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Sammendrag

Nyhavna skal transformeres fra et omradde som i dag hovedsakelig bestar av
industri, til et omrdde med bolig- og sentrumsformal. Vegnettet skal
dimensjoneres for en fremtidig situasjon der det tas hensyn til planlagt stor
utbygging av omrader pa bade Nyhavna og Lade, samt en ny metrobusstrasé
gjennom Nyhavna. Det er politisk vedtatt at Nyhavna skal veere en «bilfri
bydel». Det ma derfor legges opp til et vegsystem som prioriterer og gjor det
attraktivt & g3, sykle, og ta kollektivt, slik at bilandelen holdes lav. Denne
rapporten oppsummerer COWI sitt arbeid om trafikale virkninger.

Det er utviklet en foreslatt fremtidig lgsning som skal sikre fremkommeligheten
for busser gjennom Nyhavna, omtalt som alternativ 4. Det er identifisert at
rundkjgringen mellom Strindheimtunnelen og Pirbrua er den store flaskehalsen i
systemet. Denne rundkjgringen er helt pa kapasitetsgrensen allerede i dag med
kger inn fra flere vegarmer i rushtopper. Ved stor utbygging av Nyhavna er
dette et problempunkt i vegsystemet. Alternativ 4 er dermed utviklet med
hovedfokus pa etablering av kollektivfelt i sgrgdende retning inn mot denne
rundkjgringen. I nordgdende retning er det etablert kantstopp i Maskinistgata for
3 hindre at biltrafikk kan snike seg forbi buss som star pa holdeplass.

For fremskriving av trafikken er det tatt utgangspunkt i nullvekst og politisk
vedtak om at Nyhavna skal vaere en «bilfri bydel». Samtidig vil den planlagte
utbyggingen generere en del nye turer. Det er derfor lagt til grunn ganske lave
turproduksjonsfaktorer for biltrafikken, spesielt i Nyhavna-omradet. Det er
svaert viktig at partene i Miljgpakken etterfglger dette ved 8 bruke tilstrekkelige
virkemidler og gjennomfgre ngdvendige tiltak for & gjgre gange, sykkel, og
kollektivtransport attraktivt og konkurransedyktig.

Beregningsresultater viser at reisetiden gker betraktelig gjennom Nyhavna i
nullalternativet sammenlignet mot dagens situasjon. Den stgrste gkningen skjer
for trafikken i sgrgdende retning, b&de i morgen- og ettermiddagsrushet. Om
ettermiddagen er kgene fremdeles lange i slutten av beregningsperioden kl. 17 i
fremtidig situasjon med dagens geometri i nullalternativet.
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Med alternativ 4 er strekningen gjennom Nyhavna signalregulert gjennom flere
kryss. Dette sikrer en jevn fremkommelighet for trafikken. Kollektivfelt sikrer
god og regulaer fremkommelighet for busser uten store forsinkelser i rushtopp.
Biler far derimot vesentlig stgrre forsinkelser, som gir busser et viktig
konkurransefortrinn. I trafikkmodellen er det lagt inn bussprioritering i
signalanleggene som bidrar til 8 sikre god fremkommelighet for bussene.

Signalregulering sikrer ogsa en jevn avvikling av trafikken fra adkomstvegene.
Modellberegninger viser gkende avviklingsproblemer for denne trafikken i
rushtopper, spesielt om ettermiddagen, med kger som blokkerer Maskinistgata i
sgrgdende retning pga. tilbakeblokkering fra rundkjgringen med
Strindheimtunnelen. Dette er med pa & ske konkurransefortrinnet til gdende,
syklende, og kollektivreisende.

Signalregulering gjennom Nyhavna sikrer ogsa god avvikling for trafikken i
nordgdende retning. Dette er med pa & avvikle trafikken ut fra rundkjgringen
mellom Pirbrua og Strindheimtunnelen, som dermed ogs& reduserer
kgoppbyggingen i Strindheimtunnelen inn mot denne rundkjgringen.

I modellberegninger er det lagt til grunn at dagens trafikkfordeling i
rushperiodene beholdes i fremtidig situasjon. Da trafikkmodellen ikke er
etterspgrselsbasert, tar ikke modellen hensyn til at en gkning i forsinkelser kan
gi en endring i reisemiddelvalg eller avreisetidspunkt. F.eks. ved at gkte
forsinkelser for biltrafikken kan gi en overgang til gange, sykkel, eller kollektiv,
eller at kjgrende velger @ reise pa andre tidspunkt for 8 unngd rushtoppene.
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1 Innledning

I forbindelse med planlagt transformasjon av Nyhavna i Trondheim kommune er
COWI engasjert av Trgndelag fylkeskommune for a bistd med @ dimensjonere et
fremtidig vegnett og utrede trafikale konsekvenser. Nyhavna skal transformeres
fra et omrdde med hovedsakelig industri i dag til et omrdde med bolig- og
sentrumsformal. Vegnettet skal dimensjoneres for en fremtidig situasjon der det
tas hensyn til planlagt stor utbygging av omrader pa bade Nyhavna og Lade,
samt en ny metrobusstrasé gjennom Nyhavna. Det er politisk vedtatt at
Nyhavna skal vaere en «bilfri bydel». Denne rapporten oppsummerer COWI sitt
arbeid om trafikale virkninger.

Nyhavna er en bydel i Trondheim med kort avstand (ca. 1 km) fra dagens
sentrum, alts@ Midtbyen. Omradet i dag med relevante vegnavn for rapporten er
vist i figur 1-1.

Lade alle A
Lade alle
Haakon VIIs gate
Jarleveien )
Stiklestadveien \ S /
Strandve|en
Maskinistgata Hakon
Skippergata \ Magnussons gate
|
N \ \Thomas von Westens gate 7
x i s Mellomveien o s
- Havnegata \ Innherredsveien
Nordre PeZ . Bromstadvegen
avlastningsveg ' R Stadsing. Dahls gate p e
: R‘Innherredsveien \ Strindheimtunnelen

Figur 1-1: Prosjektomr8det (kart.finn.no)

Bakgrunnskart i rapportens figurer er fra Aimsun-modellen, kart.finn.no, eller
google.no/maps. Ekstern kartkilde er eventuelt beskrevet i tilhgrende figurtekst.

1.1 Bakgrunn og formal

Nyhavna er i dag en sveert industripreget bydel. Det foreligger planer om en
transformering av dette omradet til en bydel med sentrumsformal i fremtiden. I
den forbindelse er det ogsd planer om & etablere en metrobusslinje gjennom
omradet, samt styrke tilbudet for gdende og syklende i trdd med det nasjonale
nullvekstmalet?.

1 Nullvekstmalet: i store byer skal veksten i persontransporten tas med
kollektivtransport, sykling, og gange (Nasjonal transportplan 2022-2033).
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Det overordnede malet med dette planarbeidet er derfor & sikre infrastrukturen
til fremtidig kollektivtrasé over Nyhavna og ivareta gode Igsninger for gdende og
syklende.

1.2 Metode og verktgy

I denne rapporten er det f@grst gjort beskrivelser av dagens trafikale situasjon.
Deretter er gjort en fremskriving av trafikkmengder, etterfulgt av beskrivelse av
alternative Igsninger for en fremtidig situasjon. Videre er det presentert
beregningsresultater fra Aimsun med tilhgrende beskrivelser og vurderinger.
Forholdene for gdende og syklende og trafikksikkerheten er sa vurdert, fgr
arbeidet til slutt er oppsummert i en konklusjon.

Aimsun Next 22.0.2 er benyttet som modelleringsverktgy. Modellen er brukt pd
mikroskopisk nivad, som er det mest detaljerte analysenivaet for trafikkmodeller.
Pafglgende avsnitt gir en kort beskrivelse av Aimsun. Mer utfyllende informasjon
om programmet og bruken av Aimsun i dette prosjektet finnes i rapportens Bilag
A som dokumenterer modellen.

En mikromodell er stokastisk, som betyr at resultatene varierer i ulike
beregninger/replikasjoner. Dette gjgr at varierende oppfarsel inkluderes i
beregninger basert pd egendefinerte standardverdier og grenseverdier for
maksimal og minimal variasjon. Varierende oppfa@rsel i modellen gjenskaper
variasjoner som 0gsa kan observeres i den virkelige trafikken, som f.eks. trafikk
i et omrade pa samme ukedag i ulike uker. Et representativt resultatuttak er
derfor gjort ved & beregne et gjennomsnitt av 9 beregninger med varierende
oppfgrsel, ankomstfordeling, mv.

VIKTIG: Det gjores oppmerksom p& at beregninger i Aimsun ikke inkluderer at
endringer i trafikksituasjonen kan p8virke transportmiddelvalget til dagens
trafikanter. Som f.eks. at gkt reisetid/tid i bilka gir en overgang fra § kjore egen
bil til § benytte kollektivtilbudet, sykle, eller g8. Aimsun beregner kun endringer
i rutevalg som fglge av endringer i vegnettet eller andre tiltak i modellen.
Beregninger gjores basert pd matriser som forteller hvor mange kjoretgy som
genereres fra og attraheres til ulike soner. Da trafikkmengdene i OD-matrisene
er konstante er det kun rutevalget som endrer seg i beregninger. For modellen
brukt i dette prosjektet er det valgt at kjorende hovedsakelig beregner de mest
attraktive rutene hvert 10. minutt, som gjenskaper en blanding av kjgrende sine
vaner, lokal erfaring/kjennskap, og aktiv bruk av GPS.

Modellens utstrekning er vist i figur 1-2 med avgrensning ved Strindheim i gst,
Lade i nord, Brattgra i vest, og Mgllenberg i sgr. Etter avtale med Trgndelag
fylkeskommune er trafikksituasjonen pa Lade en del av modellen. Dette er
grunnen til at modellen strekker seg sdpass langt gst og nord, og muliggjsr
analyse av Lade-omrédet for andre prosjekter i fremtiden. Modellens utstrekning
gir flere rutevalg gjennom Nyhavna- og Lade-omradet. For kjgrende til og fra gst
er de mest vesentlige rutevalgene med Strindheimstunnelen, Innherredsveien,
og Haakon VIIs gate inkludert. En feilkilde med delmodellen er at eventuelle
omkjgringer rundt modellens avgrensning som fglge av tiltak utfgrt i modellen
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ikke fanges opp. Reisende fra Trondheim gst mot Trondheim vest kan
eksempelvis velge @ kjgre rundt byen via E6, men dette fanges ikke opp. Det
gjores ogsa oppmerksom pa at det ikke finnes en forbindelse mellom
Stjgrdalsveien og Thoning Owesens vei. For kjgring til/fra og gjennom Midtbyen
er alle tre aktuelle bruer over Nidelva inkludert; Jernbanebrua, Brattgrbrua, og
Bakke bru. Sammen med kjgring til og fra Midtbyen utgjgr Nordre
avlastningsveg (rv. 706) avgrensningen i modellen til og fra vest. Lade-omradet
utgj@r avgrensningen mot nord.

Figur 1-2: Modellens utstrekning

I modellen er taxi og elbiler samlet til én kjgretgygruppe da begge per i dag kan
bruke kollektivfeltene i omradet. Fossildrevne personbiler, tunge kjgretgy,
kollektivtrafikk, og gdende over utvalgte gangfelt er ogs3 inkludert i modellen
som egne trafikantgrupper.

De sma rundingene i figur 1-2 illustrerer soner, eller sentroider, som fungerer
som destinasjoner i modellen. Disse sonene sender trafikk inn og ut av modellen
via definerte OD-matriser for de ulike kjgretgygruppene.

Trafikkmatriser i modellen, som beskriver antall kjgretgy mellom hver
sone/sentroide, er bygget opp basert pa registrerte trafikkmengder og reisetid.
Dette er fgrst gjort ved en OD-Adjustment-prosess i Aimsun som har gitt et
utgangspunkt for trafikkmengdene. Dette er sd etterbehandlet manuelt i Excel
basert p8 registrerte trafikkmengder i kryss og ADT-verdier langs de ulike
vegene. ADT er benyttet for & sgrge for at veger med lite trafikk far lite trafikk
og veger med mye trafikk far mye trafikk. Videre er det kalibrert for realistisk
kgoppbygging i vegnettet via kjent trafikksituasjon og registrerte reisetider fra
TomTom-data, samt realistiske trafikkmengder mellom de ulike sonene basert
pd omradekarakteristikken. Med 48 sentroider for den motoriserte trafikken i
modellen utgjgr dette ca. 2 300 sonerelasjoner i hver matrise.
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1.3 Beskrivelse av resultatuttak fra Aimsun

Fra Aimsun er det valgt & vise folgende resultater. Resultatene er videre
beskrevet mer i detalj.

1  Forsinkelsesplot for det kvarteret med st@rst opptredende forsinkelse i
Igpet av rushperioden per veglenke.

2 Reisetid langs utvalgte strekninger.
3 Opptredende kgsituasjon fra simulering fra én utvalgt replikasjon.

Forsinkelsesplottene viser det kvarteret der vegnettet har mest belastning og
forsinkelser. Ulike veger/omrader kan ha maksimalbelastninger i ulike kvarter,
sa plottene viser ikke ngdvendigvis maksimal belastning overalt i Igpet av
rushperioden, men opptredende forsinkelse i kvarteret som er ansett som det
mest relevante for prosjektet. Forsinkelsesplottene er basert pa
gjennomsnittsberegningen av alle replikasjonene. Grad av forsinkelse er vist
med farger per lenke i modellen, der grgnn viser til ingen eller lite forsinkelse,
mens rgdere farger viser til stgrre forsinkelser. Lenkene i modellen er av ulik
lengde, som gjgr at man i omrader med flere oppsplittede lenker far mer
detaljerte resultater enn langs andre strekninger som f.eks. kun bestar av én
lang lenke. Forsinkelse i Aimsun er definert som hvor mye lengre reisetiden er
enn forsinkelsesfri kjgring uten kg. Forsinkelsesplottene viser den mest

belastede situasjonen som oppstar ved % i %. Et eksempel pa et

forsinkelsesplot, samt kriterier for hvordan fargene tildeles vegnettet, er vist i
figur 1-3. Som et eksempel utgjer 20 sek forsinkelse pa en lenke med vanligvis
40 sek reisetid 33 %, hvilket gir en gul farge. Tilsvarende viser prosenten ogsa
reduksjon i fartsniva. F.eks. vil fartsnivd 50 km/t pd en veg der fartsnivaet er
60 km/t (som regel styrt av fartsgrensen) utgjgre 17 %, som gir grgnn farge.

15:30-15:45

Dagens situasjon

Ingen/lite forsinkelse 0-25 %
Noe forsinkelse 25-50 % |
— o

y Stor forsinkelse 75-90 %
Svaert stor forsinkelse >90 %

Figur 1-3: Eksempel p§ forsinkelsesplot
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Reisetid er vist for utvalgte strekninger. Dette viser hvordan reisetiden varierer
gjennom rushperioder for & vise stabiliteten til f.eks. busser gjennom rushtopp.
For busser inkluderer reisetiden stopptid pa holdeplass. Alle metrobusser er
programmert til 8 stoppe i 15 + 5 sek per holdeplass i denne modellen. Det er
gnskelig & inkludere stopptiden pa holdeplass for @8 sammenligne
konkurranseforholdet mellom busser og gvrig biltrafikk i systemet.

I tillegg til reisetid gjennom rushperioder er det ogsa tatt ut gjennomsnittlig
reisetid gjennom hele rushperioden for buss- og biltrafikk separat. Forskjellene
er tydeliggjort i diagrammene med antall flere/faerre sekunder for & vise relative
forskjeller i hvert alternativ. Et eksempel er vist i figur 1-4.

M Gjennomsnittlig reisetid for metrobuss og bil

Gjennom Nyhavna i sgrgdende retning

5 Morgenrush ki. 07-09
+30 sek
4 -76 sek Metrobuss
3 Personbil
2
1
0
Nullalterantiv Alt. 4
Figur 1-4: Eksempel pé8 reisetid-uttak

Oppredende kgsituasjon er vist som et supplerende resultatuttak og
illustrerer kg i modellen ved et gitt tidspunkt. Da gjennomsnittsberegningen av
alle replikasjonene ikke kan simuleres, er det derfor vist uttak fra én utvalgt
replikasjon pa et gitt tidspunkt. Det vil derfor kunne vaere noe
uoverensstemmelse mellom simuleringsuttak og @gvrige resultatuttak som er
basert pa gjennomsnittsberegningen. Det poengteres at simuleringsuttakene
ikke ngdvendigvis viser hverken mest eller minst belastede trafikksituasjon, men
er kun et stillbilde fra angitt klokkeslett.

1.4 Grunnlag

Det er bade innhentet og mottatt grunnlag for dagens trafikksituasjon i
prosjektomradet. Kort oppsummert bestar grunnlaget av:

> Trafikktellinger

> Reisetider for bilister fra TomTom

> Kollektivinfo fra AtB sine hjemmesider

> Modellbasis fra gjeldende versjon av Aimsun Trondheim for 2022
> Signaldokumentasjon fra Trgndelag fylkeskommune

> Fremtidige utbyggingsplaner fra Trondheim kommune

1.4.1 Trafikktellinger

Det er gjennomfart krysstellinger av flere aktgrer i prosjektomradet i 2022, som
er relevante for dette prosjektet. Figur 1-5 og tabell 1-1 viser en oversikt over
hvem som har registrert og nar de ulike kryssene har blitt registrert.
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=
O Registrert av Rambgill A
) Registrert av COWI
o Registrert av Asplan Viak
6
5 o)

Figur 1-5: Kryssregistreringer gjennomfgrt i 2022
Tabell 1-1: Kryssregistreringer gjennomfgrt i 2022
Kryss Utfgrelsesdato (utfgrt av)

1 Strindheimtunnelen og Pirbrua 21.-24.11.2022 (Rambgill)
2 Skippergata og Maskinistgata 14.-17.11.2022 (Rambgill)
3 Strandvegen og Stiklestadveien 2022 (Rambgll)
4 | Jarleveien og Stiklestadveien 2022 (Rambgll)
5 Hakon Magnussons gate og Jarleveien 22.11.2022 (COWI)
6 Haakon VIIs gate og Lade alle 22.11.2022 (COWI)
7 Haakon VIIs gate og Bromstavegen 16.06.2022* (Asplan Viak)
8 Bromstadvegen og Falkenborgvegen 23.10.2019** (Asplan Viak)

* kun telt i 1 time per rushperiode. Data er derfor ekstrapolert av COWI.

** kun telt i ettermiddagsrush. Pga. gamle data er telling kun benyttet i liten, men noen grad.

Krysstellingene er i stor grad gjennomfgrt i 2022, men er gjennomfart pa ulike
dager, som dermed kan gi noen ulikheter pd trafikknivaet i vegnettet. Da
Aimsun uansett er en stokastisk modell som beregner med ulikt trafikkniva i
ulike replikasjoner, vurderes dette som uproblematisk. Kalibrering vil fremdeles
basere seg pa & treffe omtrentlig overens med en gjennomsnittssituasjon, som
vil vaere vel s8 representativ som om alle tellingene ble utfgrt p& samme dag.

For validering av Aimsun-modellen er det ogsa hentet ut trafikkmengder i
rushperioder fra Statens vegvesens registreringsstasjoner, som kontinuerlig
registrerer passerende kjgretgy (niva-1). Figur 1-6 viser hvilke
registreringsstasjoner det er hentet data fra. Det er i hovedsak hentet ut data
fra en representativ hverdag i Igpet av hgsten 2022 der trafikknivdet har vaert
relativt hgyt; typisk torsdag 15.09.2022. Over Brattgrbrua er det hentet ut data
fra januar 2023 da vegsystemet ved Gryta ble 8pnet tett opp mot arsskifte
2022/2023.
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Figur 1-6: Registreringsstasjoner der det er tatt ut trafikkmengder fra 2022

Krysstellingene og de kontinuerlig tellende registreringsstasjonene vurderes
totalt & utgjgre et godt datagrunnlag for kalibrering og validering av
trafikkmodellen. For & se en sammenstilling av alle tellepunktene som er brukt
vises det til GEH-figurer i kap. 2.4; figur 2-7 og figur 2-14.

1.4.2 Reisetidsmalinger

Reisetidsmaling for utvalgte strekninger innenfor modellomradet er benyttet for
& sammenligne modellerte og registrerte reisetider. Registrerte reisetider er
mottatt fra Statens vegvesen, som har avtale med TomTom. Registreringene er
basert pd GPS-data fra TomTom-brukere, der verdier utgjgres av et
gjennomsnitt av tirsdager, onsdager, og torsdager fra september til november i
2022. Data er mottatt pa kvarternivd i morgenrush kl. 07:00-09:00 og
ettermiddagsrush kl. 15:00-17:00. Statens vegvesen har gjort forsgk med
sammenligning av data fra TomTom og data fra egne registreringer fra
reisetider.no, og oppgir at dette forelgpig har vist sveert god overensstemmelse.

Det er mottatt reisetidsmalinger for fglgende strekninger. Strekningene er ogsa
vist i figur 1-7.

> Strindheimstunnelen
mellom Bromstadvegen og rundkjoring m/Skippergata

> Innherredsveien ved Buran

mellom rundkjoring m/Dyre Halses gate og kryss m/Stadsing. Dahls gate
> Innherredsveien ved Strindheim

mellom kryss m/Stadsing. Dahls gate og rundkjoring m/Bromstadvegen
> Maskinistgata og Jarleveien

mellom rundkjgring m/Haakon VIIs gate og rundkjoring m/Skippergata
> Haakon VIIs gate og Bromstadvegen

mellom rundkjering m/Jarleveien og rundkjoring m/Innherredsveien
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Figur 1-7: Strekninger der det er mottatt reisetidsm8linger

Graden av overensstemmelse mellom modellerte og registrerte reisetider er vist
i kap. 2.4. Fra registreringer er det i denne rapporten er det valgt 3 vise:

> Registrert minste reisetid basert p8§ 25-persentilen
> Registrert sannsynlig reisetid basert p8 gjennomsnittlig reisetid
> Registrert maksimal reisetid basert p§ 90-persentilen
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2 Dagens situasjon

I dette kapittelet er dagens trafikale situasjon beskrevet. Fgrst presenteres
hvilke trafikkmengder som passerer omradet i dag og dagens kollektivtilbud.
Deretter er det sett pd graden av samsvar mellom den modellerte
trafikksituasjonen i Aimsun sammenlignet mot observasjoner og registreringer
av dagens trafikksituasjon.

2.1 Trafikkmengder

For en overordnet oversikt over trafikkmengdene i omradet er arsdggntrafikken
(ADT) vist p8 et kart i figur 2-1. ADT beskriver hvor mange som i snitt kjgrer en
strekning i Igpet av dggnet; total trafikk i Igpet av hele aret, dividert med antall
dager i aret. Hverdagstrafikken (mandag til fredag) er ofte hgyere enn helge-
trafikken, som gjgr at ADT typisk er lavere enn trafikkmengden pa en ordinzer
hverdag med normale arbeidsreiser og andre hverdagsreiser. ADT gjelder for
begge kjgreretninger pé strekningen. ADT-verdiene er hentet fra Nasjonal
vegdatabank (NVDB) og gjelder for &r 2021 og 2022. Det gjgres oppmerksom pa
at flere av ADT-verdiene fra NVDB er basert pa skjonn. I tillegg er verdiene
hentet fra en periode der det var flere periodiske restriksjoner i samfunnet som
fglge av COVID-19-pandemien. Hensikten med ADT-kartet er 8 vise omtrentlig
trafikkniva der det kommer frem hvilke veger som har mye og lite trafikk.

Figur 2-1: Dagens ADT [kjt/dogn] basert p§ verdier fra NVDB for 2021 og 2022
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Andelen elbiler som har passert bomstasjonene i Trondheim var ca. 26 % per
oktober 20212. Det er derfor gjort en fordeling av personbiltrafikken i modellen
slik at 25 % av alle personbilturer i dagens situasjon gjennomfgres med elbil.

De ulike vegene har noe ulik tungtrafikkandel i dag. Basert pa dette og
kryssregistreringer er det lagt inn tunge kjgretgy i Aimsun-modellen. Av
totaltrafikken i modellen, ekskludert kollektiv, utgjgr tungtrafikken ca. 8 % om
morgenen og ca. 7 % om ettermiddagen.

I Aimsun-modellen er det lagt til grunn en fordeling av trafikken pa 15-minutters
niva for & inkludere rushtopper. Den stgrste rushtoppen opptrer p& morgenen
ndr mange skal reise til spesielt jobb, skole, og barnehage samtidig. Fordelingen
er vist med prosentfordeling av to timer rushtrafikk i figur 2-2 og er lagt pa flatt
for bade lette og tunge kjgretay.

Trafikkfordeling i morgenrush

20 % 17 %

0,
15 % 13 % 14 % 13 %

12 %
10 % 11 % 10 %
10 %
5 %
Q%

07:00-07:15 07:15-07:30 07:30-07:45 07:45-08:00 08:00-08:15 08:15-08:30 08:30-08:45 08:45-09:00

Trafikkfordeling i ettermiddagsrush
20 %

15 %
15 % 14 % 14 % 13% 13 %

12 %
0,
oo 10 % 9 o
N I I
0%

15:00-15:15 15:15-15:30 15:30-15:45 15:45-16:00 16:00-16:15 16:15-16:30 16:30-16:45 16:45-17:00

Figur 2-2: Fordeling av motorisert trafikk i dagens morgen- og ettermiddagsrush

Tabell 2-1 viser dagens reisemiddelfordeling i omradet. Dette er basert pd
reisevaneundersgkelse (RVU) fra 2019 for Trondheim3, der verdiene gjelder for
kretsen «Indre gst» som inkluderer bade Nyhavna- og Ladeomradet.
Reisemiddelfordelingen er generell for alle reiser og skiller ikke pa ulik areal-
eller formalstype.

2 https://www.trondheim.kommune.no/elbil/
3 https://miljopakken.no/wp-content/uploads/2021/04/RVU-
Trondheimsregionen-2019.pdf


https://www.trondheim.kommune.no/elbil/
https://miljopakken.no/wp-content/uploads/2021/04/RVU-Trondheimsregionen-2019.pdf
https://miljopakken.no/wp-content/uploads/2021/04/RVU-Trondheimsregionen-2019.pdf
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Tabell 2-1: Dagens reisemiddelfordeling i omr8det
Reisemiddel Andel (RVU 2019 Trondheim, Indre gst)
Bilfgrer 43 %
Kollektiv 12 %
Gange 26 %
Sykkel 9 %
SUM* 90 %

*resterende prosentandeler er bilpassasjerer

2.2 Myke trafikanter

Nyhavna er i dag lite attraktivt for gdende og syklende med fa destinasjoner og
mange etablerte bilbaserte bedrifter. Samtidig er Nyhavna en viktig
gjennomgangstrasé for myke trafikanter, spesielt mellom Lilleby/Lade og
Midtbyen. Mengde fotgjengere og syklister over gangfeltene er lagt inn i
modellen som vist i figur 2-3 og figur 2-4. I mangel pd data er mengdene basert
pa skjgnn. Hovedformalet er & skape en realistisk friksjon for den motoriserte
trafikken.

Antall over gangfelt i makstime, morgen
o 150 7
Dagens situasjon B 80 -~
\/ 5
\/ 80
P i
O &
\/‘ ~ 80 X 180
) 150 =180
/180
E— - -
! A 150 ;
Figur 2-3: Antall over gangfelt i Aimsun i makstime om morgenen, dagens situasjon.

Antallet kryssende er basert p8 skjonn.
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Antall over gangfelt i makstime, ettermiddag
e 140 70
Dagens situasjon o

70

110

70 170

@)
f O %10 170
170

A 140

Figur 2-4: Antall over gangfelt i Aimsun i makstime om ettermiddagen, dagens
situasjon. Antallet kryssende er basert p8 skjonn.

Gaende og syklende over gangfelt i Aimsun-modellen er fordelt med ulik
mengde per kvarter for 8 gjenskape rushtopper, som gir tidvis stgrre og mindre
belastning pa systemet. Rushfordelingen som er benyttet i modellen over
gangfeltene er vist i figur 2-5. Fordelingen er basert pa skjgnn.

Fordeling av gangfelttrafikk i morgenrush

20 % 19 % 19 %

15 % 13 % 13 %

11 % 11 %
10 % 8%
6 %
5 % ’_‘

0%
07:00-07:15 07:15-07:30 07:30-07:45 07:45-08:00 08:00-08:15 08:15-08:30 08:30-08:45 08:45-09:00

Fordeling av gangfelttrafikk i ettermiddagsrush

20 %
16 % 16 %

o 14 % 14 %
15 % 2%
10 % 10 %
10 % 8%
- I I

0%
15:00-15:15 15:15-15:30 15:30-15:45 15:45-16:00 16:00-16:15 16:15-16:30 16:30-16:45 16:45-17:00

Figur 2-5: Antatt fordeling av gangfelttrafikk i dagens morgen- og ettermiddagsrush

2.3 Kollektivtilbud

Rutetilbudet for bybusser til AtB i Trondheimsomradet er vist i figur 2-6. Dette
ligger inne i Aimsun-modellen. I tillegg ligger det inne regionbusser, samt
Vaernesekspressen som gar til og fra Vaernes lufthavn.
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Figur 2-6: Kollektivtilbud i Trondheim per november 2022 (AtB)

Gjennom Nyhavna kjgrer linje 20 i dag med 4 avganger per time i hver retning i
rush. Linje 71, som kjgrer med Losgata som endeholdeplass via Solsiden, har 6
avganger i timen i rush per retning. Dette utgjer altsd 10 bussavganger per
retning i rushperioder som g&r gjennom eller er innom Nyhavna-omradet.

2.4 Validering av Aimsun-modell

For & validere dagens situasjon i Aimsun-modellen er trafikksituasjonen i
modellen sammenlignet mot registrerte trafikkmengder og registrerte reisetider.

Graden av samsvar mellom observerte trafikkmengder og trafikken i Aimsun-
modellen er vist med GEH-verdier*. GEH-verdier er et mal pd
overensstemmelsen mellom modellert og registrert trafikk pd timeniva via
folgende formel (E = modellert trafikk, V = observert trafikk):

(E -V)?

GEH = (E+V)/2

Lav GEH-verdi viser til god overensstemmelse mellom observert og modellert
trafikk. Det etterstrebes & fa GEH-verdier < 5. GEH-verdier mellom 5 og 10 viser
til nogen overensstemmelse, men GEH-verdier over 10 viser til darlig
overensstemmelse. I Aimsun vises GEH < 5 med grgnn farge, GEH mellom 5 og
10 med oransje, og GEH > 10 med rgd farge.

4 GEH star for Geoffrey E. Havers som pd 1970-tallet gjorde denne formelen til
et anerkjent mal innenfor trafikk for overensstemmelse mellom trafikkvolumer.
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For a sjekke overensstemmelsen av avviklingssituasjonen i Aimsun mot faktiske
forhold er det gjort sammenligninger av reisetiden langs utvalgte strekninger i
modellomradet. Reisetidsdataene fra observert situasjon er basert p& TomTom-
brukere. Detaljer rundt reisetidsmalingene er tidligere beskrevet i kap. 1.4.2.

Graden av samsvar mellom observert og modellert trafikk i Aimsun er inndelt i
egne kapitler for morgenrushet kl. 07-09 og ettermiddagsrushet kl. 15-17.

Morgenrush kl. 07-09

Figur 2-7 viser graden av overensstemmelse mellom modellerte og registrerte
trafikkmengder i tellepunkt for hele rushperioden. Tabell 2-2 viser andelen av
tellepunktene og svingebevegelser som har GEH < 5 og GEH < 10 bade pa
timeniva og for hele rushperioden.

@:AZ '“\/i\\\ /
\\‘.( G& /\}\/’XQ
/ C\/ /\}X\’\;E

/ji[ y = B R
—jL : l}L o 5 : S
A~ A
/
Figur 2-7: GEH-verdier i tellesnitt, morgenrush
Tabell 2-2: Andel registreringspunkt med GEH < 5 og GEH < 10, morgenrush
Tellesnitt (detektorer) Svingebevegelser
GEH < 5 GEH < 10 GEH < 5 GEH < 10
Kl. 07-08 93 % 100 % 95 % 100 %
Kl. 08-09 94 % 100 % 98 % 100 %
Kl. 07-09 100 % 100 % 100 % 100 %

Korrelasjonskoeffisienten R2 for morgenrushet er p 0,9896 basert pa
trafikkmengder over detektorer. Denne koeffisienten indikerer den totale
variansen mellom modellerte og observerte trafikkmengder. R2 = 1,0 viser til

fullstendig overensstemmelse mellom modell og registreringer.

Modellert reisetid sammenlignet med registrert reisetid fra TomTom-brukere er
vist i pafglgende figurer. Oransje kurve viser modellert reisetid og svarte kurver
viser registrert reisetid.
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Modellert vs. registrert reisetid [min] Modellert vs. registrert reisetid [min]
. Strindheimstunnelen, @stg. (Skippergata - Bromstadvegen) . Strindheimstunnelen, vestg. (Bromstadvegen - Skippergata)
[min] Ar 2022, morgenrush ki. 07:00-08:00 [min] Ar 2022, morgenrush ki. 07:00-09:00
3 8 -
=== seeeens Reg. min. ! '.-'. : ., sssssss Regomin.
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2
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07:15 07:30 07:45 0800 0815 08:30 0845 09:00 07:15 07:30 07:45 0800 0815 0830 0845 09:00
Figur 2-8: Modellert og registrert reisetid i Strindheimtunnelen i 2022, morgen (OBS: ulike y-akser)
Modellert vs. registrert reisetid [min] Modellert vs. registrert reisetid [min]
. Maskinistgata, gstg. (Strindheimstunnelen - Haakon VIis gate) ) Maskinistgata, vestg. (Haakon VlIs gate - Strindheimstunnelen)
min] Ar 2022, morgenrush ki. 07:00-09:00 [min] Ar 2022, morgenrush kl. 07:00-09:00
6
PEEAA L 6
5 . T et ssasasatets e C et e Tt e
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Figur 2-9: Modellert og registrert reisetid gjennom Nyhavna i 2022, morgen
Modellert vs. registrert reisetid [min] Modellert vs. registrert reisetid [min]
. Pirbrua, estg. (Havnegata - Skippergata) . Pirbrua, vestg. (Skippergata - Havnegata)
[min] Ar 2022, morgenrush kl. 07:00-09:00 [min] Ar 2022, morgenrush ki 07:00-09:00
2 2
....... v - ——
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Figur 2-10:

Modellert og registrert reisetid over Pirbrua i 2022, morgen

Modellert vs. registrert reisetid [min]
Innherredsveien ved Buran, pstg. (Dyre Halses gate - StadsIng Dahls gate)

(min] Ar 2022, morgenrush ki. 07:00-09:00 [min]
3 3
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Modellert vs. registrert reisetid [min]
Innherredsveien ved Buran, vestg. (Stadsing Dahls gate - Dyre Halses gate)
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Figur 2-11:

Modellert og registrert reisetid i Innherredsveien

ved Buran i 2022, morgen

Innherredsveien ved Strindheim, vestg. (Bratshergvegen - Stadsing Dahls gate)

07:15

Modellert vs. registrert reisetid [min]

Modellert vs. registrert reisetid [min]
Innherredsveien ved Strindheim, @stg. (Stadsing Dahls gate - Bratshergvegen)
Ar 2022, morgenrush kl. 07:00-09:00
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Figur 2-12:

Modellert og registrert reisetid i Innherredsveien ved Strindheim i 2022, morgen
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Modellert vs. registrert reisetid [min] Modellert vs. registrert reisetid [min]
. Haakon Vlls gate, gstg. (Jarleveien - Innherredsveien) . Haakon VlIs gate, vestg. (Innherredsveien - Jarleveien)
[min] Ar 2022, morgenrush k. 07:00-09:00 [min] Ar 2022, morgenrush ki. 07:00-09:00
6 6
5o s Reg. min. St Reg. min.
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Figur 2-13: Modellert og registrert reisetid i Haakon VIIs gate i 2022, morgen

Av strekningene som er undersgkt er det kjgrende i Strindheimtunnelen i
vestgaende retning inn mot sentrum som har den mest markante rushtoppen
om morgenen. Modellen klarer her & gjenskape en forsinkelse pa ca. 2 minutter i
rushtopp. TomTom-registreringer viser her en gjennomsnittlig forsinkelse pa 3
minutter, s& modellert reisetid er noe raskere enn registrert. Kgen avvikles i
Igpet av rushperioden. @vrige strekninger har relativt jevn reisetid uten spesielt
store forsinkelser, noe som i stor grad er gjenskapt i modellberegninger.

Modellen vurderes 8 stemme godt overens med trafikkmengder og reisetider om

morgenen for videre utredninger.

Ettermiddagsrush kl. 15-17

Figur 2-14 viser graden av overensstemmelse mellom modellerte og registrerte
trafikkmengder i tellepunkt for hele rushperioden. Tabell 2-3 viser andelen av
tellepunktene og svingebevegelser som har GEH < 5 og GEH < 10 bade pa

timeniva og for hele rushperioden.
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Figur 2-14: GEH-verdier i tellesnitt, ettermiddagsrush
Tabell 2-3: Andel registreringspunkt med GEH < 5 og GEH < 10, ettermiddagsrush
Tellesnitt (detektorer) Svingebevegelser
GEH < 5 GEH < 10 GEH < 5 GEH < 10
Kl. 07-08 90 % 100 % 88 % 100 %
Kl. 08-09 87 % 100 % 88 % 100 %
Kl. 07-09 96 % 100 % 93 % 100 %
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Korrelasjonskoeffisienten R2 for ettermiddagsrushet er p& 0,9839 basert pa

trafikkmengder over detektorer. Denne ko

variansen mellom modellerte og observerte trafikkmengder. R? =

effisienten indikerer den totale
1,0 viser til

fullstendig overensstemmelse mellom modell og registreringer.

Modellert reisetid sammenlignet med registrert reisetid fra TomTom-brukere er
vist i pafglgende figurer. Oransje kurve viser modellert reisetid og svarte kurver

viser registrert reisetid.

Modellert vs. registrert reisetid [min] Modellert vs. registrert reisetid [min]
. Strindheimstunnelen, estg. (Skippergata - Bromstadvegen) . Strindheimstunnelen, vestg. (Bromstadvegen - Skippergata)
[min] Ar 2022, ettermiddagsrush kI, 15:00-17:00 [min] Ar 2022, ettermiddagsrush kl. 15:00-17:00
4 4
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Figur 2-15: Modellert og registrert reisetid i Strindheimtunnelen i 2022, ettermiddag
Modellert vs. registrert reisetid [min] Modellert vs. registrert reisetid [min]
. Maskinistgata, gstg. (Strindheimstunnelen - Haakon Vlls gate) ) Maskinistgata, vestg. (Haakon V1Is gate - Strindheimstunnelen)
[min] Ar 2022, ettermiddagsrush kl. 15:00-17:00 [min] Ar 2022, ettermiddagsrush kl. 15:00-17:00
8 8
7 . 7 :
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Figur 2-16: Modellert og registrert reisetid gjennom Nyhavna i 2022, ettermiddag
Modellert vs. registrert reisetid [min] Modellert vs. registrert reisetid [min]
. Pirbrua, gstg. (Havnegata - Skippergata) ) Pirbrua, vestg. (Skippergata - Havnegata)
(min] Ar 2022, ettermiddagsrush kl. 15:00-17:00 [min] Ar 2022, ettermiddagsrush kl. 15:00-17:00
3
B e A A e
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Figur 2-17: Modellert og registrert reisetid over Pirbrua i 2022, ettermiddag
Modellert vs. registrert reisetid [min] Modellert vs. registrert reisetid [min]
. Innherredsveien ved Buran, vestg. (Stadsing Dahls gate - Dyre Halses gate) _ Innherredsveien ved Buran, @stg. (Dyre Halses gate - StadsIng Dahls gate)
min] Ar 2022, ettermiddagsrush kl. 15:00-17:00 [min] Ar 2022, ettermiddagsrush kl. 15:00-17:00
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Figur 2-18:

Modellert og registrert reisetid i Innherredsveien ved Buran i 2022, ettermiddag
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[min]

Modellert vs. registrert reisetid [min]
Innherredsveien ved Strindheim, vestg. (Bratshergvegen - StadsIng Dahls gate)
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Figur 2-19: Modellert og registrert reisetid i Innherredsveien ved Strindheim i 2022, ettermiddag
Modellert vs. registrert reisetid [min] Modellert vs. registrert reisetid [min]
. Haakon VlIs gate, pstg. (Jarleveien - Innherredsveien) . Haakon VlIs gate, vestg. (Innherredsveien - Jarleveien)
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Figur 2-20:

Modellert og registrert reisetid i Haakon VIIs gate i 2022, ettermiddag

Reisetidene fra TomTom-dataene for de undersgkte strekningene holder seg
relativt konstant gjennom ettermiddagsrushet. Den stgrste forsinkelsen er

registrert gjennom Nyhavna langs bl.a. Maskinistgata i vestgdende retning, med
en gkning i reisetiden pa ca. ett minutt. Langs denne strekningen gir ikke
modellen samme gkningen i reisetid. Dette synes & skyldes at det er for fa som
velger & kjgre gjennom Nyhavna til fordel for & kjgre Mellomveien. Det er forsgkt
3 justere ned attraktiviteten i Mellomveien, men likevel er det flere som velger &
kjgre her. Dette kan tyde pa at modellen sliter med 8 gjenskape omradets
naturlige mindre attraktive karakter med mye gateparkering, trang gate, mange
gangfelt, og mange avkjgringer. Modellen viser ogsa generelt noe lavere reisetid
enn registrert gjennom Nyhavna i begge retninger, bade om morgenen og
ettermiddagen. Det er forsgkt 8 redusere fartsnivdet i modellen gjennom
Nyhavna, men fremdeles gdr det tregere i virkeligheten. Med fa konfliktpunkter
er det lite som tilsier at fartsnivdet burde vaere spesielt mye lavere enn det
modellen viser. Det er ikke snakk om svaert store forskjeller, og det vurderes
derfor som OK at modellen viser noe raskere fremkommelighet enn
registeringene.

Reisetidfigurene viser ogsa at modellert reisetid reduseres mot slutten av
beregningsperioden kl. 17, som viser til at kger i modellen har avviklet seg i
Igpet av rushperioden. Dette stemmer bra overens med bdde TomTom-
registreringer og observert rushtrafikkniva i Trondheim.

Langs @vrige strekninger viser modellen god overensstemmelse med reisetider.
Modellen vurderes totalt sett & stemme godt overens med trafikkmengder og
reisetider om ettermiddagen for videre utredninger. Det gjgres oppmerksom pa
noe avvik for reisetid gjennom Nyhavna som gér noe raskere i modellen enn
registrert fra TomTom-data.
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3 Fremskriving av trafikkmengder

I dette kapittelet er grunnlaget for beregning av fremtidige trafikkmengder
beskrevet. Det er derfor gjort beskrivelser av utbyggingsplaner i omradet,
turproduksjonsfaktorer, og forventet utvikling i reisemiddelfordeling, som
dermed gir forventet utvikling av trafikkmengder i og gjennom omradet.
Planlagte endringer i kollektivtilbudet er ogsd beskrevet.

I modellberegninger er det forutsatt at dagens trafikkprofil gjennom
rushperiodene beholdes uendret i fremtidig situasjon. Det betyr at beregninger
viser effekten av at rushtoppene er like store i fremtiden som i dag. Realismen
ved dette er diskutert senere i kap. 6.1. Trafikkfordelingen som er benyttet i
samtlige modellberegninger er tidligere vist i figur 2-2.

3.1 Trafikk fra utbyggingsplaner

Figur 3-1 viser hvilke planlagte utbyggingsomrader som er inkludert i dette
prosjektet. Figuren viser tolv planlagte utviklingsomrader som er med pa &
generere trafikk til, fra, og gjennom planomradet i dette prosjektet.

UTBYGGINGSOMRADER \A

WP it - 4
b e

H. Magnussens gt 9

Ladebekken 56 @stmarka

@stmarkveien 3 og 5
Fridheimkvartalet

H7 4, nordre del
Jarlheimsletta

H7 15 0g 17

Reina

Falkenborgvegen og
Leangen sentrum gst
Nyhavna utvikling

Maskinistgata 2 |77
i

“&
N

Figur 3-1: Planlagte utbyggingsomr8der som genererer ny trafikk

I tillegg til de tolv viste utviklingsomrddene med navn i figur 3-1, er det ogsa
andre utviklingsomrader i figuren som ikke er navngitt og dermed ikke tatt med
som trafikkgenererende omrader i dette prosjektet. Dette gjelder hovedsakelig
tomtene Haakon VIIs gate 25, Haakon VIIs gate 27, og deler av Leangen. For
Haakon VIIs gate 25 finnes det ikke tilstrekkelig informasjon om planlagt
utbyggingsomfang. For Haakon VIIs gate 27 er det kun snakk om en
omdisponering av dagens allerede utbygde arealer, som forventes & ha liten
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innvirkning pa dagens turproduksjon. For Leangen-omradet er deler av den
planlagte utbyggingen inkludert i Falkenborgvegen og Leangen sentrum gst. For
resterende utbygging pa sgrsiden av rv. 706 Innherredsveien forventes det at
trafikken vil ha liten betydning for avviklingssituasjonen pa Nyhavna og er derfor
ekskludert. Det vil ogsd veere andre utbyggingsomrader lengre utenfor utsnittet,
som f.eks. trekanttomten mellom rv. 706 og E6 omkjgringsvegen, som vil kunne
gi en trafikkvekst i omradet. Som en avgrensning er det derfor valgt a inkludere
trafikkvekst fra omradene vist med navn i figur 3-1.

For beregninger av fremtidige trafikkmengder fra de ulike utbyggingsomradene
er det gjort noen generelle forutsetninger som er valgt a8 gjelde for samtlige
utbyggingsomrader. Dette er gjort som en forenkling for 8 kunne estimere
omtrentlig hvor mye trafikk som kan forventes & bli generert som fglge av
planene. Parameterne og verdiene er diskutert i prosjektgruppen gjennom
prosjektet for & predikere verdier for en fremtidig situasjon. Kort oppsummert

kan forutsetninger deles inn i fire kategorier; turproduksjonsfaktor,
reisemiddelfordeling, variasjon gjennom d@gnet, og retningsfordeling.

3.1.1 Turproduksjonsfaktorer

Tabell 3-1 viser hvilke turproduksjonsfaktorer som er brukt for de ulike
arealtypene. Som en forenkling er utbyggingsomradene inndelt i fire
hovedkategorier; bolig, handel, kontor, og ubestemt naering.

Tabell 3-1: Turproduksjonsfaktorer for utbygging (uavhengig av transportmiddel)
Type Turproduksjonsfaktor Verdi er basert p§
(personturer)
Bolig 5,71 turer Innspill fra Trondheim kommune og
per bolig Asplan Viak ifm. Maskinistgata 2 i 2022
Bolig 1,75 personer Innspill fra Trondheim kommune
per bolig
Bolig 3,26 turer Asplan Viak ifm. Maskinistgata 2 i 2022
per dggn per person (0gs8 brukt av Rambgall)
Handel 70,0 turer SVVs V713, men noe redusert pga.
per 100 m2 BRA matleveringstjenester, netthandel, o.l.
Kontor 12,0 turer SVWVvs Vv713
per 100 m2 BRA
Kontor 2,0 turer PROSAM #103, men redusert pga.
per ansatt nyere tider med digitale magter og
hjemmekontor
Nezering, 15,0 turer SVVs V713 og Rambgll som benytter
ubestemt | per 100 m2 BRA 16 per 100 m?2

Turproduksjonsfaktorene er diskutert og bestemt i prosjektgruppen. Det er fgrst
tatt utgangspunkt i PROSAM sine rapporter Turproduksjon for boliger i Oslo og
Akershus fra 2006 og Turproduksjonstall for kontorbedrifter og kjopesentre fra
2003, og Statens vegvesens handbok V713 Trafikkberegninger som ble utgitt i
2014 med tall fra 1989. Dette har dannet et generelt utgangspunkt for verdier.
Asplan Viak gjennomfgrte i 2022 en mer detaljert analyse av turproduksjon for
Maskinistgata 2-omradet, som verdier i dette prosjektet derfor er justert mot.
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3.1.2 Reisemiddelfordeling

Tabell 3-2 viser antatt reisemiddelfordeling i fremtiden for utbyggingsomradene.
Tabellen viser kun reisegenererende transportmidler. Andel bilpassasjerer er
derfor ekskludert fra listen, som er grunnen til at summen er mindre enn

100 %.

Tabell 3-2: Antatt fremtidig reisemiddelfordeling for utbygginger i planomr8det

Reisemiddel Bolig, Nyhavna* Bolig, gvrige Neering/handel/
kontor
Bilfgrer 18 % 26 % 10 %
Kollektiv 24 % 24 % 25 %
Gange 30 % 25 % 40 %
Sykkel 20 % 15 % 20 %
SUM* * 92 % 90 % 95 %

*Nyhavna utvikling, Maskinistgata 2, Reina, Jarlheimsletta, og Fridheimkvartalet

**resterende prosentandeler er bilpassasjerer

Andelene er diskutert og bestemt i prosjektgruppen. Det er fgrst sett pa dagens
reisemiddelfordeling i RVU 2019 for Trondheim®, men med planer om betydelig
transformasjon av omrddet har dagens reisemiddelfordeling pa Nyhavna
begrenset med relevans. Det er blant annet politisk vedtatt Nyhavna skal
planlegges som en bilfri bydel, noe som er med pa & begrunne en lavere bilandel
i dette omradet. Antatt fremtidig reisemiddelfordeling er deretter diskutert mot
hva som virker som fornuftige antakelser, og balansert mot hvilke andeler som
det er gnskelig 8 dimensjonere systemet for. Hvis det legges opp til og
dimensjoneres for f.eks. hgy bilfgrerandel, vil det vaere mer sannsynlig at
bilférerandelen ogsa gker, noe som ikke er gnskelig i omradet.

Turproduksjonsfaktor i tabell 3-1 og reisemiddelfordelinger i tabell 3-2 utgjar per
d@gn 1,0 bilturer per bolig i Nyhavna-omradene og 1,5 bilturer per bolig for
gvrige utbyggingsomrader. Lavere bilandel i Nyhavna-omradene forventes som
fglge av at det her skal vaere mer sentrumsformal med ngdvendige fasiliteter i
umiddelbar naerhet. Som et eksempel vil det i stgrre grad vaere mer aktuelt & ga
til butikken og arbeidsplassen enn & kjgre pga. korte avstander. Som fglge av
malsettingen om en bilfri bydel planlegges det dessuten med veldig lav
parkeringsdekning i omradet.

For sammenligning av antatt antall bilturer per bolig, gjennomfgrte Trgndelag
fylkeskommune tirsdag 07.03.2023 en stikkprgve pa biltrafikkmengde ifm.
Lilleby. Lilleby er et nyoppfgrt omrade rett gst for Jarleveien, som hovedsakelig
bestar av boliger med begrensede adkomstmuligheter som muliggjgr telling av
kun denne trafikken. Trafikktelling ble gjennomfgrt kl. 07-09 og viste med
omregning en bilturproduksjon pa omtrent 1,72 kjgreturer per boenhet per
dggn. Med forventet gkt trafikkbelastning i omrédet i fremtiden med utbygging
av andre utviklingsomrader og et muligens redusert krav til antall
parkeringsplasser ifm. disse omradene, vurderes det som rimelig 8 anta en
lavere bilturandel i fremtiden. Trondheim kommune har spilt inn at det kan bli

5 https://miljopakken.no/wp-content/uploads/2021/04/RVU-Trondheimsregionen-2019.pdf
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aktuelt 3 redusere kravet til parkeringsplasser i ny, fremtidig KPA til maks. 0,6
p-plass per 100 m2 fra dagens norm pa 0,7 p-plass per 70 m2 bolig, dvs. en
reduksjon pa 40 % p-plasser.

3.1.3 Fordeling av dggntrafikk til rushtrafikk

Tabell 3-3 viser antatt andel av dggntrafikken som rushperiodene utgjgr. Det er
differensiert pd de ulike arealtypene slik at f.eks. reiser i forbindelse med
kontorvirksomhet skjer i mye st@rre grad i rushperioder enn trafikken til og fra
boliger, handel, og neering. Til sammenligning viser et gjennomsnitt av Statens
vegvesens registreringsstasjoner i omradet at all trafikk mellom kl. 07-09 utgjer
14 % av ADT, mens kl. 15-17 utgjer 20 % av ADT.

Tabell 3-3: Rushperiodenes andel av degntrafikk
Bolig Handel/nzering | Kontor
Kl. 07-09 15 % 10 % 40 %
Kl. 15-17 20 % 25 % 40 %

Tabell 3-4 viser antatt retningsfordeling av trafikken i rushperiodene i en
fremtidig situasjon.

Tabell 3-4: Antatt retningsfordeling i rushperiodene
Bolig Handel/nzering | Kontor
Morgen, fra 85 % 50 % 20 %
Morgen, til 15 % 50 % 80 %
Ettermiddag, fra 25 % 50 % 75 %
Ettermiddag, til 75 % 50 % 25 %

3.1.4 Retningsfordeling av ny biltrafikk

Figur 3-2 viser en antatt og forenklet retningsfordeling for nyskapt trafikk.
Prosjektgruppen har vurdert at stgrsteparten av biltrafikken skal til og fra gst,
mens ca. 30 % av trafikken skal vestover via Nordre avlastningsveg, sentrum,
eller Nonnegata. Det er lagt opp til f& internturer med bil i omrddet, der 10 % av
den nye biltrafikken, som en forenkling, er fordelt som internturer til og fra
handelsomradene langs Haakon VIIs gate.
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Figur 3-2: Retningsfordeling av biltrafikken

3.1.5 Begrenset utbygging av Arealdataverktgyet

Arealdataverktgyet (ADV) tar hensyn til arealplaner og beregner hvordan
bosatte, ansatte, og besgk sannsynligvis vil fordele seg i kommunen i tréd med
kommuneplanens arealdel. ADV er et tilleggsverktgy til Regional transportmodell
(RTM), er ikke fgrende verktgy, men gir en oversikt over hvilke omréder som
kan forvente stgrre og mindre aktivitet i drene fremover. Figur 3-3 viser et kart
over hvor mange bosatte det er anslatt plass til i &r 2050 i planomradet fra ADV.

@stmarkneset

" Smedstua

| Leangbukta
A

eangen

Figur 3-3: Maks. antall bosatte i 8r 2050 fra ADV (kilde: ADV, uttak fra 27.03.2023)

Med utgangspunkt i maks. antall bosatte i &r 2050 fra ADV er det flere
planinitiativer som viser til betydelig hgyere antall bosatte. Dette gjelder for
utbyggingsomradene Fridheimkvartalet, Jarlheimsletta, Reina, Nyhavna
utvikling, Maskinistgata 2, og Falkenborgvegen og Leangen sentrum gst, ref.
figur 3-1. Med utgangspunkt i befolkningsfremskrivinger fra Trondheim
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kommune sin statistikkgruppe og resultater fra ADV, ble det gjort en justering
av utbyggingsomradene. Istedenfor & bruke ADV som en absolutt grense for hva
som kan bygges ut i omradet er det valgt 8 se pa hvilke utbyggingsomrader som
overstiger antall bosatte fra ADV, og deretter gi en reduksjon. Reduksjonen er
gjort slik at differansen mellom planlagt antall bosatte i planinitiativ og maks.
antall bosatte i ADV er redusert med 50 %.

Oppsummert viser figur 3-4 de mest vesentlige utbyggingsomradene for dette
prosjektet med tall for antall kvadratmeter bolig og naering i ny situasjon, samt
antall personturer dette ansldr & utgjgre. Personturer beskriver alle turer per
degn som omradene forventes @ generere uten 38 vaere fordelt pa ulike
reisemidler. Det gjgres oppmerksom pa at utbyggingen i flere av planinitiativene
er nedjustert som fglge av beregningsprognoser fra arealdataverktgyet (ADV),
vist med bl3 farge i figur 3-4. For mer detaljerte turproduksjonsberegninger for
hvert utviklingsomrade vises det til Bilag C.

H. Magnussens gt 9
BRA bolig: 2 660 m?

BRA nzering: Ingen
Turer per degn: 220

Ladebekken 56
BRA bolig: 5 200 m?
BRA nzzring: Ingen

Turer per dagn: 370

UTBYGGINGSOMRADER OG ESTIMERT ANTALL PERSONTURER
BASERT PA REDUSERT UTBYGGING MED DELVIS HENSYN TIL ADV (NULLALTERNATIV) A

(Bstmarka

BRA bolig: 8 460 m?
BRA naering: 7 520 m?
[Turer per dggn: 2 140

(@stmarkveien 3 og 5
BRA bolig: 16 160 m?2

BRA nazring: Ingen

[Turer per degn: 1 150

H7 4, nordre del
BRA bolig: 21 000 m?
BRA nazring: Ingen
[Turer per dogn: 1 710

H7 15 0g 17

BRA bolig: Ingen

BRA nzzring: 13 300 m?
[Turer per degn: 4 400

Fridheimkvartalet
BRA bolig: 18 560 m?

BRA naering: 1 200 m?
[Turer per degn: 1 500

Jarlheimsletta

BRA bolig: 36 460 m?
BRA nazring: 25 200 m?
|Turer per degn: 6 780

Reina

BRA bolig: 98 630 m?
BRA nzering: 39 525 m?
Turer per dggn: 15 880

Falkenborgvegen og
Leangen sentrum gst
BRA bolig: 20 630 m?

BRA nazring: 116 930 m?
[Turer per degn: 19 010

Nyhavna utvikling
BRA bolig: 204 250 m?
BRA nazring: 101 310 m?
Turer per dggn: 27 890

R

‘IMaskinistgata 2
BRA bolig: 8 600 m?
«£|BRA nzgring: 27 750 m?
\={Turer per dggn: 4 440

=7

Figur 3-4: Utbyggingsomr8der med planlagt arealbruk og estimert turproduksjon

For totaltrafikken i hele Aimsun-modellen utgjgr utbyggingsplanene en gkning
pd ca. +9 % motorisert trafikk i morgenrush fra dagens situasjon og ca. +7 %
vekst i ettermiddagsrush. Det poengteres at dette er tall som gjelder for
totaltrafikken i modellen, som derfor betyr at dette ogsd baserer seg pd uendret
gjennomgangstrafikk mellom bl.a. Strindheim og Nordre avlastning.
Trafikkveksten er derfor stgrre i Nyhavna- og Lade-omradet enn for
totaltrafikken i hele modellen.
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3.1.6 Oppsummering av utbyggingsplaner pd@ Nyhavna

For & presisere reduksjonen av utbyggingsomfanget pd Nyhavna som fglge av
ADV, er det her presentert opprinnelige utbyggingsplaner og det reduserte

omfanget som ligger til grunn i nullalternativet. Tabell 3-5 viser opprinnelig og
redusert omfang for utbyggingsomradene Nyhavna utvikling, Maskinistgata 2,
Reina, Jarlheimsletta, og Fridheimkvartalet. Det er kun boligutbygging som er

redusert i nullalternativet, da ADV forholder seg til antall bosatte per grunnkrets

og ikke til annen aktivitet.

Tabell 3-5:

Opprinnelig (t.v.) og revidert (t.h.) utbyggingsomfang (BRA) p& Nyhavna

Fremtidig situasjon med opprinnelige
utbyggingsplaner

Fremtidig situasjon med revidert
utbyggingsomfang basert pa delvis
begrensning fra ADV (nullalternativet)

Bolig (3 919 boliger) 313 499 m2 (2 553 boliger) 204 250 m?2
Nyhavna utvikling

Bolig (165 boliger) 12 600 m2 (107 boliger) 8 600 m2
Maskinistgata 2

Bolig (1 800 boliger) 138 815 m2 (1 233 boliger) 98 630 m2
Reina

Bolig (750 boliger) 65 300 m2 (470 boliger) 37 460 m2
Jarlheimsletta

Bolig (370 boliger) 25 900 m2 (232 boliger) 18 560 m2

Fridheimkvartalet

Oppsummert utgjor dette omtrentlig ADT-verdier til og fra utbyggingsomradene

i prognoseadr 2035 som vist i figur 3-5.

Dette er utgangspunktet for den

fremtidige situasjonen, og samsvarer derfor med hgyre kolonne i tabell 3-5.
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Figur 3-5: Ansl&tt ADT [kjt/dogn] til og

fra adkomstene til utbyggingsomrddene i

prognosedr 2035, nullalternativet
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For hver rushperiode gir dette en ny trafikksituasjon med biltrafikk i makstimer,
som vist i figur 3-6 og figur 3-7 for henholdsvis makstime morgen og
ettermiddag. Inn viser til antall kjgrende inn til utbyggingsomradene, mens ut
viser til antall kjgrende ut til hovedvegnettet.
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Figur 3-6: Biltrafikk inn og ut av utbyggingsomr8der i makstime morgen i fremtidig

situasjon, nullalternativet
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3.1.7 Fglsomhetsberegninger

Nullalternativet er basert pd den situasjonen som prosjektgruppen har mest tro

pd med tanke pa fremtidige trafikkmengder gjennom Nyhavna. Samtidig er det

erfaringsmessig svaert vanskelig @ spd hvordan den trafikale situasjonen faktisk

blir i fremtiden da mange faktorer spiller inn pa det fremtidige trafikkbildet. For

3 vise effekten av enten hgyere eller lavere trafikkmengder gjennom omradet er
det derfor gjennomfgrt fglsomhetsberegninger.

Fglsomhetsberegninger med hgyere trafikkmengder enn i nullalternativet er
basert pa full utbygging av alle planinitiativer, som de per varen 2023 fremstar.
Det vil si uten begrensninger fra ADV, som gjort for nullalternativet. For
modellomrddet utgjor dette en gkning pa 8 044 nye boenheter fra dagens
situasjon. Til sammenligning ligger det til grunn en gkning pa 5 513 nye
boenheter fra dagens situasjon i nullalternativet.

Fglsomhetsberegninger med lavere trafikkmengder enn i nullalternativet er
basert pa at alle utbyggingsomradene blir absolutt begrenset av ADV. Med ADV
som fgrende for utbygging utgjer dette en gkning pd 2 981 nye boenheter.

Tabell 3-6 viser totaltrafikken av motoriserte kjgretgy i Aimsun for hele modellen
for fglsomhetsberegninger, altsd antall kjgretgy som kjgrer i modellen.

Tabell 3-6: Totaltrafikk [kjt] i Aimsun i folsomhetsberegninger med gkt trafikk,

nullalternativet, og falsomhetsberegninger med redusert trafikk

Full utbygging (planinitiativer)

Redusert utbygging (noe justert mot ADV)

Utbygging begrenset av ADV 2050

Morgenrush kl. 07:00-09:00 Morgenrush kl. 07:00-09:00 Morgenrush kl. 07:00-09:00
Lette Tunge SUM Lette Tunge SUM Lette Tunge SUM
2022 9617 869 10 486 2022 9617 869 10 486 2022 9617 869 10 486
Fremtidig 10 836 1013 11 849 Fremtidig 10 487 979 11 466 Fremtidig 10 140 945 11 084
Endring +13% +17 % +13% Endring +9 % +13% +9 % Endring +5% +3 % +6 %
Lette Tunge SUM Lette Tunge SUM Lette Tunge SUM
2022 13 822 1015 14 837 2022 13 822 1015 14 837 2022 13 822 1015 14 837
Fremtidig 15244 1167 16 411 Fremtidig 14 786 1128 15914 Fremtidig 14 342 1091 15 434
Endring +10 % +15% +11% Endring +7 % +11% +7 % Endring +4 % +7 % +4 %
8 044 nye boenheter 5 513 nye boenheter 2 981 nye boenheter
Utgjer felsomhetsberegning med okt trafikk Urgjer nullalternativet Urgjer felsomhetsberegning med redusert trafikk

Om morgenen utgjgr nullalternativet en trafikkvekst pa ca. +9 % motorisert
trafikk fra dagens situasjon. Med fglsomhetsberegninger er det, som vist i
tabellen, analysert effekten av en gkning pd +13 og +6 %.

Om ettermiddagen utgjer nullalternativet en trafikkvekst pd ca. +7 %.
Folsomhetsberegninger utgjgr her +11 og +4 % vekst i motorisert trafikk fra

dagens situasjon.

Det poengteres at fglsomhetsberegningene ikke er en generell trafikkvekst som
er lagt til hele modellen for alle sonene, men en endring i trafikkmengder som



34

COWL
TRAFIKKRAPPORT

folge av forskjellige utbyggingsutfall i omradet. Den totale veksten er derfor et
resultat av trafikkveksten som er lagt til grunn til/fra de ulike
utbyggingsomradene som tidligere er vist i figur 3-1.

3.1.8 Myke trafikanter

Det vises til tidligere beskrivelser i kap. 2.2 for hva som ligger inne i Aimsun-
modellen av fotgjengere og syklister over gangfelt i prosjektomradet for dagens
situasjon. I tillegg til trafikkveksten av motorisert trafikk i en fremtidig situasjon
i modellen, er det ogsa lagt til en betydelig gkning over gangfeltene. Pafglgende
figurer viser hvilke mengder som ligger inne over gangfeltene i
beregningsalternativene i fremtidig situasjon. Formalet er & gi en mer riktig
friksjon mot biltrafikken der kryssende skaper konflikt for kjgrende.

Antall over gangfelt i makstime, morgen
Fremtidig situasjon, nullalternativet

Figur 3-8: Antall over gangfelt i Aimsun i makstime morgen, nullalternativet

Antall over gangfelt i makstime, morgen 690 |
Fremtidig situasjon, alternativ 4 :

J/

Figur 3-9: Antall over gangfelt i Aimsun i makstime morgen, alt. 4
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Antall over gangfelt i makstime, ettermiddag
Fremtidig situasjon, nullalternativet

Figur 3-10: Antall over gangfelt i Aimsun i makstime ettermiddag, nullalternativet

Antall over gangfelt i makstime, ettermiddag
Fremtidig situasjon, alternativ 4

Figur 3-11: Antall over gangfelt i Aimsun makstime ettermiddag, alt. 4

Figur 3-9 og figur 3-11 viser i sum flere kryssende over gangfeltene pa Nyhavna
i alt. 4 sammenlignet mot nullalternativet. Dette skyldes at det er flere gangfelt i
alt. 4, og f.eks. at samme person krysser flere gangfelt pa sin reise.

Som en forenkling er antall myke trafikanter beholdt uendret fra viste figurer i
fglsomhetsberegninger.

3.2 Elbil-andel

Det foregdr en sterk utvikling i elbil-andelen i Trondheim i dag. Den stadig
gkende trenden de siste drene viser til at elbil-andelen fortsatt kommer til 8 gke
fremover. Det er gitt tydelige signaler fra norske myndigheter om at elbiler kun
kan gis dagens fordeler i en viss tid fgr det gir for store konsekvenser for den
gvrige trafikken, spesielt kollektivtrafikken da elbiler i dag kan kjgre i
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kollektivfeltene. I modellberegninger for en fremtidig situasjon i dette prosjektet
er det derfor lagt til grunn at elbiler ikke far kjgre i kollektivfeltene, og har
derfor akkurat de samme rettighetene som fossilbiler i modellen.

3.3 Endringer i kollektivtilbud

I en fremtidig situasjon er dagens kollektivtilbud i stor grad antatt beholdt. Det
er et par endringer, som ogsa er sveert viktige forutsetninger for dette
prosjektet. Fgrst og fremst er det planlagt en ny metrobusslinje som skal kjgre
gjennom Nyhavna. I tillegg er Nidelv bru planlagt & kun vaere apen for
kollektivtrafikk. Det er derfor forutsatt en omlegging av enkelte bussruter.
Frekvensen pa eksisterende bussruter er ikke endret fra dagens situasjon.

Det er planlagt en ny metrobusstrasé som skal ga over Nyhavna. Metrobussen
er 24 meter lang, og er simulert i modellen. Denne er lagt inn i modellen med 5-
min frekvens i begge retninger, og er lagt inn med rute som vist med r@d farge i
figur 3-12. Ruten gar til/fra Trondheim S, over Nidelv bru, gjennom Nyhavna,
Haakon VIIs gate, og videre via Strindheim.

(\//f/ — _\g_-é*/_\b / \L

" i y ' .\ ——

- e '){-—r—’f 7 ) L=
i —]= ) _—

Bt mﬂ; /_J %
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£ A j
miwgy et >

75 . D
Figur 3-12: Ny metrobusslinje med rute som vist med rod farge

Ny metrobussrute over Nyhavna og dagens eksisterende ruter utgjgr til sammen
22 busser i hver retning gjennom Nyhavna i fremtidig situasjon i rush. Til
sammenligning er det i dag kun 10 busser per retning.

Nidelv bru er planlagt & kun vaere 8pen for kollektivtrafikk i fremtiden. I
forbindelse med omreguleringen er fglgende bussruter omlagt fra a tidligere 8
kjore over Pirbrua til & nd kjgre over Nidelv bru:

Ny metrobusslinje (bybuss)
Linje 10 (bybuss)

Linje 20 (bybuss)

Linje 70 (bybuss)

Linje 79 (bybuss)

Linje 430 (regionbuss)

vV V V VvV VvV VvV
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4 Beregningsalternativ

I dette kapittelet er de ulike beregningsalternativene for den fremtidige
situasjonen i Aimsun beskrevet. Foreslatt Igsning for vegnettet (alternativ 4)
gjennom Nyhavna er sammenlignet mot et nullalternativ
(sammenligningsalternativet). For et likt utgangspunkt er disse alternativene
beregnet med samme trafikkmengder (OD-matriser) i fremtidig situasjon.
Alternativene er beskrevet i egne underkapitler. Kort oppsummering av
hovedforskjeller:

> Nullalternativet Dagens vegsystem

> Alternativ 4 Foreslatt Igsning med langt kollektivfelt i sgrgdende
retning, kollektivfelt i nordgdende retning i
Strandveien, og individuelle kryss for trafikken til/fra
Nyhavna utvikling, Maskinistgata 2, og Reina.

Alternativ 4 er en utarbeidet Igsning basert pa tidligere beregninger i prosjektet.
Dokumentasjon av de tidligere beregningene er beskrevet i Bilag D og Bilag E.

4.1 Nullalternativet

Det er etablert et nullalternativ som utgjgr et sammenligningsgrunnlag.
Nullalternativet bestdr av dagens vegsystem med enkelte planlagte endringer,
samt fremskrevne trafikkmengder for en fremtidig situasjon med utbygging som
tidligere beskrevet i kap. 3. Figur 4-1 viser en oversikt over hvilke endringer
som ligger til grunn for nullalternativet sammenlignet med dagens situasjon.
Endringene ligger ogsa til grunn i gvrige beregningsalternativ.

@

Nullalternativ

Ny soneinndeling til/fra utbyggingsomrader pa Nyhavna

Forlengelse Ladebekken og fierning av dagens kryss mellom
Fridheimveien og Jarleveien

Signalregulering av kryss med Jarleveien og Stjerdalsveien
Forlengelse Hakon Magnussons gate

Dagens metrobusslinje 2 legger om traseen til & kjore via
Maskinistgata (tidligere via Mellomveien). Frekvensen endres
til 5 min (7,5 min frekvens i dag) i begge retninger.

Nye holdeplasser i Strandveien med busslomme i hver
retninger. Brukes av busslinje 2 og 20.

Stengt for gjennomkjering ved @stersunds gate

Figur 4-1: Nullalternativet i Aimsun
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I nullalternativet ligger det til grunn noen nye vegforbindelser, vist med rgde
veglenker i figur 4-1. Det er lagt inn en forlengelse av Ladebekken, som kobler
seg pa Strandveien. Samtidig fjernes dagens forbindelse fra Ladebekken til
Jarleveien slik at fremtidig trafikk til/fra Ladebekken ma kjgre via Strandveien.

Krysset med Jarleveien og Stjgrdalsveien er i dag vikepliktregulert. I
nullalternativet og gvrige beregningsalternativ er dette krysset signalregulert.

Det er lagt inn en forlengelse av Hdkon Magnussons gate parallelt med Haakon
VIIs gate. Dette gir et ekstra rutevalg for kjgrende mellom @st og vest gjennom
Lade, men gir liten betydning for avviklingssituasjonen i dette prosjektet.

Det er satt inn ny metrobusslinje med trasé gjennom Nyhavna, som tidligere
beskrevet i kap. 3.3. Den nye metrobusslinjen har 5-minutters frekvens i begge
retninger, og gar fra Trondheim S, over Nidelv bru, gjennom Nyhavna, Haakon
VIIs gate, og forbi Strindheim f@r den kjgrer ut av modellen. I tillegg er dagens
busslinje 2 (metrobuss) lagt til samme trasé, som tidligere har gdtt mellom
Trondheim S og Strindheim via Mellomveien.

For & fordele trafikken som er planlagt fra Nyhavna er det gjort noen justeringer
av sonetilknytningen ved "1"-ere i figur 4-1. I fremtidig situasjon er det f.eks.
tildelt 15 % av trafikken til/fra Ormen Langes vei i nord og resterende 85 %
til/fra Maskinistgata i sgr. For mer detaljer av endringer i adkomst og
turproduksjon til/fra utbyggingsomrddene vises det til Bilag C.

Dagens fartsgrense gjennom Nyhavna er 50 km/t. Langs Skippergata,
Maskinistgata, Strandveien, og Stiklestadveien er det i alle fremtidige scenarioer
kodet med fartsgrense 40 km/t.

Figur 4-2 viser hvilke kryss som er signalregulert og hvilke som er uregulert i
nullalternativet. Det er kun kryssene gjennom Nyhavna fra rundkjgringen med
Pirbrua/Strindheimtunnelen til og med krysset med Jarleveien som er vist.

P, D) o &
% oasr & “
e 635 nds gate y
Dyre Halses gate k& = g;ters\g
Figur 4-2: Signalregulerte og vikepliktregulerte kryss gjennom Nyhavna i

nullalternativet
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Det er kun krysset med Stiklestadveien og Jarleveien som er signalregulert
gjennom Nyhavna i nullalternativet. Dagens signalplan som er benyttet i
nullalternativet, samt gvrige beregningsalternativ for en fremtidig situasjon, er
vist i figur 4-3. OBS: tilstrekkelig tid for fotgjengere over respektive gangfelt er
sikret ved & legge inn nok grenntid og temmetid i krysset.

Fase 1

b

Kl. 07-09

Min. grgnntid: 8 sek

Maks. grgnntid: 15 sek

Min. grgnntid: 8 sek
Maks. grgnntid: 30 sek

Min. grgnntid: 9 sek
Maks. grgnntid: 20 sek

Kl. 15-17

Min. grgnntid: 8 sek
Maks. grgnntid: 20 sek

Min. grgnntid: 7 sek
Maks. grgnntid: 45 sek

Min. grgnntid: 7 sek
Maks. grgnntid: 27 sek

Figur 4-3:

Kodet signalplan i kryss mellom Stiklestadveien og Jarleveien i

nullalternativet

Til forskjell fra dagens vikepliktregulerte situasjon skal krysset mellom

Stjgrdalsveien og Jarleveien veere signalregulert i fremtiden. Benyttet signalplan

i nullalternativet for krysset er vist i figur 4-4.

Kl. 07-09 Min. grgnntid: 20 sek Min. grgnntid: 7 sek
’ Maks. grgnntid: 33 sek Maks. grgnntid: 7 sek
Kl. 15-17 Min. grgnntid: 20 sek Min. grgnntid: 7 sek
’ Maks. grgnntid: 33 sek Maks. grgnntid: 7 sek
Figur 4-4: Kodet fremtidig signalplan i kryss mellom Stjordalsveien og Jarleveien
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4.2 Alternativ 4

Figur 4-5 viser hvilke forutsetninger som ligger inne for alternativ 4. For gvrige
forutsetninger vises det til tidligere beskrivelser av nullalternativet i kap. 4.1
som ogsa ligger til grunn for samtlige alternativ.

Beregningsalternativene

Alt. 4

Stiklestadveien: frefelfs-veg. Eit nyit uregulert gangfelf over vegen
som kun krysset to felt pga. innsnevring.

Strandveien: tofelts-veg, feltutvidelse (venstresvingefelt) foran kryss.

Maskinistgata, nord: signairegulert kryss med hovedadkomsten tif 3
Reina. Feltutvidelse (svingefell) fra alle armer inn mot kryssef.

Maskinistgata, ser: signalregulert kryss med Strandveien. Trefelts-veg
med kollektivfelt i sergaende retning. Kantstopp i begge retninger.
Signalregulert gangfelt over vegen reft vest for holdeplassene. Foran
kryss med Skippergata etableres sidestilt kollektivielf.

Skippergata: firefelts-veg med delvis kollektivfelt fra Maskinistgata.

Ser for rundkjering med Strindheimtunnelen: Ny geomefri og ny
signalplan. Lagf inn heyresving til Nidelv bru fra nord (for busser).

Nidelv bru: kun kollekiiv. Busstraseer er flyttet fra Pirbrua fil Nidelv bru.,

Figur 4-5: Alt. 4 i Aimsun

Fartsgrensen langs Skippergata, Maskinistgata, Strandveien, og Stiklestadveien
er, som i nullalternativet, kodet med fartsgrense 40 km/t.

Det er etablert kantstopp i begge retninger i Maskinistgata ved Dora. I
sgrgdende retning er det kantstopp i kollektivfeltet. I nordgdende retning er det
etablert kantstopp i det eneste kjgrefeltet som gar i denne retning, som i
modellen er kodet inn slik at biltrafikken ikke kan passere en stillestdende buss
pd holdeplassen, i praksis enten ved et fysisk gjerde eller en dobbelt sperrelinje.
Dette sikrer at biltrafikken ikke kan snike seg forbi buss pa holdeplass, som
sikrer fremkommeligheten til busser.

Ved holdeplass i Strandveien, nord for avkjgringen til Reina, er det etablert
kantstopp i kollektivfelt i nordgdende retning. @vrig trafikk i samme retning kan
derfor passere buss pd holdeplass. I sgrgadende retning er det etablert
busslomme, som ogsa gjgr at gvrig trafikk kan passere buss pa holdeplass.

For utbyggingsomradene kjgrer biltrafikk til/fra Nyhavna utvikling via
Batmannsgata. For Maskinistgata 2 kjgrer trafikken via dagens Strandveien med
ny pakobling til Maskinistgata ved dagens gangfelt ved Maskinistgata 1. Kjgring
til/fra Reina skjer hovedsakelig via ny adkomst ved nordsiden av Dora. Det er
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inkludert feltutvidelse foran krysset for 8 separere hgyre- og venstresvingende
trafikk fra Reina. Feltutvidelsen er i modellen satt inn med ca. 14 m lengde for
trafikken som skal til h@gyre, som dermed gir oppstillingsplass til ca. 2
personbiler. Sekundaeradkomsten til Reina skjer via dagens adkomst med
Stiklestadveien.

Figur 4-6 viser hvilke kryss som er signalregulert og hvilke som er uregulert i
alternativ 4 gjennom Nyhavna. Det er kun kryssene fra rundkjgringen med
Pirbrua/Strindheimtunnelen til og med krysset med Jarleveien som er vist.

/ XS
&, | &
ey, &
G iR —— S D
S ate f)( \
/4 S 7 N
Dyre Halses gate “k(—l\ ' / pstersynds 9 7 N\
Figur 4-6: Signalregulerte og vikepliktregulerte kryss gjennom Nyhavna i alt. 4

Signalplanene er lagt inn i modellen som trafikkstyrte, dvs. variable grgnntider
basert pd ankomsten av kjgrende fra de ulike armene. For busser er det lagt inn
bussprioritering i signalanleggene gjennom Nyhavna som anroper bussfaser.
Omilgpstider er i utgangspunktet 85 sek for hvert kryss, men vil variere ved
ankomst fra ulike armer og ved bussanrop.

Pafglgende figurer viser hvilke signalplaner som ligger til grunn for kryssene
gjennom Nyhavna i alternativ 4. Kryssene er gatt gjennom i rekkefglge fra nord
til sgr. Figurene viser en forenklet fremvisning av signalplanene, men har som
hensikt 8 vise hvilke faser som er planlagt, og omtrentlig grgnntid i anlegget.
Signalplaner som ligger til grunn i nullalternativet er tidligere vist i kap. 4.1.
OBS: tilstrekkelig tid for fotgjengere over respektive gangfelt er sikret ved §
legge inn nok tgsmmetid i kryssene i Aimsun. Dette vises ikke i figurer, men er
inkludert i modellberegningene.
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Fase 3

Kl. 07-09

Min. grgnntid: 14 sek
Maks. grgnntid: 20 sek

Min. grgnntid: 20 sek
Maks. grgnntid: 30 sek

Min. grgnntid: 14 sek
Maks. grgnntid: 16 sek

Kl. 15-17

Min. grgnntid: 14 sek
Maks. grgnntid: 20 sek

Min. grgnntid: 20 sek
Maks. grgnntid: 30 sek

Min. grgnntid: 14 sek
Maks. grgnntid: 16 sek

Figur 4-7:

Kodet signalplan i kryss mellom Stiklestadveien og Jarleveien i alt. 4

Min. grgnntid: 25 sek

Min. grgnntid: 8 sek

Min. grgnntid: 23 sek

K. 07709 | Maks. grgnntid: 30 sek Maks. grgnntid: 15 sek Maks. grenntid: 23 sek
Kl 15-17 | Min- grenntid: 25 sek Min. grgnntid: 8 sek Min. grgnntid: 23 sek

’ Maks. grgnntid: 30 sek Maks. grgnntid: 15 sek Maks. grgnntid: 23 sek

Figur 4-8: Kodet signalplan i kryss mellom Stiklestadveien og Strandveien i alt. 4
Fase 1
’/

Kl. 07-09 Min. grgnntid: 25 sek Min. grenntid: 14 sek Min. grgnntid: 14 sek

’ Maks. grgnntid: 33 sek Maks. grgnntid: 14 sek Maks. grgnntid: 14 sek
KIl. 15-17 Min. grgnntid: 25 sek Min. grgnntid: 14 sek Min. grenntid: 14 sek

Maks. grgnntid: 33 sek

Maks. grgnntid: 14 sek

Maks. grgnntid: 14 sek

Figur 4-9:

Kodet signalplan i kryss med Maskinistgata og hovedadkomst Reina i alt. 4
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Kl. 07-09 Min. grgnntid: 30 sek Min. grgnntid: 12 sek
) Maks. grgnntid: 60 sek Maks. grgnntid: 12 sek
Kl. 15-17 Min. grgnntid: 30 sek Min. grgnntid: 12 sek
’ Maks. grgnntid: 60 sek Maks. grgnntid: 12 sek
Figur 4-10: Kodet signalplan i kryss mellom Maskinistgata og Strandveien i alt. 4
Fase 1 Fase 2 Fase 3
Kl. 07-09 Min. grgnntid: 36 sek Min. grgnntid: 8 sek Min. grgnntid: 15 sek
' Maks. grgnntid: 44 sek Maks. grgnntid: 8 sek Maks. grgnntid: 18 sek
KL 15-17 Min. grgnntid: 36 sek Min. grgnntid: 9 sek Min. grgnntid: 15 sek
’ Maks. grgnntid: 44 sek Maks. grgnntid: 9 sek Maks. grgnntid: 17 sek
Figur 4-11: Kodet signalplan i kryss mellom Maskinistgata og Skippergata i alt. 4
Fase 1 Fase 2 Fase 3 Fase 4
(hovedfase) (ved anrop) (ved anrop) (ved anrop)
' il || ‘ 1
Kl. 07-09 Min. grgnntid: 20 sek Min. grgnntid: 0 sek Min. grgnntid: 0 sek Min. grgnntid: 0 sek
) Maks. grgnntid: 30 sek Maks. grgnntid: 8 sek Maks. grgnntid: 8 sek Maks. grgnntid: 8 sek
K. 15-17 Min. grgnntid: 20 sek Min. grgnntid: 0 sek Min. grgnntid: 0 sek Min. grgnntid: 0 sek

Maks. grgnntid: 30 sek

Maks. grgnntid: 8 sek

Maks. grgnntid: 8 sek Maks.

grgnntid: 8 sek

Figur 4-12:

Kodet signalplan i kryss mellom Dyre Halses gate og Nidelv bru i alt. 4

For faser med minimum grgnntid p& 0 sekunder viser dette til at fasen kan
hoppes over om den ikke bli anropt i Igpet av omlgpet. Det er valgt & stoppe

trafikken fra gst i fase 4. Dette for & sikre fremkommeligheten for busser som

kommer fra Pirbrua, som skal raskest mulig frem til rundkjgringen.



44

COWL
TRAFIKKRAPPORT

5 Beregningsresultater

I dette kapittelet er det presentert beregningsresultater fra trafikkmodellen.
Resultatuttak er vist med forsinkelsesplot, reisetider, trafikkmengder, og
supplerende uttak fra simuleringer. Det vises til tidligere beskrivelser i kap. 1.3
for forklaringer av resultatuttakene.

Kort oppsummert er beregningsalterantivene:

> Dagens situasjon Dagens trafikksituasjon i ar 2022

> Nullalternativet Fremtidig situasjon med dagens vegsystem
(sammenligningsalternativ)

> Alternativ 4 Fremtidig situasjon med foreslatt Igsning som bestar
av langt kollektivfelt i sgrgdende retning,
kollektivfelt i nordgdende retning i Strandveien, og
individuelle kryss for trafikken til/fra Nyhavna
utvikling, Maskinistgata 2, og Reina.

Resultatuttak for morgensituasjonen er presentert i kap. 5.1, etterfulgt av
beregningsresultater for ettermiddagssituasjonen i kap. 5.2. Resultater fra
fglsomhetsberegninger er inkludert og beskrevet for hver rushperiode.

For & vise en oversikt over hva utbyggingsplanene utgjgr av trafikkvekst i
vegsystemet er det gjort en estimering av arsdggntrafikk (/S\DT). ADT-estimatet
er utregnet som en grov forenkling ved & anta at all trafikk som kjgrer pa veger
i systemet mellom kl. 15:00 og 17:00 (to timer) utgjgr 20 % av ADT. Dette
prosenttallet er basert pa et gjennomsnitt av observerte trafikkmengder i SVVs
registreringspunkter i omradet, ref. tidligere vist figur 1-6. Metoden er brukt
bdde pa modellert dagens situasjon i 2022 og modellert nullalternativ for den
fremtidige situasjonen. Metoden viser dermed ikke ngdvendigvis en fullstendig
korrekt ADT, da ulike veger vil ha ulike prosentandeler av ADT i lgpet av
ettermiddagsrushet, men viser en relativ forskjell i trafikkmengder mellom
dagens situasjon og en fremtidig situasjon.

P& grunn av stor trafikkvekst fra utbyggingsplaner i omradet sliter all trafikken i
fremtidig situasjon med & komme inn og gjennom nettverket i modellen pa
slutten av beregnet rushperiode kl. 17:00. Det er derfor vurdert som ngdvendig
3 forlenge beregningsperioden for den fremtidige situasjonen for & f& gjennom
nok trafikk til & gi et mer riktig estimat av ADT. Dette sikrer at ADT-estimatet
ikke blir urealistisk lavt. Ettermiddagsrushet er derfor utvidet til kl. 17:15 i
nullalternativet. ADT-estimatene er vist i figur 5-1.
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: Dagens (2022) i Aimsun ;? ggg

Nullalternativet

Figur 5-1: ADT-estimat for relevante veger i dagens og fremtidig situasjon basert p§
en forenkling om at trafikkmengder ki. 15-17 utgjor 20 % av ADT

5.1 Morgenrush kl. 07-09

Figur 5-2 viser endring i reisetid for trafikken gjennom Nyhavna om morgenen i
nullalternativet fra simulert dagens situasjon.

Reisetid for alle kjt [min]
[min] Nyhavna fra Jarleveien til Pirbrua (serg.)
Morgenrush k. 07-09
t :
Al s _
Dagens sit.
5
4
3 e \|1] |2l ternativ
2
1
0
07:15 07:30 07:45 08:00 08:15 08:30 08:45 09:00
Reisetid for alle kjt [min]
[min] Nyhavna fra Pirbrua til Jarleveien (nordg.)
Morgenrush kl. 07-09
4
Lan® 3 _/\ Dagens sit.
- ¥ \‘;_\\;
Lademoen x 2 e 1| |2l ternativ
7ﬂ|_ e
Sl - | 1
1 == I
0
07:15 07:30 07:45 08:00 08:15 08:30 08:45 09:00
Figur 5-2: Reisetid for alle kjt giennom Nyhavna, dagens og nullalternativet, morgen

Beregningsresultater viser hvordan reisetiden gker i nullalternativet med
utbygging pd Nyhavna sammenlignet mot dagens situasjon. I dag er reisetiden
ganske jevn om morgenen i begge retninger, mens reisetiden far en betydelig
rushtopp i nullalternativet. Den stgrste gkningen skjer for trafikken i sgrgdende
retning som far en gkning fra ca. 2,5 min til nesten 7 min i det mest belastede

kvarteret.
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Fglgende figurer viser hvordan reisetiden for metrobusser opptrer gjennom
morgenrushet langs utvalgte strekninger i alternativ 4 sammenlignet mot
nullalternativet.

—

s
- )
Ao

Lademoen

Reisetid for metrobuss [min]
Nyhavna fra Jarleveien til Pirbrua (serg.)

[min] Margenrush kl. 07-09
" - FAN
Fd A Y
6 ~
’ b = = = Nullalternativ
5 ’ Se
- -~ -
4 — —_—lt 4
3
2
1
0
07:15 07:30 07:45 08:00 08:15 08:30 08:45 09:00

Reisetid for metrobuss [min]

Nyhavna fra Pirbrua til Jarleveien (nordg.)
Morgenrush ki. 07-09

= e e Nullalternativ
’-“
- -
-

et

Alt. 4

OP—‘-V\JUJJSU'IO\‘-J?
=]
=

07:15 07:30 07:45 08:00 08:15 08:30 08:45 09:00

Figur 5-3: Reisetid for metrobusser gjennom Nyhavna, morgen

Figur 5-3 viser hvordan alternativ 4 forbedrer reisetiden for metrobusser i
sgrgaende retning gjennom Nyhavna sammenlignet mot nullalternativet. Ogsa
metrobusser far en gkning i reisetid i rushtopp, men gkningen er kun pa ca. 1
min i det mest belastede kvarteret. Det vil si at alternativ 4 sikrer regularitet for
metrobussen. Til sammenligning gker reisetiden i rushtopp med ca. 4 min i
nullalternativet.

Reisetid [min]
[min] Strindheimtunnelen fra pdrampe Strindheimtil Pirbrua (vestg.)
Morgenrush ki. 07-09

10

r
(4 \\

== e= == Nullalternativ

OHNWRUIO N MO

07:15 07:30 07:45 08:00 08:15 08:30 08:45 09:00

Figur 5-4: Gjennomsnittlig reisetid for alle kjorende i Strindheimtunnelen i

vestg8ende retning, morgen

Gjennom Strindheimtunnelen far alternativ 4 far en mindre gkning i reisetid i
vestgdende retning inn mot rundkjgringen med Pirbrua enn nullalternativet.
Reisetiden gker fremdeles, fra ca. 2 min til 6 min i rushtopp, men avvikles mot
slutten av rushperioden.

Simulering viser at trafikken fra Strindheimtunnelen i nullalternativet far gkte
avviklingsproblemer som fglge av det uregulerte gangfeltet i Skippergata. Ved
rushtopp, som bade gjelder for motorisert trafikk og myke trafikanter, gjor de
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mange kryssende over gangfeltet at det blir kger bakover mot rundkjgringen for
kjgrende. Dette blokker tidvis rundkjgringen. Pga. vikepliktforholdene i
rundkjgringen er det de som allerede er inni rundkjgringen som far kjgre for
trafikken fra Strindheimtunnelen far slippe ut. Dette gir gkt reisetid og
forsinkelser for trafikken fra Strindheimtunnelen. Situasjonen er vist med uttak
fra simulering i figur 5-5.

08:04:38

Gangfelt uten
signalregulering

Figur 5-5: Uttak fra simulering viser kosoppbygging foran angitt gangfelt som gir
konsekvenser for trafikken ut av Strindheimtunnelen

For alternativ 4 er det sgrget for tilstrekkelig avvikling for trafikken i nordgdende
retning fra rundkjgringen slik at dette problemet ikke oppstar. Dette er sikret
ved stor andel grgnntid for trafikken fra sgr i krysset med Skippergata og
Batmannsgata.

Figur 5-6 - figur 5-8 viser forsinkelsesplot for det mest belastede kvarteret for
trafikken om morgenen i Nyhavna-omradet. Fargene er basert pa relativ
forsinkelse per lenke, ref. tidligere forklaring i kap. 1.3. For trafikken gjennom
Nyhavna opptrer det mest belastede kvarteret ca. kl. 08:00-08:15 i samtlige
beregningsalternativ.
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08:00-08:15 ] »/
Dagens situasjon "
/ X
i
Wi
f
|
A~ /7
Figur 5-6: Forsinkelsesplot for det mest belastede kvarter om morgenen, dagens
situasjon
08:00-08:15 _
Nullalternativet P, all
Vg
gl
y S 7

-y o Lite forsinkelse Stor forsinkelse
Figur 5-7: Forsinkelsesplot for det mest belastede kvarter om morgenen,
nullalternativet

Figur 5-7 viser at forsinkelsene er stgrre i nullalternativet enn i dagens
situasjon. Det mest synlige er gkningen som skjer er gjennom Nyhavna-omradet
i Maskinistgata som fglge av trafikk til/fra alle de fremtidige
utbyggingsomradene. I tillegg forverres situasjonen betydelig for trafikken i
Strindheimtunnelen i vestgdende retning foran rundkjgringen med Pirbrua.
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08:00-08:15

Alternativ 4

] O e -
Lite forsinkelse Stor forsinkelse

S

Figur 5-8: Forsinkelsesplot for det mest belastede kvarter om morgenen, alt. 4

Den stgrste forskjellen mellom alternativ 4 og nullalternativet i rushtopp er
mindre forsinkelser i Strindheimtunnelen i alternativ 4. I tillegg er forsinkelsen
gjennom Nyhavna i stgrre grad fordelt utover strekningen i alternativ 4, som
skyldes at denne Igsningen har signalregulerte kryss pa strekningen. I
nullalternativet akkumulerer forsinkelsen seg naermere rundkjgringen med
Pirbrua. Reisetid gjennom Nyhavna er beskrevet naermere i kap. 5.1.1.

Figur 5-9 viser hvilke trafikkmengder i fremtidig situasjon som gar gjennom
rundkjgringen med Strindheimtunnelen i Aimsun-modellen.

Nullalternativet a2 A
Alternativ 4 %‘ﬁnam i A

os,
0 ~
Py

s
315
Siteg

4,
%, 560 ‘ >
620 : &

.

[sses

1200 d 5

1250 ;
E=—— = — —~ cumas | S
= ——— SUM: 3 490
SUM: 3 760
340
390 NS s
Trafikkmengder i makstime [kjt/t]
Morgenrush kl. 07:30-08:30
Figur 5-9: Sammenligning av avviklet trafikk [Kkjt/t] i nullalternativet og alternativ 4, i

rundkjoring ved Strindheimtunnelen, morgen
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For alternativ 4 er summen av antall kjgrende gjennom rundkjgringen noe
hgyere enn nullalternativet. Dette skyldes at trafikken sliter med & avvikles bort
fra rundkjgringen om dagens vegsystem beholdes pga. store kger ut av
rundkjgringen.

5.1.1 Kollektiv vs. bil

For a vurdere hvor god fremkommeligheten er for kollektivtrafikken gjennom
Nyhavna er det sett pa reisetiden for metrobusser og personbiler i
morgenrushet, vist i figur 5-10. I tillegg er det sett pa den gjennomsnittlige
reisetiden for metrobusser og personbiler separat, vist i figur 5-11. Denne
figuren viser ogsa forskjellen i antall sekunder mellom personbil og metrobusser
for hvert beregningsalternativ. Det gjgres oppmerksom pa at reisetiden
inkluderer stopptid pa holdeplass for bussene; 15 + 5 sek i modellen og to
holdeplasser i hver retning langs strekningen.

Reisetid for metrobuss og bil [min]

Nyhavna fra Jarleveien til Pirbrua (serg.)
Morgenrush kl. 07-09

e Nullalternativ, buss

....... Nullalternativ, bil

P Tea Alternativ 4, buss
UL veet” treaa.,
sesssassss?® ten,

------- Alternativ 4, bil

CHNWALAN® T
2

07:15 07:30 07:45 08:00 08:15 08:30 08:45 09:00

Reisetid for metrobuss og bil [min]

Nyhavna fra Pirbrua til Jarleveien (nordg.)
Morgenrush kl. 07-09

e ullalternativ, buss

....... Nullalternativ, bil

— Alternativ 4, buss
Testssevee

=y
esssnssennssees?

=" —

....... Alternativ 4, bil

O M WA U~ @ '§
E

07:15 07:30 07:45 08:00 08:15 08:30 08:45 09:00

Figur 5-10: Reisetid gjennom Nyhavna for metrobusser og biler, morgen
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Gjennomsnittlig reisetid for metrobuss og bil
Gjennom Nyhavna i sgrgaende retning
N 5 Morgenrush ki. 07-09
A +30 sek
4 -76 sek Metrobuss
3 Personbil
2
1
0
Nullalterantiv Alt. 4
Gjennomsnittlig reisetid for metrobuss og bil
Gjennom Nyhavna i nordgdende retning
5 Morgenrush kl. 07-09
4 -21 sek
se Metrobuss
N 3 -64 sek
o Personbil
- Lademoen
5Y- 2
= 1
0
Nullalterantiv Alt. 4
Figur 5-11: Gjennomsnittlig reisetid gjennom Nyhavna, morgen

Figurer viser at det er i sgrgdende retning at forsinkelsen blir stgrst om
morgenen. I nullalternativet gir dette stor innvirkning pa reisetiden i rushtopp,
med en gkning p& ca. 4 minutter. Med alternativ 4 blir gkningen betraktelig
mindre. Kollektivfelt gjennom Nyhavna sikrer fremkommeligheten for bussene
som kun far en gkning pa ca. 1 minutt i rushtopp. For gjennomsnittlig reisetid i
morgenrushet viser figur 5-11 at metrobussen har 30 sekunder raskere reisetid
gjennom strekningen enn biltrafikken med alternativ 4. Dette inkluderer stopptid
pa holdeplass, som betyr at reisetid uten stopptid p& holdeplass er enda
raskere; ca. 1 minutt raskere i snitt. Ved & beholde dagens geometri i
nullalternativet kommer busser betydelig darligere ut der de i snitt bruker over 1
minutt lengre tid i modellen pa samme strekning i sgrgdende retning. I tillegg
far bussene betydelig mer forsinkelse i rushtopp da det ikke er kollektivfelt som
sikrer bussfremkommeligheten.

5.1.2 Avviklingsforhold ut fra utbyggingsomrader

Figur 5-12 viser hvordan reisetiden er i modellen for trafikken ut fra
utbyggingsomradene om morgenen. Det er vist ulike grafer for nullalternativet
og alternativ 4 da adkomstlgsningene er noe forskjellig.
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Reisetid [min]
[min] Strandveien (nordg.)
Morgenrush kl. 07-09
6
5
4 - am e Nullalternativ
3
Ski 2
ippergata
1 e . L T T L il I ——
0
07:15  07:30 07:45 (08:00 08:15 08:30 08:45  09:00
Reisetid [min]
[min] Skippergata (serg.)
Morgenrush kl. 07-09
6
5
4 = == e Nyllalternativ
3
2
-
! -------——’-— ."-_----—-_
0
07:15  07:30 07:45  08:00 08:15 08:30 0845  09:00
Reisetid [min]
Reina (vestg.)
[min] Morgenrush kl. 07-09
6
5
4 — At 4
3
2
1
0
07:15 07:30 07:45 08:00 08:15 08:30 0845  09:00
Reisetid [min]
[min] Strandveien (nordg.)
BAtmannsgata Morgenrush kl. 07-09
6
5
4 — 4
3
2
1
0
07:15  07:30 07:45  08:00 08:15 08:30 0845  09:00
Reisetid [min]
[min] Batmannsgata (@stg.)
Morgenrush kl. 07-09
6
5
4 —_— 4
3
2
1 _—’/\
0
07:15 07:30 07:45 08:00 08:15 08:30 08:45  09:00
Figur 5-12: Reisetid for kjgrende ut fra utbyggingsomrdder, morgen

I nullalternativet er krysset med Strandveien og Maskinistgata vikepliktregulert
der kjgrende i Maskinistgata har forkjgrsrett. Fra Skippergata kommer kjgrende
ut via rundkjgring i Maskinistgata. Til tross for disse Igsningene kommer
trafikken greit ut i vegnettet om morgenen uten spesielt store forsinkelser.

I alternativ 4 er kryssene regulert med signal, der Maskinistgata har prioritert.
Den stgrste forsinkelsen oppstar for trafikken ut fra Strandveien. Dette skyldes
at de har grgnt samtidig som gangfeltene i krysset. Kjgrende fra Strandveien ma
vike for kryssende, som dermed hindrer trafikken bakover i Strandveien og gir
en del forsinkelser i rushtopp ndr bade biltrafikken og antall myke trafikanter er
pa det storste.
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5.1.3 Forsinkelse per kvarter

Figur 5-13 viser forsinkelsesplot per kvarter for alternativ 4 om morgenen; for
all trafikk i venstre kolonne, og for kun metrobusser i hgyre kolonne.

I
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Alternativ 4 4 .:.:"
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Forsinkelse for all trafikk
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07:30-07:45 07:30-07:45
Forsinkelse for all trafikk Forsinkelse for metrobusser
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Lite forsinkelse

7 [
Z Lite forsinkelse
S &

Stor forsinkelse

figur fortsetter p§ neste side
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08:00-08:15
Forsinkelse for all trafikk
Alternativ 4
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Alternativ 4 4 =

Forsinkelse for metrobusser
Alternativ 4

08:30-08:45 [ by

Forsinkelse for all trafikk /. - —a
Alternativ 4 !

{3
/\/ ;
X y »
b
&
%

—~—rc

s 7

08:30-08:45
Forsinkelse for metrobusser
Alternativ 4

- )
Lite forsinkelse

=
Stor forsinkelse

08:45-09:00
Forsinkelse for all trafikk
Alternativ 4
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A N
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Figur 5-13:

venstre og metrobuss til hgyre.

Forsinkelsesplot per kvarter i alternativ 4, morgen. All trafikk er vist til
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5.1.4 Fglsomhetsberegninger

Det er gjennomfgrt fglsomhetsberegninger med bade mer og mindre trafikk enn
nullalternativet, ref. tidligere beskrivelser i kap. 3.1.7. Fglsomhetsberegninger
som har mer trafikk, videre omtalt som "gkt", baserer seg pa full utbygging av

alle planinitiativ uten begrensninger fra ADV. Fglsomhetsberegninger som har
redusert trafikk, videre omtalt som "red", baserer seg pa at utbyggingen er
fullstendig begrenset av ADV.

O R N WA U 5‘
S
=

Reisetid for metrobuss [min]

Nyhavna fra Jarleveien til Pirbrua (serg.)
Morgenrush kl. 07-09

e e
*teceseannnee

o= e == Nullalternativ
— A4
sessse At 4 red

sessns Alt 4, gkt

07:15 07:30 07:45 08:00 08:15 08:30 08:45 09:00
Reisetid for metrobuss [min]
[min] Nyhavna fra Pirbrua til Jarleveien (nordg.)
Morgenrush kl. 07-09
/ == am e \yllalternatv
6
5 — Al 4
4 ”"-"'-
_"‘——_‘W—u—p eeceee Alt. 4, red
3
2 sesses Alt. 4, gkt
1
0
07:15 07:30 07:45 08:00 08:15 08:30 08:45 09:00

Figur 5-14:

Reisetid for metrobusser gjennom Nyhavna, folsomhetsberegninger med

redusert (red) og gkt (okt) trafikk, morgen

Fglsomhetsberegninger viser liten endering i fremkommeligheten for
metrobusser gjennom Nyhavna. Dette gjelder i begge retninger.

Reisetid for bil [min]
Nyhavna fra Jarleveien til Pirbrua (sgrg.)

min
N [min] Morgenrush kl. 07-09
A 7 o= == == Nullalternativ
6 "\
5 — Al
N Alt. 4, red
% sesses Al re
-, .s i
3 - "“-‘-;v-.-
2 === ssesss Alt 4, okt
1
0
07:15 07:30 07:45 08:00 08:15 08:30 08:45 09:00

DD—‘-I\JLAJL\U'IG\‘\J?
El

Reisetid for bil [min]
Nyhavna fra Pirbrua til Jarleveien (nordg.)
Morgenrush kl. 07-09

07:15 07:30 07:45 08:00 08:15 08:30 08:45 09:00

= == == Nullalternativ

Alt. 4

sasees AlL 4, red

seseesAlt 4, okt

Figur 5-15:

Reisetid for biltrafikken gjennom Nyhavna, falsomhetsberegninger med
redusert (red) og gkt (okt) trafikk, morgen
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Fglsomhetsberegninger med gkt trafikk gir om morgenen noe tregere
fremkommelighet for biltrafikken gjennom Nyhavna i sgrgaende retning.
Modellen viser at gkningen i reisetid skjer tidligere med gkt trafikk. Det
poengteres at resultater er basert pa forutsetninger om at rushprofilen er
beholdt uendret i disse fglsomhetsberegningene, til tross for at
trafikkmengdene, og dermed belastningen pa vegsystemet, varierer. Realismen
ved dette er senere diskutert i kap. 6.2. Figur 5-15 viser ogsa at det til tross for
gkt trafikk er noe hgyere reisetid i sgrgdende retning mot slutten av
rushperioden i opprinnelig alternativ 4. Dette synes 3 skyldes tilfeldigheter i
modellresultatene. I det siste kvarteret fgr kl. 09 viser figuren at reisetiden
fremdeles er noe hgyere med gkt trafikk, som viser til at ikke all trafikk er
avviklet ved dette tidspunktet. For fglsomhetsberegninger med redusert trafikk
avvikles trafikken raskere etter rushtopp, som dermed gir kortere rushtopp og
raskere redusering av reisetiden for biltrafikken.

5.2 Ettermiddagsrush kl. 15-17

Figur 5-16 viser endring i reisetid gjennom Nyhavna om ettermiddagen i
nullalternativet fra simulert dagens situasjon.

Reisetid for alle kjt [min]
[min] Nyhavna fra Jarleveien til Pirbrua (sgrg.)

Ettermiddagsrush kl. 15-17
N
] 15
Dagens sit.

10

e Nullalternativ

15:15 15:30 15:45 16:00 16:15 16:30 16:45 17:00

Reisetid for alle kjt [min]
Nyhavna fra Pirbrua til Jarleveien (nordg.)

[min] Ettermiddagsrush kl. 15-17
10
Dagens sit.
_ Lademoen ) 5 o [\|u||alternativ
0
15:15 15:30 15:45 16:00 16:15 16:30 16:45 17:00
Figur 5-16: Reisetid for alle kjt giennom Nyhavna, dagens og nullalternativet,

ettermiddag

Beregningsresultater viser at reisetiden gker betraktelig gjennom Nyhavna i
nullalternativet sammenlignet mot dagens situasjon ogsa i ettermiddagsrush.
Den stgrste gkningen skjer for trafikken i sgrgdende retning som far en gkning
fra ca. 3 min til nesten 15 minutter i det mest belastede kvarteret. I det siste
kvarteret av beregningsperioden frem til kl. 17:00 er den gjennomsnittlige
reisetiden over 10 minutter pd denne strekningen som viser til at det fremdeles
star lange kger i Maskinistgata inn mot rundkjgringen med Strindheimtunnelen.
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Fglgende figurer viser hvordan reisetiden opptrer for metrobusser gjennom
ettermiddagsrushet langs utvalgte strekninger i alternativ 4 sammenlignet mot
nullalternativet.

O
- Q'
A

Lademoen

Reisetid for metrobuss [min]
Nyhavna fra Jarleveien til Pirbrua (serg.)

i Fttermiddagsrush kl. 15-17
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A 14 e Ssao

12 ,’ = e == Nullalternativ

— A, 4
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15:15 15:30 15:45  16:00 16:15 16:30 16:45 17:00

s Reisetid for metrobuss [min]

Nyhavna fra Pirbrua til Jarleveien (nordg.)

[min] Ettermiddagsrush kl. 15-17
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Figur 5-17: Reisetid for metrobusser gjennom Nyhavna, ettermiddag

Figur 5-17 viser hvordan reisetiden for metrobusser gjennom Nyhavna har en
betydelig mindre gkning i alternativ 4 enn nullalternativet. I sgrgdende retning
gker reisetiden noe for metrobusser gjennom rushperioden med en gkning fra
ca. 4 min i starten av rushet til oppimot 5-6 min pa det lengste. I
nullalternativet er gkning betydelig stgrre da busser ikke har kollektivfelt for &
kjgre forbi gvrig trafikk. @kningen er her fra ca. 4 min i starten av
beregningsperioden til 16 min pa det verste.

I nordgdende retning sikrer alternativ 4 en jevn reisetid for metrobusser
gjennom ettermiddagen med ca. 4 min reisetid, inkludert stopptid pa to
holdeplasser, pd denne 1 160 m lange strekningen.

Figur 5-18 viser hvordan reisetiden opptrer i modellen for trafikken i
Strindheimtunnelen i vestgdende retning inn mot rundkjgringen med Pirbrua.

i Reisetid [min]
[min] Strindheimtunnelen fra parampe Strindheimtil Pirbrua (vestg.)
Ettermiddagsrush kl. 15-17
24
22 -
20 ,;" S
%g P ~a = e e \yllalternativ
14 ,f’ — At 4
o -
-
g 2
q -
2 ===
0
15:15  15:30  15:45  16:00  16:15  16:30  16:45  17:00

Figur 5-18: Reisetid i Strindheimtunnelen i vestgdende retning, ettermiddag
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Figur 5-18 viser hvordan reisetiden for trafikken i Strindheimtunnelen i
vestgdende retning gker gjennom ettermiddagsrushet. Med nullalternativet gir
rundkjgringen med Pirbrua store avviklingsproblemer som resulterer i ca. 20 min
forsinkelse pa det meste. Forsinkelsene i nullalternativet er tidligere forklart i
kapittelet om morgensituasjonen, ref. figur 5-5. Med alternativ 4 viser modellen
en betydelig bedre avviklingssituasjon, der trafikken i stgrre grad klarer & kjgre
ut og bort fra rundkjgringen. Det oppstar fremdeles en del kg, som gir en gkning
fra 2 min til 6 min reisetid langs denne strekningen.

Figur 5-19 - figur 5-21 viser forsinkelsesplot for det mest belastede kvarteret
for trafikken om ettermiddagen i Nyhavna-omradet. Fargene er basert pa relativ
forsinkelse per lenke, ref. tidligere forklaring i kap. 1.3. For trafikken gjennom
Nyhavna opptrer det mest belastede kvarteret i dag ca. kl. 15:30-15:45. Som
tidligere vist i reisetid-uttak akkumuleres forsinkelser gjennom
ettermiddagsrushet i fremtidig situasjon. Det mest belastede kvarteret opptrer
derfor kl. 16:30-16:45 i modellen i nullalternativet. Sammenlignet med
nullalternativet avvikles trafikken i vegsystemet i alternativ 4 noe raskere, som
dermed gjgr at det mest belastede kvarteret oppstar ca. kl. 16:15-16:30.

15:30-15:45 |

Dagens situasjon

N ] S

Lite forsinkelse Stor forsinkelse

Figur 5-19: Forsinkelsesplot for det mest belastede kvarter om ettermiddagen, dagens
situasjon
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16:30-16:45 | >

Nullalternativet

.’4'/
! Lite forsinkelse Stor forsinkelse
Figur 5-20: Forsinkelsesplot for det mest belastede kvarter om ettermiddagen,
nullalternativet

Figur 5-20 viser at forsinkelsene er stgrre i nullalternativet enn i dagens
situasjon. Dette gjelder for de aller fleste lenkene i det valgte utsnittet som fglge
av store forsinkelser med mange kjgrende i vegsystemet som avvikles i et tregt
tempo.

16:15- 16:30 ] 74

Alternativ 4 -

--~“=~ / S

2 N ] ] . .
Lite forsinkelse Stor forsinkelse
L
Figur 5-21: Forsinkelsesplot for det mest belastede kvarter om ettermiddagen, alt. 4

Den mest betydelige forskjellen mellom alternativ 4 og nullalternativet er mindre
forsinkelser i Strindheimtunnelen i alternativ 4, samt mindre forsinkelse
gjennom Nyhavna. Reisetid gjennom Nyhavna for bade biler og busser er
beskrevet naermere i kap. 5.2.1.
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Figur 5-22 viser hvilke trafikkmengder i fremtidig situasjon som gar gjennom

rundkjgringen med Strindheimtunnelen i Aimsun-modellen.

Nullalternativet
Alternativ 4

% 540
570

6668

- ~ 890
1530

i

|

1330
1650 s

— SUM: 3 270
SUM: 4 010

310
460 Trafikkmengder i makstime [kjt/t]
Ettermiddagsrush kl. 15:15-16:15
Figur 5-22: Sammenligning av avviklet trafikk [kjt/t] nullalternativet og alternativ 4, i

rundkjering ved Strindheimtunnelen, ettermiddag

For alternativ 4 ligger summen p& antall kjgrende gjennom rundkjgringen pa
omtrentlig 4 000 kjt i makstimen. Erfaringsmessig tilsvarer dette omtrentlig
kapasitetsgrensen til en tilsvarende rundkjgring med fire armer inn, med to felt
inn og to sirkulerende felt i rundkjgringen. At nullalternativet ikke oppnar
samme sum skyldes at trafikken sliter med & avvikles bort fra rundkjgringen i
modellen om dagens vegsystem beholdes pga. store kger ut av rundkjgringen.
Det poengteres at trafikkmengdene i figuren kun viser hvor mange som avvikles
i rundkjgringen i modellen, og ikke hvor mange som gnsker a kjgre gjennom
(etterspgrselen). De lavere trafikkmengde i nullalternativet skyldes altsa ikke lav

etterspgrsel, men at faerre kommer gjennom pga. store kger ut av

rundkjgringen.

5.2.1 Kollektiv vs. bil

For & vurdere hvor god fremkommeligheten er for kollektivtrafikken gjennom
Nyhavna er det sett pd den gjennomsnittlige reisetiden om ettermiddagen for
metrobusser og personbiler separat. Det gjgres oppmerksom pa at reisetiden
inkluderer stopptid pd holdeplass for bussene; 15 + 5 sek i modellen og to

holdeplasser i hver retning langs strekningen.
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Reisetid for metrobuss og bil [min]
[min] Nyhavna fra Jarleveien til Pirbrua (sg@rg.)
vej i Ettermiddagsrush kl. 15-17

16
12 e Nyllalternativ, buss
10 e e T aaesess Nullalternativ, bil
2 Alternativ 4, buss
4 e haeaas Alternativ 4, bil
2

0

15:15 15:30 15:45 16:00 16:15 16:30 16:45 17:00
Reisetid for metrobuss og bil [min]
[min] Nyhavna fra Pirbrua til Jarleveien (nordg.)
Ettermiddagsrush kl. 15-17

16
14
12 . Nyl alternativ, buss
oI e Nullalternativ, hil
2 .."""."""..'.. - Alternativ 4, buss
4 = A T R ————————r ... Alternativ 4, bil
>

0

15:15 15:30 15:45 16:00 16:15 16:30 16:45 17:00
Figur 5-23: Reisetid gjennom Nyhavna for metrobusser og biler, ettermiddag

Gjennomsnittlig reisetid for metrobuss og bil
) Gjennom Nyhavna i sergdende retning
g N Fttermiddagsrush kl. 15-17
A 10 -81 sek
8 +125 sek Metrobuss
5 Personbil
4
2
0
Nullalterantiv Alt. 4
Gjennomsnittlig reisetid for metrobuss og bil
Gjennom Nyhavna i nordgaende retning
Ettermiddagsrushkl. 15-17
10
8 Metrobuss
6 -97 sek Personbil
-12 sek
4
2
0
Nullalterantiv Alt. 4
Figur 5-24: Gjennomsnittlig reisetid gjennom Nyhavna, ettermiddag

I likhet med morgensituasjonen, viser figurer at det ogsd om ettermiddagen blir
stgrst forsinkelser for trafikken i sgrgdende retning. I nullalternativet gir dette
en stor gkning i reisetiden, med ca. 12 min pa det verste i ettermiddagsrushet.
Den gkte reisetiden reduseres lite i Igpet av modellens beregningsperiode, som
slutter kl. 17. Det betyr at det fremdeles er store kger pa dette tidspunktet. Med
alternativ 4 blir gkningen betraktelig mindre, der gkningen kun er ca. 2 min for
busser og 6 min for biler. For gjennomsnittlig reisetid i rushperioden viser figur
5-24 at metrobussen har ca. 2 min raskere reisetid gjennom strekningen enn
biltrafikken med alternativ 4. Dette inkluderer stopptid pa holdeplass, og betyr
at reisetid uten stopptid p& holdeplass er enda raskere. I nullalternativet
kommer busser betydelig ddrligere ut mot alternativ 4 i begge retninger.
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5.2.2 Avviklingsforhold ut fra utbyggingsomrader

Figur 5-25 viser hvordan reisetiden er i modellen for trafikken ut fra
utbyggingsomrddene om ettermiddagen. Det er vist ulike grafer for
nullalternativet og alternativ 4 da adkomstlgsningene er noe forskjellig.

Reisetid [min]
Strandveien (nordg.)
Ettermiddagsrush kl. 15-17

10 - - am wm Nullalternativ

i -
Skippergata —— -

-
-——— - - -

6
4 -
2
0

15:15 15:30 15:45 16:00 16:15 16:30 16:45 17:00

Reisetid [min]
Skippergata (serg.)
Lttermiddagsrush kl. 15-17

10 == == == Nullalternativ

-
- S S Em e e e o ——-—--

15:15 15:30 15:45 16:00 16:15 16:30 16:45 17:00

Reisetid [min]
Reina (vestg.)
Lttermiddagsrush kl. 15-17

10 — At 4

15:15 15:30 15:45 16:00 16:15 16:30 16:45 17:00

Reisetid [min]
Strandveien (nordg.)

Bitmannsgata
Lttermiddagsrush kl. 15-17

10 — At 4

15:15 15:30 15:45 16:00 16:15 16:30 16:45 17:00

Reisetid [min]
Batmannsgata (g@stg.)
Ettermiddagsrush kl. 15-17

10 — A, 4

15:15 15:30 15:45 16:00 16:15 16:30 16:45 17:00

Figur 5-25: Reisetid for kjgrende ut fra utbyggingsomréder, ettermiddagen
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Forsinkelsene ut fra utbyggingsomradene er stgrre om ettermiddagen enn om
morgenen. Nullalternativet f&r mest betydelig gkning i Strandveien der
reisetiden gar fra under 2 minutter pa starten av rushperioden kl. 15, til 12
minutter mot slutten av beregningsperioden kl. 17. Trenden er kontinuerlig
gkende gjennom rushperioden, uten noen nedgang mot slutten av
beregningsperioden, som dermed viser til at kgen star pa sitt lengste kl. 17.
Reisetiden kan dermed gke ytterligere etter kl. 17, men dette viser ikke
trafikkmodellen da beregningsperioden stopper kl. 17. Kgen i Strandveien
skyldes at Maskinistgata fylles fullstendig med biler i en fremtidig situasjon om
dagens vegnett beholdes. Dette kan sees i sammenheng med figur 5-23 som
viser hvordan reisetiden gker i Maskinistgata i nullalternativet.

Med alternativ 4 viser beregningsresultater at kjgrende fra hovedadkomsten til
Reina far god avvikling og tilnaermet ingen forsinkelse om ettermiddagen. For
trafikken fra Strandveien gker reisetiden mer. Det er to grunner til dette: (1)
trafikken fra Strandveien kjgrer i konflikt med gangfeltene som har grgnt
samtidig i faseplanen, ref. figur 4-10. (2) kgen i Maskinistgata i sgrgdende
retning star gjennom krysset som gijgr at kjgrende fra Strandveien ikke slipper
inn i Maskinistgata. Totalt gir dette en gkning fra 3 til 16 min reisetid pa det
verste, men avtar etter rushtopp og er nede pd 10 min ved slutten av
beregningsperioden. Utfordringene er vist med simuleringsuttak i FIG.

15:34:14

Figur 5-26: Simulering viser kpoppbygging ut fra Strandveien pga. kg i Maskinistgata
og konflikt med gangfelt som har grgnt signal samtidig som trafikken fra
Strandveien.
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I Bdtmannsgata blir det ogsd noe forsinkelser, med en gkning fra 1 min i starten
av rushperioden, til ca. 6 min pa det verste. Pga. darlig avvikling gjennom den
overbelastede rundkjgringen med Strindheimtunnelen, bygger kgen seg opp
bakover i Skippergata og Maskinistgata. Dette gjgr at kjgrende fra bade
Maskinistgata og Batmannsgata ma std og vente pa & kunne kjgre gjennom
krysset, fordi det er fylt opp med biler pa vegen mellom rundkjgringen og
krysset. Situasjonen er vist i figur 5-27.

Figur 5-27: Simulering viser keoppbygging ut fra Btmannsgata. Trafikk fra
B8tmannsgata klarer ikke alltid 8 kjore gjennom krysset med Skippergata

5.2.3 Forsinkelse per kvarter

Som et supplerende resultatuttak er det vist hvordan forsinkelsen gjennom hele
omradet forlgper seg gjennom ettermiddagsrushet. Figur 5-28 viser
forsinkelsesplot per kvarter for alternativ 4 om ettermiddagen; for all trafikk i
venstre kolonne, og for kun metrobusser i hgyre kolonne.
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15:00-15:15
Forsinkelse for all trafikk
Alternativ 4

15:00-15:15 [ >
Forsinkelse for metrobusser /.
Alternativ 4 4

Lite forsinkelse or forsinkelse [ i

15:15-15:30
Forsinkelse for metrobusser
Alternativ 4

S

15:15-15:30
Forsinkelse for all trafikk
Alternativ 4

N 4

15:30-15:45

bz N4
s
o 3 -
ite forsi tor 7~ \ e forsinkelse r forsinkelse
) 4 15:30-15:45 .
Forsinkelse for all trafikk e N W . Forsinkelse for metrobusser i
Alternativ 4 Alternativ 4 A i
iR .‘1-“:“.‘
4 4 4 / \'::‘I‘
N
3 4 \

-

e

15:45-16:00
Forsinkelse for all trafikk
Alternativ 4

15:45-16:00

Forsinkelse for metrobusser
Alternativ 4

figur fortsetter pd neste side
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16:00-16:15
Forsinkelse for all trafikk
Alternativ 4

16:00-16:15
Forsinkelse for metrobusser
Alternativ 4

= . AT

16:15-16:30
Forsinkelse for all trafikk
Alternativ 4

16:15-16:30

Forsinkelse for metrobusser
Alternativ 4

S

16:30-16:45
Forsinkelse for all trafikk
Alternativ 4

16:30-16:45 f o

Forsinkelse for metrobusser / e {
Alternativ 4 / ‘

]
Lite forsinkelse

-
Stor forsinkelse

Lite forsinkelse

B

e

16:45-17:00
Forsinkelse for all trafikk
Alternativ 4

16:45-17:00 %

Forsinkelse for metrobusser e __

Alternativ 4 A o
/,

-

Figur 5-28: Forsinkelsesplot per kvarter i alternativ 4, ettermiddag. All trafikk er vist til
venstre og metrobuss til hgyre.
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5.2.4 Fglsomhetsberegninger

Det er gjennomfgrt falsomhetsberegninger med bade mer og mindre trafikk enn
nullalternativet, ref. tidligere beskrivelser i kap. 3.1.7. Fglsomhetsberegninger
som har mer trafikk, videre omtalt som "gkt", baserer seg pa full utbygging av
alle planinitiativ uten begrensninger fra ADV. Fglsomhetsberegninger som har
redusert trafikk, videre omtalt som "red", baserer seg p& at utbyggingen er
fullstendig begrenset av ADV.

Reisetid for metrobuss [min]

Nyhavna fra Jarleveien til Pirbrua (se@rg.)
Ettermiddagsrush k. 15-17

N
16 ,l"--..,_-. = = e Nyllalternatv
14 ’ Sso

12 ’ — At 4
-

10 --_---

8 ’0 --------- Alt. 4, red

6 o" ..:-.N’“:”.'-.........--"' o

LA P r—aiaerTTs Uttt AL 4 O

2

0

15:15  15:30 15:45 16:00 16:15 16:30 16:45 17:00

T Reisetid for metrobuss [min]
- Nyhavna fra Pirbrua til Jarleveien (nordg.)

[min] Ettermiddagsrush kl. 15-17
16
14 = e = Nyllalternativ
12
— At 4
10 ,’\\
8 - v Bl ~ cseees Alt. 4, red
6 “-”--- e 4 \‘
1ihs==1 4 l- ..... geasliiitnessy, aseses A\t‘ll,kt
i | 1] 2
0
15:15 15:30 1545 16:00 16:15 16:30 16:45 17:00
Figur 5-29: Reisetid for metrobusser gjennom Nyhavna, falsomhetsberegninger med

redusert (red) og okt (okt) trafikk, ettermiddag

Fglsomhetsberegninger gir noe utslag for busser i sgrgdende retning gjennom
Nyhavna om ettermiddagen. Med okt trafikk gker ogsd kgen i Maskinistgata,
som etter hvert gir utslag for busser som ikke har kommet frem til kollektivfeltet
enda. Med gkt belastning gjennom Nyhavna viser modellberegninger at
reisetiden dermed er naermere 8 minutter pa denne strekningen mot slutten av
beregningsperioden, mot kun 4-5 minutter med opprinnelig alternativ 4. I
nordgdende retning er ikke busser pdvirket av fglsomhetsberegningene i
alternativ 4.
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Reisetid for bil [min]
Nyhavna fra Jarleveien til Pirbrua (serg.)

Vi N [min] Ettermiddagsrush kl. 15-17
A ii o= e = Nyllalternatbiv
12 — A 4

10

s sesese Alt. 4, red

2 ------ Alt. 4, gkt
2
0

15:15  15:30 15:45 16:00 16:15 16:30 16:45  17:00
Sty = Reisetid for bil [min]
& [min] Nyhavna fra Pirbrua til Jarleveien (nordg.)
Ettermiddagsrush kl. 15-17
16
. 14 = = e Nullalternativ
PR
e & 12 — At 4
Y S 10
SN\ | 00 g — ey ssssss
Lademoen 73 8 P T Alt. 4, red
B 6 - - —— S
B —— L 4 rrbea sose sessas Alt. 4, gkt
S o 5 T Acamm STt
0
15:15  15:30  15:45 16:00 16:15 16:30 16:45  17:00
Figur 5-30: Reisetid for biltrafikken gjennom Nyhavna, falsomhetsberegninger med

redusert (red) og okt (okt) trafikk, ettermiddag

Figur 5-30 viser liten endring i gjennomsnittlig reisetid for biler gjennom
Nyhavna med fglsomhetsberegninger. Dette skyldes at det uansett
beregningsalternativ er mye trafikk som skal gjennom Nyhavna, og i rushtopp
med mye trafikk tar det oppimot 10 minutter & komme gjennom denne nesten
1,2 km lange strekningen i sgrgdende retning. Modellen viser at det er flere som
kjgrer gjennom Nyhavna i falsomhetsberegninger med gkt trafikk, og at det er
faerre i fglsomhetsberegninger med redusert trafikk. I tillegg er det flere som
kjarer til og fra utbyggingsomradene, som dermed ikke blir en del av
resultatuttaket i figur 5-30, da dette kun er kjgrende som fullfgrer hele den viste
strekningen. Det er derfor vist sum reisetid for alle kjgrende p& denne
strekningen i figur 5-31. Denne figuren viser hvordan den summerte kjgretiden
for alle kjgrende er stgrre for fglsomhetsberegninger med gkt trafikk, og lavere
for scenarioet med redusert trafikk. Modellberegninger viser at det i Igpet av to
timer ettermiddagsrush kjgrte ca. 230 kijt i ssrgdende retning helt gjennom
Nyhavna (hele strekningen i figur 5-30) i opprinnelig alternativ 4, ca. 170 kjt i
scenario med redusert trafikk, og ca. 310 kjt i scenario med gkt trafikk.

Sum reisetid for alle kjgrende [min]
Nyhavna fra Jarleveien til Pirbrua (sgrg.)
[min] Ettermiddagsrush kl. 15-17
480
420 — Alt. 4
360 ..
300 o sececeAlt 4, red
240 : Z cesves AlL 4, okt
180
120 "t
50 e
0
15:15  15:30 15:45 16:00 16:15 16:30 16:45 17:00
Figur 5-31: Sum reisetid for alle kjgrende gjennom Nyhavna i sgrgdende retning,

folsomhetsberegninger med redusert og gkt trafikk, ettermiddag
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5.3 ADT

Basert pa beregningene i trafikkmodellen er det gjort et grovt estimat av den
fremtidige &rsdggntrafikken (ADT) gjennom Nyhavna. ADT beskriver hvor
mange som kjgrer langs en strekning, i sum begge retninger, i snitt per dggn
(mandag-sgndag). ADT-estimatet er basert pd at trafikkmengder i Igpet av to
timer ettermiddagsrush utgjgr 20 % av ADT, tilsvarende som tidligere beskrevet
i kap. 5. Verdiene er basert pa redusert utbygging, altsd nullalternativet.

Nullalternativet |
Alternativ 4 f

D ] ,/

P

/I DT 5 000 19 o =
ADT 4 700 C \4 a Alzﬁ{" “
- DT 9 400
3o/ J'

ADT 8 000 \\\/
.
7 200 g
ﬁ y 2 /
ADT 5 600
ADT 5 000 L

/

ADT 12 100
ADT 12 200

$ sf
6 % Estimert ADT [kjt/dagn] og tungtrafikkandel [%] fra modellberegninger I
! r——— ADT 25 400 | | Fremtidig situasjon
{ —|
RDT 28 700 == ADT 27 400 Basert p4 at ki. 15-17 utgjer 20 % av ADT ]

Figur 5-32: Ansl8tt ADT [kjt/degn] og tungtrafikkandel [%] gjennom Nyhavna i
prognosedr 2035, nullalternativet og alternativ 4
OBS: det gjores oppmerksom p8 at bakgrunnskartet kun viser geometrien til alternativ 4.

Det er sma forskjeller mellom ADT-verdiene for nullalternativet og alternativ 4.
Dette virker & skyldes at det er f3 alternative ruter til traseen gjennom Nyhavna,
som gjgr at man ikke far store overfgringer av trafikk til tross for kgdannelser og
forsinkelser. Dette skyldes at det ogsa star kger andre steder i vegsystemet,
spesielt i Jarleveien og Innherredsveien.
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6 Vurderinger og diskusjon

Arbeidet i dette prosjektet er basert pa flere forutsetninger og forenklinger for &
fa til 8 gjennomfgre modellberegninger for den fremtidige trafikale situasjonen. I
tillegg til at det alltid er vanskelig @ predikere den fremtidige trafikale
situasjonen, er det flere av disse forutsetningene og forenklingene som kan
diskuteres. I dette prosjektet er det gjennomfgrt mange arbeidsmgter der
prosjektgruppen har diskutert seg frem til det som utgjgr grunnlaget for disse
modellberegningene.

6.1 Trafikknivd og byvekstavtalen

Trondheim kommune og omegnskommunene har signert en byvekstavtale, og
arbeider derfor for nullvekst for personbiltrafikken. Trondheim kommune har i
tillegg et mal om 20 % reduksjon i biltrafikken. I tillegg er det politisk vedtatt at
Nyhavna skal vaere en «bilfri bydel». Det ma derfor legges opp til et vegsystem
som prioriterer og gjor det attraktivt & ga, sykle, og ta kollektivt, slik at
bilandelen holdes lav. Transformasjonen av Nyhavna-omradet, samt annen
planlagt fortetting i Trondheims gstre bydeler, vil medfgre trafikkvekst i
omradet, pa tross av virkemidler som begrenser biltrafikk. Trafikkveksten som
skjer i de gstre bydeler ma da kompenseres med & redusere biltrafikk et annet
sted i byen.

Gjennom prosjektet er det gjennomfgrt mange arbeidsmgter for 8 bestemme
forutsetninger for fremskriving av trafikkmengdene. Basert pa dette er det gjort
turproduksjonsberegninger fra kjente utbyggingsplaner, basert pa
turproduksjonsfaktorer, reisemiddelfordeling, rush-andel, og retningsfordeling.
Det poengteres at det er lagt opp til lave bilandeler i nye utbyggingsomrader, og
spesielt i Nyhavna-omradet som er vedtatt & bli en «bilfri bydel».

Videre er det sammenlignet hvordan turproduksjonsberegninger er i forhold til
Arealdataverktgyet (ADV) som viser hvilket handlingsrom kommunen har i
byomrader ift. maks. antall bosatte. Maks. antall bosatte i ar 2050 fra ADV ga
grunn for & redusere trafikken i flere av utbyggingsomrddene, spesielt i
Nyhavna-omradet. Med hensyn til trafikksituasjonen vil det fremdeles vaere
mulig & bygge ut mange boenheter, men det m& sgrges for at biltrafikken holdes
lav. Konsekvensene av 8 benytte samme turproduksjonsfaktorer for full
utbygging av alle utbyggingsplaner er vist ved fglsomhetsberegninger.

Gjennom transformasjonen og den store utbyggingen av Nyhavna er det sveert
viktig & sgrge for at gdende, syklende, og kollektivreisende har
konkurransedyktige forhold mot biltrafikken til enhver tid. Om man skal nd
malet om & 3 til en «bilfri bydel» er det vesentlig at det benyttes virkemidler
som holder biltrafikken nede og som skaper gnsket reiseadferd fra dag én. En
typisk utfordring for & fa til en endring i transportmiddelvalg, er at trafikanter
ofte utvikler vaner som det er liten vilje til 8 endre. Hvis det gjgres for attraktivt
i tidlig fase 8 kjgre, vil dette kunne gi videre utfordringer med hgy bilandel i
senere faser.
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6.2 Fremtidige endringer i rushtrafikken

Det er stor usikkerhet til hvordan trafikken vil utvikle seg fremover. Dette har
historisk vaert vanskelig @ predikere, men erfaringsmessig ser man at trafikanter
kontinuerlig er flinke til & tilpasse seg gjeldende situasjon. Det er derfor relevant
3 diskutere dette ogsa opp mot dette prosjektomradet.

I dag er vegnettet innenfor modellomradet ganske belastet, spesielt langs

rv. 706 gjennom Strindheimtunnelen, over Pirbrua, og ved Brattgra. Gjennom
Nyhavna er det ikke s3 mye trafikk i dag, som fglge av dagens utbyggingsniva
og f& malpunkter. Til tross for dette er det noe forsinkelser inn mot
rundkjgringen med Pirbrua som fglge av darlige avviklingsforhold og mye trafikk
i dette omrddet. Som vist gjennom modellresultatene i denne rapporten vil disse
forsinkelsene gjennom Nyhavna gke svaert mye ved ny utbygging i alternativet
om det ikke gjgres noe med dagens geometri.

I trafikkmodellen er det brukt en fast rushprofil for samtlige beregninger for 8 ha
et likt utgangspunkt i de ulike scenarioene, tidligere vist i figur 2-2. Det er altsd
brukt samme rushprofil for dagens situasjon og den fremtidige situasjonen. Da
Aimsun ikke er en «etterspgrselsmodell», og kun tar utgangspunkt i hvilke ruter
et bestemt antall trafikanter velger basert pd de mest attraktive rutene, er det
visse etterspgrselseffekter som ekskluderes fra modellberegningene.
Beregninger i Aimsun inkluderer altsd ikke at endringer i trafikksituasjonen kan
pavirke transportmiddelvalget til dagens trafikanter. Som f.eks. at gkt
reisetid/tid i bilkg gir en overgang fra & kjgre egen bil til 8 benytte
kollektivtilbudet, sykle, eller ga. Eller at gkt forsinkelse i rushtopp kan resultere i
at rushtoppen flates ut ved at stgrre andeler endrer reisetidspunkt for 8 unngd &
kjgre midt i rushtoppen. Tilsvarende kan gkte forsinkelser ogsa forlenge bade
rushtoppene og rushperiodene. Modellresultater vist i denne rapporten baserer
seg altsd pa at kjgrende i fremtiden benytter samme avreisetidspunkt som i dag,
noe som antakeligvis vil justere seg mot den til enhver tids gjeldende
trafikksituasjon om det blir betydelig mer forsinkelser og hgyere rushtopper.

6.3 Rundkjgringer ved Pirbrua

Allerede i dag er det sveert store trafikkmengder langs rv. 706 gjennom
Strindheimtunnelen, over Pirbrua, og ved Brattgra. For Nyhavna er det spesielt
rundkjgringen mellom Strindheimtunnelen og Pirbrua som er et problem, med
betydelige kger inn mot rundkjgringen fra flere armer. Problemer her vil bli
forsterket av stor utbygging av Nyhavna. Videre vestover lager ogsa neste
rundkjgring med Havnegata avviklingsproblemer for trafikken ut mot vest fra
rundkjgringen med Strindheimtunnelen. Det vil derfor vaere mye & hente pd &
sette inn tiltak som kan redusere denne gjennomgangstrafikken.

Ny veglgsning i alternativ 4 mellom Nidelv bru og rundkjgring med
Strindheimtunnelen gir i praksis en reduksjon fra dagens to til ett kjgrefelt ut av
rundkjgringen mot sg@r. Dette fordi all biltrafikken skal i venstresving da Nidelv
bru kun er for kollektiv i fremtidig situasjon.
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7 Konklusjon

Det er politisk vedtatt at Nyhavna skal vaere en «bilfri bydel». Det ma derfor
legges opp til et vegsystem som prioriterer og gjor det attraktivt & ga, sykle, og
ta kollektivt, slik at bilandelen holdes lav.

Gjennom prosjektet er det utviklet et alternativ 4 som skal sikre
fremkommeligheten for busser gjennom Nyhavna. Det er identifisert at
rundkjgringen mellom Strindheimtunnelen og Pirbrua er den store flaskehalsen i
systemet. Denne rundkjgringen er helt p& kapasitetsgrensen allerede i dag med
kger inn fra flere vegarmer i rushtopper. Ved stor utbygging av Nyhavna er
dette et problempunkt i vegsystemet. Alternativ 4 er dermed utviklet med
hovedfokus pa etablering av kollektivfelt i sgrgdende retning inn mot denne
rundkjgringen. I nordgdende retning er det etablert kantstopp i Maskinistgata for
3 hindre at biltrafikk kan snike seg forbi buss som stdr pa holdeplass.

Det er vurdert som hensiktsmessig a i hovedsak etablere vegsystemet gjennom
Nyhavna som en 3-felts lgsning. En 4-felts veg ville utgjort en betydelig stgrre
barriere for gdende i omradet, samt lengre kryssingstider for gdende i
signalanlegg som gker rgdtiden for trafikken, inkludert busser. Alternativ 4
sikrer god og jevn fremkommelighet for busser gjennom Nyhavna, samtidig som
det ikke tar opp ungdvendig mye areal.

For fremskriving av trafikken er det tatt utgangspunkt i nullvekst og politisk
vedtak om at Nyhavna skal veere en «bilfri bydel». Samtidig vil den planlagte
utbyggingen generere en del nye turer. Det er derfor lagt til grunn ganske lave
turproduksjonsfaktorer for biltrafikken, spesielt i Nyhavna-omradet. Det er
svaert viktig at partene i Miljgpakken etterfslger dette ved 8 bruke tilstrekkelige
virkemidler og gjennomfgre ngdvendige tiltak for & gjore gange, sykkel, og
kollektivtransport attraktivt og konkurransedyktig.

Beregningsresultater viser at reisetiden gker betraktelig gjennom Nyhavna i
nullalternativet sammenlignet mot dagens situasjon. Den stgrste gkningen skjer
for trafikken i sgrgdende retning, bade i morgen- og ettermiddagsrushet. Om
ettermiddagen er kgene fremdeles lange i slutten av beregningsperioden kl. 17 i
fremtidig situasjon med dagens geometri i nullalternativet.

Med alternativ 4 er strekningen gjennom Nyhavna signalregulert gjennom flere
kryss. Dette sikrer en jevn fremkommelighet for trafikken. Kollektivfelt sikrer
god og regulaer fremkommelighet for busser uten store forsinkelser i rushtopp.
Biler far derimot vesentlig stgrre forsinkelser, som gir busser et viktig
konkurransefortrinn. I trafikkmodellen er det lagt inn bussprioritering i
signalanleggene som bidrar til & sikre god fremkommelighet for bussene.

Signalregulering sikrer ogsd en jevn avvikling av trafikken fra adkomstvegene.
Modellberegninger viser gkende avviklingsproblemer for denne trafikken i
rushtopper, spesielt om ettermiddagen, med kger som blokkerer Maskinistgata i
sgrgdende retning pga. tilbakeblokkering fra rundkjgringen med
Strindheimtunnelen. Dette er med pa & gke konkurransefortrinnet til gdende,
syklende, og kollektivreisende.
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Signalregulering gjennom Nyhavna sikrer ogsa god avvikling for trafikken i
nordgdende retning. Dette er med pa a avvikle trafikken ut fra rundkjgringen
mellom Pirbrua og Strindheimtunnelen, som dermed ogsa reduserer
kgoppbyggingen i Strindheimtunnelen inn mot denne rundkjgringen.

I modellberegninger er det lagt til grunn at dagens trafikkfordeling i
rushperiodene beholdes i fremtidig situasjon. Da trafikkmodellen ikke er
etterspgrselsbasert, tar ikke modellen hensyn til at en gkning i forsinkelser kan
gi en endring i reisemiddelvalg eller avreisetidspunkt. F.eks. ved at gkte
forsinkelser for biltrafikken kan gi en overgang til gange, sykkel, eller kollektiv,
eller at kjgrende velger & reise pa andre tidspunkt for & unngd rushtoppene.
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Bilag A

I dette bilaget er det dokumentert det viktigste 3 vite om Aimsun-modellen som
er brukt i dette prosjektet. I tillegg er det beskrevet en mer utfyllende tekst om
hvordan beregningsverktgyet fungerer.

Dokumentasjon av Aimsun-modell

Filnavn: Aimsun_v-22-0-2_Nyhavna-og-Lade-2022
Versjon: Aimsun NEXT 22.0.2

Navn pa RDS-filer: | 5 RpS_ Nyhavna-og-Lade 2022-detektorer
> RDS_Nyhavna-og-Lade_2022-svingebevegelser

> RDS_SVVs-registreringsstasjoner_2022
> RDS_Reisetider_TomTom-2022

I dette prosjektet er parametere for vegtype-, kjgretgy-, og kjgreegenskaper
justert for @ generelt vaere mer tilpasset norske forhold. Parameterne er justert i
henhold til den norske Aimsun-veilederen "Veileder for Aimsun, Versjon 0.95",
datert 20. september 2022.

I tillegg til justeringer av parametere mot norske forhold er det gjort andre
justeringer for & stemme bedre overens med prosjektomradet. For rundkjgringer
i modellen er det gjort justeringer for vikepliktoppfarsel inn mot rundkjgringen.
Med opprinnelige Aimsun-verdier er det observert at kjgrende venter urealistisk
lenge fgr de kjgrer inn i rundkjgringen. Dette gir darlig avvikling og darlig
kapasitet i rundkjgringer, og er derfor endret som vist i tabell under.

Opprinnelige parameterverdier

Justerte parameterverdier

3,00 sec [

Initial Yield Time Factor: 1,00 -

30,00m (5]
'l,DU sec |3

2,00 =

Visibility Along Main Stream: |35,00 m =

Initial Safety Margin:

Visibility to Yield:
Final Safety Margin:

Final Yield Time Factor:

3,00 sec =

Initial Yield Time Factor: 1,00 =

1500m %]
l0,50sec |2

2,00 e

Visibility Along Main Stream: |25,00m =

Initial Safety Margin:

Visibility to Yield:
Final Safety Margin:

Final Yield Time Factor:

I Mellomveien er det i dag mye gatelangs parkering som gjgr gaten trang, gir
tidvis forsinkelser for trafikken pga. parkering, og oppleves derfor som noe
mindre attraktiv. For @ redusere attraktiviteten til Mellomveien er det som et
modellteknisk grep lagt til ekstra mange fotgjengere over Mellomveien for 8
legge til litt forsinkelse for den gjennomgdende trafikken.

For fglsomhetsberegninger er scenarioer i Aimsun navngitt som fglgende:
Folsomhetsberegning med gkt trafikk som fglge av full utbygging av
planinitiativene som de fremgar i dag: Alternativ 4, kl 07-09, okt
Folsomhetsberegning med redusert trafikk som fglge av ADV som fgrende
for utbyggingspotensial: Alternativ 4, kl 07-09, red

>
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Om modelleringsverktgyet Aimsun

Aimsun er et digitalt verktgy for simulering og modellering av ulike
trafikksituasjoner. Aimsun muliggjgr beregning, analyse, og visuell fremstilling
av mindre modeller ned til ett enkeltkryss til stgrre bymodeller. Beregninger kan
utfgres med ulike grader av detaljering avhengig av hva som er hensiktsmessig
for ulike prosjekter pa hhv. makro- (minst detaljert), meso- (mer detaljert), og
mikroniva (mest detaljert), samt hybrid som kombinerer meso og mikro. Aimsun
brukes typisk for analyser og beregninger av geometriske endringer i vegnett,
alternativvurderinger, bussprioritering i kryss og langs strekninger, endringer i
trafikkmengder, fglsomhetsberegninger for systemer, mm.

Ved mikromodellering kan beregninger simuleres, som gir et visuelt innblikk i
kjgreoppfgrsel, opptredende trafikksituasjon, kglengder, mm. Mikromodeller er
stokastiske som betyr at resultater varierer for ulike beregninger. Resultater er
tatt ut basert pa et snitt av ulike beregninger/replikasjoner for ett og samme
scenario. De ulike beregningene for samme scenario varierer mellom
egendefinerte maks.- og minimumsverdier. Et gjennomsnitt vil derfor utgjgre en
mer representativ fremstilling av trafikkbildet.

Rutevalg i modellen baseres pd attraktiviteten til alternative ruter. Dette
avhenger av distanse, reisetid, krysstype, og kostnader (f.eks. bompassering).

Aimsun ble etablert i Spania i 1989 og er under stadig utvikling. I programmet
kan parametere justeres bade pa globalt niva for hele modellen, for lenker, og
pa kjgretgynivd, og som regel innenfor et egendefinert variasjonsomrade.
Aimsun ble utviklet i Spania som har vist at standardverdier for parametere i
programmet ikke ngdvendigvis har stemt like godt overens med norske forhold.
Statens vegvesen opprettet derfor et prosjekt som bl.a. COWI har vaert med pa
for & justere parametere i Aimsun mot norske forhold. I dette prosjektet er
parametere i Aimsun-modellen derfor tilsvarende justert, som g&r pa bade
vegtype-, kjgretgy-, og kjgreegenskaper.

Aimsun tar ikke hgyde for at endringer i trafikksituasjonen kan pavirke
transportvalget til dagens trafikanter, ved f.eks. overgang fra a kjgre egen bil til
& g3, sykle, eller ta kollektivt som fglge av lengre reisetid/tid i bilkg. Aimsun
beregner kun endringer i rutevalg som fglge av endringer i vegnettet eller andre
tiltak i modellen basert pd kontante trafikkmatriser. Det poengteres at Aimsun
er et verktgy for identifisering og analyse av trender ved trafikale endringer og
gir ingen garanti for ngyaktig opptredende trafikksituasjoner ved endringer.
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Bilag B Krysstellinger gjennomfgrt av
COWI hgst/vinter 2022

Det er gjennomfgrt krysstellinger i forbindelse med modellarbeidet i dette
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prosjektet tirsdag 22.11.2022. Resultater fra tellingene er vist i fglgende figurer.

Kryss mellom Jarleveien, Lade alle, og H&kon Magnussons gate

Trafikkmengder (alle kjt) kl. 07:00-09:00
Jarleveien N)
902

[[451 l'l 451 |

[ 24 [ 418 9

‘1]("

5 | 501 [ 350 |

[(823 ] [856 |
1679
Jarleveien (S)

<J l L» :
3
3 _30 J - s
5 40 19 _ Q
85 3 | ) - 1 186 | 32
§ —) 5 = —) 7
55 1 [109 | a
o

5 [392 [ 97 |
N

[[487 ] [[494 |

981
Jarleveien (S)
Trafikkmengder (alle kjt) kl. 15:00-17:00
Jarleveien N)
1215

[ 617 l'l 598 |

[51 T 515 [ 51 |
<J l l-» :
3
3 - J L - 3
= - 35 62 = g
127 10 ‘ - 13 781 2
g —) 13 295 —) g
= 58 w 411 &
S
By

>z




84

COWL
TRAFIKKRAPPORT

Kryss mellom Haakon VIIs gate og Lade alle

Trafikkmengder (alle kjt) kl. 07:00-09:00

Ingemann Torps vei
249

126

'fli(.

Haakon VIIs gate

< 452 J 150 -
9 49 13 3
g <= = 8
> | 906 73 | m—p - 105 247 | ©
3 —) 332 ‘ 32 —) B
= 454 I 97
[[290 | 61
i !
[(426 | [368 |
794
Haakon VIIs gate
Trafikkmengder (alle kjt) kl. 15:00-17:00
Ingemann Torps vei
433
[ 246 l' 187 |
[[120 | 94
- 600 254 -
2 89 39 3
o == ’ = S
> 1249 142 ‘ - 126 492 | ©
% — 418 89 - %
= 649 238
[[354 T 59
N
[Te01 | [477 ]
1078
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Bilag C  Turproduksjon fra planlagte
utbyggingsomrader

I dette bilaget er det vist en kort oppsummering av utbyggingsomfang,
turproduksjon, og adkomstlgsning for de ulike planlagte utbyggingsomradene.

Utbyagingsomréadene

Hakon Magnussens gate 9

Dagens arealer forsvinner:
+ 400 m? BRA naxing

Nyt areal
+ 34 boliger (ca. 2 660 m* BRA)

Fremtidig antall turer [turer per dogn]: 250
+  Kiorende: 62 v~y

* Kollekliv. 49 S *
+ Gange og sykkel 111 /

Adkomst ‘.. ’

Utbyggingsomradene

Ladebekken 56

Ingen eksisterende aktivitet | dag

Nytt areal-
85 boliger (ca. 5 200 m* BRA)

Fremtidig antall turer [personturer per dogn]: 420
Kierende: 105
Kollektiv: 84
Gange 0g sykkel: 190

Adkomst

Utbyggingsomradene

Ladebekken 56

Ingen eksisterende aktivitet | dag

Nytt areal:
65 boliger (ca. 5200 m* BRA)

Fremtidig antall turer [personturer per dagn]: 420
Kjorende: 105
Kollektiv: 84
Gange og sykkel: 190

Adkomst
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Utbyggingsomradene

Jarlheimsletta

Dagens arealer som forsvinner: (ADT 580)
+ 19,980 m* BRA konlornasring

Dagens arealer som beholdes: (ADT 620)
« 27 hybler (ca 1000 m# BRA balig)
- 19850 m? BRA konlornasring

Nytt areal
= 455 boliger (ca. 36 480 m* BRA)
1900 BRA handel
1500 BRA kontor

- 1850 m! BRA annen nasfing

Fremtidig antall turer [personturer per dogn] 6 780
«  Kjorende 893

+ Kollektrv: 1667

+  Gange og sykkel 3797

Adkomster

Utbyggingsomradene

Reina

Dagens arealer som forsvinner: (ADT 100)
+ 3100 m? BRA naring

Dagens arealer som beholdes: (ADT 500)
+ 14500 m* BRA kontor
9600 m* BRA nzring (E C. Dahls bryggeri og Jarleveien 4)

Nytt areal

* 1233 boliger (ca 98630 m* BRA)
= 8200 m* BRA handel
7225 BRA annen nasting

Fremtidig antall turer [personturer per dagn] 15 880
+  Kjorende: 2 151

+ Kollektv: 3900

«  Gange og sykkel 8 827

Adkomster

Utbyggingsomradene

Nyhavna utvikling

Dagens arealer som forsvinner: (ADT 1 800}
- Nasring og kontor, ikke oppmait, men skal uigiere ca ADT 1 600 basert pa kryssteling

Dagens arealer som bestar: ADT 500)

+  DoralogDora l (ca. 21 500 m? BRA)

+  Brannstasion (ca. 1 B00 m? BRA)

+ Kontorer (ca. 800 m? BRA, inkl nylt konlor ved siden av Ramball som er under opplering)

Nytt areal:

+ 2553 boliger (ca 204 246 m* BRA)
- 61770 m? BRA kontor

- 15440 " BRA annen nasring

Fremtidig antall turer [personturer per dogn] 27 850
- Kperende: 3954

- Kollekiiv: 6 626

+  Gange og sykkel 15274

Adkomster




Utbyggingsomradene

Maskinistgata 2

Dagens arealer forsvinner (ADT 150)

Nytt areal:

+ 107 boliger (ca. 8 600 m* BRA)
11 300 m* BRA kontor
16 450 m* BRA naening

Fremtidig antall turer [personiurer per degn| 4 440
Kjorende: 403
Kollektiv: 1103

Gange og sykkel 2 601

Adkomster

Utbyggingsomradene

Ostmarka

Dagens arealer som forsvinner:
+  Ca. 4 000 m* blandet formal: bamehage, Viktoria familissentar, BOA (bo- og
i . . 0g

Dagens arealer som beholdes:
+ 16 boliger (ca. 1280 m* BRA)

Nytt areal
* 81 bohger (ca. 7 179 m* BRA)
+ 7520 m? BRA naring

Fremtidig antall turer [personturer per dagn]: 2 260
+  Kjerenda: 401
*  Kollektiv: 513

+  Gange og sykkel: 1 196

Adkomster

Utbyggingsomradene

@stmarkveien 3 og 5

Ingen eksisterende aktivitet i dag

Nytt areal:
= 202 boliger (ca. 14 140 m* BRA)

Fremtidig antall turer [personturer per degn]: 1 310
+  Kjerende: 328

*  Kollektiv. 262

- Gange og sykkel: 590

Adkomst
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Utbyggingsomradene

Haakon Vlis gate 4, nordre del

Dagens arealer forsvinner:
« 1800 m* BRA nasring

i

——
—
-
~——

Nytt areal
* 300 boliger (ca. 21 000 m? BRA)

Fremtidig antall turer [personiurer per degn| 1 950
+  Kijarenda: 487

*  Kollektiv: 389

- Gange og sykkel 876

W::r.rnpﬂ.r'rr‘

Adkomst

Utbyggingsomradene

Haakon Vlis gate 15 og 17

Dagens arealer forsvinner:
* B 970 m* BRA naering
* 1720 m* BRA kontor

Nytt areal:
+ 9200 m* BRA neering
+ 4100 m* BRA kontor

Fremtidig antall turer [parsonturer per degn]: 4 400
+  Kjerende: 440

*  Kollektiv: 1101

+  Gange og sykkel. 2 641

Adkomst

Utbyggingsomradene

Falkenborgvegen og Leangen sentrum gst

Dagens arealer som forsvinner:

+ Ca 20 000 m* BRA neering

Nytt areal:
= 258 boliger (ca. 20 630 m? BRA)

+  Ca. 116 926 m* BRA neering (skole, kontor, forretning, publikumsretiede
virksomhetertjenestayting og hotell)

Fremtidig antall turer [personturer per degn] 19 010
+  Korende: 2 136

+  Kollektiv: 4 738

+ Gange og sykkel: 11112

Adkomst
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Bilag D  Tidligere gjennomfgrte
alternativberegninger i Aimsun,
del 1 av 2

I dette bilaget er tidligere gjennomfgrte alternativberegninger i Aimsun
dokumentert. Disse alternativene har utgjort et grunnlag for & ende opp med
nye beregningsalternativ. Kort oppsummert utgjgr alternativene:

> Alternativ 1A: Kombinert 2- og 4-felts Igsning gjennom Nyhavna
> Alternativ 2A: 2-felts Igsning gjennom Nyhavna

OBS: Det gjores oppmerksom p3& at ikke alle figur- og tabellreferanser er
oppdaterte i dette bilaget.

Alternativ 1a

Figur 7-1 viser hvilke forutsetninger som ligger inne for alt. 1A. For gvrige
forutsetninger vises det til tidligere beskrivelser av nullalternativet i kap. 4.1
som ogsa ligger til grunn for samtlige alternativ.

Beregningsalternativene

Alt. 1A

Stiklestadvelen: fofelts-veg, men tre kjgrefelt ved kiyss | begge ender

Strandveien: tofelts-veq, feltutvidelse (vensiresvingefelt) foran kryss

Maskinistgata, nord: fofelts-veg, feltutvidelse foran kryss. Nytt uregulert

gangfelt over Maskinistgata 3
Maskinistgata, ser: firefelts-veg med kollekiivfell, feltutvidelse foran kryss

Skippergata: firefelis-veg

Ser for rundkjering med Strindheimtunnelen: Ny geometri og ny signalplan

Nidelv bru: kun kollektiv /\

Figur 7-1: Alt. 1A i Aimsun

Dagens fartsgrense gjennom Nyhavna er 50 km/t. Langs Skippergata,
Maskinistgata, Strandveien, og Stiklestadveien er nye Igsninger kodet med
fartsgrense 40 km/t.
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Signalplaner
Figur 7-2 viser hvilke kryss som er signalregulert og hvilke som er uregulert i
alt. 1A. Videre er det vist hvilke signalplaner som ligger til grunn for de
signalregulerte kryssene gjennom Nyhavna. OBS: tilstrekkelig tid for fotgjengere
over respektive gangfelt er sikret ved § legge inn radtid i krysset i Aimsun.
4 A
o !. S
/i S
Kl. 07-09 Min. grgnntid: 12 sek Min. grgnntid: 20 sek Min. grgnntid: 12 sek
' Maks. grgnntid: 20 sek Maks. grgnntid: 30 sek Maks. grgnntid: 16 sek
Kl. 15-17 Min. grgnntid: 12 sek Min. grgnntid: 20 sek Min. grgnntid: 12 sek
’ Maks. grgnntid: 20 sek Maks. grgnntid: 30 sek Maks. grgnntid: 16 sek

Figur 7-3: Kodet signalplan i kryss mellom Stiklestadveien og Jarleveien i alt. 1A
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Kl. 07-09

Min. grgnntid: 25 sek
Maks. grgnntid: 35 sek

Min. grgnntid: 8 sek
Maks. grgnntid: 14 sek

Min. grgnntid: 8 sek
Maks. grgnntid: 8 sek

Kl. 15-17

Min. grgnntid: 25 sek
Maks. grgnntid: 35 sek

Min. grgnntid: 8 sek
Maks. grgnntid: 14 sek

Min. grgnntid: 8 sek
Maks. grgnntid: 8 sek

Figur 7-4:

Kodet signalplan i kryss mellom Stiklestadveien og Strandveien i alt. 1A

Fase 1

Fase 2

Kl. 07-09 Min. grgnntid: 30 sek Min. grgnntid: 10 sek
Maks. grgnntid: 50 sek Maks. grgnntid: 10 sek

Kl. 15-17 Min. grgnntid: 30 sek Min. grgnntid: 10 sek
Maks. grgnntid: 50 sek Maks. grgnntid: 10 sek

Figur 7-5:

Kodet signalplan i kryss mellom Maskinistgata og Strandveien i alt. 1A
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Fase 1 Fase 3
Kl. 07-09 Min. grgnntid: 36 sek Min. grgnntid: 6 sek Min. grgnntid: 15 sek
' Maks. grgnntid: 41 sek Maks. grgnntid: 6 sek Maks. grgnntid: 18 sek
KL 15-17 Min. grgnntid: 36 sek Min. grgnntid: 7 sek Min. grgnntid: 15 sek
’ Maks. grgnntid: 41 sek Maks. grgnntid: 7 sek Maks. grgnntid: 17 sek
Figur 7-6: Kodet signalplan i kryss mellom Maskinistgata og Skippergata i alt. 1A
Fase 1 Fase 2 Fase 3 Fase 4
(hovedfase) (ved anrop) (ved anrop) (ved anrop)
Kl. 07-09 Min. grgnntid: 20 sek Min. grgnntid: 0 sek Min. grgnntid: 0 sek Min. grgnntid: 0 sek
’ Maks. grgnntid: 30 sek Maks. grgnntid: 8 sek Maks. grgnntid: 8 sek Maks. grgnntid: 8 sek
Kl. 15-17 Min. grgnntid: 20 sek Min. grgnntid: 0 sek Min. grgnntid: 0 sek Min. grgnntid: 0 sek

Maks. grgnntid: 30 sek

Maks. grgnntid: 8 sek

Maks. grgnntid: 8 sek

Maks. grgnntid: 8 sek

Figur 7-7:

Kodet signalplan i kryss mellom Dyre Halses gate og Nidelv bru i alt. 1A

For krysset med Dyre Halses gate og Nidelv bru viser 0 sekunder minimum
grgnntid til at fasen kan hoppes over om den ikke bli anropt ila. omlgpet.
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Alternativ 2a

Figur 7-8 viser hvilke forutsetninger som ligger inne for alt. 2A. For gvrige
forutsetninger vises det til tidligere beskrivelser av nullalternativet i kap. 4.1
som ogsa ligger til grunn for samtlige alternativ.

Beregningsalternativene

Alt. 2A

Stiklestadveien: tofelts-veg, men ire kjgrefelt ved kryss i begge ender. Nytt
uregulert gangfelt over vegen

n

Strandveien: tofelts-veg, feltutvidelse (venstresvingefelt) foran kryss

Maskinistgata, nord: fofelts-veg, feltutvidelse foran kryss. Nytt urequlert 3
gangfelt over Maskinistgata.

Maskinistgata, sar: tofelts-veg, feltutvidelse foran kryss

Skippergata: firefelts-veg

Ser for rundkjering med Strindheimtunnelen: Ny geometri og ny signalplan

Nidelv bru: kun kollektiv

o3

S e

Figur 7-8: Alt. 2A i Aimsun

Dagens fartsgrense gjennom Nyhavna er 50 km/t. Langs Skippergata,
Maskinistgata, Strandveien, og Stiklestadveien er nye lgsninger kodet med
fartsgrense 40 km/t.

Kantstoppene i Maskinistgata, ved punkt 4 i figur 7-8, er etablert slik at
kjgrende som kjgrer bak en buss ikke kan kjgre forbi bussen pd holdeplass.
Dette sikrer god fremkommelighet for bussen ved at bussen ikke mister plassen
sin i kgen lengre fremme.

Signalplaner

Figur 7-9 viser hvilke kryss som er signalregulert og hvilke som er uregulert i
alt. 1A. Videre er det vist hvilke signalplaner som ligger til grunn for de
signalregulerte kryssene gjennom Nyhavna. OBS: tilstrekkelig tid for fotgjengere
over respektive gangfelt er sikret ved & legge inn radtid i krysset i Aimsun.



1A

i alt.

Signalregulerte og vikepliktregulerte kryss gjennom Nyhavna

Figur 7-9:
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Bilag E  Tidligere gjennomfgrte
alternativberegninger i Aimsun,
del 2 av 2

I dette bilaget er tidligere gjennomfgrte alternativberegninger i Aimsun
dokumentert, omtalt som del 2 av 2. Disse alternativene er blitt utarbeidet
basert pa beregninger og analyse av tidligere alternativ som er vist i Bilag D.
Beregningsalternativ i dette Bilag E har igjen utgjort et grunnlag for & ende opp
med endelig foreslatt Igsning, som er beskrevet i rapportens hoveddel. Kort
oppsummert utgjgr alternativene i dette bilaget:

> Alternativ 1: Arealeffektiv lgsning med kantstopp i Maskinistgata
og hovedsakelig 2-felts Igsning.

> Alternativ 2: Busslomme i Maskinistgata med 2- og 3-felts
Igsning. Kollektivfelt i Skippergata og filterfelt til
Pirbrua fra nord ved rundkjgring.

> Alternativ 3: Busslomme i Maskinistgata, kollektivfelt i
Skippergata, og langt kollektivfelt i Maskinistgata.

OBS: Det gjores oppmerksom pa at ikke alle figur- og tabellreferanser er
oppdaterte i dette bilaget.

Alternativ 1

Figur 7-1 viser hvilke forutsetninger som ligger inne for alt. 1. For gvrige
forutsetninger vises det til tidligere beskrivelser av nullalternativet i
hovedrapporten som ogsa ligger til grunn for samtlige alternativ.

Beregningsalternativene

Alt. 1

1 Stiklestadveien: tofelts-veg, men tre kjerefelf ved kryss i begge ender.
To nye uregulerte gangfeit over vegen.

2. Strandveien: fofelis-veg, feltutvidelse (venstresvingefelt) foran kryss

3. Maskinistgata, nord: fofelts-veg, feltutvidelse foran kryss. Nytt 3
uregulert gangfelt over Maskinistgata
4. Maskinistgata, ser: trefelts-veg med kollektivielt i sergaende retning
som snevres inn til tofelts-veqg med kanistopp. Feitutvidelse foran
kryss med Skippergata. To signalregulerte gangfelt over vegen; et
vest for og et st for holdeplassene.

5. Skippergata: firefelts-veg /

6. Seor for rundkjering med Strindheimtunnelen: Ny geometri og ny
signalplan. Lagt inn heyresving fil Nidelv bru fra nord (for busser).

@7§?<Wkofmjseefefﬂmefjp,rbma !r‘INude.'vb/;', Q&K /
Y \//A < >/
i O
@E—%- " 1 //\ /

A

Figur 7-10: Alt. 1 i Aimsun
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Dagens fartsgrense gjennom Nyhavna er 50 km/t. Langs Skippergata,
Maskinistgata, Strandveien, og Stiklestadveien er nye Igsninger kodet med
fartsgrense 40 km/t.

Det er etablert kantstopp i begge retninger i Maskinistgata ved Dora. I modellen
er det kodet inn at biltrafikken ikke kan passere en stillestdende buss pa
holdeplassen, i praksis enten ved et fysisk gjerde eller en dobbelt sperrelinje.
Dette sikrer at biltrafikken ikke kan snike seg forbi buss pa holdeplass, som
sikrer fremkommeligheten til busser. I Strandveien ved Reina er det etablert
kantstopp i nordgdende retning, men gvrige trafikk som kjgrer i samme retning
kan passere pga. feltutvidelse. I sgrgdende retning er det etablert busslomme
som ogsa gjor at gvrig trafikk kan passere buss pa holdeplass.

Figur 7-2 viser hvilke kryss som er signalregulert og hvilke som er uregulert i
alt. 1 gjennom Nyhavna. Det er kun kryssene fra rundkjgringen med
Pirbrua/Strindheimtunnelen til og med krysset med Jarleveien som er vist.

Figur 7-11: Signalregulerte og vikepliktregulerte kryss gjennom Nyhavna i alt. 1
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Alternativ 2

Figur 7-8 viser hvilke forutsetninger som ligger inne for alt. 2. For gvrige
forutsetninger vises det til tidligere beskrivelser av nullalternativet i kap. 4.1
som ogsa ligger til grunn for samtlige alternativ.

Beregningsalternativene

Alt.2

1. Stiklestadveien: tofelts-veg, men tre kjorefeit ved kryss | begge ender.
Eit nytt uregulert gangfeit over vegen.

2. Strandveien: fofelts-veqg, feltutvidelse (venstresvingerelt) foran kryss

3. Maskinistgata, nord: fofelts-veq, feftutvidelse foran kiyss Nytt
uregulert gangfelf over Maskinistgata

4. Maskinistgata, ser: trefelts-veg med kollektivfelt i sergdende retning
Kantstopp | kollektivielt, bussiomme i nordgdende retning. Foran kryss
med Skippergata etableres midtstilt kollektivelt. To signalregulerte
gangrelt over vegen; et vest for og et st for holdeplassene.

5. Skippergata: femfelts-veq med midtstilt kollektivfelt i sargéende retning
og filtetfelt for heyresving fra nord.

6. Ser for rundkjering med Strindheimtunnelen: Ny geometri og ny
signalplan. Lagt inn heyresving til Nidelv bru fra nord (for busser).

Nidelv bru: kun kollektiv. Bussiraseer er flyttet fra Pirbrua til Nidelv bru’

.

Figur 7-12: Alt. 2 i Aimsun

Dagens fartsgrense gjennom Nyhavna er 50 km/t. Langs Skippergata,
Maskinistgata, Strandveien, og Stiklestadveien er nye lgsninger kodet med
fartsgrense 40 km/t.

I Maskinistgata ved Dora er det etablert kantstopp i sgrgdende retning og
busslomme i nordgdende retning. Dette gir passeringsmuligheter for gvrig
biltrafikk i begge retninger ndr busser star pa holdeplassene. I Strandveien ved
Reina er det etablert kantstopp i nordgdende retning, men gvrige trafikk som
kjgrer i samme retning kan passere pga. feltutvidelse. I sgrgdende retning er
det etablert busslomme som gjgr at gvrig trafikk ogsd her kan passere buss som
stdr pa holdeplass.

Figur 7-9 viser hvilke kryss som er signalregulert og hvilke som er uregulert i
alt. 2 gjennom Nyhavna. Det er kun kryssene fra rundkjgringen med
Pirbrua/Strindheimtunnelen til og med krysset med Jarleveien som er vist.
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Alternativ 3

Figur 7-8 viser hvilke forutsetninger som ligger inne for alt. 3. For gvrige
forutsetninger vises det til tidligere beskrivelser av nullalternativet i kap. 4.1
som ogsa ligger til grunn for samtlige alternativ.

P

Beregningsalternativene

Alt.3

Stiklestadveien: frefelts-veg. Ett nytt uregulert gangfelt over vegen
som kun krysset to felf pga. innsnevring.

Strandveien: tofelis-veg, feltutvidelse (venstresvingefelf) foran kryss.

Maskinistgata, nord: trefelts-veg, der nyit urequlert gangfelf over
Maskinistgata krysser to felf pga. innsnevring. Ved kryss med Reina er
det feltutvidelse (venstresvingefelf) fra nord inn mot krysset.

Maskinistgata, ser: trefelts-veg med kollektivielt i sprgaende retning.
Kantstopp i kollektivielt, busslomme i nordgéende retning. Foran kryss
med Skippergata etableres midtstilt kollektivfelt. To signalregulerte
gangfelf over vegen, et vest for og et st for holdeplassene.

Skippergata: firefelts-veg med delvis kollektivielf fra Maskinistgata.

Sor for rundkjering med Strindheimtunnelen: Ny geometri og ny
signalplan. Lagt inn hoyresving til Nidelv bru fra nord (for busser).

Nidelv bru: kun kollektiv. Busstraseer er fiyttet fra Pirbrua {il Nidelv bru.’

Figur 7-14: Alt. 3 i Aimsun

Dagens fartsgrense gjennom Nyhavna er 50 km/t. Langs Skippergata,
Maskinistgata, Strandveien, og Stiklestadveien er nye lgsninger kodet med
fartsgrense 40 km/t.

I likhet med alt. 2 er det det etablert kantstopp i Maskinistgata ved Dora i
sgrgdende retning og busslomme i nordgdende retning. Dette gir
passeringsmuligheter for gvrig biltrafikk i begge retninger ndr busser stdr pa
holdeplassene. I Strandveien ved Reina er det etablert kantstopp i nordgdende
retning, men gvrige trafikk som kjgrer i samme retning kan passere pga.
feltutvidelse. I sgrgdende retning er det etablert busslomme som gjer at gvrig
trafikk ogsa her kan passere buss som stdr pd holdeplass.

Figur 7-9 viser hvilke kryss som er signalregulert og hvilke som er uregulert i
alt. 3 gjennom Nyhavna. Det er kun kryssene fra rundkjgringen med
Pirbrua/Strindheimtunnelen til og med krysset med Jarleveien som er vist.
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Figur 7-15: Signalregulerte og vikepliktregulerte kryss gjennom Nyhavna i alt. 3

Signalplaner

I fglgende figurer er det vist hvilke signalplaner som ligger til grunn for de
signalregulerte kryssene gjennom Nyhavna i alt. 1, alt. 2, og alt. 3. Kryssene er
gatt gjennom i rekkefglge fra nord til sgr. Signalplaner som ligger til grunn i
nullalternativet er tidligere vist i kap. 4.1.

OBS: tilstrekkelig tid for fotgjengere over respektive gangfelt er sikret ved §
legge inn radtid i krysset i Aimsun. Dette vises ikke i figurer, men er inkludert i
modellberegninger.
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Kryss mellom Stiklestadveien og Jarleveien

I krysset med Stiklestadveien og Jarleveien er geometrien lik i bade alt. 1,
alt. 2, og alt. 3. Det ligger til grunn samme signalplan i alle disse alternativene.

KI. 07-09 Min. grgnntid: 12 sek Min. grgnntid: 20 sek Min. grgnntid: 12 sek
) Maks. grgnntid: 20 sek Maks. grgnntid: 30 sek Maks. grgnntid: 16 sek
KI. 15-17 Min. grgnntid: 12 sek Min. grgnntid: 20 sek Min. grgnntid: 12 sek
’ Maks. grgnntid: 20 sek Maks. grgnntid: 30 sek Maks. grgnntid: 16 sek
Figur 7-16: Kodet signalplan i kryss mellom Stiklestadveien og Jarleveien i alt. 1, 2, og 3
Kryss mellom Stiklestadveien og Strandveien
I krysset med Stiklestadveien og Strandveien er geometrien lik i bdde alt. 1,
alt. 2, og alt. 3. Det ligger til grunn samme signalplan i alle disse alternativene.
Det har blitt lagt til grunn allgrgnn fase for fotgjenger i fase 3. Ngdvendige
trafikkgyer er ikke vist i simuleringen, men tiden det tar for kryssing av
trafikkgyene er medberegnet i sikkerhetstidene.
Fase 1
LA
Kl. 07-09 Min. grgnntid: 25 sek Min. grgnntid: 8 sek Min. grgnntid: 8 sek
’ Maks. grgnntid: 35 sek Maks. grgnntid: 14 sek Maks. grgnntid: 8 sek
Kl. 15-17 Min. grgnntid: 25 sek Min. grgnntid: 8 sek Min. grgnntid: 8 sek
’ Maks. grgnntid: 35 sek Maks. grgnntid: 14 sek Maks. grgnntid: 8 sek

Figur 7-17: Kodet signalplan i kryss mellom Stiklestadveien og Strandveien i alt. 1, 2, og 3
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Kryss mellom Maskinistgata og Strandveien
I krysset med Maskinistgata og Strandveien er det noe ulik geometri i alt. 3. Det
er derfor vist forskjellige figurer for alternativene, men det ligger til grunn
samme faser og fasetider.
Fase 1 Fase 2
Kl. 07-09 Min. grgnntid: 30 sek Min. grgnntid: 10 sek
’ Maks. grgnntid: 50 sek Maks. grgnntid: 10 sek
Kl 15-17 Min. grgnntid: 30 sek Min. grgnntid: 10 sek
’ Maks. grgnntid: 50 sek Maks. grgnntid: 10 sek
Figur 7-18: Kodet signalplan i kryss mellom Maskinistgata og Strandveien i alt. 1 og 2
Fase 1 Fase 2
v
A
Kl. 07-09 Min. granntld.: 30 sek Min. gmnntld_: 10 sek
Maks. grgnntid: 50 sek Maks. grgnntid: 10 sek
Kl. 15-17 Min. grgnntid: 30 sek Min. grgnntid: 10 sek
’ Maks. grgnntid: 50 sek Maks. grenntid: 10 sek

Figur 7-19: Kodet signalplan i kryss mellom Maskinistgata og Strandveien i alt. 3
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Kryss mellom Maskinistgata og Skippergata

I kryss mellom Maskinistgata og Skippergata er det noe ulik geometri pga.
kollektivfelt. Det er derfor vist figurer for hvert alternativ, men det poengteres at
signalplanene er sveert like med like kjgrebevegelser og tider i fasene.

Fase 1

KI. 07-09 Min. grgnntid: 36 sek Min. grgnntid: 6 sek Min. grgnntid: 15 sek
’ Maks. grgnntid: 41 sek Maks. grgnntid: 6 sek Maks. grgnntid: 18 sek

KL 15-17 Min. grgnntid: 36 sek Min. grgnntid: 7 sek Min. grgnntid: 15 sek
’ Maks. grgnntid: 41 sek Maks. grgnntid: 7 sek Maks. grgnntid: 17 sek

Figur 7-20: Kodet signalplan i kryss mellom Maskinistgata og Skippergata i alt. 1
Fase 1 Fase 3
)

Kl. 07-09 Min. grgnntid: 36 sek Min. grgnntid: 6 sek Min. grgnntid: 15 sek
’ Maks. grgnntid: 41 sek Maks. grgnntid: 6 sek Maks. grgnntid: 18 sek

Kl. 15-17 Min. grgnntid: 36 sek Min. grgnntid: 7 sek Min. grgnntid: 15 sek
' Maks. grgnntid: 41 sek Maks. grgnntid: 7 sek Maks. grgnntid: 17 sek

Figur 7-21: Kodet signalplan i kryss mellom Maskinistgata og Skippergata i alt. 2
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Min. grgnntid: 36 sek

Min. grgnntid: 6 sek

Min. grgnntid: 15 sek

Kl. 07-09 Maks. grgnntid: 41 sek Maks. grgnntid: 6 sek Maks. grgnntid: 18 sek
Kl. 15-17 Min. grgnntid: 36 sek Min. grgnntid: 7 sek Min. grgnntid: 15 sek
’ Maks. grgnntid: 41 sek Maks. grgnntid: 7 sek Maks. grgnntid: 17 sek
Figur 7-22: Kodet signalplan i kryss mellom Maskinistgata og Skippergata i alt. 3
Kryss mellom Dyre Halses gate og Nidelv bru
I krysset mellom Dyre Halses gate og Nidelv bru er geometrien lik i b&de alt. 1,
alt. 2, og alt. 3. Det ligger til grunn samme signalplan i alle disse alternativene.
For faser med minimum grgnntid pa 0 sekunder viser dette til at fasen kan
hoppes over om den ikke bli anropt ila. omlgpet. Det er valgt & stoppe trafikken
fra gst i fase 4. Dette for & sikre fremkommeligheten for busser som kommer fra
Pirbrua som skal raskest mulig frem til rundkjgringen.
Fase 1 Fase 2 Fase 3 Fase 4
(hovedfase) (ved anrop) (ved anrop) (ved anrop)
|
Kl. 07-09 Min. grgnntid: 20 sek Min. grgnntid: 0 sek Min. grgnntid: O sek Min. grgnntid: 0 sek
) Maks. grgnntid: 30 sek Maks. grgnntid: 8 sek Maks. grgnntid: 8 sek Maks. grgnntid: 8 sek
Kl. 15-17 Min. grgnntid: 20 sek Min. grgnntid: 0 sek Min. grgnntid: 0 sek Min. grgnntid: 0 sek
’ Maks. grgnntid: 30 sek Maks. grgnntid: 8 sek Maks. grgnntid: 8 sek Maks. grgnntid: 8 sek

Figur 7-23:

og 3

Kodet signalplan i kryss mellom Dyre Halses gate og Nidelv bru i alt. 1, 2,
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Beregningsresultater

Morgenrush kl. 07-09

Fglgende figurer viser hvordan reisetiden opptrer gjennom morgenrushet langs
utvalgte strekninger i beregningsalternativene sammenlignet mot
nullalternativet.

Reisetid for metrobuss [min]

Nyhavna fra Jarleveien til Pirbrua (serg.)
Morgenrush ki. 07-09

N = e == Nullalternativ

,’ A e— A, 1

A Alt. 2

- - - - -
— Al 3

DHNUJLU‘\GT\JOD?
=]

07:15 07:30 07:45 08:00 08:15 08:30 08:45 09:00

Reisetid for metrobuss [min]
Nyhavna fra Pirbrua til Jarleveien (nordg.)

[min] Morgenrush kl. 07-09
5
- em am Nullalternativ
4 —
. — T e m— Al 1
Alt. 2
2 — At 3
1
0
07:15 07:30 07:45 08:00 08:15 08:30 08:45 09:00
Figur 7-24: Reisetid for metrobusser gjennom Nyhavna, morgen

Figur 5-3 viser hvordan samtlige tre alternativ forbedrer reisetiden for
metrobusser i sgrgdende retning gjennom Nyhavna sammenlignet mot
nullalternativet. Ogsa metrobusser far en gkning i reisetid i rushtopp, men
gkningen er kun pa ca. 1 min i det mest belastede kvarteret.

A Reisetid [min]
[min] strindheimtunnelen fra parampe Strindheim til Pirbrua (vestg.)
Morgenrush ki. 07-09
10
s} rFm—— o= om e Nullalternativ
8 Vi \
7 — At 1
2 Alt. 2
‘31 — Al 3
2
1
0
07:15  07:30  07:45  08:00 08:15 08:30 08:45  09:00

Figur 7-25: Gjennomsnittlig reisetid for alle Kjgrende i Strindheimtunnelen i
vestg8ende retning, morgen

Gjennom Strindheimtunnelen viser figur 5-4 at alternativene sikrer en mindre
gkning i reisetid i vestgdende retning inn mot rundkjgringen med Pirbrua enn
nullalternativet. Reisetiden gker fremdeles fra ca. 2 min til 6 min i rushtopp,
men avvikles mot slutten av rushperioden.
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Simulering viser at trafikken fra Strindheimtunnelen i nullalternativet far gkte
avviklingsproblemer som fglge av det uregulerte gangfeltet i Skippergata. Ved
rushtopp, som bade gjelder for motorisert trafikk og myke trafikanter, utgjgr de
mange kryssende over gangfeltet at det blir kger bakover mot rundkjgringen for
kjgrende. Dette blokker tidvis rundkjgringen. Pga. vikepliktforholdene i
rundkjgringen er det de som kommer fra inni rundkjgringen som far kjsre for
kjgrende fra Strindheimtunnelen far slippe ut. Dette gir gkt reisetid og
forsinkelser for trafikken fra Strindheimtunnelen. Situasjonen er vist med uttak
fra simulering i figur 5-5.

08:04:38

Gangfelt uten
signalregulering

Figur 7-26: Uttak fra simulering viser kaoppbygging foran angitt gangfelt som gir
konsekvenser for trafikken ut av Strindheimtunnelen

For gvrige beregningsalternativ er det sgrget for tilstrekkelig avvikling for
trafikken i nordgdende retning slik at dette ikke oppstar. Dette er sikret ved stor
andel grgnntid for trafikken fra sgr i krysset med Skippergata og Batmannsgata.

Kjorende i alternativ 1 kommer noe darligere ut enn gvrige alternativ i
Strindheimtunnelen i vestgdende retning om morgenen, som vist i figur 5-4.
Simulering, modellparametere, eller andre resultater som trafikkmengder viser
ingen grunn til at det skal vaere seerlig lengre reisetid i alt. 1. Det antas dermed
at det er tilfeldigheter i replikasjonene som gir utslag for alt. 1, men at
alternativene i virkeligheten kan forventes 8 veere likere enn modellresultatene
viser i Strindheimtunnelen.

Figur 5-6 - figur 5-8 viser forsinkelsesplot for det mest belastede kvarteret for
trafikken om morgenen i Nyhavna-omradet. For trafikken gjennom Nyhavna
opptrer det mest belastede kvarteret ca. kl. 08:00-08:15 i samtlige
beregningsalternativ.
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08:00-08:15 >

Lite forsinkelse Stor forsinkelse

e

Figur 7-27: Forsinkelsesplot for det mest belastede kvarter om morgenen, alt. 1

08:00-08:15

Lite forsinkelse Stor forsinkelse

Figur 7-28: Forsinkelsesplot for det mest belastede kvarter om morgenen, alt. 2
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08:00-08:15 : DY 4

\_ _- o

— [ o)
O‘ —
il
s 3 /
— e | ite forsinkelse Stor forsinkelse
B
Figur 7-29: Forsinkelsesplot for det mest belastede kvarter om morgenen, alt. 3

Forsinkelsesplot for alt. 1, 2, og 3 viser relativt like situasjoner. Det er svaert
sma forskjeller bAde gjennom Nyhavna og i Strindheimtunnelen. Felles for
alternativene er ogsa de store forsinkelsene for kjgrende som skal ut i vegnettet
fra de nye utbyggingsomradene, vist med mgrkebld piler i figur 5-8. Det blir her
store forsinkelser i B&tmannsgata og Strandveien. Trafikken fra Strandveien er
mest pavirket og far en endring i reisetid som vist i figur 5-12.

N
i B M' Relselgld [min]
e [min] Strandveien (nordg.)
5 Morgenrush kl. 07-09
12 = e e Nullalternativ
10 — Al 1
8
Alt. 2
6
4 —— Al 3
2 ==
- S D e S S D S S S R R D S e W . . - .- e .
0
07:15 07:30 07:45 08:00 08:15 08:30 08:45  09:00
Figur 7-30: Reisetid for kjorende i Strandveien som skal ut i vegnettet, morgen

I nullalternativet er krysset med Strandveien og Maskinistgata vikepliktregulert
der kjgrende i Maskinistgata har forkjgrsrett. Til tross for reguleringen kommer
kjgrende greit ut i vegnettet om morgenen uten spesielt store forsinkelser. I alt.
1, 2, og 3 er krysslgsningen annerledes med signalregulering og signalplaner
som tidligere vist i figur 4-9 og figur 4-10. Det er Maskinistgata som er prioritert
i signalplanen, men det stgrste problemet for trafikken fra Strandveien er at de
har grgnt samtidig som gangfeltet i krysset. De fleste som kommer fra
Strandveien skal foreta venstresving, som da er i konflikt med myke trafikanter
som skal over gangfeltet sgr for krysset. Kjgrende ma dermed vente p3 de
kryssende som dermed hindrer trafikken bakover i Strandveien, gir darlig
avvikling, og store forsinkelser. Figur 7-31 viser konflikten som oppstar for
trafikken ut fra Strandveien med gdende over gangfeltet over Maskinistgata.
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07:55:33

Figur 7-31: Simulering av kjorende fra Strandveien som m& vente p8 kryssende over
gangfeltet | Maskinistgata

Figur 5-9 viser hvilke trafikkmengder som gar gjennom rundkjgringen med
Strindheimtunnelen i Aimsun-modellen. Figuren viser relativt like trafikkmengder
som gar gjennom rundkjgringen fra de ulike armene. Den stgrste forskjellen er
nullalternativet som har mindre som kommer gjennom fra Strindheimtunnelen.

Nullalternativet P ‘ "
Alternativ 1 T A
2 S, -
Alternativ 3 =l
(7oc]
e e
& 340 3 5
=  ———=— B 5
11230 390 SUM: 3 780
390 —
Trafikkmengder i makstime [kjt/t]
Morgenrush kl. 07:30-08:30
L

Figur 7-32: Trafikkmengder [Kjt/t] i rundKjering ved Strindheimtunnelen, morgen
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Kollektiv vs. bil

For & vurdere hvor god fremkommeligheten er for kollektivtrafikken gjennom
Nyhavna er det sett pa den gjennomsnittlige reisetiden i morgenrushet for
metrobusser og personbiler separat. Figur 5-11 viser ogsa forskjellen i antall
sekunder mellom personbil og metrobusser for hvert beregningsalternativ. Det
gjores oppmerksom pa at reisetiden inkluderer stopptid pa holdeplass for
bussene; 15 £ 5 sek i modellen og to holdeplasser i hver retning langs
strekningen.

Gjennomsnittlig reisetid for metrobuss og bil
Gjennom Nyhavna | sgrgaende retning
ey N 5 Morgenrush kl. 07-09
A =38 sek =
4 -76 sek = =44 sek 45 sek Metrobuss
3 Personbil
2
1
0
Nullalterantiv Alt. 1 Alt. 2 Alt. 3
o = Gjennomsnittlig reisetid for metrobuss og bil
“pe g Gjennom Nyhavna i nordgdende retning
5 Morgenrush kl. 07-09
Py 4 ~
o =40 sek 38 sek Metrobuss
'\{a\‘b 3 -64 sek =53 sek
AN Personbil
Lademoen 2
=4 =5, 1
\ L 0
Nullalterantiv Alt. 1 Alt. 2 Alt. 3
Figur 7-33: Gjennomsnittlig reisetid gjennom Nyhavna, morgen

Forsinkelse per kvarter

Som et supplerende resultatuttak er det etterspurt hvordan forsinkelsen
gjennom hele omradet forlgper seg gjennom morgenrushet. Figur 5-13 viser
forsinkelsesplot per kvarter for alternativ 3.
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07:00-07:15 '

Alternativ 3

- y —

07:15-07:30

Alternativ 3

F
r
p 2 ) O . -
- Lite forsinkelse Stor forsinkelse
| 4
07:30-07:45 ] /

Alternativ 3

N ] O S .
Lite forsinkelse Stor forsinkelse
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07:45-08:00

Alternativ 3

08:00-08:15 '_

Alternativ 3

= Lite forsinkelse Stor forsinkelse
. e —
. .

08:15-08:30 | 24

Alternativ 3

£ -\“-\__‘ N ) O O .
= Lite forsinkelse Stor forsinkelse
| S
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08:30-08:45

Alternativ 3

pL” . N O O . .-
. M ——— ——=  Liteforsinkelse Stor forsinkelse
I y
08:45-09:00 :
Alternativ 3 s S

/ ¥

,.,-"“-' \"l‘:_‘k-ﬁ_ B ] O
| y M‘:::_:_.___,__ Lite forsinkelse Stor forsinkelse
...

Figur 7-34: Forsinkelsesplot per kvarter i alt. 3, morgen

Fglsomhetsberegninger

Det er gjennomfart falsomhetsberegninger med bade mer og mindre trafikk enn
nullalternativet. Fglsomhetsberegninger som har mer trafikk, videre omtalt som
"gkt", baserer seg pa full utbygging av alle planinitiativ uten begrensninger fra
ADV. Fglsomhetsberegninger som har redusert trafikk, videre omtalt som "red",
baserer seg pa at utbyggingen er fullstendig begrenset av ADV.
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[min]

}z

O NWRWUL O

Reisetid for metrobuss [min]

Nyhavna fra Jarleveien til Pirbrua (serg.)
Morgenrush kl. 07-09

07:15 07:30 07:45 08:00 08:15 08:30 08:45 09:00

== e == Nullalternativ
— AT 1
Alt. 2
— At 3
ssssss Al 1, red
Alt. 2, red
sessss Alt. 3 red

[min]

Reisetid for metrobuss [min]

Nyhavna fra Pirbrua til Jarleveien (nordg.)
Morgenrush kl. 07-09

07:15 07:30 07:45 08:00 08:15 08:30 08:45 09:00

o= e = Nullalternativ
— Al 1
Alt. 2
— At 3
sesees Alt. 1, red
Alt. 2, red

ceesasAlL. 3, red

Figur 7-35:

redusert trafikk, morgen

Reisetid for metrobusser gjennom Nyhavna, folsomhetsberegninger med

Fglsomhetsberegninger med redusert trafikk gir noe raskere fremkommelighet
for metrobusser gjennom Nyhavna i begge regninger, men i utgangspunktet et

veldig likt resultat.

DHMUJJSLHG\\JCDE‘
=]
=

Reisetid for metrobuss [min]

Nyhavna fra Jarleveien til Pirbrua (serg.)
Morgenrush kl. 07-09

o= e = Nyllalternativ
— AL, 1
Alt. 2
— At 3
sseses Al 1, okt
Alt. 2, @kt
ssasss Alt. 3, gkt

07:15 07:30 07:45 08:00 08:15 08:30 08:45 09:00

07:15 07:30 07:45 08:00 08:15 08:30 08:45 09:00
Reisetid for metrobuss [min]
[min] Nyhavna fra Pirbrua til Jarleveien (nordg.)
Morgenrush kl. 07-09

5 = == == Nullalternativ
m— At 1

4 Alt. 2

3 —t 3
ssssss plt 1, okt

2 Alt. 2, okt

1 sseses AlL 3, pkt

0

Figur 7-36:

okt trafikk, morgen

Reisetid for metrobusser gjennom Nyhavna, falsomhetsberegninger med

Folsomhetsberegninger med gkt trafikk gir noe tregere fremkommelighet for
metrobusser gjennom Nyhavna i begge regninger, stgrst utslag i sgrgdende
retning. Den stgrste endringen skjer etter rushtopp der den gkte reisetiden
vedvarer noe lengre gjennom rushperioden. Den gkte reisetiden for
metrobussen oppstdr med ganske likt utslag i samtlige alternativ der det er lagt

til gkt trafikk.




COWL
TRAFIKKRAPPORT 115

Ettermiddagsrush kl. 15-17

Fglgende figurer viser hvordan reisetiden opptrer gjennom ettermiddagsrushet
langs utvalgte strekninger i beregningsalternativene sammenlignet mot
nullalternativet.

v E

Reisetid for metrobuss [min]

Nyhavna fra Jarleveien til Pirbrua (serg.)
Ettermiddagsrush kl. 15-17

N
16 O~
’ o oo :
A 14 P -.‘... Nullalternativ

12 27 —_— At

1
-
12 ‘,—" Alt. 2
-
6 - — Al 3
a
2
0

15:15 15:30 15:45  16:00 16:15 16:30 16:45 17:00

Reisetid for metrobuss [min]
Nyhavna fra Pirbrua til Jarleveien (nordg.)

[min] Ettermiddagsrush kl. 15-17
12
10 "\\ o= e= e Nullalternativ
8 ” [N — Al 1
- . .- - rd \

6 "4-‘ had P \' Alt. 2

P ——

2

0

15:15  15:30 15:45  16:00 16:15  16:30 16:45 17:00

Figur 7-37: Reisetid for metrobusser gjennom Nyhavna, ettermiddag

Figur 5-17 viser hvordan reisetiden for metrobusser gjennom Nyhavna har en
mindre gkning i alternativene enn nullalternativet. I sgrgdende retning gker
fremdeles reisetiden jevnt for metrobusser gjennom rushperioden i samtlige
alternativ med en gkning fra 4 min i starten av rushet til oppimot 8 min pa det
lengste. I nordgdende retning gker reisetiden mindre fra ca. 4 min til 5 min.
Dette er en betydelig forbedring i begge retninger sammenlignet med
nullalternativet, men viser fremdeles til forsinkelser for busser gjennom
Nyhavna.

A Reisetid [min]
[min] Strindheimtunnelen fra parampe Strindheim til Pirbrua (vestg.)
Ettermiddagsrush ki. 15-17
24
22 - -, - - :
55 "o t...~ Nullalternativ
18 -~ ~
16 ” — Al 1
1 4
% P Alt. 2
”
ey
- — At 3

SISTNCISINTS
\
A

15:15 15:30 15:45 16:00 16:15 16:30 16:45 17:00

Figur 7-38: Reisetid i Strindheimtunnelen i vestgdende retning, ettermiddag

Figur 5-18 viser hvordan reisetiden for trafikken i Strindheimtunnelen i
vestgdende retning gker gjennom ettermiddagsrushet. Med nullalternativet gir
rundkjgringen med Pirbrua store avviklingsproblemer som resulterer i omtrent
20 min forsinkelse pd det meste. Forsinkelsene er tidligere forklart i kapittelet
om morgensituasjonen, ref. figur 5-5.
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P&fglgende figurer viser forsinkelsesplot for det mest belastede kvarteret for
trafikken om ettermiddagen i Nyhavna-omradet. For trafikken gjennom Nyhavna
opptrer det mest belastede kvarteret i dag ca. kl. 15:30-15:45. Som tidligere
vist i reisetid-uttak akkumuleres forsinkelser gjennom ettermiddagsrushet i
fremtidig situasjon. Det mest belastede kvarteret opptrer derfor kl. 16:30-16:45
i modellen i samtlige beregningsalternativ for den fremtidige situasjonen. Det
betyr samtidig at den trafikale situasjonen lettes noe det siste kvarteret av
beregningsperioden.

16:30-16:45
Alternativ 1

Lite forsinkelse Stor forsinkelse

Figur 7-39: Forsinkelsesplot for det mest belastede kvarter om ettermiddagen, alt. 1
16:30- 16:45 >
Alternativ 2

\

— .

Lite forsinkelse

Stor forsinkelse

Figur 7-40: Forsinkelsesplot for det mest belastede kvarter om ettermiddagen, alt. 2
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16:30-16:45

Alternativ 3

Lite forsinkelse

Stor forsinkelse

Figur 7-41: Forsinkelsesplot for det mest belastede kvarter om ettermiddagen, alt. 3

Forsinkelsesplot for alt. 1, 2, og 3 viser relativt like situasjoner gjennom
Nyhavna og i Strindheimtunnelen, som tidligere vist i reisetiduttak. I likhet med
morgensituasjonen viser forsinkelsesplottene store forsinkelsene for kjgrende
som skal ut i vegnettet fra de nye utbyggingsomradene. Trafikken fra
Strandveien er mest pavirket og far en endring i reisetid som vist i figur 5-25.

Reisetid [min]
[min] Strandveien (nordg.)
Fttermiddagsrush kl. 15-17
16
14 = e e Nullalternativ
12 — AL 1
10
8 Alt. 2
© Alt. 3
4 - -
2 —--——----—--‘
Jpe—— )| 0
eminnnerredS ST i 15:15  15:30  15:45  16:00 16:15  16:30  16:45 17:00
Frost? b
Figur 7-42: Reisetid for kjorende i Strandveien som skal ut i vegnettet, ettermiddagen

I likhet med morgensituasjonen gir alt. 1, 2, og 3 betydelig lengre reisetid ut fra
Strandveien enn nullalternativet som fglge av venting pa kryssende over
gangfeltet i Maskinistgata. I tillegg er trafikken ut fra Strandveien gitt kort
grgnntid i signalplaner for & prioritere trafikken i Maskinistgata. Om
ettermiddagen viser figur 5-25 at reisetiden ogsd gker i nullalternativet gjennom
rushperioden. Dette skyldes at Maskinistgata fylles fullstendig med biler i en
fremtidig situasjon om dagens vegnett beholdes. Dette kan sees i sammenheng
med figur 5-16 som viser hvordan reisetiden gker i Maskinistgata i
nullalternativet.
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Figur 5-22: Sammenligning av avviklet trafikk [kjt/t] nullalternativet og
alternativ 4, i rundkjgring ved Strindheimtunnelen, ettermiddag viser hvilke
trafikkmengder som gar gjennom rundkjgringen med Strindheimtunnelen i
Aimsun-modellen.

Nullalternativet P P
Alternativ 1 A
Alternativ 3 =l

540
600
540 =
890
~ 1240
706
‘ 1270
m = = = === =
1,530 _ _ — " =G THEWY )]
= = 1 550 = — SUM: 3 830
— == 310
4000 440 SUM: 3 880
470
Trafikkmengder i makstime [kjt/t]
Ettermiddagsrush kl. 15:15-16:15

Figur 7-43: Trafikkmengder [Kjt/t] i rundkjoring ved Strindheimtunnelen, ettermiddag

Figur 5-22: Sammenligning av avviklet trafikk [kjt/t] nullalternativet og
alternativ 4, i rundkjgring ved Strindheimtunnelen, ettermiddag viser ganske
like trafikkmengder som gar gjennom rundkjgringen fra de ulike armene, men
noe mindre trafikk som gar gjennom i nullalternativet. For nullalternativet er den
stgrste forskjellen at faerre kommer gjennom fra Strindheimtunnelen. Det
poengteres at trafikkmengdene i figuren kun viser hvor mange som slipper ut i
rundkjgringen i modellen, og ikke hvor mange som gnsker & kjgre gjennom
(etterspgrselen). De lavere trafikkmengde i nullalternativet skyldes altsa ikke lav
etterspgrsel, men at faerre kommer gjennom pga. store kger ut av
rundkjgringen.

For alt. 1, 2, og 3 ligger summen pé antall kjgrende gjennom rundkjgringen pa
omtrentlig 4 000 kjt i makstimen. Dette tilsvarer erfaringsmessig
kapasitetsgrensen til en slik rundkjgring som har fire armer inn med to felt inn
og to sirkulerende felt inni rundkjgringen. At nullalternativet ikke oppndr samme
sum skyldes at trafikken sliter med & avvikles bort fra rundkjgringen i modellen
om dagens vegsystem beholdes pga. store kger ut av rundkjgringen.

Kollektiv vs. bil

For & vurdere hvor god fremkommeligheten er for kollektivtrafikken gjennom
Nyhavna er det sett pd den gjennomsnittlige reisetiden om ettermiddagen for
metrobusser og personbiler separat. Det gjgres oppmerksom pa at reisetiden
inkluderer stopptid pd holdeplass for bussene; 15 + 5 sek i modellen og to
holdeplasser i hver retning langs strekningen.
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Gjennomsnittlig reisetid for metrobuss og bil
Gjennom Nyhavna i sgrgdende retning
Y. N Ettermiddagsrush ki. 15-17
. 11 T
10 sek
9 +78 sek +98 sek
3 +53 sek = Metrobuss
g Personbil
5
4
3
2
1
0
Nullalterantiv Alt. 1 Alt. 2 Alt. 3
Gjennomsnittlig reisetid for metrobuss og bil
Gjennom Nyhavna i nordgdende retning
- Ettermiddagsrush kl. 15-17
6
-97 sek
Metrobuss
2 -37 sek =58 sek 41 sek
& Personbil
=l > xS 3
[, R Lademoen
=Y - 2
N e e é
Nullalterantiv Alt. 1 Alt. 2 Alt. 3
Figur 7-44: Gjennomsnittlig reisetid gjennom Nyhavna, ettermiddag

Forsinkelse per kvarter

Som et supplerende resultatuttak er det etterspurt hvordan forsinkelsen
gjennom hele omradet forlgper seg gjennom ettermiddagsrushet. Figur 5-28
viser forsinkelsesplot per kvarter for alternativ 3.

15;00-15:15

Alternativ 3
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15:15-15:30

Alternativ 3

B
R
fo:
i
. E - Lite forsinkelse ———— Stor forsinkelse
15:30-15:45

Alternativ 3

[ ) OO e .
Lite forsinkelse Stor forsinkelse

15:45- 16:00 <A

Alternativ 3

B ) O S -
Lite forsinkelse Stor forsinkelse
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16:00-16:15

Alternativ 3

N ] O O ..
Lite forsinkelse Stor forsinkelse

. 4

16:15-16:30

Alternativ 3

N ] O S .
Lite forsinkelse Stor forsinkelse

16:30-16:45

Alternativ 3

I y "“-.L,,__‘\_H—-___’_-_._FF Lite forsinkelse - Stor forsinkelse
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16:45-17:00

Alternativ 3

Lite forsinkelse - Stor forsinkelse

Figur 7-45: Forsinkelsesplot per kvarter i alt. 3, ettermiddag

Fglsomhetsberegninger

Det er gjennomfart falsomhetsberegninger med bade mer og mindre trafikk enn
nullalternativet. Fglsomhetsberegninger som har mer trafikk, videre omtalt som
"gkt", baserer seg pa full utbygging av alle planinitiativ uten begrensninger fra
ADV. Fglsomhetsberegninger som har redusert trafikk, videre omtalt som "red",
baserer seg pa at utbyggingen er fullstendig begrenset av ADV.

Reisetid for metrobuss [min]
[min] Nyhavna fra Jarleveien til Pirbrua (serg.)
Yy N Ettermiddagsrush kl. 15-17
- 16 s - e e Nyllzlternativ
: ”, -
A 14 P - — Al 1
-~
12 ’ Alt. 2
10 — AlL 3
8 saeses AlL 1, red
6 Alt. 2, red
4 easees Alt. 3, red
2
0
15:15  15:30 15:45  16:00 16:15 16:30 1645  17:00
Reisetid for metrobuss [min]
[min] Nyhavna fra Pirbrua til Jarleveien (nordg.)
Ettermiddagsrush kl. 15-17
12 ’ o= o= == Nyllalternativ
10 ) \\ — At 1
’
g SN b
- - - -3
© ”"‘ aesallis s ---""" seecesAlt 1, red
i — 4 w Alt. 2, red
Y e esssesAlt. 3, red
\\. e ———— 2 h
0
15:15  15:30 15:45 16:00 16:15 16:30 16:45 17:00
Figur 7-46: Reisetid for metrobusser gjennom Nyhavna, folsomhetsberegninger med

redusert trafikk, ettermiddag

Fglsomhetsberegninger med redusert trafikkmengde gir ganske lik
fremkommelighet for metrobusser gjennom Nyhavna i begge regninger, og
faktisk noe tregere reisetid for metrobussene i sgrgdende retning. Dette er
forklart videre under figur 5-30.
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Reisetid for metrobuss [min]
[min] Nyhavna fra Jarleveien til Pirbrua (serg.)
N Ettermiddagsrush kl. 15-17
16 - - em e Nyllalternativ
A 14 £ T —lt 1
12 Alt. 2
10 — At T
g8 T e, ®sssss Alt. 1, okt
6 Alt. 2, okt
4 sssaasplt. 3, gkt
2
0
15:15  15:30 15:45 16:00 16:15 16:30 16:45 17:00
Reisetid for metrobuss [min]
[min] Nyhavna fra Pirbrua til Jarleveien (nordg.)
Ettermiddagsrush kl. 15-17
12 ” o= e e Nyllalternativ
10 V] \\ — AL 1
’ Alt. 2
8 /’ \\ — AL 3
-, -
L '0'—‘ s S~ N Yetatarate Alt. 1, okt
4 TLEEELELSS Sy Alt. 2, skt
— sessssAlt 3, gkt
— 2 =
0
15:15  15:30 15:45 16:00 16:15 16:30 16:45 17:00

Figur 7-47: Reisetid for metrobusser gjennom Nyhavna, folsomhetsberegninger med

okt trafikk, ettermiddag

Fglsomhetsberegninger med gkt trafikk gir ganske lik fremkommelighet for
metrobusser gjennom Nyhavna i begge regninger, og til og med noe lavere
reisetid med gkt trafikk gjennom Nyhavna i sgrgdende retning.

At redusert trafikkmengde gir lengre reisetid gjennom Nyhavna i sgrgdende
retning, og gkt trafikkmengde gir redusert reisetid, kan i utgangspunktet virke
motstridende normal logikk. Dette synes a skyldes at gkt trafikk til/fra
utbyggingsomradene gir flere luker for trafikken i sgrgdende retning ut i
rundkjgringen fra Nyhavna. Dette vil derfor faktisk kunne gi bedre avvikling som
folge av den gkte trafikken. Som observert i modellen far trafikken fra Nyhavna
redusert reisetid for badde busser og biler fra nord inn mot rundkjgringen.
Samtidig er det flere som kjgrer gjennom Nyhavna med gkt trafikkmengde, sa
summen av reisetiden for alle kjgrende vil vaere stgrre med gkt trafikkmengde.
Dette er vist i figur 7-48 for alternativ 1 som viser den totale reisetiden for alle
kjgrende gjennom Nyhavna i sgrgdende retning.

=1 ===,

@ Sum reisetid for alle kjgsrende [min]

Nyhavna fra Jarleveien til Pirbrua (sarg.)
Ettermiddagsrush ki, 15-17

[min]
420
360

— Al 1

300
sesess AlL 1, red

240

eesess AlL 1, okt
180

120

60

—— ] 15:15 15:30 15:45 16:00 16:15 16:30 16:45 17:00

Figur 7-48: Total reisetid (sum alle kjorende) i alt. 1 med reduserte og gkte

trafikkmengder, ettermiddag




