gangareal.

e Vegnettet skal driftes og vedlikeholdes slik at det er enkelt, sikkert og forutsigbart a

ga hele aret.

2.7. Sykkelstrategi for Bergen 2020-2030

Hovedmal i sykkelstrategien (vedtatt i mai 2020) er at flere skal sykle mer. Innen ar 2030
har kommunen et mal om a gke sykkelandelen fra dagens 4 % samlet for Bergen

kommune? til 20 % i sentrum/Laksevag, samt halvere antall alvorlige sykkelulykker.

Hele sykkelnettet som vist i Figur 2-3 skal ligge til grunn for all offentlig saksbehandling,
bade av offentlige og private saker uavhengig av sakstype. | hovedsak gjelder det
planlegging og byggesaksbehandling etter plan- og bygningsloven. Private aktgrer kan
dermed fa planansvar for tiltak i offentlig vei, og rekkefglgekrav vil veere aktuelt & vurdere
ved ny utbygging. Gjennom utbygging av byen kan nye premisser fgre til at det kan veere
fornuftig & forskyve enkelte ruter. Slik justering av linjeferingen i sykkelnettet kan gjeres
dersom en ny trasé gir tilsvarende eller bedre maloppnaelse. Sykkelnettet er en klar

premiss som viser behov for tilrettelegging for syklister langs den aktuelle strekningen.

2 Sykkelandelen i analyseomradet er pa cirka 5%, se kap.4.4.2
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Strekningene som er del av sykkelnettet sin «offentlig utbyggingsfase 1» (oransje linjer) og
som er mest relevant for analyseomradet er Damsgardsveien, Carl Konows gate/
Kringsjaveien, Tverrveien, Smapudden og ny gang/sykkelbru over til Dokken.

Figur 2-3 Sykkelnettet slik det er definert i sykkelstrategien i omradet rundt Laksevag. Linjer med blé farge er
«ovrig definert sykkelnett» og linjer med oransje farge er «offentlig utbyggingsfase 1».
Kilde: Bergen kommune, 2020 og https://www.bergenskart.no/.

2.8. Kollektivplan for Bergen vest

Det pagar et arbeid med Kommunedelplan for kollektivsystemet mellom Bergen sentrum
og Bergen vest («Kollektivplan for Bergen vest»)’. Malene som er satt i planen er at en skal
ha et kollektivsystem mellom Bergen sentrum og Bergen vest som skal:

e bidra til attraktiv byutvikling

e bidra til attraktive kollektivreiser

3 |kke vedtatt per oktober 2023. Kollektivplanen var pa hering og offentlig ettersyn mars-april 2023.
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e redusere behovet for personbiltransport i Bergen vest og pa innfartsarene fra
Bergen vest

e bidra til tilfredsstillende fremkommelighet og kapasitet i sentrum

Kollektivplanen var pa hering og offentlig ettersyn mars-april 2023. Kollektivplanen er ikke
vedtatt enda, men 6. oktober 2023 ble det lagt frem et fagnotat for sluttbehandling. |
fagnotatet star blant annet at hensikten med kollektivplanen er & avklare hovedkorridorer
for kollektivsystemet i Bergen vest. Samtidig vurderer notatet hvor det skal satses pa buss,
og hvor det kan veere aktuelt & bygge Bybane. Notatet anbefaler & ga videre med en
formell avklaring av en mulig trasé for Bybane over Dokken og Laksevag til Loddefjord sa
raskt som mulig med falgende begrunnelse: «Anbefalingene tar utgangspunkt i at det
fortsatt vil vaere befolkningsvekst i Bergen, og at Dokken og Laksevag er i transformasjon
som utfordrer kapasitet pa veinettet og kollektivsystemet. Bybanen vil kunne knytte disse
byutviklingsomradene sammen, spare store investeringer i parkeringsanlegg og vei, samt

gi en mer beerekraftig reisemiddelfordeling og rom for hayere utnyttelse.»

Kollektivplanen definerer fem hovedkorridorer i Bergen vest som bar betjenes med

stamlinjer med hgy frekvens og et godt tilbud utover kvelden og i helgene.

Figur 2-4 viser hvordan et helhetlig system med full utbygging av bybane i egen trasé i

korridor 1 og 5 vil svare godt pa de prosjektspesifikke malene som er:

® Bybane i korridor 5 mellom Bergen sentrum og Loddefjord erstatter og avlaster
bussruter, og gir god struktur til tyngre byutvikling pa Dokken og Laksevag.

® Bybane i korridor 1 mellom Fyllingsdalen og Storavatnet gir et nytt tilbud mellom Bergen
vest og Bergensdalen, og vil gi en ny tverrforbindelse som bygger opp under nettverket,

og gir kollektiv en konkurransefordel pa reiserelasjoner pa tvers.
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Figur 2-4 Skisse av kollektivsystemet med fullt utbygget Bybane mot vest. Korridor 5 er vist med gul stiplet linje,
korridor 1 med bla stiplet linje. Oransje farge i sentrumsknutepunktet betyr at kapasiteten er godt utnyttet, mens

Bergen busstasjon fortsatt er overbelastet (vist med red farge) Kilde: Fagnotat Bergen kommune, 06.10.2023:
Kollektivplan Bergen vest - Godkjenning og videre arbeid.

Gjennom arbeidet med trafikkanalysen er det etter innspill fra Bergen kommune foreslatt &

ta utgangspunkt i bybanetraséer som vist i Figur 2-5, selv om dette ikke nadvendigvis
dekker alle varianter.

Det er tre korridorer som ser ut til & vaere aktuelle for bybanen i analyseomradet; tunnel,
bane i veg og bane langs sjgfront. | trafikkanalysen er det tatt utgangspunkt i en gstlig
brukryssing. Det er uklart om bybanebruen ogsa skal ha tilbud til myke trafikanter. To av
traséene ligger uavhengig av Damsgardsveien, mens den tredje i stor grad falger

Damsgardsveien. Det videre arbeidet med bybanens byggetrinn 6 vil avklare hvilken trasé
som velges.
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Figur 2-5 Mulige traséer for bybane mot vest (Kilde: Bergen kommune)

2.9. Strategisk planprogram for Laksevag

| Strategisk planprogram for Laksevag SPPL (Bergen kommune, vedtatt oktober 2019) er
det gjort en gjennomgang av dagens situasjon som viser at det er til dels darlig tilrettelagt
for gdende og syklende i store deler av omradet. Gjennomgangen viser ogsa at dagens
tilbud er av darlig kvalitet. Busstilbudet i Kringsjaveien retning sentrum har hyppige
avganger, men antall avganger er mer begrenset i retning Fyllingsdalen i ser og
bydelssenteret Loddefjord i servest. Dagens situasjon er i SPPL oppsummert slik:

e Deter et problem med parkerte biler og gatemgblering som snevrer inn
tilgjengelig areal. Hovedruten for sykkel er mangelfull.

e Gangsystemet er av varierende og til dels darlig kvalitet. Det er mange smale fortau
og sharveier som trenger oppgradering.

e Gyldenpriskrysset er en barriere for myke trafikanter.
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e Deter litt kapasitet igjen pa hovedvegnettet, men naermer seg kapasitetsgrensen i

rushperiodene.

Det er utarbeidet et strategiplankart som blant annet viser strandpromenade, ny gang- og

sykkelbru over Puddefjorden og to nye tverrforbindelser til bakenforliggende omrader.

Den ene tverrforbindelsen gar opp Tverrveien og den andre opp ve

d Damsgardsstuene.

STRATEGIPLANKART LAKSEVAG

-

Damsgdrdsfiellet ‘
Vel fplatsen
ters -

=amel

o
Ny turys - Holensten

Innhold
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| Sentrumskjerne (fra KPA 2018)
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Figur 2-6 Strategiplankart Laksevag. Kilde: Bergen kommune, 2018.
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2.10. Grenn strategi- Klimastrategi for Bergen 2022-2030

Gronn strategi (vedtatt 25.01.23) bestar av 12 satsinger som bygger opp om malene om
Bergen som et lavutslippssamfunn i 2030 og et 1,5-graders-samfunn i 2050. De to mest

relevante satsingene for trafikkanalyse Laksevag er:

Satsing 03- Baerekraftig mobilitet: Bergen skal ha gode, effektive og miljgvennlige
transportlasninger. Gange, sykkel og kollektivtransport skal prioriteres, og

transportbehovet skal reduseres.

Satsing 04- Fossilfri transport: All veitransport i Bergen skal veere fossilfri i 2030. Havnen

skal veere fossilfri, og det jobbes for at sjafart og luftfart skal bli fossilfri sa fort som mulig.
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Prosjektmal for trafikkanalysen

Prosjektmalene for trafikkanalysen er:

a vurdere talegrensene for transportnettet som dimensjonerende faktor for

utviklingstakten pa Laksevag

a synliggjere effekten av alternative trafikktiltak som grunnlag for a utvikle en
helhetlig trafikklasning i trdd med overordnede malsettinger

a anbefale et fremtidig transportsystem pa Laksevag med beskrivelse av anbefalte

utbyggingstrinn for arene 2035 og 2050

3.1. Effektmal

Tiltakene som foreslas, vurderes opp mot effektmalene.

Bedre konkurranseforholdene for gange, sykkel og kollektiv fremfor privatbil innen

analyseomradet.

Andelen personturer som utferes med miljgvennlige transportmidler (g3, sykle, kollektivt)

skal gke fra dagens niva. Dette er et effektmal som falger av prioriteringene i

transportpyramiden i KPS (Kommuneplanens samfunnsdel) BERGEN2030. Det er ogsa et

effektmal som bidrar til oppfyllelse av nullvekstmalet.

Tiltak som vil bidra til maloppnaelse vil vaere:

vegprising

pris og restriksjoner pa parkering pa gateplan

felles boligparkeringsanlegg med litt avstand til boliger
lavere priser pa kollektivbilletter

hyppigere avganger pa kollektivtrafikk med hgy regularitet
trafikksikre og attraktive sykkelveger

attraktive gangtraséer

Endringer i konkurranseforhold mellom reisemidler blir beregnet med RTM-modellen, og

suppleres med andre vurderinger/erfaringer.

Rapport - Trafikkanalyse Laksevag
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Bedre tilgjengelighet og mobilitet for bosatte og ansatte i analyseomradet.

Dette effektmalet er forankret i overordnet mal om en omradeutvikling i trad med
KPA2018 med et transportsystem som ivaretar alle typer reisende, og alle reisemidler -

ikke bare personbil.

Tiltak som vil bidra til maloppnaelse er trafikale lgsninger har en utforming slik at
fremkommelighet og tilgjengelighet for alle transportmidler blir ivaretatt. Tiltak som bare
ivaretar en type reisemiddel, vil ikke fgre til at den totale mobiliteten bli ivaretatt.

| denne rapporten analyseres mobiliteten til bosatte og ansatte i et omrade med egne
mobilitetsvurderinger med stotte fra GIS-baserte metoder som tilgjengelighetsanalyser,

som f.eks. reisetider for sykkel og kollektiv sammenlignet med reisetiden med bil.

ke kapasitet og bedre fremkommelighet for kollektivtrafikk innen analyseomradet

sammenlignet med dagens situasjon

Dette effektmalet er ogsa forankret i de overordnede malsettinger i transportpyramiden i
KPS BERGEN 2030.

Tiltak som bidrar til oppnaelse av dette effektmalet kan veere etablering av kollektivfelt/
kollektivprioritering i kryss. Det mest effektive tiltaket vil veere utbygging av en
kollektivtrasé som gar uavhengig av @vrig trafikk. Tiltak som gir darligere tilgjengelighet

for biltrafikken vil ogsa gi bedre oppnaelse pa dette effektmalet.

Aimsun brukes til 8 male f.eks. reisetider og forsinkelser ved endringer i veisystemet.

Sikre ngdvendig tilgjengelighet for kjaretrafikk i analyseomradet

Dette effektmalet er en falge av prioriteringene i transportpyramiden i KPS BERGEN 2030.

Tiltak som reduserer bruken av privatbil i rushperiodene, ma balanseres mot nadvendig
tilgjengelighet til analyseomradet. Kringsjaveien vil veere en viktig hovedadkomst for hele
analyseomradet. For avrige veger i utbyggingsomradene ma det veere et minimum av

tilgjengelighet for renovasjon, utrykning, varelevering og til parkeringsanlegg.

Aimsun kan brukes til & male f.eks. reisetider og forsinkelser i vegsystemet.
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3.2. Malkonflikter

De enkelte effektmalene for trafikkanalysen er av en slik art at det ikke vil vaere mulig &

oppna full maloppnaelse for alle samtidig.

Det er spesielt effektmalet om a ske kapasitet og fremkommelighet for kollektivtrafikk og
samtidig redusere tilgjengelighet for biltrafikk som vil ha malkonflikt. Dersom det tillates
mye biltrafikk i Kringsjaveien gjennom a tillate etablering av store utbyggingsvolum i
utbyggingsomradene, kan det fare til forsinkelser i kryssomradene. Dette vil ogsa gi
forsinkelser for busstrafikken. Forsinkelser og uforutsigbarhet vil bidra til & gjere
kollektivtrafikken mindre attraktiv, og bussen vil da tape i konkurranse med andre

reisemidler.

Bedre tilbud til fotgjengere og syklister kan etableres gjennom a stenge utvalgte gater for
gjennomkjering. Dette vil redusere tilgjengeligheten for bil samtidig som at det gker
attraktiviteten for gang- og sykkeltrafikken. Dersom det gjennom etablering av store
utbyggingsvolumer genereres mye biltrafikk kan slike stengninger i vegsystemet fare til

forsinkelser for kollektivtrafikk.

Oppgradering av sykkeltilbudet i traséer der det kjgres busstrafikk kan ogsa gi en
malkonflikt ved at bussene far mindre plass eller darligere prioritet i kryss.
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4. Dagens situasjon

4.1. Analyseomradet

Analyseomradet ligger tett pa rv. 555 som er del av Vestre innfartsare. Fv. 540 fra
Fyllingsdalen og rv. 555 samles i Gyldenpriskrysset sammen med hovedgaten fv. 558.
Dette krysset handterer overordnet trafikk mot vest, bydelstrafikk mot Fyllingsdalen og
lokaltrafikk langs Puddefjorden. Fv. 558 er hovedgaten gjennom Laksevag og er den
viktigste transportaren for lokaltrafikk innen analyseomradet. Fv. 558 fungerer i praksis som
omkjgringsrute ved stenging av rv. 555 gjennom Damsgardstunnelen. Figur 4-1 viser
vegsystemet innen analyseomradet.

Lyngboveien
Nygardslien
) Laksevag

msmmmm  Overordnet vegnett
—— Hovedgate
Samlegate

J <(' Gyldenpris %(‘@

Figur 4-1 Vegsystemet
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Samlegatene pa Laksevag har generelt lav kapasitet og er dimensjonert for adkomsttrafikk.

Damsgardsveien er en samlegate for omradet langs Puddefjorden. Tilkomstvegene
mellom fv. 558 og Damsgardsveien har darlig geometri og lav kapasitet. Flere veger har
ogsa svingerestriksjoner ved fylkesvegen. Arsaken til dette er enten at det ikke er plass
geometrisk for alle svingebevegelser, eller det er for & bedre kapasiteten for prioriterte
svingebevegelser i krysset.

Det er ingen overbelastede kryss langs fv. 558 i dag, men Gyldenpriskrysset har relativt
hay belastning i morgen- og ettermiddagsrush. Rv. 555 har tidvis saktegaende kg i
Damsgardstunnelen bade i morgen- og ettermiddagsrush.

Fv. 558 er forkjersregulert og er en viktig trasé for busstrafikk med hensyn til betjening av
analyseomradet. Holdeplasstilbudet langs gaten er en blanding av kantstopp og

busslommer ut fra hva det er plass til langs gaten som vist i Figur 4-2.

Pudde

G fjorden
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Q) ¢
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: Laksevag
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Agb‘” - Ls,sﬂ)ams :
= ﬁdstunn
A1 ’ ~ he

Dagens bussholdeplasser
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“, Gyldenpris t -"9(‘@,

Figur 4-2 Holdeplasser langs Damsgardsveien

Det er sykkelfelt langs Kringsjaveien/Lyderhornsveien som vist pa Figur 4-3. Sykkelfeltene
opphearer ved hvert busstopp. Det mangler tilbud til syklende mellom @vre Holen og

Lyngbeveien, og mellom Gravdalspollen og krysset ved Lyngba. Til sammen utgjer dette
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cirka 850 meter. Dette bruddet i sykkeltraséen farer til et usammenhengende tilbud for

syklende langs fv. 558. Det er sykkelveg langs rampene i Gyldenpriskrysset, og gangs- og
sykkelveg pa selve Puddefjordsbroen. Tilbudet videre i retning sentrum har lav standard.

Pudde-

s Sykkelfelt

Sykkelveg / 1
msmmm  Gang- og sykkelveg PSS "?9 7 &
ji “A'/ Gyldenpris ‘6?"1‘@‘
.
Figur 4-3 Sykkeltilbud analyseomradet

Damsgardtunnelen gir en betydelig reisetidsfordel for bil og buss inn mot sentrum, enten
man kommer fra Bergen vest eller Gravdal/Lyngb@omradet. Fra Lyreneset og innover
Puddefjorden sker konkurranseflaten til de andre transportmidlene, og sykkel og gange
kan konkurrere med bilens reisetid og kostnad til sentrum, spesielt hvis man inkluderer
parkeringskostnadene. Det er et godt kollektivtilbud mot sentrum og i retning

Danmarksplass og Haukeland Universitetssjukehus. Puddefjorden utgjer en

omvei/barriere for reiser inn mot sentrum for de som kommer fra ytre deler av Laksevag.

Puddefjordbroen er raskeste alternativ mot sentrum, men er lite attraktiv for gaende og
syklende.
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4.2. Transporttilbud

4.2.1. Sykkeltilbud

Det er gjort registreringer av dagens standard pa tiloudet for syklister i Bergen. Figur 4-4
viser at det er generelt darlig eller fraveerende tilbud til syklister analyseomradet.
Sykkelfeltene i Kringsjavegen er vurdert til & vaere middels gode, sannsynligvis pa grunn av
smale bredder og konflikt med buss ved holdeplasser. Fremtidig sykkelbru over
Puddefjorden er vist med rad strek i Figur 4-4, men den er ikke relevant i denne
sammenhengen siden den ikke inngar i dagens tilbud.

L

— Diérlig

Sykkelnett, ikke vurdert

Alternativ linje i sykkelnettet .

Figur 4-4 Standard pa sykkelnettet i analyseomradetanalyseomradet (Kilde: Bergen kommune)

Det er gjort beregninger pa reisetiden for sykkel sammenlignet med bil pa dagens
sykkelnett (se Figur 4-5). Malpunktet for reisene er Den bla steinen pa Torgallmenningen.
Det er lagt til grunn en sykkelfart pa 20 km/t pa flatt terreng. Haydeforskjeller er imidlertid
tatt med i beregningene, og farten vil derfor variere med stigning. Fra ulike punkter pa
Laksevag er det i Figur 4-5 vist forholdet mellom reisetiden for sykkel og bil. For bil er det
lagt til grunn skiltet hastighet med et tillegg pa 10 minutter for a ta hensyn til annen
tidsforbruk utover ren reisetid. Dette er primeert tid for & parkere bilen, og ga til/ fra
parkeringsplassen, men kan ogsa veere tid som brukes i ke i rushtiden.
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Figur 4-5 Konkurranseforholdet mellom sykkel og bil. Reise fra ulike punkter i analyseomradet til Den bla steinen
pa dagens sykkelnett (ikke ny bru). I reisetiden for bil er det lagt til 10 minutter for parkering, ko o.1.

Store deler av analyseomradet har kortere reisetid med sykkel enn med bil. Det er farst nar
en kommer helt ut til Gravdalsvannet at sykkelen har lengre reisetid. Sykkelen har for
eksempel:

e 5,5 minutter raskere tid fra Den bla steinen til kryss Carl Konows gate -
Fyllingsveien
e 4 minutter raskere tid fra Den bla steinen til kryss Kringsjaveien- Vagsgaten

e 2,5 minutter raskere tid fra Den bla steinen til kryss Kringsjaveien- Nygardsvikveien

Dette betyr at sykkel kan vaere et godt alternativ til bil dersom forholdene legges til rette.
Det finnes imidlertid ikke noen klar sammenheng mellom hvor mye raskere sykkeltiden ma
veere for & konkurrere med bil fordi det a velge sykkel avhenger av en rekke forhold: veer,
trygghet (sykkelforhold), attraktivitet osv. Den nasjonale reisevaneundersgkelsen fra
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2018/2019* gir likevel noen indikasjoner pa nar sykkel er mest konkurransedyktig, basert
pa reiseavstander. Undersgkelsen viser at sykkel har starst konkurransekraft pa avstander
mellom 1 og 3 kilometer, der markedsandelen nasjonalt ligger pa 8 % for sykkel. Den er
pa 4 % iintervallet 0-1 km. og 6 % i intervallet for 3-5 km. Bilfgrerandelen er til
sammenligning 45 % i intervallet 1-3 km og 58 % i intervallet 3-5 km.

En avstand pa 3 km tilsvarer & sykle mellom Den bla steinen og Kirkebukten i dagens
sykkelnett. Det vil si at fra Kirkebukten og utover vil sykkel for mange veere mindre aktuelt
selv om reisetidsforholdet sammenlignet med bil er godt (ref. Figur 4-5).

Viktige faktorer som gker attraktiviteten til sykling som reisemate er trygghet, lesbarhet og

et ssmmenhengende tilbud uten for mange hindringer eller barrierer langs vegen.

4.2.2. Kollektivtilbud

Busstilbudet pa Laksevag i form av frekvens (antall avganger per time) pa holdeplasser er
vist i Figur 4-6. Hovedtilbudet gar langs Kringsjaveien. Der er det cirka 10 avganger i timen
i hver retning. Det tilsvarer i snitt 6 minutter mellom hver avgang. P4 Gravdal reduseres
tilbudet der rutene deler seg mot Lyngbe og mot Gravdalsveien. Gyldenpris har det beste
kollektivtilbudet sammen med Gravdal som har mange busser langs rv. 555 i retning

Bergen vest, Sotra og Askay.

4 Den nasjonale reisevaneundersgkelsen 2018/19. Ngkkelrapport. TOl-rapport 1835/2021-
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Figur 4-6 Kollektivtilbud: Antall avganger per time pa ulike holdeplasser (snitt av timene mellom kl. 15-17).
Kilde: GTFS-data5 fra Entur, men justert etter sjekk i Skyss sine rutetabeller, november 2023.

Figur 4-7 viser samme type analyser som for sykkel (kapittel 4.2.1), men her er det

kollektivreisetiden som er sammenlignet med kjgretiden for bil til Den bla steinen. Her blir

situasjonen annerledes fordi naerhet til holdeplass blir viktig. Jo lenger bort fra holdeplass

punktet ligger, jo lenger gangtid regnes inn. Dette gir et belte langs Kringsjaveien som

konkurrerer best med bilen i reisetid. | dette beltet har kollektiv et godt

konkurranseforhold, og er omtrent like raskt som bil. Selv med over 500 meter i

gangavstand til holdeplass, f.eks. til Gravdalsviken, er reisetidsforholdet under 1,8, noe

som regnes som konkurransedyktig mot bil (folk er villig til & ha en del lenger reisetid med

5 GTFS: General Transit Feed Specification. Et format for rutetider for offentlig transport og tilherende
geografisk informasjon. Frekvensen er justert 19.10.22 etter informasjon fra Skyss om planlagt endring i
kollektivtilbud som felge av dpning av bybane til Fyllingsdalen, november 2022.
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kollektiv enn med bil). En gkning i antall bussavganger og bedre fremkommelighet for

buss vil kunne gi bedre konkurranseflate mellom buss og bil.

Reisetidsforhold
kollektiv / bil til sentrum

085-1.2
121-13
131-14
> 1,4 (maks 1,78)

® 0@

05

Figur 4-7 Konkurranseforholdet mellom kollektiv og bil. Reise fra ulike punkter i analyseomradet til Den bla
steinen. | reisetiden for bil er det lagt til 10 minutter for parkering ke o.l.
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4.3. Trafikkmengder i dagens vegnett

Figur 4-8 viser dagens trafikktall i og ved analyseomradet basert pa tellepunkter i omradet
og evrig informasjon fra Nasjonal vegdatabank (NVDB). Figuren viser at de store

trafikkmengdene ligger pa overordnet vegnett.

m— ADT 2022

|| Avgrensning av analyseomradet
[ ] Grunnkretser i analyseomradet R N

N\
1000 m '}
[ | A!:m!k

Kartverket, Geovekst, kommuner - Geodata AS

Figur 4-8 Dagens trafikktall (ADT 2022)
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4.4. Reiser og reisevaner

4.4.1. Datagrunnlag

| analysene er det blant annet brukt reisevanedata fra den nasjonale
reisevaneundersgkelsen (RVU) fra 2018/2019 (TAI, 2021). Undersgkelsen omfatter alle
reiser/turer som foretas pa daglig basis, og lengre reiser som gjares sjeldnere for alle
typer transportmidler, inkludert gange. Undersgkelsen er pa grunnkretsniva.

Det som av mange vil kunne oppfattes som én reise vil i RVUen kunne besta av flere
enkeltreiser med flere «del-hensikter». Et eksempel pa dette er hvis man leverer i
barnehagen pa vei til arbeid sa vil det kanskje oppfattes som en arbeidsreise, mens det i
RVU blir registrert som to reiser: fgrst en falgereise til barnehagen og deretter en
arbeidsreise fra barnehage til jobb. En slik «kjedet reise» vil ogsa kunne ha ulike
reisemiddel for hver av de enkelte reisene, for eksempel at en gar til barnehagen og tar
bussen videre til jobb. Dette er forklart i Figur 4-9.

2. Arbeidsreise

™

1.Foelgereise

/ﬂ\/
\

5. Hiemreise

3. Handlereise

=

)

4 Faolgereise

Figur 4-9 Eksempel pé reiseregistrering/metode som benyttes i RvU2018/2019.

For hver av de «delreisene» (f.eks arbeidsreise fra barnehage til jobb, steg 2) er det i
RVUen kun hovedtransportmiddelet som blir vist. Det vil si det transportmiddelet som
utgjer den lengste delen av reisen malt i km. Hvis man for eksempel gar 1 km til bussen,

og sa tar bussen 3 km, sa blir «delreisen» registrert som en bussreise.

Reisevaneundersgkelsene omfatter intervju med informanter fra 13 ar og oppover.

Funnene i reisevaneundersgkelsene har en feilmargin basert pa antallet av den
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befolkningen vi sgker & si noe om, og svarandelen blant disse. RVUen inneholder 252 svar

fra bosatte i analyseomradet.

SRAVDAL

Figur 4-10 Grunnkretser (markert med blatt), som vi har hentet RVU-data fra.

| analysene er det gjort en vekting for a ta hgyde for ulike kombinasjoner av mulige
utvalgsskjevheter, f.eks. om unge menn farst og fremst er spurt i vinterhalvaret, eller om
det er relativt lavere andel eldre kvinner med i bydelen enn andelen i populasjonen /
bydelen som helhet.

4.4.2. Reisemiddelfordeling basert pa RVU

Figur 4-11 viser reisemiddelfordeling for hver bydel i Bergen, og er fra
reisevaneundersgkelsen i 2019. Her ble bosatte i hver bydel spurt om sine reisevaner. Vi
ser av sgylen lengst til hgyre at bosatte i analyseomradet har en hgy kollektivandel og lav
bilandel sammenlignet med hele Bergen. Ellers ligger omradet ganske pa snitt med hele
byen. Det at kollektivandelen allerede er hgy i dette omradet gjer at potensialet for

ytterligere overfaring fra bil til kollektiv kan vaere relativt lavt.
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Bergenhus 46 8 20 _
Analyseomradet Laksevag 25 5 26 3
o] 10 20 30 40 50 60 70 80 20 100
uTil fots = Sykkel Kollektiv  mBilferer ®Bilpassasjer ~ Annet

Figur 4-11 Reisemiddelfordeling for bosatte i analyseomradet, sammenlignet med bydeler i Bergen og hele
kommunen.

4.4.3. Type reiser

Reisevaneundersgkelsen inneholder informasjon om hva som er gjgremal for reisen. Det
er sett pa gjeremal for reisende med bosted i analyseomradet, og for alle reiser som
slutter i analyseomradet. De sistnevnte gir et bilde pa hvorfor folk reiser til omradet. Det
kan veere fordi de bor eller jobber der, eller har andre gjeremal der, f.eks besgk eller
handel. Det er videre sammenlignet disse tallene med bosatte i hele Bergen kommune.
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Figur 4-12 Gjeremal for reisene i analyseomradet og hele Bergen.

Fordelingen av gjeremal er ganske lik for de to utvalgene i analyseomradet. Arbeid,
handel og service er de viktigste gjgremalene bade for bosatte og andre som reiser til
analyseomradet.

Reisene for analyseomradet er forholdsvis lik Bergen som helhet. Andelen handels- og
servicereiser er noe hgyere, og andelen fritidsreiser samt omsorgs- og felgereiser (blant
annet hente-/bringe i barnehage®) er noe lavere enn for hele Bergen. Dette kan tyde pa at
det er noe feerre barnehageplasser og fritidsaktiviteter i omradet enn det som er

gjennomsnittet i hele kommunen.

¢ Nasjonalt sa utgjorde hente eller bringe barn pa skole eller barnehage 45 % av alle omsorgsreisene i RVU
2018/2019.
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4.4.4. Reisens lengde

Figur 4-13 viser transportmiddelbruk etter reiselengde for hele Norge (ngkkelrapport,
opinion, 2020). Innenfor 1 km sa gar 69 % av befolkningen og innenfor 3 km sa er andelen
redusert til 31 %.

Sykkelandelen er hgyest mellom 1-3 km med 7 %. Den holder seg pa 4-5 % opp til 10 km
reiselengde. Kollektivandelen er starst fra 3 km og oppover.

Transportmiddelbruk etter reiselengde. Prosent

= e g e E

80 % 23

B0 56 49
59 64
72 0
40 %
20 %%
’ 31 2 10
0%

Under 1 km Mellomlog Mellom3og MellomSog Melloml0og 20 km eller
2.9 km 4.9 km 9.9 km 19.9 km lengre

100 %

HTil fots W Kollektivi Bil, som fgrer W Bil, som passasjer Sykkel Annet

Figur 4-13 Transportmiddelbruk etter reiselengde, hele Norge, Transportmiddelbruk etter reiselengde, hele
Norge,

Det er hentet ut reiselengder fra RVUen for analyseomradet, for alle transportmidler.
Gjennomsnittlig reiselengde per reise for de bosatte i omradet er pa 8,3 km. Dette er langt
kortere sammenlignet med alle bosatte i hele Bergen der snittet er pa 12,7 km per reise.
Forskjellen skyldes nok blant annet at bydeler som ligger lenger vekk fra sentrum har
lengre reisevei til jobb, tjenester, kulturtilbud etc. enn de som bor sentralt i byen.

Figur 4-14 viser hvordan reisene fordeler seg pa ulike avstandsintervall. | analyseomradet
er rundt 40 % av reisene innenfor 3 km lengde, og rundt 55 % er innenfor 5 km lengde.
Dette peker pa et relativt stort potensial for 8 oppna skt gang- og sykkelandeler i omradet.
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Figur 4-14 Reiselengder for alle reisemiddel, beboere i analyseomradet.
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5. Sykkelpotensial og reisetid

5.1. Sykkelpotensial 2019

Det er beregnet et potensial for sykkel basert pa sykkelnettverket for 2019 (Bergen
kommune). Sykkelpotensial-modellen angir et teoretisk potensial for antall sykkelturer og
er blant annet basert pa reisevanedata, sykkelhastighet (hastighetsmodell) og forutsetning
om et mal om 10 % sykkelandel’. Vi ser at Puddefjordsbroen, og Kringsjaveien/ Carl
Konows gate mot nord har et stort potensial pa dagens (2019) sykkelnett. Potensialet er
ogsa stort over Smapudden og noe mindre langs Damsgardsveien og Michael Krohns

gate innover i Solheimsviken.
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o S Nastet £
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yonah 3
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Vardadalen P

Figur 5-1 Sykkelpotensial for omrédet rundt Laksevag. Kilde: Bergen kommune, 2019. Verdiene viser antall
potensielle syklister per dag (ADT).

” Metoden er nsermere beskrevet i https://bergen.maps.arcgis.com/apps/MapJournal/
index.html?appid=3ed7a8bdb02c4ad186453c0b1618d966gis.com). NB: Modellen skal ikke brukes som en

selvstendig rutevalgsmodell ned pa enkeltgateniva, men kan vise rutevalg og sammenhenger i litt starre skala.
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Bergen kommune har ogsa etablert en sykkelpotensialmodell for 2040, Figur 5-2. 1 2040-
modellen er fremtidig byutvikling lagt inn. | tillegg er det gjort mindre justeringer, bl.a. i
sykkelhastighet i deler av sykkelnettet, og i fordeling mellom reisehensikter.

En ny gang- og sykkelbru over Puddefjorden vil ifalge sykkelpotensialmodellen flytte mye
av potensialet fra Kringsjaveien/ Carl Konows gate til Damsgardsveien. Vest for
Kirkebukten falger de potensielle syklistene Kringsjaveien videre mot Gravdal. Det er
trolig to hovedarsaker til at modellen viser dette rutevalget. For det farste sa utgjer den
nye bruen en kortere distanse mot Ytre Laksevag for mange av syklistene fra
sentrumssiden (gjelder fra nordlig del av sentrum, samt Sandviken). For det andre vil den
nye bruen fore til at syklistene slipper a sykle hgydemetrene opp pa dagens
Puddefjordsbro (bruen er cirka 30 meter over havniva).

~

l# Sykkelpotensialmodell2040_24mai2020
— 3500-6120
— 2000-3500
w— 1000-2000
500-1000 -
250-500
100-250

<100

Figur 5-2 Sykkelpotensialmodell 2040 for omradet rundt Laksevag, med ny gang- og sykkelbru. Verdiene viser
mengder potensielle syklister per dag (ADT). Kilde: Sykkelpotensialmodell 2040 (arcgis.com

Selv om dette er en modell som er basert pa en del forutsetninger viser forskjellene
mellom Figur 5-10g Figur 5-2 at en ny bru vil kunne fa stor betydning for rutevalget for
syklistene utover pa Laksevag, enten det er snakk om en egen gang- og sykkelbru, eller et
gang/sykkelfelt pa en bybanebru. Samtidig vil selve utformingen av lgsninger for gang/
sykkel, bade pa bruen og pa begge sider av denne, ha stor betydning for rutevalg.
Syklistene vil kunne velge de rutene som de oppfatter som trygge og attraktive selv om de
er noe lengre. Se for avrig kapittel 4.2.1 for tidligere gjennomfarte sykkelanalyser.
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5.2. Reisetid med sykkel med ny bru

Det er gjort analyser pa hva ny gang- og sykkelbru vil ha & si for reisetiden med sykkel.
Ogsa her er det brukt Den bla steinen som malpunkt og heydeforskjeller er med i
beregningene. Kirkebukten er satt som startpunkt. Figur 5-3 viser at den raskeste ruten er
noe lenger nord enn dagens raskeste rute nar den nye bruen er etablert. Den innsparte
tiden er omtrent 2,5 minutter. Det meste av dette skyldes kortere avstand, men ogsa noe
skyldes mindre samlet haydeforskjell enn om en sykler over Puddefjordsbroen (kryssing av

Puddefjordsbroen medfarer en del ekstra hgydemeter).

"\ Raskeste vei pa sykkel

= EE Raskeste veg med ny bro (6,5 min)

= Raskeste veiidag (9 min)

m— Meters
24.10.2023

Figur 5-3 Raskeste veg med sykkel pa dagens sykkelnett og med ny bru over Damsgardsundet. Merk at dette er
korteste rute og at det «naturlige» rutevalget vil kunne avvike noe.

Den innsparte tiden som bruen vil gi, vil veere omtrent lik uansett hvor pa Laksevag en
starter. | flatt terreng, og med en sykkelhastighet pa 20 km/t (flatt) tilsvarer dette en
sykkelavstand pa omtrent 830 meter. Den nye bruforbindelsen i Figur 5-3 vil gi kortere
samlet reisetid for sykkel enn for bil for hele Laksevag, ogsa helt frem til Lyngbg.
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6. Metode og analyseverktay for trafikkanalysen

Metodikken som er valgt for analysene i trafikkanalysen er en kombinert bruk av regional
transportmodellsystemet (RTM) og Aimsun hvor resultater fra RTM vil vaere input til

beregningene.

RTM-beregninger er gjennomfert med delomrademodell for Bergen og omegn (DOM
Bergen). RTM (Regional Transport Modell) er en overordnet modell som beregner
trafikkstreammer mellom grunnkretser, se Figur 6-1. RTM er makromodell som

hovedsakelig er egnet til & gi antall kjgretay pa degnnivd som beregningsresultat.

Til beregningene med Aimsun er det benyttet modellen Aimsun Bergen. Figur 6-2 viser

soneinndeling og sonetilknytninger i Aimsun Bergen.

Basert pa sonedata per grunnkrets (befolkning, arbeidsplasser, etc.) beregnes antall turer
mellom de ulike grunnkretsene med egne matriser per transportmiddel: bilfarer, sykkel,
fotgjenger, etc. Trafikken i disse matrisene fordeles deretter utover vegnettet. Hver
grunnkrets er representert med en «sentroide», og trafikken mates fra sentroiden og ut i
vegnettet via en eller flere sonetilknytninger (fiktive veglenker), se Figur 6-1. Deretter
velger trafikantene «billigste» rute gjennom vegnettet fram til destinasjons-grunnkretsen
(sentroiden). Hva som er billigste veg beregnes som en vektet sum av avstand, reisetid og
direkte kostnader (drivstoff, bompenger). RTM gir altsa estimater pa hvor mange som
reiser mellom de ulike grunnkretsene, hvilket reisemiddel de benytter og hvilke rutevalg

de gjer i vegnettet.
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Figur 6-1 Vegnett og sonestruktur i RTM. Trafikkstremmer beregnes mellom grunnkretser. Grunnkretsfargene
har ingen betydning bortsett fra som hjelp til & skille grunnkretsene fra hverandre.

| motsetning til RTM inneholder ikke Aimsun en ettersparselsmodell. Aimsun beregner
altsa ikke reisemiddelvalg eller antallet reiser mellom ulike start- og malpunkt. | stedet
benyttes Aimsun til mer detaljerte studier av rutevalg og trafikkavvikling, forutsatt at man
kjenner trafikkmatrisene (hvor de reisende skal fra og til) og hvilke reisemiddel de
benytter. Aimsun gir estimater pa konsekvensene av a stenge/apne veger og felt, endre
krysstyper, fartsgrenser og signalplaner i lysregulerte kryss med mer.
Beregningsresultatene viser endringer i rutevalg, kelengder og forsinkelse, men ikke bytte
av reisemal eller reisemiddel. Om man eksempelvis bygger gangbru og bybane fra
Laksevag over til Dokken, vil ikke Aimsun kunne beregne at eksisterende bilister bytter
over til bane, eller at noen lar bilen std og velger annet reisemiddel. Til beregning av slike
etterspoarselsendringer benyttes RTM.
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Figur 6-2 Foreliggende soneinndeling og sonetilknytninger i Aimsun Bergen.
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7. Transportberegninger med RTM

DOM Bergen er en delomrademodell som er etablert i det regionale
transportmodellsystemet RTM med programverktayet CUBE. DOM Bergen omfatter
kommunene Bergen, Voss, Samnanger, Bjgrnafjorden, @ygarden, Askay, Vaksdal, Osteray,
Alver, Austerheim og Fedje.

Det er beregnet fem scenarioer med DOM Bergen som vist i Tabell 7-1.

Tabell 7-1 Oversikt over hvilke scenario som er beregnet i RTM DOM Bergen.

Scenario Beskrivelse
Dagens situasjon 2022 | Sonedata 2020 og vegnett fra ar 2020 fra DOM Bergen
Referanse 2035 Sonedata 2035 og vegnett 2035 fra DOM Bergen.

Nullvekstmalet og parkering.

Transformasjon 2035 Sonedata 2035 med utvikling innen analyseomradet
samsvar med pagaende planinitiativ og vegnett 2035
fra DOM Bergen.

Nullvekstmalet og parkering.

Referanse 2050 Sonedata 2050 og vegnett 2050 fra DOM Bergen.

Nullvekstmalet og parkering.

Transformasjon 2050 Sonedata 2050 med utvikling innen analyseomradet
samsvar med pagaende planinitiativ og fortetting
Gravdal og vegnett 2050 fra DOM Bergen.
Nullvekstmalet og parkering.

Til beregningene er det brukt DOM Bergen med RTM-versjon 4.4.1 med

CUBE versjon 6.5 CE. Det valgte datagrunnlaget er basert pa standard beregningsar i
DOM Bergen. Dette er en forenkling som betyr at sonedata for ar 2020 fra SSB brukes som
grunnlag for dagens situasjon 2022. For Referanse 2035 og Transformasjon 2035 brukes
prognoser for ar 2035 fra SSB som grunnlag. For alternativene for ar 2050 brukes
prognosene fra SSB for ar 2050 som grunnlag
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7.1. Forutsetninger

7.1.1. Nullvekstmalet

| Referanse 2035 og Transformasjon 2035 er det lagt til grunn nullvekst i personbiltrafikken
i Bergen og omegnskommunene i samsvar med Byvekstavtalen for Bergensomradet 2019-
2029 (se kapittel 2.2). Nullvekstmalet har 2019 som referansear. | analysen er det er det
gjort en modellteknisk forenkling ved bruke dagens situasjon ar 2022 som referanse for
nullvekst i personbiltrafikken. Som indikator pa nullvekstmalet er det valgt a se pa det

totale transportarbeidet for personbiltrafikken innen Bergen kommune.

For & simulere nullvekstmalet i trafikkberegningene i RTM er det lagt inn
kilometeravhengig vegprising pa vegnettet i Bergen kommune og omegnskommunene,
slik at gkning i transportarbeidet i ar 2035 i forhold til ar 2022 blir begrenset, og vil ligge
pa niva med transportarbeidet for ar 2022. Det er lagt inn samme kilometeravhengig
vegprising pa vegnettet i ar 2050 som i ar 2035. Dette nivaet av vegprising betyr at gkning
av transportarbeidet i ar 2050 sammenlignet med transportarbeidet for ar 2022 og 2035.
@kningen i transportarbeidet skyldes vekst i antall bosatte og arbeidsplasser fra ar 2035 til
2050 som gir ekt biltrafikk pa vegnettet, og fjerning av alle bompengestasjoner unntatt av
bomstasjonene som inngar i Miljglaftet Bergen i 2050. For & hindre vekst i
personbiltrafikken utover ar 2035 betyr det at nivaet vegprisingen pa vegnettet ma veere
hayere enn det som gir nullvekst i ar 2035, det vil si med en hgyere km-kostnad.
Nullvekstmalet er forankret i Byvekstavtalen som har gyldighet fram til ar 2029 og det det

er ikke grunnlag for a forutsette nullvekst i 2050.

Hvilke tiltak som ber tas i bruk for @ oppna nullvekstmalet er diskutert i
kapittel 9.3 Bilrestriktive tiltak.

7.1.2. Vegnett

| transportmodellen RTM er falgende vegprosjekter lagt til grunn i for ar 2035:

e Rv. 555 Sotrasambandet

e E39 Radal - Svegatjern

e Bybane til Fyllingsdalen

e Bybane til Asane og ny Flayfjelltunnel

e Askgypakken

e Ny gang- og sykkelbru over Puddefjorden

e Trafikkplan sentrum
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Utover vegprosjektene som ligger til grunn i ar 2035 er det for ar 2050 lagt inn felgende
prosjekter i tillegg:

e Bybane til Loddefjord (byggetrinn 6)
e Ny adkomst til Nordnes (i Bergen sentrum) i forbindelse med etablering av
Bybanens byggetrinn 6.

e Ingen bomstasjoner utover de som inngar i Miljolaftet Bergen

7.1.3. Parkering

| transportmodellen RTM er det gjort endringer i parkeringstilgang og kostnad for
parkering i analyseomradet i samsvar med forventet framtidig situasjon. Dette er likt for ar
2035 og ar 2050. Parkeringskostnadene inngar i nyttefunksjonene for bil i de forskjellige
reisemiddelvalgmodellene i RTM. Endringene som er lagtinn er basert pa tall for Stranden
grunnkrets og innspill fra Bergen kommune. Endringene omfatter kostnader ved kort- og
langtidsparkering, og andel arbeidstakere med arbeidsplassparkering dekket helt eller
delvis av arbeidsgiver, og andel bosatte som har parkering ved bolig.

7.1.4. Befolknings- og arbeidsplassutvikling

Figur 7-1 viser avgrensing av pagaende planinitiativ som er lagt til grunn for
transportmodellberegningene i RTM. | tillegg til de pagaende planinitiativene innen
analyseomradet og Dokken er det ogsa lagt inn framtidig fortetting i Gravdalsomradet i
forbindelse med etablering av Bybanens byggetrinn 6. Tabell 7-2 viser oversikt over

beregnet antall bosatte og arbeidsplasser som legges til grunn.
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Figur 7-1 Pdgaende planinitiativ (Kilde: Bergen kommune).

Tabell 7-2 Oversikt over beregnet antall bosatte og arbeidsplasser i pdgaende planinitiativ og fortetting i

Gravdalsomradet i forbindelse med etablering av Bybanens byggetrinn 6 realisert innen 2050.
Det er antatt 2 bosatte per bolig i snitt (Kilde: Bergen kommune).8

Plan Boliger Bosatte Arbeidsplasser
1 Johan Berentsens vei 236 472 14
2 Sgrevagen 367 734 320
3 Laksevag verft 944 1888 1669
4 Damsgardsveien 428 856 504
5 Laksevagneset 644 1288 1390
6 Indre Laksevag 270 540 2201
7 Dokken 2100 4 200 7 000
Sum 4989 9978 13098
Fortetting Gravdal 800 1600 2 600
Fortetting Nygardsvik 40 80 50
Fortetting Nygardslien 1200 2400 250
Fortetting Lyngbe 290 580 30
Sum 2330 4 660 2930
Sum planer + fortetting| 7 319 14 638 16 028

8 Fargebruken i tabellen er ment som en hjelp for & sammenligne tallene. Det starste tallet har fargefyll i hele

cellen, mens gvrige celler har fylimengde tilsvarende det relative starrelsesforholdet til det storste tallet.
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Utvikling pa Dokken

Det er planlagt en omfattende transformasjon pa Dokken de kommende arene. Dette
omradet ligger tett pa analyseomrade og kan pavirke reisemensteret og reiseaktiviteten
pa Laksevagsiden. Det er derfor tatt hgyde for denne utviklingen i RTM-modellen med
7000 nye arbeidsplasser og 4200 nye bosatte (2100 boliger) i ar 2050. Disse er fordelt,
etter fordelingsnekkel, pa de fire underliggende grunnkretsene Dokken, Sydnes,
Mghlenpris og Nygardsparken.

Antall bosatte og arbeidsplasser i ar 2035 og 2050

For ar 2035 er det i modellen lagt inn delvis transformasjon av Laksevag basert pa
pagaende planinitiativ for omradene langs Puddefjorden. Det legges til grunn en lineaer
vekst pa Laksevag fra ar 2022 til 2050. Det resulterer i en utbyggingsandel i 2035 pa
knappe 40 % av full utbygging. | modellgrunnlaget er aktiviteten som utgar ved
transformasjon av omradet fjernet far den fremtidige utbyggingen er lagt inn.

For ar 2050 er det i modellen lagt inn full utbygging av Laksevag basert pa pagaende
planinitiativ for omradene langs Puddefjorden. | tillegg legges det til grunn etablert
bybane til Loddefjord og fortetting i Gravdalsomradet i forbindelse med nye
bybanestopp.

SSB-prognose for Bergen kommune som helhet er bevart gjennom & skalere ned veksten i

gvrige grunnkretser i kommunen.

Figur 7-2 viser totalt antall bosatte og arbeidsplasser per grunnkrets innen analyseomradet
for henholdsvis ar 2022 og 2050.

Antall bosatte og arbeidsplasser i Tabell 7-2 er sammenstilt med bosatte og arbeidsplasser
i eksisterende bebyggelse i dagens situasjon og fordelt pa de underliggende
grunnkretsene som vist i Tabell 7-3 og Tabell 7-4.
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Figur 7-2 Prognoser for befolkning og arbeidsplasser per grunnkrets i analyseomradet for 2050 sammenlignet
med dagens situasjon 2022 (omfatter kun grunnkretser som berares av planforslag med transformasjon).

Det er planlagt for en stor gkning i antall bosatte i grunnkretsene Gravdal, Nygardslien,
Laksevagsneset, Laksevag sentrum og Frydenbg. Sammen med boligutviklingen
planlegges det ogsa for naeringsutbygging som farer til flere arbeidsplasser. Gravdal og
Frydenbg er grunnkretsene som gis starst gkning i antall nye arbeidsplasser. | Frydenbg
transformeres imidlertid mange eksisterende arbeidsplasser. Tas det hensyn til
transformasjon av eksisterende arbeidsplasser er det grunnkretsene Gravdal, Laksevag
sentrum og Laksevagsneset som far den starste gkningen i antall arbeidsplasser.

Totalt sett vil grunnkretsene langs Puddefjorden sammen med Gravdal og Nygardslien fa

stor skning bade i antall bosatte og i antall arbeidsplasser.
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Tabell 7-3 Befolkningsprognoser pa grunnkretsniva i analyseomradet?

Grunnkrets 2022 2050 Endring

Lyngbe 1740 2320 580
Gravdal 1488 3088 1600
Nygardslien 1204 3 604 2 400
Nygardsvik 858 938 80
Kringsja 1046 1518 472
Laksevagsneset 535 2557 2022
Laksevag sentrum 783 2671 1888
Frydenbe 1178 2574 1396
Gyldenpris 145 145 0

Tabell 7-4 Arbeidsplassprognoser pa grunnkretsniva i analyseomradet?

Nye arbeids- Sum arbeids-
Hvorav plasseri plasseri

Grunnkrets 2022 transformeres 2050 2050 Endring

Lyngbe 116 0 30 146 30
Gravdal 827 0 2600 3427 2 600
Nygardslien 256 0 250 506 250
Nygardsvik 592 0 50 642 50
Kringsja 537 315 14 236 -301
Laksevagsneset 1014 642 1710 2082 1068
Laksevag sentrum 596 192 1669 2073 1477
Frydenba 1720 1418 1955 2257 537
Gyldenpris 148 131 750 767 619

Funksjoner og tjenester som skoler, sykehjem med mer lagt inn under arbeidsplasser.

7.2. Hovedresultater fra RTM

7.2.1. Trafikk pa vegnettet

Figur 7-3 viser registrert trafikk i Statens vegvesen niva1-tellepunkt pa neerliggende
vegnett til analyseomradet sammen med beregnet trafikk i RTM for dagens situasjon i ar
2022. Pa overordnet niva viser figuren at det relativ godt samsvar mellom registeringer og
beregninger for dagens situasjon 2022. For det detaljerte vegnettet innen analyseomradet

er det mindre samsvar, i tillegg er det fa gode registeringer tilgjengelig.

? Fargebruken i tabellen er ment som en hjelp for & sammenligne tallene. Det starste tallet har fargefyll i hele
cellen, mens gvrige celler har fylimengde tilsvarende det relative starrelsesforholdet til det storste tallet.
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Figur 7-3 Sammenstilling av trafikk 2022 i niva 1-tellepunkt. Data fra vegkart.no og RTM 2022

| prosessen med trafikkanalysen er det gjennomfert flere transportmodellberegninger for
a komme fram til hvilket niva vegprisingen ma ligge pa for @ oppna nullvekst i
personbiltrafikken. Resultatene viser en liten vekst i trafikkarbeidet pa 1,5 % i ar 2035 i
forhold til ar 2022. Tar man hensyn til at gjennomgangstrafikken og naeringstrafikk ikke

inngar i nullvekstmalet er det akseptabelt at transportmodellen beregner en liten
trafikkvekst i perioden.

7.2.2. Reisemiddelfordeling i RTM

Tabell 7-5 viser reisemiddelfordeling i et normalvirkedegn for Bergen kommune i 2022 og
for analyseomradet i 2022 og scenarioene i ar 2035 og 2050. Reisemiddelfordelingen

gjelder antall personturer som gar innen eller til/fra Bergen kommune og analyseomradet.
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Tabell 7-5 Reisemiddelfordeling i et normalvirkedegn basert pa antall personturer innen og til/fra for hhv.

Bergen kommune og analyseomradet.

h\

Reisemiddel

Bilfgrer

Dagens situasjon
2022

Bergen

44 %

Dagens situasjon
2022

Analyseomr.

M %

Referanse
2035

Analyseomr.

39 %

Transform.
2035

Analyseomr.

35%

Referanse
2050

Analyseomr.

39 %

Transform.
2050

Analyseomr.

34 %

Bilpassasjer

8%

9%

10 %

9%

9%

9%

Kollektivtransport

26 %

28 %

28 %

30 %

30 %

32%

Gang- og sykkel

22 %

21%

22%

25%

21%

25%

1%

1%

1%

1%

1%

0%

Nzering, lett og tung

For dagens situasjon 2022 sees at analyseomradet har lavere bilandel og hayere
kollektivandel enn for Bergen kommune som helhet.

Ved & innfare tiltak som farer til at nullvekstmalet nas i ar 2035 viser beregningene at
Transformasjon 2035 reduserer bilandelen med 5 %-poeng sammenlignet med dagens
situasjon 2022. Bilfererandelen reduseres pa bekostning av at kollektivandelen og gang-
og sykkelandelen gker. Referanse 2035 har tilnaermet lik reisemiddelfordeling som dagens
situasjon 2022.

For Referanse 2050 gar bilandelen ned med 2 %-poeng og kollektivtransporten gar opp
tilsvarende sammenlignet med dagens situasjon 2022. Transformasjon 2050 reduserer
bilandelen med 7 %-poeng sammenlignet med dagens situasjon 2022. Bilfererandelen
reduseres pa bekostning av gkning i kollektivandelen og gang- og sykkelandelen gker

(tilnsermet likt).

Arsaken til overgang fra bil som reisemiddel til kollektivt skyldes i stor grad forbedring av
kollektivtilbudet med flere bybanetraséer generelt og Bybane gjennom analyseomradet

spesielt. Med en slik forbedring vil det forventes at flere velger a reise kollektivt.

Det er derimot en svakhet med RTM-systemet at det ikke klarer & modellere alle faktorer
som pavirker de reisende for a velge a g3, sykle eller a reise kollektivt. Modellen er bedre
til @ modellere og analysere biltrafikken enn gange, sykkel og kollektivtrafikken. Dette
betyr at med vridning av konkurranseforholdet til fordel for gange, sykkel og kollektiv kan
det forventes stgrre overgang fra bil gange, sykkel og kollektiv enn det modellen

beregner.

Reisemiddelfordelingene viser ogsa at referansealternativene reduserer i mindre grad
bilfarerandelen innen analyseomradet enn transformasjonsalternativene sammenlignet

med dagens situasjon 2022. Dette viser at det & transformere og fortette innen
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analyseomradet med nzaerhet til sentrum og som gir korte reiseavstander for dagligreiser
sammen med godt utbygd kollektivtilbud har betydning for reisemiddelvalget. | alle
alternativene ligger det inne vegprising som ogsa vil bidra til & begrense biltrafikken.

7.3. Utvikling i antall bilturer i RTM

Som grunnlag for overfaring av input til Aimsun er det sett pa hvordan biltrafikken utvikler
seg i ettermiddagsrush (3 timer) fra ar 2022 til ar 2035 og 2050 med transformasjon innen

analyseomradet.

Tabell 7-6 viser antall bilturer og vekst i antall bilturer som starter og/eller slutter innen
analyseomradet, og gjennom analyseomradet i Igpet av 3 timers ettermiddagsrush.
Tabell 7-6 Antall bilturer og vekst i antall bilturer i lepet av 3 timers ettermiddagsrush forhold til Dagens

situasjon 2022. Interne er bilturer som bade har startpunkt og mélpunkt innen analyseomrédet. Eksterne er
bilturer som bade har startpunkt og malpunkt utenfor analyseomréadet.

Bilturer 2022 Dagens |Transformasjon 2035 | Transformasjon 2050
antall antall vekst antall vekst
Interne og til/fra 5445 5685 4% 9085 67 %
Eksterne 14 140 13108 7% 12804 -9%
Totalt 19 585 18 793 -4% 21889 12%

Veksten i antall bilturer i Tabell 7-6 er brukt som grunnlag for & etablere framtidige

bilturmatriser til Aimsun-modellen.

Antall bilturer som starter og/eller slutter innen analyseomradet gker med 4 % i ar 2035
sammenlignet med 2022. Bilturer som kun kjgrer gjennom analyseomradet reduseres med
7 %. D@kningen innen analyseomradet i 2035 skyldes i stor grad skning i antall bosatte og
arbeidsplasser innen analyseomradet (underkant av 40 % av fullt utbyggingspotensial).
Nedgangen i eksterntrafikken skyldes i stor grad vegprising pa vegnettet som ferer til at

trafikantene velger andre malpunkt eller kjgreruter enn gjennom analyseomradet.

Fra 2022 til ar 2050 gker antall bilturer som starter og/eller slutter innen analyseomradet
med 67 %. Bilturer som kun kjgrer gjennom analyseomradet reduseres med 9 %.
@kningen i antall bilturer innen analyseomradet i ar 2050 skyldes i stor grad gkning i antall
bosatte og arbeidsplasser innen analyseomradet. Nedgangen i eksterntrafikken kan
skyldes vegprising pa vegnettet som farer til at trafikantene velger andre malpunkt eller

kjgreruter enn gjennom analyseomradet.
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En arsak til at nedgangen i antall eksterne bilturer er starre for ar 2050 enn for ar 2035
sammenlignet med dagens situasjon 2022 kan veere at deti 2050 kun er innkreving i
bomstasjonene som inngar i Miljslaftet Bergen. Endringen dette medferer i reduserte
kostnader for bilfarerne pavirker rutevalget ved at det for de eksterne turene vil vaere

billigere a velge andre ruter enn gjennom analyseomradet.

Fjerning av bompengestasjoner kan fgre til at bilistene endrer reisemal og kjererute, og
det oppstar nyskapte turer som tidligere ikke ble gjennomfart pa grunn for hay kostnad.

Selv om bomstasjoner er fjernet ligger det fortsatt inne bilrestriktive forutsetninger som
vegprising pa vegnettet og endringer i parkeringstilgjengeligheten og

parkeringskostander i analyseomradet.
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8. Trafikkberegninger med Aimsun

Det er etablert en Aimsun-modell for Laksevag som er kalibrert for ettermiddagsrush i
tidsperioden kl. 14 - 17 i dagens situasjon 2022. Vegnett som inngar i modellen, er
illustrert i Figur 8-1. Modellomradet avgrenses ved Puddefjordsbroen i @st og
Lianakktunnelen i vest. Nord for rv. 555 inkluderer modellen bade lokalt hovedvegnett og
samleveger. Sgr- og estover avgrenses modellen ved Melkeplassen, Lavstakktunnelen og

ved holdeplassen Lien sgr langs Michael Krohns gate.

Figur 8-1: Vegnett inkludert i Aimsun-modellen for Laksevag.

Aimsun-modellen har trafikketterspgrsel (trafikkmatriser) som en inngangsparameter, og
trafikkmengdene i modellen vil derfor ikke endre seg ut fra kapasitet eller endringer i
vegnettet. Ved kapasitetsbegrensninger i vegnettet vil modellen derimot kunne omfordele
trafikk til andre rutevalg mellom start- om malpunktet. Ved innfgring av tiltak som er
forventet & gi endring i reisemiddelvalg, endring i start- og/eller malpunkt, eller endret
avreisetidspunkt vil dette kun hensyntas ved a gi nye inngangsparametere i form av nye

trafikkmatriser.
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Trafikmatrisene i Aimsun-modellen for Laksevag tar utgangspunkt i resultatene fra
transportmodellberegningene i RTM for de ulike fremtidsarene, og er tilpasset til
ettermiddagsrush med utgangspunkt i de kalibrerte matrisene for dagens situasjon 2022. |
fremtidig situasjon med full transformasjon i 2050 tilsvarer trafikkmatrisene som er brukt i
Aimsun-modellen en bilfarerandel pa cirka 30 % gjeldende for rushperioden. Denne
bilfarerandelen er et resultat av beregnet fremtidig vekst i transportmodellberegningene i
RTM, med de forutsetningene som er beskrevet i kapittel 7. Resulterende bilfarerandel er
pa niva med bilfererandelen for analyseomradet i den nasjonale reisevaneundersgkelsen
fra 2018/2019.

Etter etablering av kalibrert modell for dagens situasjon 2022 er Aimsun-modellen for
Laksevag benyttet til & teste ut ulike tiltak i vegnettet i ulike framtidsar med ulik grad av
transformasjon og utvikling. En oversikt over beregningene er vist i Tabell 8-1. For enkelte
alternativer vil det ikke veere mulig a ta ut resultater direkte fra modellen da overbelastning
er sa stor at den farer til sa mmenbrudd i beregningene som gjer at simuleringene ikke kan
fullfares med realistiske resultater. | disse tilfellene vil det likevel vaere mulig a beskrive

tendenser, utvikling og utlesende arsaker frem til sammenbruddet.

Tabell 8-1: Oversikt over tiltaksberegninger i Aimsun

h\

Alt | Simuleringsar | Beskrivelse

D2 | 2022 Dagens Stenging av Damsgardsveien ved Kirkebukten. Apning for
situasjon venstresving fra Carl Konows gate til Tverrveien. Oppdaterte

fremtidige signalplaner (Figur 8-3).

A0 | 2035 Dagens vegnett med oppdaterte fremtidige signalplaner (Figur
Transformasjon | 8-6).

A1 | 2035 Envegskjering av Damsgardsveien fra Hasteins gate til
Transformasjon | Fyllingsveien. Oppgradert kryss mellom Kringsjaveien og
Damsgardsveien med alle svingebevegelser tillatt (i trdd med
vedtatt reguleringsplan). Stenging av krysset mellom
Kringsjaveien og Hasteins gate. Oppdaterte fremtidige
signalplaner (Figur 8-7).

A2 | 2035 Stenging av Damsgardsveien ved Kirkebukten. Apning for
Transformasjon | venstresving fra Carl Konows gate til Tverrveien. Oppgradert
kryss mellom Kringsjaveien og Damsgardsveien med alle
svingebevegelser tillatt (i trad med vedtatt reguleringsplan).

Stenging av krysset mellom Kringsjaveien og Hasteins gate.

Oppdaterte fremtidige signalplaner (Figur 8-8).
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Alt

Simuleringsar

Beskrivelse

BO

2050

Transformasjon

Dagens vegnett med oppdaterte fremtidige signalplaner.
Oppgradert kryss mellom Kringsjaveien og Damsgardsveien
med alle svingebevegelser tillatt (i trad med vedtatt
reguleringsplan). Bybanen forventes utbygd uten direkte
pavirkning pa avviklingen i vegnettet (Figur 8-9).

B1

2050

Transformasjon

Envegskjering av Damsgardsveien fra Hasteins gate til
Fyllingsveien. Oppdaterte fremtidige signalplaner. Bybane i
Damsgardsveien. Signalregulerte kryss i plan der Bybane og
veg krysser. Envegskjarte slayfer til/fra Damsgardsveien for a

betjene omradene pa sjgsiden av bybanen (Figur 8-10).

B2

2050

Transformasjon

Stenging av Damsgardsveien ved Kirkebukten. Apning for
venstresving fra Carl Konows gate til Tverrveien. Oppgradert
kryss mellom Kringsjaveien og Damsgardsveien med alle
svingebevegelser tillatt (i trad med vedtatt reguleringsplan).

Stenging av krysset mellom Kringsjaveien og Hasteins gate.

Oppdaterte fremtidige signalplaner. Bybane i Damsgardsveien.

Signalregulerte kryss i plan der Bybane og veg krysser.
Envegskjerte slayfer til/fra Damsgardsveien for a betjene
omradene pa sjgsiden av bybanen (Figur 8-11).

B3

2050

Transformasjon

Envegskjering av Tverrveien mot Damsgardsveien. Stenge
Hasteinsgate i Krysset ved Damsgardsveien. Oppgradert kryss
mellom Kringsjaveien og Damsgardsveien med alle
svingebevegelser tillatt (i trad med vedtatt reguleringsplan).
Oke kapasiteten i Vagsgaten inn mot signalanlegget ved
Kringsjaveien. Oppgradert kryss med signalanlegg i krysset
mellom Gravdalsveien og Lyderhornsveien (Figur 8-12).

For beregninger av 2022 Dagens situasjon er dagens trafikkmatriser fra kalibrert Aimsun-

modell lagt til grunn.

Simuleringsar 2035 Transformasjon innebaerer en delvis transformasjon av Laksevag basert

pa planinitiativ for omrddene langs Puddefjorden. Det legges til grunn en lineaer vekst pa
Laksevag fra 2022 til 2050. Det resulterer i en utbyggingsandel i 2035 pa 40 % av full
utbygging (se kapittel 7.1.4.)
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Simuleringsar 2050 Transformasjon innebaerer en full utbygging av Laksevag basert pa
planinitiativ for omradene langs Puddefjorden. | tillegg legges det til grunn etablert
bybane til Loddefjord og fortetting i forbindelse med nye bybanestopp.

Oppgradering av krysset mellom Kringsjaveien og Damsgardsveien, vedtatt i
reguleringsplan (LAKSEVAG/BERGENHUS. GNR 153 BNR 1 MFL,, LAKSEVAG VERFTSOMRADE), er vist i
Figur 8-2. Oppgraderingen innebaerer at alle svingebevegelser blir tillatt. Krysset er ikke
bygd om per dags dato.

Figur 8-2: lllustrasjon pa utforming av krysset mellom Kringsjaveien og Damsgéardsveien i vedtatt
reguleringsplan.
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8.1. D2 2022 - Dagens trafikk med Damsgardsveien stengt ved
Kirkebukten

Alternativ D2 er beregnet i Aimsun for a teste ut tiltak i vegnettet allerede i dagens
situasjon. Dette gir indikasjoner pa om tiltakene er utfordrende allerede med dagens

trafikkmengder, eller om det er fremtidige endringer i trafikkmengder og -manster som er
utslagsgivende.

Vegnett og trafikkgrunnlag

Alternativ D2 tar utgangspunkt i dagens vegnett med stenging av Damsgardsveien ved
Kirkebukten. For a sikre tilgjengelighet til omradet med adkomst via Tverrveien er det

apnet opp igjen for venstresving fra Carl Konows gate til Tverrveien i krysset pa Gyldenpris

Det er ogsa lagt til grunn oppdaterte fremtidige signalplaner i trad med fylkeskommunens
planlagte endringer i anleggene.

Alternativet baserer seg pa kalibrerte trafikkmatriser for dagens situasjon 2022.
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Figur 8-3 Stengt i Damsgérdsveien Stengt i Damsgardsveien
Trafikale virkninger

Beregningene viser gkt kadannelse i Michael Krohns gate i vestgaende retning. Dette

skyldes gkt trafikk som falge av overfgring fra Damsgardsveien ved stenging av denne for
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gjennomkjering. Trafikkveksten er ikke veldig stor, men restkapasiteten gjennom

kryssomradet pa Gyldenpris er begrenset.

Apning for venstresving fra Carl Konows gate mot Tverrveien er nodvendig for a
sikre adkomst til Frydenbg-omradet, men dette gar ut over kapasiteten i
kryssomradet. Venstresvingen ble fjernet fra signalanlegget etter at krysset ble tilrettelagt
for sykkel. En gjeninnfegring vil veere mulig, men vil fore til et darligere tilbud for bade
kigrende og myke trafikanter. Beregningene viser noe gkt kadannelse og forsinkelse langs
Carl Konows gate inn mot Gyldenpriskrysset.

Trafikkmengden i Tverrveien er omtrent pa nivd med dagens situasjon selv om
Damsgardsveien stenges ved Kirkebukten. Retningsfordelingen for trafikken er derimot
endret, og cirka 1/3 av trafikken til Tverrveien kommer fra vest og benytter venstresvingen i

signalanlegget.

Stengingen av Damsgardsveien ved Kirkebukten pavirker ogsa trafikken vest for
stengepunktet. Beregningene viser at trafikkmengdene i Hasteins gate gker med cirka
30 %. | Damsgardsveien, ved krysset med Kringsjaveien, gar den ned med cirka 30 %.

Beregningene viser gkt kadannelse i Fyllingsveien som felge av redusert grenntid i
signalanlegget ved Carl Konows gate. Her har trafikken gatt ned sammenlignet med
registreringene som 3 til grunn for kalibrering av modellen, og konsekvensene av denne

kedannelsen er ikke forventet a veere like store som det som er gjenskapt i modellen.

For & se naermere pa konsekvensene for kollektivtrafikken pa strekningen er det tatt ut
reisetider fra Aimsun-modellen fra delstrekningene vist i Figur 8-4. Reisetid for buss i

alternativ D2 sammenlignet med dagens situasjon uten tiltak er vist i Figur 8-5.

Ved innfaring av venstresving i Gyldenpriskrysset som fglge av stenging i
Damsgardsveien, viser beregningene gkt reisetid pa opp mot 6 minutter for trafikk fra gst i
Michael Krohns gate mot Laksevag (delstrekning A). Dette viser at innfering av
venstresving for a fredeliggjere Damsgardsveien pavirker avviklingen pa
hovedvegnettet allerede med dagens trafikkmengder. Qvrige strekninger viser sm3,

eller ingen endring i reisetid for buss.
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8.2. A0 2035 - Delvis transformasjon med dagens vegsystem

Vegnett og trafikkgrunnlag

Alternativ AO legger til grunn dagens vegnett med oppdaterte fremtidige signalplaner i
trad med fylkeskommunens planlagte endringer i anleggene.

Alternativet baserer seg pa framtidige trafikkmatriser for 2035 med delvis transformasjon
pa Laksevag og Dokken.
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Figur 8-6 Dagens vegsystem

Trafikale virkninger

Beregningene viser store forsinkelser for vestgaende trafikk i Michael Krohns gate
gjennom signalanleggene pa Gyldenpris. Den begrensede restkapasiteten i

signalanleggene er ikke stor nok til & ta unna trafikkveksten i 2035. Med lite kedannelse pa
Puddefjordsbroen er det forventet at noe av trafikken i Michael Krohns gate vil velge
Puddefjordsbroen som et alternativt rutevalg inn mot Gyldenpris. Da Michael Krohns gate
og Puddefjordsbroen ligger i utkanten av modellomradet vil omfordeling mellom rutene

matte gjeres manuelt. Det er ikke gjort beregninger med omfordelt trafikk, men det er

vurdert at en omfordeling vil kunne vaere tilstrekkelig for a sikre akseptabel avvikling

inn mot, og gjennom Gyldenpriskrysset. Jvrige omrader i modellen viser god avvikling
uten vedvarende kegproblematikk.
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8.3. A1 2035 - Delvis transformasjon med envegskjering i
Damsgardsveien

Vegnett og trafikkgrunnlag

Alternativ A1 tar utgangspunkt i dagens vegnett med envegskjering i Damsgardsveien i
gstgaende retning. Envegskjeringen er med pa a gjere det mindre attraktivt med bil, og
muliggjer en omfordeling av gatearealet. For a fredeliggjere Hasteins gate er denne gaten
stengt ved Kringsjaveien. Dette er en boliggate som er en del av en viktig skoleveg. Det er
derfor ikke @nskelig med gjennomgangstrafikk i denne gaten. For a sikre tilgjengeligheten

til omradet langs Damsgardsveien er krysset mellom Kringsjadveien og Damsgardsveien

forutsatt oppgradert i samsvar med vedtatt reguleringsplan slik at alle svingebevegelser er
mulig.

Alternativet baserer seg pa framtidige trafikkmatriser for 2035 med delvis transformasjon
pa Laksevag og Dokken.
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Figur 8-7 Envegskjering i Damsgéardsveien

Trafikale virkninger

Beregningene viser store forsinkelser for vestgaende trafikk i Michael Krohns gate

gjennom signalanleggene pa Gyldenpris. Avviklingsproblemene i Michael Krohns gate
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gker risikoen for trafikkoverfaring til Lotheveien og Damsgardsveien under

Puddefjordsbroen for & unnga signalanleggene pa Gyldenpris.

Envegskjeringen i Damsgardsveien farer til store trafikkmengder i retning Tverrveien inn
mot signalanlegget pa Gyldenpris. | praksis tvinges all trafikk med adkomst til
Damsgardsveien sar for Damsgardsallmenningen i retning Tverrveien. Signalanlegget
med Tverrveien pa Gyldenpris er et signalanlegg med stor belastning i dagens situasjon.
Det er derfor veldig begrenset med restkapasitet for & handtere fremtidig trafikkvekst. A gi
gkt prioritet til Tverrveien kommer ogsa i konflikt med malsettinger om prioritering av
kollektivtrafikk i @vrige vegarmer, samt god awvikling for trafikk fra Puddefjordsbroen for &
hindre tilbakeblokkering ut pa hovedvegnettet.

De store trafikkmengdene i retning Tverrveien forer til stor overbelastning i
lokalvegnettet. Kadannelsen strekker seg tilbake gjennom Damsgardsveien til
kryssomradet ved Kringsjaveien. Ved gjennomgaende kedannelse i Damsgardsveien
skaper dette store forsinkelser ogsa pa hovedvegnettet, noe som ogsa pavirker
reisetiden for buss.

8.4. A2 2035 - Delvis transformasjon med Damsgardsveien stengt ved
Kirkebukten

Vegnett og trafikkgrunnlag

Alternativ A2 tar utgangspunkt i dagens vegnett med stenging av Damsgardsveien ved
Kirkebukten. Pa hver side av stengepunktet ledes trafikken i envegsregulerte slayfer.
Stengingen er med pa a fredeliggjere omradet rundt Kirkebukten, og hindrer
gjennomgangstrafikk. Dette gir mulighet til 3 tilrettelegge bedre for gdende og syklende i
Laksevag sentrum. For a sikre tilgjengelighet til omradet med adkomst via Tverrveien er
det apnet opp igjen for venstresving fra Carl Konows gate til Tverrveien i krysset pa
Gyldenpris.

For a fredeliggjere Hasteins gate er denne gaten stengt ved Kringsjaveien. Dette er en
boliggate som er en viktig og mye brukt skoleveg. Det er derfor ikke @nskelig med
gjennomgangstrafikk i denne gaten. For a sikre tilgjengeligheten til omradet langs
Damsgardsveien er krysset mellom Kringsjaveien og Damsgardsveien forutsatt
oppgradert i samsvar med vedtatt reguleringsplan slik at alle svingebevegelser er mulig.

Alternativet baserer seg pa framtidige trafikkmatriser for 2035 med delvis transformasjon
pa Laksevag og Dokken.
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Figur 8-8 Slayfesystem i Damsgérdsveien

Trafikale virkninger

Beregningene viser store forsinkelser for vestgaende trafikk i Michael Krohns gate
gjennom signalanleggene pa Gyldenpris. Avviklingsproblemene i Michael Krohns gate
gker risikoen for trafikkoverfaring til Lotheveien og Damsgardsveien under
Puddefjordsbroen for & unnga signalanleggene pa Gyldenpris. Apning for venstresving
fra Carl Konows gate mot Tverrveien er nedvendig for a sikre adkomst til Frydenbgo-
omradet, men dette gar ut over kapasiteten i kryssomradet. Venstresvingen ble fjernet
fra signalanlegget etter at krysset ble tilrettelagt for sykkel. En gjeninnfgring vil vaere mulig,
men vil fare til et darligere tilbud for bade kjerende og myke trafikanter. Beregningene

viser gkt kedannelse og forsinkelse langs Carl Konows gate tilbake mot Fyllingsveien.

Stenging av Damsgardsveien ved Kirkebukten farer til at omradene pa hver side av

stengepunktet star igjen med kun én forbindelse til hovedvegnettet hver. Dette gjer at det
ikke finnes alternative rutevalg ved overbelastning i adkomsten til omradet. Beregningene
viser stor overbelastning i Tverrveien inn mot signalanlegget pa Gyldenpris. Store
kedannelser pavirker hele lokalvegnettet pa Frydenbg, med fare for at det forplanter seg
ut pa hovedvegnettet. Signalanlegget med Tverrveien pa Gyldenpris er et signalanlegg
med stor belastning i dagens situasjon. Det er derfor veldig begrenset med restkapasitet
for & handtere fremtidig trafikkvekst. A gi okt prioritet til Tverrveien kommer ogsa i konflikt
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med malsettinger om prioritering av kollektivtrafikk i avrige vegarmer, samt god avvikling

for trafikk fra Puddsfjordsbroen for & hindre tilbakeblokkering ut pa hovedvegnettet.

| andre enden av Damsgardsveien, ved krysset med Kringsjaveien, viser
beregningene ogsa store forsinkelser. Trafikksituasjonen er mindre presset her enn ved
Tverrveien, og handlingsrommet for tilpasning i signalanlegget er stgrre. Beregningene
viser likevel overbelastning i lokalvegnettet, med fare for at dette forplanter seg ut pa
hovedvegnettet.

8.5. B0 2050 - Full transformasjon med bybane og nytt kryss

Kringsjaveien x Damsgardsveien

Vegnett og trafikkgrunnlag

Alternativ BO legger til grunn dagens vegnett med oppdaterte fremtidige signalplaner i
trad med fylkeskommunens planlagte endringer i anleggene. | tillegg er krysset mellom
Kringsjaveien og Damsgardsveien forutsatt oppgradert i samsvar med vedtatt

reguleringsplan slik at alle svingebevegelser er mulig. Bybane og sykkeltrasé forutsettes

utbygd som et separat system uten direkte pavirkning pa avviklingen i vegnettet.

Alternativet baserer seg pa framtidige trafikkmatriser for 2050 med full transformasjon pa
Laksevag og Dokken, i tillegg til fortetting rundt bybanestoppene ogsa pa Gravdal og
Lyngbg.
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Figur 8-9 Dages vegsystem med oppgradert kryss i Damsgéardsveien

Trafikale virkninger

Beregningene viser store forsinkelser for vestgaende trafikk i Michael Krohns gate
gjennom signalanleggene pa Gyldenpris. Signalanleggene pa Gyldenpris har stor

belastning allerede i dagens situasjon. Den begrensede restkapasiteten i signalanleggene
er ikke stor nok til & handtere trafikkveksten i 2050. Med lite kedannelse pa

Puddefjordsbroen er det forventet at noe av trafikken i Michael Krohns gate vil velge
Puddefjordsbroen som et alternativt rutevalg inn mot Gyldenpris. Da Michael Krohns gate
og Puddefjordsbroen ligger i utkanten av modellomradet vil omfordeling mellom rutene
matte gjeres manuelt. Beregninger med omfordelt trafikk viser at det ikke er tilstrekkelig
kapasitet i vegnettet til & omfordele trafikk fra Michael Krohns gate til Puddefjordsbroen
uten at dette skaper ugnsket tilbakeblokkering ut pad Puddefjordsbroen. Beregningene

viser at trafikkmengdene med full transformasjon i 2050 blir for store til at
kryssomradet pa Gyldenpris klarer a avvikle trafikken.

Beregningene viser store trafikkmengder i retning Tverrveien som ferer til stor

overbelastning i lokalvegnettet. Kedannelsen strekker seg tilbake gjennom

Damsgardsveien i retning kryssomradet ved Kringsjaveien. Ved store trafikkmengder i
Damsgardsveien utpeker krysset mellom Hasteins gate og Damsgardsveien seg som

en flaskehals. Avviklingen i det firearmede krysset regulert med hayreregel blir ineffektiv
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med kontinuerlige trafikkmengder fra alle retninger som alle ma vike for hverandre. Dette
gir risiko for tilbakeblokkering tilbake til Kringsjaveien. Ved tilbakeblokkering vil dette
kunne skape store forsinkelser pa hovedvegnettet, noe som ogsa pavirker reisetiden for
buss.

For & kunne avvikle trafikken fra omradet langs Damsgardsveien er krysset mellom
Hasteins gate og Kringsjaveien dapent som i dagens situasjon. Forbindelsen fra Hasteins
gate er viktig for a kunne klare a avvikle de fremtidige trafikkmengdene.

Med dagens utforming og signalplan i krysset mellom Vagsgaten og Kringsjaveien
viser beregningene at det er for lite kapasitet til svingende trafikk. Korte grenntider i
sidevegen gir stor kedannelse i lokalvegnettet. Kort venstresvingefelt fra hovedvegen gjor
ogsa at venstresvingende trafikk tidvis blokkerer for den gjennomgaende trafikken i

krysset. Dette pavirker ogsa reisetiden for buss.

Ogsa i Gravdalsveien star det store trafikkmengder i ka i lokalvegnettet. Utformingen av
krysset mellom Gravdalsveien og Lyderhornsveien som vikepliktsregulert T-kryss gir
veldig begrenset kapasitet for trafikk fra Gravdalsveien, spesielt med skte

trafikkmengder pa hovedvegen.

Alternativ BO viser gjennomgaende store kadannelser i lokalvegnettet flere steder i
modellen. Dette er trafikk som i modellen aldri kommer ut pa hovedvegen, og dermed
aldri belaster kryssene pa hovedvegen. Simulering av alternativ BO viser at vegnettet
ikke taler trafikkmengdene med full transformasjon i 2050 uten tiltak i vegnettet.

8.6. B1 2050 - Full transformasjon med bybane og envegskjering i

Damsgardsveien

Vegnett og trafikkgrunnlag

Alternativ B1 tar utgangspunkt i dagens vegnett med envegskjering i Damsgardsveien i
gstgaende retning. Alternativet forutsetter at det etableres bybane som krysser over
Puddefjorden i ny bru til Frydenbg, for den gar via Laksevagneset til Gravdal og Lyngbg.
Envegskjeringen i Damsgardsveien er tenkt etablert sammen med bybane i dagens
tverrsnitt, og er med pa a gjore det mindre attraktivt med bil. P4 hver side av Kirkebukten
ledes trafikken i envegsregulerte slgyfer. Slayfene fungerer som adkomstveg ogsa for
utbygging pa sjesiden av bybanen, og ma bygges internt innen utbyggingsomradene.
Biltrafikken krysser bybanetraséen i plan i signalregulerte kryss. Unntakene for dette er
kryssing av Gravdalsveien, Johan Berentsens vei og Damsgardsveien nord for Hasteins
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gate, der bybanen forutsettes a krysse planfritt. Det er valgt a ikke tillate kjaring for
biltrafikken pa bybanesporet.

Alternativet baserer seg pa framtidige trafikkmatriser for 2050 med full transformasjon pa

Laksevag og Dokken, i tillegg til fortetting rundt bybanestoppene ogsé pa Gravdal og
Lyngbg.

Alternativ B1 Transformasjon 2050
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Figur 8-10 Sleyfesystem og bybane som del av Damsgéardsveien
Trafikale virkninger

Endringene i vegnettet viser en betydelig nedskalering av kapasiteten, spesielt i

forbindelse med Damsgardsveien. Resultatene fra beregningene gjenspeiler dette med
stor overbelastning og sammenbrudd i beregningene. Stor overbelastning i

lokalvegnettet skaper tilbakeblokkeringer ut pa hovedvegen, og overbelaster hele

modellomradet far rushtoppen er nadd. Tverrveien inn mot signalanlegget pa Gyldenpris
er den mest fremtredende flaskehalsen, der kadannelse tilbake til det nedskalerte
vegnettet i Damsgardsveien forplanter seg raskt til hele modellnettverket. Sett i
sammenheng med at resultatene i alternativ BO viser at dagens vegnett ikke har
tilstrekkelig kapasitet til a tale trafikkveksten med full transformasjon i 2050, er det

logisk at en nedskalering av vegnettet i alternativ B1 vil fore til ss mmenbrudd.
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8.7. B2 2050 - Full transformasjon med bybane og Damsgardsveien
stengt ved Kirkebukten

Vegnett og trafikkgrunnlag

Alternativ B2 tar utgangspunkt i dagens vegnett med stenging av Damsgardsveien ved
Kirkebukten. Stengingen er med pa a fredeliggjere omradet rundt Kirkebukten, og hindrer
gjennomgangstrafikk. P& hver side av stengepunktet ledes trafikken i envegsregulerte
slayfer. Alternativet forutsetter at det etableres bybane som krysser over Puddefjorden i ny
bru til Frydenbg, for den gar via Laksevagneset til Gravdal og Lyngbga. Bybanen er tenkt
etablert sammen med den envegskjgrte veglgsningen i dagens tverrsnitt av
Damsgardsveien. Slgyfene fungerer som adkomstveg ogsa for utbyggingen pa sjesiden av
bybanen, og ma bygges internt innen utbyggingsomradene. Trafikken krysser
bybanetraséen i plan i signalregulerte kryss. Unntakene for dette er kryssing av
Gravdalsveien, Johan Berentsens vei og Damsgardsveien nord for Hasteins gate, der
bybanen forutsettes a krysse planfritt. Det er valgt a ikke tillatt kjgring for biltrafikken pa

bybanesporet. Lasningen skal vaere med pa a gjere det mindre attraktivt med bil.

For a sikre tilgjengelighet til omradet med adkomst via Tverrveien er det dpnet opp igjen
for venstresving fra Carl Konows gate til Tverrveien i krysset pa Gyldenpris.

For a fredeliggjere Hasteins gate er denne gaten stengt ved Kringsjaveien. Dette er en
boliggate som er en del av en viktig skoleveg. Det er derfor ikke anskelig med
gjennomgangstrafikk i denne gaten. For a sikre tilgjengeligheten til omradet langs
Damsgardsveien er krysset mellom Kringsjaveien og Damsgardsveien forutsatt
oppgradert i samsvar med vedtatt reguleringsplan slik at alle svingebevegelser er mulig.

Alternativet baserer seg pa framtidige trafikkmatriser for 2050 med full transformasjon pa
Laksevag og Dokken, i tillegg til fortetting rundt bybanestoppene ogsa pa Gravdal og
Lyngbg.
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Trafikale virkninger

Endringene i vegnettet viser en betydelig nedskalering av kapasiteten i vegnettet, spesielt

i forbindelse med Damsgardsveien. Resultatene fra beregningene gjenspeiler dette med
stor overbelastning og sammenbrudd i beregningene. Stor overbelastning i

lokalvegnettet skaper tilbakeblokkeringer ut pa hovedvegen, og overbelaster hele
modellomradet far rushtoppen er nadd. Tverrveien inn mot signalanlegget pa Gyldenpris
er den mest fremtredende flaskehalsen. Sett i sammenheng med at resultatene i
alternativ BO viser at dagens vegnett ikke har tilstrekkelig kapasitet til a tale

trafikkveksten med full transformasjon i 2050, er det logisk at en nedskalering av
vegnettet i alternativ B2 vil fgre til ssmmenbrudd.
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8.8. B3 2050 - Full transformasjon med bybane og vegtiltak

Vegnettet

Alternativ B3 tar utgangspunkt i dagens vegnett med oppdaterte fremtidige signalplaner i
trdd med fylkeskommunens planlagte endringer i anleggene, samt flere tiltak i vegnettet
for & oke kapasiteten. Tiltakene er utformet for & avbgte pa de trafikale utfordringene med
full transformasjon i 2050, basert pa funn i tidligere beregninger. Videre falger en

beskrivelse av tiltakene som er lagt inn i modellen.

Det innfgres envegskjsring ned Tverrveien. Dette tiltaket er inkludert for & skjerme
Gyldenpriskrysset ved & redusere belastningen inn mot signalanlegget fra Tverrveien.
Envegsreguleringen muliggjer ogsa justeringer i faseplanen, som kan vaere med pa a oke
kapasiteten for gjennomgaende trafikk pa Gyldenpris. Faseplanen er ikke justert i
modellen da en justering ma sees i sammenheng med ansket fremkommelighet for
fotgjengere over Carl Konows gate som far grent i samme fase som trafikken fra Tverrveien
far grent. Tiltaket vil ogsa skape et bedre konkurranseforhold for miljgvennlige reiser sett
opp mot bil, ved at kjgrende far en lengre veg ut til hovedvegnettet. Tiltaket gir ogsa

bedre plass til gdende og syklende ved at gatelgpet kan snevres inn.

Hasteins gate er stengt inn mot krysset ved Damsgardsveien. Dette tiltaket forenkler
kryssomradet mellom Hasteins gate og Damsgardsveien ved a endre fra et X-kryss til et T-
kryss, og vil pa den maten gke kapasiteten og redusere risikoen for tilbakeblokkering til
Kringsjaveien. Stenging av Hasteins gate er ogsa med pa a fredeliggjere Hasteins gate pa
strekningen mellom Damsgardsveien og Damsgardsallmenningen. For trafikken fra
omradet rundt Laksevag verft vil ogsa attraktiviteten til rutevalget via Hasteins gate frem til

Kringsjaveien reduseres. @Qvre del av Hasteins gate fredeliggjeres ikke i dette alternativet.

For & sikre okt kapasitet fra omradet langs Damsgardsveien er krysset mellom
Kringsjaveien og Damsgardsveien forutsatt oppgradert i samsvar med vedtatt

reguleringsplan slik at alle svingebevegelser er mulig.

Feltbruken i Vagsgaten er tydeliggjort med to kontinuerlige kjgrefelt inn mot
signalanlegget helt fra Johan Berentsens vei. Dette muliggjer en effektiv bruk av
oppjusterte granntider fra Vagsgaten i signalanlegget, og pa den maten gker kapasiteten.
Grenntidene er ogsa oppjustert for venstresvingende trafikk fra Kringsjaveien til
Vagsgaten for a redusere blokkeringen av gjennomgaende trafikk ved kadannelse utover

avsatt venstresvingefelt.
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Oppgradert kryss med signalregulering i krysset mellom Lyderhornsveien og
Gravdalsveien. Gravdalsveien er utvidet til to kjgrefelt i en lengde pa cirka 50 meter inn

mot Lyderhornsveien i tillegg til at venstresvingefeltet fra Lyderhornsveien er forlenget.

Oppgraderingen er gjort for & ske kapasiteten spesielt fra Gravdalsveien, uten a skape
vedvarende avviklingsproblemer langs Lyderhornsveien.

| tillegg til overnevnte tiltak forutsettes bybane og sykkeltraséutbygd som et separat
system uten direkte pavirkning pa avviklingen i vegnettet.

Alternativet baserer seg pa framtidige trafikkmatriser for 2050 med full transformasjon pa
Laksevag og Dokken, i tillegg til fortetting rundt bybanestoppene ogsé pa Gravdal og
Lyngbe. Alternativet inkluderer ogséd en omfordeling av trafikk fra Michael Krohns gate til
Puddefjordsbroen.

Alternativ B3 Transformasjon 2050
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Figur 8-12 Oppgradering i sentrale kryss og envegskjering i Tverrveien
Trafikale virkninger

Beregningene viser store forsinkelser for vestgaende trafikk i Michael Krohns gate
gjennom signalanleggene pa Gyldenpris. Signalanleggene pa Gyldenpris har stor

belastning allerede i dagens situasjon. Den begrensede restkapasiteten i signalanleggene
er ikke stor nok til & handtere trafikkveksten i 2050. Med lite kedannelse pa

Puddefjordsbroen er det forventet at noe av trafikken i Michael Krohns gate vil velge
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Puddefjordsbroen som et alternativt rutevalg inn mot Gyldenpris. Da Michael Krohns gate
og Puddefjordsbroen ligger i utkanten av modellomradet vil omfordeling mellom rutene
matte gjeres manuelt. Alternativ B3 legger til grunn omfordelt trafikk, og viser at det ikke
er tilstrekkelig kapasitet i vegnettet til & omfordele trafikk fra Michael Krohns gate til
Puddefjordsbroen uten at dette skaper ugnsket tilbakeblokkering ut pa Puddefjordsbroen.
Beregningene viser at trafikkmengdene med full transformasjon i 2050 blir for store til at
kryssomradet pa Gyldenpris klarer & avvikle trafikken.

Uten forbindelse fra Tverrveien og inn i signalanlegget pa Gyldenpris er avviklingen i dette
omradet forbedret. Trafikkmengdene nordover Tverrveien er likevel store. Etter stenging
av Hasteins gate er flaskehalsen i Damsgardsveien flyttet. Ved store trafikkmengder i
Damsgardsveien utpeker krysset mellom Damsgardsallmenningen og Damsgardsveien
seg som en flaskehals. Avviklingen i det firearmede krysset regulert med hgyreregel blir
veldig ineffektiv med store trafikkmengder fra alle retninger som alle ma vike for
hverandre. Dette gir risiko for tilbakeblokkering tilbake til Tverrveien og Gyldenpriskrysset i
perioder med stor belastning. Ved tilbakeblokkering vil dette kunne skape store

forsinkelser pa hovedvegnettet, noe som ogsa pavirker reisetiden for buss.

Stenging av Hasteins gate ved Damsgardsveien er med pa a bedre avviklingen i dette
krysset. Stengingen fredeliggjer Hasteinsgate mellom Damsgardsallmenningen og
Damsgardsveien, og leder mer av trafikken fra omradet rundt Laksevag verft via
Damsgardsveien til Kringsjaveien fremfor Hasteins gate. For & kunne avvikle trafikken fra
omradet langs Damsgardsveien er likevel krysset mellom Hasteins gate og Kringsjaveien
apent, som i dagens situasjon. Dette er en viktig forbindelse for & kunne klare a avvikle de
fremtidige trafikkmengdene. Damsgardsallmenningen blir en viktig forbindelse mellom
Hasteins gate og Damsgardsveien. | fremtidig situasjon vil trafikknivaet i Damsgardsveien

og Hasteins gate inn mot Kringsjaveien veere i samme starrelsesorden.

Beregningene viser at oppgraderingen av signalanlegget i krysset mellom Kringsjaveien
og Vagsgaten gir en betydelig gkt kapasitet for trafikk til/fra Vagsgaten. Beregningene
viser stor kedannelse og forsinkelse i Vagsgaten inn mot signalanlegget i de mest
belastede periodene i ettermiddagsrushet, men trafikken avvikles og keen lases opp i
lzpet av simuleringsperioden uten vedvarende overbelastning. Avvikling av flere kjgretay
fra Vagsgaten pavirker ogsa trafikkmengdene og dermed avviklingen pa hovedvegnettet.

Ogsa oppgraderingen av signalanlegget i krysset mellom Gravdalsveien og
Lyderhornsvegen har gitt en betydelig gkt kapasitet for trafikk til/fra Gravdalsveien.
Kapasiteten i krysset er likevel ikke stor nok til & avvikle etterspgrselen fra Gravdal. Kun
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cirka 90 % av trafikken blir avviklet i lapet av simuleringsperioden. Resterende cirka10 % av
trafikken kommer aldri ut pa vegnettet.

Awvikling av flere kjoretey fra Gravdalsveien pavirker ogsa trafikkmengdene og dermed
avviklingen pa hovedvegnettet. Endringene i krysset, kombinert med starre
trafikkmengder pa hovedvegnettet, har fert til okt forsinkelse og kedannelse i
Lyderhornsveien inn mot krysset fra nord, uten at dette gir vedvarende kadannelse.
Kedannelsen i Lyderhornsveien inn mot Gravdalsveien pavirker ogsa avviklingen av
trafikken fra Lyngbgveien negativt. Her viser beregningene skt kedannelse da det er blitt
mer utfordrende for trafikken & komme ut i Lyderhornsveien.

Kapasitetsgkninger i kryss i alternativ B3 resulterer i gkte trafikkmengder ut pa
hovedvegnettet. Beregningene viser gkte forsinkelser langs
Lyderhornsveien/Kringsjaveien/Carl Konows gate/Michael Krohns gate som ogsa
pavirker reisetidene for buss. Simulering av alternativ B3 viser at Gyldenpriskrysset
ikke taler trafikkmengdene med full transformasjon i 2050. Beregningene viser ogsa
at utviklingen pa Gravdal genererer mer trafikk enn det lokalvegnettet klarer a
avvikle.

For & se naermere pa konsekvensene for kollektivtrafikken pa strekningen er det tatt ut
reisetider fra Aimsun-modellen fra delstrekningene vist i Figur 8-13. Reisetid for buss i
alternativ B3 sammenlignet med dagens situasjon er vist i Figur 8-14. Simuleringene viser
at trafikk fra @st i Michael Krohns gate mot Laksevag vil fa 5 til 10 minutter lengre reisetid
som falge av stor belastning i Gyldenpriskrysset. Det er mindre endringer videre mot vest
pa rundt to minutter lengre reisetid. Dette viser at Gyldenpriskrysset er flaksehalsen,
men at okt kapasitet her sannsynligvis ville gitt gkte reisetider lenger vest fordi mer
trafikk vil ha kommet gjennom farste kryss. Fra Laksevag mot @st er det sma endringer i

reisetid, med en maksimal gkning er pa rundt 2 minutter.
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8.9. Oppsummering av trafikkberegningene i Aimsun

Beregningene i Aimsun viser stor belastning i vegnettet i fremtidige alternativ.
Hovedkonklusjonen fra de ulike alternativene er:

- Alternativ D2 viser at stenging av Damsgardsveien ved Kirkebukten pavirker
avviklingen pa hovedvegnettet allerede med dagens trafikkmengder.

- Alternativ A0 og BO viser at dagens vegnett taler en delvis transformasjon pa
Laksevag, men at trafikkmengdene med full transformasjon i 2050 blir for store til at
kryssomradet pa Gyldenpris klarer & avvikle trafikken.

- Alternativ A1, A2, B1 og B2 viser at en nedskalering av vegnettet langs
Damsgardsveien vil fare til avviklingsproblemer lokalt som fort forplanter seg ut pa
hovedvegnettet. Kryssomradet pa Gyldenpris klarer heller ikke a avvikle trafikken.

- Alternativ B3 viser at mindre tiltak l@ser mange av de lokale
kapasitetsproblemene, men at Gyldenpriskrysset ikke taler trafikkmengdene med
full transformasjon i 2050.

Videre fglger en oppsummering av sentrale resultater fra trafikkberegningene, delt inn

omrade for omrade:

Hovedvegnettet - Gyldenpris og Lyngbg

Det er kun to matepunkter mellom overordnet vegnett og analyseomradet som illustrert i
Figur 8-15. Vegsystemet i analyseomradetanalyseomradet er sarbart ved at trafikken har fa
kryss a fordele seg pa. Det er ingen apenbare nye mulige veglenker som kan gi et mer

robust vegsystem.

Gyldenpriskrysset har relativt hay belastning i dag og taler ikke mye skt trafikk.
Trafikkberegningene har vist at det er lite restkapasitet. Dette krysset er ett av to
fordelingspunkter mellom overordnet vegnett og analyseomradet. Krysset er dermed
premissgivende for hvor mye biltrafikk som kan ga inn og ut av omradet. @kning i
biltrafikken som fglge av transformasjon av analyseomradet ber i starst mulig grad skje fra

vest ved Lyngbg der det fortsatt er noe restkapasitet i krysset.
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Ut fra resultatene i trafikkberegningene er det foreslatt & redusere tilgjengeligheten for
bilturer i retning sentrum gjennom & envegsregulere Tverrveien mot vest. Dette har
bakgrunn i at restkapasiteten i Gyldenpriskrysset er liten, og krysset bar skjermes. Dette
grepet er ogsa med pa a redusere attraktiviteten for korte sentrumsrettede bilturer. Ved a
envegsregulere Tverrvegen vil mer trafikk ledes vestover i Damsgardsvegen og videre mot
Kringsjavegen. Det er derfor anbefalt a sikre kapasiteten i kryssene Damsgardsvegen x
Hasteins gate og Damsgardsveien x Kringsjaveien. Disse to kryssene skal handtere all

biltrafikk fra omradene langs Damsgardsvegen.

Damsgardsveien

Damsgardsveien ma ha god kapasitet for at lokaltrafikk langs Puddefjorden skal kunne ha
nadvendig tilgjengelighet til parkering, varelevering, renovasjon og beredskap. Vegen har
en sentral samlevegfunksjon for omradet, og denne funksjonen vil bli forsterket med
fremtidig transformasjon. Ifalge trafikkberegningene er det store forsinkelser i
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Damsgardsveien i alternativer der Bybanen gar i blandet trafikk. Det er heller ikke anbefalt
a redusere vegkapasiteten i Damsgardsveien ved a envegsregulere eller stenge gaten.
Dette vil gi for store belastninger i kryssene som biltrafikken ledes til. Beregningene viser
ogsa at en stenging av Damsgardsveien vil pavirke avviklingen pa hovedvegen direkte ved
at venstresving fra Carl Konows gate ma gjeninnferes for a sikre tilgjengeligheten til

omradet.

Envegsregulering av Damsgardsveien mot nordvest (motsatt av det som er simulert) vil
ogsa ha behov for gjeninnfaring av venstresving fra Carl Konows gate, med de
konsekvenser det har for avviklingen pa hovedvegen. Denne Igsningen er forventet a fa
starre pavirkning av trafikkavviklingen pa hovedvegen, da det er forventet en starre
ettersparsel til venstresvingen med en envegsregulert strekning som er lengre enn frem til

et stengepunkt ved Kirkebukten.

Langs Damsgardsveien er det flere x-kryss regulert med hayreregel. | fremtidig situasjon
utpeker flere av disse seg som flaskehalser som er sarbare for trafikkvekst med
kontinuerlige trafikkstreammer fra alle retninger.

En oppgradering av kryssomradet mellom Kringsjaveien og Damsgardsveien i trad med
vedtatt reguleringsplan er ogsa viktig for a sikre god tilgjengelig til omradet. Okt kapasitet

i dette kryssomradet vil kunne vaere med pa a avlaste Hasteins gate.

Bybanetraséen

Trafikkberegningene viser at bybane i blandet trafikk i Damsgardsveien gir store
forsinkelser. Trafikkmengden i Damsgardsveien er for stor til at man kan fa til en forutsigbar
og effektiv avvikling for Bybanen med redusert vegareal. Selv om Bybanen gis prioritet, vil
det i praksis ikke gi god nok avvikling pa grunn av store avviklingsproblemer lokalt i
vegnettet for bil. Beregningene viser at en nedskalering av vegnettet for a reservere deler
av dette til bybane ikke vil gi tilstrekkelig kapasitet til & handtere trafikkveksten som er
forventet 8 komme som falge av transformasjonen i omradet. Ved etablering av bybane i
kombinasjon med transformasjon ma det tilrettelegges for en bybane-trasé som ikke

reduserer kapasiteten i vegnettet gjennom Laksevag.

Hasteins gate som boliggate og skoleveg

Med full utbygging viser trafikkberegningene at det ikke er mulig a fredeliggjere evre del
av Hasteins gate med de trafikkmengdene som er lagt til grunn i beregningene (cirka 30%
bilfarerandel). Denne gaten avlaster bade Tverrveien/Gyldenpriskrysset og
Damsgardsveien. Dersom Hasteins gate skal stenges for gjennomgangstrafikk s& ma
antallet bilturer fra omradet langs Damsgardsveien reduseres kraftig. Aimsun-
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beregningene viser at Damsgardsveien og Hasteins gate vil fa en like sentral funksjon i
vegnettet i fremtidig situasjon for & kunne avvikle trafikken fra omradene langs
Damsgardsveien.

Ved stenging av nedre del av Hasteins gate vil en del av trafikken overfares til
Damsgardsallmenningen i stedet. For trafikken fra omradet rundt Laksevag verft vil
attraktiviteten til rutevalget via Damsgardsallmenningen og Hasteins gate frem til
Kringsjaveien veere lavere enn tidligere rutevalg gjennomgaende langs Hasteins gate.
Tiltaket vil pa den maten vaere med pa a lede trafikken frem til Kringsjaveien via
Damsgardsveien fremfor Hasteins gate.

Vagsgaten

Det er ogsa behov for a gke kapasiteten i krysset Kringsjavegen x Vagsgaten for a fa
awviklet trafikk fra Laksevagneset. En tydeliggjering av feltbruken i Vagsgaten med to
kontinuerlige kjgrefelt inn mot signalanlegget helt fra Johan Berentsens vei sikrer stgrre
oppstillingsareal inn mot signalanlegget. Dette sikrer god avvikling med lengre grenntider
for trafikken fra Vagsgaten og ingen vedvarende kadannelse.

Gravdal

Dersom det skal legges til rette for omfattende fortetting i Gravdalsomradet, sa vil det
vaere behov for a ske kapasiteten i krysset Lyderhornsveien x Gravdalsveien.
Oppgraderingene som er lagt til grunn i alternativ B3 i Aimsun-beregningene er ikke nok
for a avvikle etterspgrselen fra Gravdal med full transformasjon i 2050. | modellen blir kun
cirka 90 % av trafikken avviklet i lgpet av simuleringsperioden. For a avvikle trafikken ma
enten etterspgrselen reduseres eller starre tiltak, for eksempel med flere adkomster til

omradet, vurderes.
8.10. Estimerte trafikkmengder i vegnettet

Ut fra resultatene fra Aimsun-beregningene for ettermiddagsrush er det estimert ADT-tall
for vegnettet i 2022 og 2050 som vist i Figur 8-16 og Figur 8-17. Endring i ADT er vist i
Figur 8-18. Estimatene for 2022 tar utgangspunkt i kjente trafikktall i vegnettet supplert
med estimerte trafikkmengder basert pa simuleringen av dagens situasjon 2022. For 2050
baserer estimatene seg pa simuleringen av alternativ B3.

Estimerte trafikkmengder viser at det er sma endringer pa overordnet vegnett, noe som er
i trad med forutsetningene omtalt i kapittel 7.1. Trafikkmengden holdes nede ved at det er
lagt pa kostnader per kjarte kilometer for & oppna nullvekstmalet for 2035. For
lokalvegnettet viser estimatene generelt store gkninger i trafikktall som fglge av forutsatt
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utbygging i analyseomradet. Dette er med pa a gjere det utfordrende a lage attraktive

gater for gdende og syklende.

w— ADT 2022
|| Avgrensning av analyseomradet \ b
[ | Grunnkretser i analyseomradet

N
1000 m ’
1| A ,‘\
asplan viak
Kartverket, Geovekst, kommuner - Geodata AS

Figur 8-16 Dagens trafikktall (ADT 2022) med utgangspunkt i kjente trafikktall i vegnettet, supplert med
estimerte trafikkmengder basert pd Aimsun-simuleringen av dagens situasjon 2022
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Figur 8-17: Estimert ADT i prognosedret 2050 med full utbygging, basert pa resultatene fra Aimsun-beregning
for alternativ B3.

Trafikkendring 2050 vs 2022
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Figur 8-18: Estimert trafikkendring ADT i prognosedret 2050 med full utbygging sammenlignet med ADT i 2022.
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9. Tiltak som gir hey maloppnaelse

Andelen reiser som utfares som bilfgrer er ved hjelp av trafikkmodellene beregnet til a bli
cirka 30 % av alle reiser i rush ved full transformasjon i 2050. Denne andelen harmonerer
med dagens faktiske bilfarerandel ifelge reisevaneundersgkelsen. Beregningsresultatene i
kapittel 8 viser at det ikke er mulig a tillate full utbygging i analyseomradet dersom man

fortsatt vil ha en reisemiddelfordeling som i dag.

Basert pa trafikkberegningene er det avgjerende at man innferer ytterligere virkemidler
som reduserer bilfarerandelen sammenlignet med dagens niva, dersom man skal tillate

haye utbyggingsvolumer.

Dette kapittelet omhandler hvilke tiltak som gir hgy maloppnaelse av effektmalene. Dette
gjelder bade tiltak som pavirker reisemiddelfordelingen og hva som kan redusere antall
bilturer pa vegnettet. Kapittelet kommer fram til forventet reisemiddelfordeling for

analyseomradet som er realistisk og samtidig ambisi@s.
9.1. Reisemiddelfordeling

Det er gjort en vurdering pa hvilken reisemiddelfordeling som kreves for a oppna
effektmalene for analyseomradet med den planlagte utviklingen fram mot ar 2050.
Modellberegninger med RTM viser at det kan forventes en overgang fra bil til kollektiv for
Bergen som helhet. Det er i lgpet av dette arbeidet funnet at RTM-modellen ikke har
tilstrekkelig detaljering for a gi svar pa hva reisemiddelfordelingen i 2050 kan bli for
analyseomradet. Uavhengig av forutsetninger og resultater fra trafikkmodellen er det
derfor gjort en egen vurdering for a synliggjere hva som er realistisk og samtidig
ambisigst niva for hvilken bilandel som kan forventes for analyseomradet i framtiden.

Figur 9-1 viser den faktiske reisemiddelfordeling for utvalgte omrader i Bergen basert pa
reisevaneundersgkelsen. Figuren viser ogsa ambisjonene for en framtidig
reisemiddelfordeling for Dokken'. Til slutt har vi vist anbefalt reisemiddelfordeling for

analyseomradet bade for degn og rushperiodene i 2050.

10 Kilde: Mobilitetsstrategi for Dokken 11.10.2022
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Dagens reisemiddelfordeling

Hele Bergen RVU 2019 19 10 1

Arstad RVU 2019 28 9

Bergen sentrum RVU 2019 20 8
Urban-omrade fra RVU 2019 17 51
Analyseomradet Laksevag RVU 2019 26 8 3

Ambisjoner for Dokken

Dokken Fremtiden Rush 36 5

Dokken Fremtiden Dagn 30 3 2

Anbefalt for analyseomradet

Analyseomradet Laksevag Forventet Rush 36 5

Analyseomradet Laksevag Forventet Degn 28 .

0 10 20 30 40 50 60 70 80 0 100

Til fots = Sykkel Kollektiv mBilfarer = Bilpassasjer ~ Annet

Figur 9-1 Reisemiddelfordeling fra RVU og anbefalt reisemiddelfordeling for Dokken og analyseomradet

Det er tatt utgangspunkt i omradets reisemiddelfordeling i dag, omradets beliggenhet og
forventende virkninger av bedre tilbud for gadende, syklende og kollektivtrafikk samt
restriktive tiltak for biltrafikken. Ny Bybane med god betjening av omradene langs
Puddefjorden, ny sykkelbru over Puddefjorden og begrenset tilgang pa bilparkering er
viktige forutsetninger for a kunne oppna den anbefalte reisemiddelfordelingen.

Bilandelen til omradet vil veere pavirket av tilgjengeligheten til parkering bade ved boliger,
ved arbeidsplass og for kunder/besgkende. Omradet ligger i starre avstand til sentrum
enn Dokken og det vurderes som mindre realistisk & oppna tilsvarende lave bilandel (og

tilsvarende haye kollektivandel og sykkelandel) i analyseomradet.

Omradet kan sammenlignes med Arstad med hensyn til beliggenheten og avstand fra
sentrum. | forbindelse med en starre helhetlig transformasjon har analyseomradet
muligheter til & legge foringer for bedre tilrettelegging for andre transportmidler enn bil.
Reisemiddelfordelingen for Arstad har vaert pekepinn for kollektivandelen og andelen til
fots for analyseomradet. En bilandel som ligger mellom Bergen sentrum og Arstad i RVU

kan vaere oppnaelig.

Reisemiddelfordelingen for rush er vurdert ut ifra at det forventes hgyere andel
kollektivreisende i rush enn over degnet, og med en tilsvarende reduksjon i bilandelen.
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Det er viktig & ta med i vurderingene at omradet har stor utstrekning med store forskjeller i
avstander bade internt og til / fra andre bydeler, og ikke minst til Bergen sentrum. Det er
sterre forutsetning for hgyere sykkelandel i Laksevag sentrum enn i Gravdal for eksempel.
Det er bedre forutsetninger for a8 oppna hayere gang, sykkel og kollektivandeler i rush enn
over degnet, da bade frekvensen pa kollektivtilbudet er hgyere, og det er lengre reisetider
for biltrafikken. Reisemiddelfordelingen vil kunne variere innenfor analyseomradet. |
grunnkretsene langs Puddefjorden ber det vurderes ekstra tiltak som oppmuntrer til at
flest mulig velger & g3, sykle og reise kollektivt Det ber ikke oppleves naturlig & velge bilen
som reisemiddel ved arbeidsreiser i dette omradet.

Analysearbeidet har kommet fram til at det er vurdert som realistisk & oppna en
bilfarerandel innen analyseomradet pa 20 % i gjennomsnitt over dagnetog 16 % i
rushperiodene. For kollektivtrafikken er tilsvarende andeler pa 28 % i gjennomsnitt over
degnet og 36 % i rushperiodene. Gang- og sykkelandelen har andeler pa 44 % i
gjennomsnitt overdegnet og 43 % i rushperiodene. | praksis vil dette si at vekst i

personreisene i all hovedsak ma skje med kollektiv, sykkel og gange.

~
P )
//
-
Lol ’/,

i e
g R 2t = o
S (bb & N C
= . =
c T ¥ =
\\\ // S O
o ) - . .
- . ’bo - ————— T
E O - S—
b= oY o e
S [ 27 _— A
K S >
© —_—
w D,
v T
2 S O
= — 7
B
r— -

Maksgrense for personbil
{ )I
Byutvikling, antall boliger og arbeidsplasser

Figur 9-2 Veekst i personreiser ma i hovedsak tas med kollektiv, sykkel og gange
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9.2. Bilturene pavirker effektmalene

Det gjennomsnittlige antallet turer som en person/bosatt utferer i Igpet av et degn endrer
seg lite over tid. Bosatte har sine gjeremal i lopet av en dag og det betyr et gitt antall
personturer. Flere arbeidsplasser og bosatte i et omrade vil fere til gkning i antall
personturer. En persontur kan gjennomfares med ulike reisemiddel som bilferer,

bilpassasjer, kollektivreisende, syklende eller gaende.
Det er to forhold som kan holde nede antall bilturer i et omrade:

e Med konstant reisemiddelfordeling vil antall bilturer gke med gkende aktivitet. For
a fa ned antall bilturer ma det planlagte utbyggingsvolumet reduseres.

¢ Med endret reisemiddelfordelingen kan antall bilturer holdes nede. Bilturer ma
erstattes av kollektivturer, sykkelturer, eller gange. Utbyggingsvolumet kan da

opprettholdes.

h\

For & na effektmalene ma andelen bilturer reduseres slik at reisemiddelfordelingen endres.

Behovet for & redusere utbyggingsvolumet avhenger av hvor mye man klarer a redusere

bilandelen.

9.3. Bilrestriktive tiltak

Restriktive tiltak overfor personbiltrafikken vil redusere biltrafikken og dermed frigjgre mer
kapasitet til kollektive transportmidler (og varetransport). Muligheten til & kjgre bil er stor i
store deler av analyseomradet, og har man mulighet til & benytte bilen sa vil man gjerne

dette selv om det finnes andre gode transportalternativer.

9.3.1. Parkering

Parkeringsrestriksjoner gjor det mindre attraktivt & velge bil som transportmiddel. En
gjennomsnittlig bilreise er i mange tilfeller bade raskere og billigere enn tilsvarende reiser
med andre reisemidler. Analyser'" viser bade lokalisering av p-plasser og kostnaden for a

parkere er tiltak som bidrar til & oke generaliserte reisekostnaden for bil og dermed

" Ellis, Ingunn og Arnstein @vrum (2015): Parkering som virkemiddel. Trafikantenes vektlegging av ulike

parkeringsrestriksjoner. UA-rapport 64/2015
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redusere bilens attraktivitet. For eksempel oppleves tiden man bruker pa a ga fra

parkeringsplassen til malpunktet over to ganger sa belastende som reisetiden i bilen.

Parkeringskostnader pavirker ogsa bilbruk og med ekte kostnader endres
konkurranseflatene mot andre reisemidler, og reiser med bil kan overfgres til gange, sykkel

eller kollektivtransport.

Ved begrensning av parkeringstiloudet i et omrade ber man samtidig legge til rette for at
alternative transportmater som gange, sykkel og kollektivtransport kan velges. Det kan
ogsa vaere hensiktsmessig a tilrettelegge for felles boligparkeringsanlegg for flere
utbyggingsomrader. Gateparkering, med unntak av HC-parkering, kan da fjernes og gi
plass til bredere fortau og/eller sykkeltilbud. Parkeringsanleggene gjer ogsa at man far
lengre avstand mellom bolig og bil, som kan veere med pa a senke terskelen for bruk av

alternative reisemidler.
Det er flere viktige tema kommunen ber felge opp med videre utvikling av Laksevag:

e Prisniva pa parkering.
e Restriksjoner pa gateparkering
e Restriksjoner pa parkering for ansatte
e Bildeleordninger for boligutbygging. Kan redusere bade bilbruk og antall biler pa
vegnettet.
¢ Mobilpunkt som kan inneholde:
o reserverte plasser til bildelingsbiler, bade elbiler og fossilbiler
offentlig tilgjengelige ladepunkter for alle ladbare biler
apen sykkelparkering
tryggere sykkelparkering for beboere
bysykler
parkering for elsparkesykler
kollektivholdeplass

samlet informasjon om kollektivtilbud, bildeling, bysykler mm

0O O O O O O O O

samkjeringsholdeplass

Parkeringspolitikken i KPA legger til rette for flere av disse tiltakene. Da er det viktig at

bestemmelsene er fulgt opp:
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e For byfortettingssone skal parkering skje i fellesanlegg (§26.3.3). Retningslinjer for
alle soner: parkering ber etableres i anlegg primaert som fellesanlegg for et starre

omrade.

9.3.2. Vegprising

Vegprising kan redusere biltrafikken og fere til bedre framkommelighet for andre
trafikanter som f.eks. kollektiv- og neeringstrafikken. Den kan ogsa bidra til overfering av
turer fra bil til andre reisemidler som gang, sykkel og kollektiv. Prisingen kan utformes pa
ulike mater og ha ulike formal, men det som er felles er at alle som kjerer i omradet hvor
det innferes vegprising betaler etter hvor langt man kjgrer. Effekten blir avhengig av

takstnivaet, med et lavt takstniva kan effekten bli begrenset.

| trafikkanalysen er det allerede lagt inn kilometer-avhengig vegprising i
byvekstavtaleomradet for a simulere nullvekstmalet for aret 2035, dvs. ingen vekst i

personbiltrafikk.
9.4. Ambisjoner for utvalgte gater i analyseomradet

Bergen kommune har en ambisjon om & holde trafikkmengden i Damsgardsveien lav for &
kunne tilrettelegge for myke trafikanter. Det er et anske a fredeliggjere Kirkebukten i sterst
mulig grad for & kunne skape et attraktivt omrade for gadende og syklende. Basert pa dette
bor ikke Damsgardsveien ha mer trafikk en rundt 4000 ADT. Dette er terskelverdien for nar
kravet til sykkelfelt i gate slar inn (Kilde: N100, vegdirektoratet). Med trafikkmengder under
4000 ADT kan det for hovedsykkeltraséer tillates sykling i blandet trafikk. Uavhengig av
andre sykkeltilbud i analyseomradet, ber det veere attraktivt a sykle i blandet trafikk i
Damsgardsveien for & opprettholde best mulig tilgjengelighet for syklende. | praksis skal
vegen kun ha biltrafikk som er ngdvendig for betjening av omradet. En
reisemiddelfordeling som anbefalti Figur 9-1 vil kunne gi en arsdegntrafikk i
starrelsesorden rundt 4000 ADT i 2050.

Hasteins gate er en boliggate og del av en viktig skoleveg. Her er det ogsa ambisjoner om
a fredeliggjere gaten og fijerne gjennomgangstrafikken. Trafikkberegningene har vist at
dette ikke er mulig med en bilfgrerandel pa 30 % i 2035 uten at det gir store forsinkelser i
Damsgardsveien og Kringsjaveien. Det tilsier at bilfarerandelen ma vaere redusert allerede
i 2035 med 40 % utbygging, dersom man skal stenge Hasteins gate for
gjennomgangstrafikk. Bilfarerandelen ma videre ned til anbefalt niva i Figur 9-1 i 2050
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dersom man skal kunne fredeliggjere Hasteins gate uten at det gir store forsinkelser i
Damsgardsveien og Kringsjaveien.

For & kunne innfgre bilrestriktive tiltak i disse to gatene er det ngdvendig a fa redusert
biltrafikken. Dette kan skje enten ved at man reduserer volumet pa utbyggingsplanene i
analyseomradet, eller at man klarer & fa flere til & velge kollektiv, sykkel og gange fremfor
bil spesielt i forbindelse med reiser i rushperiodene.
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10. Trafikkplan for Laksevag

Med trafikkplan menes en oversikt over samlede tiltak som bidrar til & legge til rette for
utvikling av omradet. | dette kapittelet beskrives prinsipplasninger for trafikal infrastruktur
og tiltak som ma pa plass for & na effektmalene for trafikkanalysen. Etapper for iverksetting
av trafikkplanen er knyttet til etappevis omradeutvikling for 2035 og 2050.

10.1. Delvis utbygging 2035, uten Bybane

Trafikkanalysen for 2035 er basert pa at rundt 40 % av utbyggingsvolumene som ligger i
planinitiativene langs Puddefjorden er ferdig utbygget. Omradene i Nygardslien/Gravdal
har kun generell vekst i samsvar med Statistisk sentralbyra sine prognoser. Det store
utbyggingsvolumet i Nygard/Gravdal er lagt inn i sin helhet ved full utbygging i 2050
(kapittel 10.2).

Det anbefales a tillate rundt 40 % av planlagt transformasjon frem mot ar 2035. Dette
gjelder utbygging for alle grunnkretsene som omfatter pagaende planinitiativ i
analyseomradet. Dette utgjer cirka 1150 nye boliger og cirka 2400 nye arbeidsplasser.

Det er avgjerende at det gjennomfeares tiltak som gjer det attraktivt reise med kollektiv,
sykkel og til fots i rushperiodene. Det ma samtidig settes i verk strenge virkemidler for
biltrafikken slik at faerrest mulig arbeidsreiser gjeres med bil. Trafikkberegningene viser at
vegnettet taler en delvis transformasjon pa 40 % dersom dagens vegkapasitet
opprettholdes og fer en Bybane er satt i drift. Trafikkberegningene viser at trafikkmengden
i gvre del av Hasteins gate vil vaere for hay til at den blir attraktiv som skoleveg og
boliggate. Det er derfor ngdvendig a innfare tiltak som bidrar til & redusere
bilfarerandelen fra 30 % i rushperiodene til anslagsvis 20-25 % for a kunne fredeliggjere

Hasteins gate.

10.1.1. Biltrafikken 2035

Fv. 558 Kringsjaveien vil fortsatt vaere hovedtilkomst for lokaltrafikken, og vil veere
avgjerende for & kunne ha tilfredsstillende avvikling. Det er ikke foreslatt strekningsvise
tiltak for biltrafikken, men det er behov for & oppgradere sentrale kryss slik at de far gkt

kapasitet.
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Damsgardsveiens funksjon er sentral med tanke pa lokal tilkomst for utbyggingsomradene
langs Puddefjorden. Her ma dagens vegkapasitet opprettholdes for & kunne betjene
omradene med tanke pa parkering, renovasjon, varelevering og beredskap.

Det anbefales falgende tiltak for vegnettet:

e Atvegkapasiteten generelt ma opprettholdes pa dagens niva.

e Krysset Damsgardsveien x Kringsjaveien oppgraderes.

e Krysset Damsgardsveien x Hasteinsgate oppgraderes.

e Hasteins gate ma skjermes for gjennomgangstrafikk. Her ma det vurderes tiltak
spesielt, enten ved stenging eller andre restriksjoner. Biltrafikk til/fra omradet ved
Laksevag verft ber i sterst mulig grad sluses mot Vagsgaten for a skjerme Hasteins
gate.

Det ma ogsa innfares parkeringsrestriktive tiltak:

e Lav parkeringsdekning.
o lkke legge til rette for ansattparkering for bil ved arbeidsplasser i analyseomradet.
e samle boligparkering i fellesanlegg for & gke avstand mellom bolig og parkering.

e Sanering av gateparkering pa offentlig grunn.
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Vegnett 2035

Lyngbg Tegnforklaring
Hovedadkomst for prosjektomradet
Viktige samlegater
=P Envegskjgring
Stengt for gjiennomgangstrafikk
* Oppgradert kryss

Figur 10-1 Anbefalte vegtiltak ved 40 % utbygging i 2035

10.1.2. Gang- og sykkeltilbud 2035

Der er viktig a videreutvikle sykkelvegnettet i henhold til gjeldende sykkelstrategi.
Sammenhengende sykkeltrasé i Kringsjavegen og gode koblinger til nye traséer langs
Puddefjorden er viktig & fa pa plass som del av videre utvikling pa Laksevag. En ny
forbindelse over Puddefjorden pa vestsiden av Puddefjordsbroen og en hgystandard
sykkeltrasé langs utbyggingsomradet vil ogsa vaere ngdvendig for a kunne tilby et
attraktivt alternativ til de korte bilturene mellom Laksevag og sentrum. Det er ikke tatt

stilling til neyaktig plassering av broen eller traséen.

Attraktive gangforbindelser mellom Kringsjaveien og Damsgardsveien ma prioriteres for a
oke tilgjengeligheten for gdende generelti omradet og for kollektivreisende. Det bor

vaere et spesielt fokus pa gangforbindelser til alle holdeplassene.

Det anbefales falgende tiltak for gang- og sykkelvegnettet:
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o En effektiv sykkeltrasé med hay kvalitet mellom Dokken og Johan Berentsens veg
langs utbyggingsomradene. Det inkluderer ogsa ny gang- og sykkelbru over
Puddefjorden

e Oppgradert og sammenhengende sykkeltilbud langs
Kringsjaveien/Lyderhornsveien.

e Tilrettelagt for sykling i Johan Berentsens vei/Nygardsvikveien

e Tilrettelagt for sykling i viktige forbindelser mellom Kringsjaveien og
utbyggingsomradene langs Puddefjorden; Tverrveien, Fyllingsveien,
Damsgardsveien vest og Vagsgaten

e Oppgradering og utvidelse av fortau i Damsgardsveien, Tverrveien, Hasteins gate,
Vagsgaten.

e Fortau langs nyetablerte gater i utbyggingsomradene.

Det ma ogsa tilrettelegges for attraktive parkeringsmuligheter for sykkel med

parkeringskrav i henhold til KPA.

| Kollektiv, sykkel og gange 2035

’_—/E
Tegnforklaring
Buss
Sykkeltraséer
Viktige gangakser

Figur 10-2 Prinsipp for kollektivtrafikk, sykkel og gange i 2035
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10.1.3. Buss 2035

Bussen vil veaere viktig tilbud for reisende i analyseomradet, spesielt frem til en Bybane er
pa plass. Den vil ogsa ha en viktig funksjon etter at ny Bybane er satt i drift for & kunne gi et
dekkende kollektivtilbud i hele omradet.

| analyseomradet er det krevende & gi ekt prioritet for buss gjennom kollektivfelt eller
kryssprioritering. Kollektivfelt vil kreve gkt gatebredde med store inngrep langs
Kringsjavegen. Et tiltak vil derfor vaere & holde nede biltrafikken slik at fremkommeligheten
blir tilfredsstillende for buss. Signalanleggene langs Kringsjaveien bar gjennomgas med
tanke pa optimal fremkommelighet for kollektivtransport, men det ma avveies mot tilbudet

til syklister langs samme trasé.
10.2. Full utbygging 2050, med Bybane

Full utbygging utgjer 100 % av utbyggingsvolumene som ligger i planinitiativene. | tillegg
er det lagt inn store utbyggingsvolum for bolig i grunnkretsene Nygardslien/Gravdal i
forbindelse med Bybanens byggetrinn 6. Full utbygging tilsvarer rundt en dobling i antall

personturer i analyseomradet (alle turer uavhengig av reisemiddel).

Utbyggingsvolumet for boliger i analyseomradet er sammenlignet med prognosen for det
totale volumet for boliger i Bergen i 2050. Ifglge boligbyggeprognosen for Bergen, skal
det bygges 17240 boliger i perioden 2026-2050 (Kilde: Statistisk sentralbyra). Med full
utbygging vil analyseomradet dekke 30 % av dette antallet. Boligutbyggingen i
Nygard/Gravdal utgjer 13 %, mens planinitiativene langs Puddefjorden utgjer 17 % av alle
nye boliger i perioden frem til 2050.

Gyldenpriskrysset avvikler trafikk til/fra hele analyseomradet. Utbyggingsnivaet i hele
analyseomradet pavirker avviklingskvaliteten i dette krysset. Dette gjer det nadvendig a se
pa det totale utbyggingsnivaet i hele analyseomradet for a finne en tilfredsstillende
awvikling i Gyldenpriskrysset.

Det anbefales at transformasjonsomradene langs Puddefjorden bygges ut med 80 % av
full utbygging for a sikre tilfredsstillende trafikkavvikling i analyseomradet og for & sikre et
akseptabelt trafikkniva i Damsgardsveien. Bilfarerandelen pa 30 % forutsettes da redusert

til 16 % i rushperiodene for & kunne skjerme omrader som Hasteins gate.

En utbygging pa 80% for grunnkretsene langs Puddefjorden som omfatter planinitiativ vil
utgjere cirka 2300 nye boliger og cirka 4800 nye arbeidsplasser.
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Kryssene langs Kringsjaveien/Lyderhorns veien er maksimalt utnyttet i ettermiddagsrush. |
Gravdalsvegen er det overbelastning selv med oppgradert kryss. Det vil vaere
hensiktsmessig a sikre en god flyt i kryssene vest for Laksevagneset slik at mest mulig
trafikk velger Lyngbg fremfor Gyldenpris. Det bar derfor ikke tilrettelegges for full
utbygging i Gravdalsomradet.

En utbygging pa 80 % for grunnkretsene i Gravdalsomradet vil utgjere cirka 1800 nye
boliger og cirka 2300 nye arbeidsplasser. En utbygging pa 80 % synes a virke hayt for
dette omradet. Det bar derfor vurderes a redusere volumene i dette omradet ytterligere,
anslagsuvis til rundt 60 %.

| Gravdalsomradet vil det vaere vanskeligere a fa redusert bilandelen i samme grad som for

omradet langs Puddefjorden fordi omradet har lengre avstand til sentrum.

10.2.1. Biltrafikken 2050

Fv. 558 Kringsjaveien vil fortsatt vaere hovedtilkomst for lokaltrafikken, og vil veere
avgjerende at denne har tilfredsstillende avvikling. Det er ikke foreslatt strekningsvise tiltak
for biltrafikken, men det er behov for & oppgradere sentrale kryss slik at de far gkt
kapasitet.

Damsgardsveien er sentral med tanke pa lokal tilkomst for utbyggingsomradene langs
Puddefjorden. Her ma dagens vegkapasitet opprettholdes for & kunne betjene omradene

med tanke pa parkering, renovasjon, varelevering og beredskap.
| tillegg til det som er omtalt i kapittel 10.1.1, anbefales felgende tiltak for vegnettet:

e Tverrveien envegsreguleres ned mot Damsgardsveien
e krysset Kringsjaveien x Vagsgaten oppgraderes

e krysset Lyderhornsveien x Gravdalsveien oppgraderes
Det ma ogsa innfgres parkeringsrestriktive tiltak:

e lav parkeringsdekning.
o ikke legge til rette for ansattparkering for bil ved arbeidsplasser i analyseomradet
e samle boligparkering i fellesanlegg for & gke avstand mellom bolig og parkering

e sanering av gateparkering pa offentlig grunn
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Vegnett 2050

Lyngbg Tegnforklaring
Hovedadkomst for prosjektomradet
Viktige samlegater

=P Envegskjgring
Stengt for gjennomgangstrafikk
Oppgradert kryss

Figur 10-3 Anbefalte vegtiltak ved 80 % utbygging i 2050

10.2.2. Gang- og sykkeltilbud 2050
De viktigste gang- og sykkelvegtiltakene bar allerede veere utfart innen 2035.

Det anbefales ytterligere tiltak for gang- og sykkelvegnettet:

e tilbud til gdende og syklende langs bybanebroen

e gode tilkomster til alle bybanestoppene

e gode tilkomster mellom bussholdeplasser og baneholdeplasser der det vil skje
omstigning

e fortau langs nyetablerte gater i utbyggingsomradene

Det ma ogsa tilrettelegges for attraktive parkeringsmuligheter for sykkel med
parkeringskrav i henhold til KPA.
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Figur 10-4 Prinsipp for kollektivtrafikk, sykkel og gange i 2050

10.2.3. Buss og Bybane 2050

Bybanen vil vaere avgjerende for & kunne tillate en utbygging ut over 40 % (delvis

utbygging, 2035) pa Laksevag langs Puddefjorden. Sammen med bussen i Kringsjaveien,
vil bybanen oppna god kollektivdekning i hele analyseomradet.

Selv om kollektivtilbudet er betydelig forbedret som falge av bybane pa uavhengig trasé
er det et mal at busstrafikken ogsa skal ha gode vilkar.

Det er avgjsrende at bybanen fortsatt planlegges pa en slik mate at den far gode
rammebetingelser for & kunne oppna sine mal:

o vaere trafikksikker

gi forutsigbarhet med hensyn til reisemal og reisetid
ha sikker regularitet og hay frekvens

ha hgy prioritet, og fremkommelighet og uhindret kjaring

ha en linjefering som gir hay fremferingshastighet

gi gode overgangsmuligheter for andre kollektivreiser, fotgjengere, syklister og
bilister

ha holdeplasser med god tilgjengelighet
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e vaere gkonomisk med hensyn pa drift og vedlikehold

For & oppna lavest mulig bilfgrerandel i analyseomradet i rushperiodene, er det
avgjerende at bybane- og busstilbudet fremstar som attraktivt nok til at man velger bort
bilen i forbindelse med arbeidsreiser. Det bar vurderes a ha tre holdeplasser pa Laksevag
mellom Puddefjordsbroen og Laksevag senter for a gi best mulig flatedekning. | tillegg er
det planlagt for en holdeplass i Gravdal og ved Lyngbe. Endelig plassering og
holdeplassbehov ma avklares i videre utredninger for Bybanen.

Det bar sokes a ha kortest mulig avstand mellom bussholdeplass og bybaneholdeplass for

a tilrettelegge for omstigning mellom buss og bane.
Det anbefales falgende for kollektivtrafikken:

e Bybanen bygges i separat trasé med tre holdeplasser langs Puddefjorden

e Busstrafikken i Kringsjaveien har tilfredsstillende fremkommelighet

Rapport - Trafikkanalyse Laksevag 103



asplan
viak

Nvgérdsv'\kenveien

7
@/“/7 ¢\°°
e
&
O &
b%
‘b\.*
&
<
Tegnforklaring
Bybane

O Holdeplass

Figur 10-5 Forslag til bybaneholdeplasser i analyseomradet

Flatedekning med Bybane

Trafikkberegningene har vist at det ikke er kapasitet til & la Bybanen ga sammen med

lokaltrafikk i Damsgardsveien. En Bybane blandet med lokaltrafikk i Damsgardsvegen vil gi

uforutsigbarhet og forsinkelser for Bybanen og samtidig for darlig avvikling for
lokaltrafikken.

bybanen.
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11. Konklusjon

Vegnettet pa Laksevag har ingen store trafikale utfordringer i dag, men det er ikke mye
mer trafikk som skal til for det oppstar keer og skte forsinkelser i rushperiodene. Det
gjelder spesielt Gyldenpriskrysset.

Tilkomstvegene mellom overordnet vegnett og utbyggingsomradet langs Puddefjorden
har relativt darlig standard og det er begrenset hvor mye oppgraderinger av disse vegene
kan gi av gkt vegkapasitet. Dette gjelder spesielt fylkesvegen og tverrforbindelsene
Tverrvegen og Damsgardsveien. Begrensningene i vegnettet reduserer mulighetene for &
tilfere mer biltrafikk til analyseomradet som falge av planlagt transformasjon.

Trafikkberegningene viser at en fremtidig trafikkprognose med rundt 30 % bilfererandel
for analyseomradet i ettermiddagsrush vil gi store forsinkelser i vegnettet. Dette gjelder
bade med 40 % utbygging langs Puddefjorden (2035) og full utbygging i hele
analyseomradet (2050).

Dersom man gjennom ulike tiltak klarer 8 oppna en bilfarerandel i analyseomradet pa
16 % i rushperiodene, sa kan det anbefales en utbyggingsgrad pa 80 % i 2050. Dette

forutsetter Bybane, gode gang- og sykkeltilbud, kryssutbedringer, samt restriksjoner for
biltrafikken.

Far en Bybane er pa plass anbefales det a tillate en utbygging langs Puddefjorden som
tilsvarer rundt 40 % av utbyggingsnivaet i planinitiativene. En utbygging pa 40 % krever at
man oppnar en lavere bilfgrerandel enn dagens 30 %. Bilfarerandelen bar reduseres til
anslagsvis 20-25 % for a kunne oppna tilfredsstillende trafikkavvikling. Det forutsetter blant
annet bedre tilbud for gdende og syklende, samt bilrestriktive tiltak. Utbygging ut over

40 % anbefales ikke uten at en Bybane er etablert og satt i drift. Ved videre utbygging vil

Bybanen veere avgjerende for & kunne gi et godt og attraktivt alternativ til bruk av bil i rush.

| omradet Gravdal/Nygard er det lagt inn en stor vekst som falge av at Bybanen skal
etableres. Trafikkanalysen har vist at en sa stor vekst vil gi store forsinkelser i omradet.
Denne delen av analyseomradet har lengre avstand til sentrum og har dermed ikke det
samme potensialet for & endre reisemiddelfordelingen. Det ber derfor vurderes a
redusere utbyggingsvolumet til anslagsvis 60 % for & kunne opprettholde tilfredsstillende
trafikkavvikling.
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For at man skal kunne ha akseptabel avvikling er det avgjerende at det innfares

bilrestriktive tiltak kombinert med tilrettelegging for flere reiser med kollektiv sykkel og
gange.

Felgende tiltak ma pa plass for at vi skal kunne naerme oss en reisemiddelfordeling som

gir god maloppnaelse:

e Det ma sikres arealer til fremtidig bybanetrasé og sykkeltrasé langs
utbyggingsomradet. Disse traséene ma vaere farende for den fysiske
planleggingen av det enkelte utbyggingsomradet. Bybanen bar bygges i separat
trasé med tre holdeplasser langs Puddefjorden.

e Ved planlegging av delomrader ma det stilles krav til forslagsstillerne om a
redegjere for hvordan man skal oppna malsettingen om lav bilfererandel i
rushperidene.

e Tiltak for syklister og gaende inklusiv gang- og sykkelbru over Puddefjorden ma
bygges innen 40 % av omradet er utbygget (delvis utbygging, 2035)

e Bybanens byggetrinn 6 ber veere i drift far man bygger ut mer enn 40 % av
omradet langs Puddefjorden. Bybanetraséen ma ha tilstrekkelig flatedekning. Det
anbefales tre holdeplasser langs Puddefjorden, men dette ma vurderes videre i
arbeidet med bybanens byggetrinn 6.

e Det ma sikres en vegkapasitet tilsvarende dagens niva for Damsgardsveien. Dette
kan enten gjeres ved a beholde Damsgardsveien til biltrafikk, eller lage en ny gate
som ivaretar Damsgardsveiens funksjon og kapasitet.

e Vegkryss langs Kringsjaveien/Lyderhornsveien ber oppgraderes for & sikre
tilstrekkelig avvikling for busstrafikk og biltrafikk.

e Boligparkering bar etableres i storre fellesanlegg som dekker delomrader i
utbyggingsomradet langs Puddefjorden. Parkeringsanleggene bgar etableres tettest
mulig pa overordnet vegnett for 8 unnga unadvendig kjgring internt i
utbyggingsomradet.

e Det ma generelt tillates lav parkeringsdekning.

e Gateparkering pa offentlig grunn begr fjernes/reduseres.

e Det ma tilrettelegges for mobilpunkter og deleordninger i omradet

e Det bar ikke legges til rette for ansattparkering for bil ved arbeidsplasser i

analyseomradet.
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