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Rambgll - Detaljregulering for nytt kollektivanlegg p& Sandmoen

Innledning

1.1 Bakgrunn

Rambgll og Henning Larsen er engasjert for & bidra med detaljreguleringen av Sandmoen
bussdepot der dagens bussdepot skal utvides. Reguleringen bestar i at eksisterende bussdepot pd
Sorgenfri skal nedlegges og flyttes til Sandmoen. Dermed vil kollektivanlegget p& Sandmoen gke i
stgrrelse og pavirke dagens arealbruk i omradet.

Sandmoen og planomradet ligger helt i syd i Trondheim kommune og innefatter detaljregulering
p& eiendom gnr./ bnr. 313/632 og 313/651, markert med sirkel i utklippet nedenfor.

Figur 1 Plassering av Sandmoen og planomradet i Trondheim kommune. Kilde: Trondheim kommunekart

Endelig avgrensning for plan- og utredningsomrade er ikke avklart. Forelgpig planavgrensning er
vist i figuren pa neste side.
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Figur 2 Forslag til planavgrensning per mars 2025. Kilde: Henning Larsen

1.2 Hensikt med trafikkanalysen

Hensikten med trafikkanalysen er & belyse de trafikale konsekvensene utbyggingen av
kollektivanlegget har for det naerliggende veinettet. Dette med fokus p& fremkommelighet for
motorisert transport og trafikksikkerhet. Torgardsvegen og Kvenildstrga blir adkomstveger til
planomradet, og det er gjennomfgrt kapasitetsberegninger i SIDRA for kryssene mellom
adkomstvegene og kryssende fylkesvei (Fv.6686, @stre Rosten). Det er videre gjort vurderinger
av forhold for gdende og syklende.

1.3 Grunnlag

Det ble gjennomfgrt en mulighetsstudie for Sandmoen bussdepot i 2024, gjennomfgrt av Asplan
Viak, hvor det er sett pd ulike scenario for busskapasitet p& Sandmoen (Asplan Viak , 2024).
Denne rapporten bygger videre pd mulighetsstudiet. Prognoser for fremtidig busskapasitet og
antall parkeringsplasser er hentet fra mulighetsstudiet. Det ble gjennomfgrt trafikktellinger i 2022
i forbindelse med mulighetsstudiet. Dette var snittellinger for @stre Rosten, Kvenildstrga og
Torgardsvegen. Tellingene ble gjennomfgrt i november, over en uke.

Som supplering til snittellingene har Rambgll gjennomfagrt krysstellinger i kryssene med
Kvenildstrga og Torgardsvegen, for & fa oversikt over svingebevegelser. Disse ble gjennomfgrt i
mai 2025. Det er i tillegg mottatt registreringer av antall busser inn og ut fra Sandmoen i dag fra
fylkeskommunen.
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2. Beskrivelse av dagens situasjon

2.1 Om planomradet

Planomradet er pd ca. 70 daa og ligger i grunnkretsen Torgard, ca. 12 km sgr for Trondheim
sentrum. P8 planomradet er det i dag eksisterende bussdepot samt noe ikke utnyttet areal.
Mesteparten av planomradet bestdr av asfalterte arealer for overflateparkering/oppstillingsplasser
for busser. Det er to bygninger i 2-3 etasjers hgyde p& planomrddet i dag (p& ca. areal 1,7 daa).
Disse brukes til administrasjon og som verkstedhaller.

Planomradet ligger i et industri- og lageromrade som er gradvis utbygget de siste 20 arene. Det
er avgrenset i nord/nordvest av fylkesvei @stre Rosten (Fv. 6686) og i vest av Torgardsvegen.
Sgr for planomradet ligger postens logistikksenter. Mot gst/nordgst er det mindre eiendommer
med industri, brannstasjon samt ubebygde jordbruksarealer.

I dag har planomrddet adkomst fra Kvenildstrga (gjelder begge eiendommer) og har naer
tilknytning til E6 og E39.

2.2 Parkering

P& Sandmoen I er det 118 merkede p-plasser for privatbiler samt 2 HC-plasser og 2 ladeplasser
for el-bil. Langs veggen til vaskehallen er det etablert 13 ladere for avigser-biler. Det er
tilrettelagte plasser for 38 sykler vest for administrasjonsbygget, samt noen MC-plasser.

Figur 3 Oversikt dagens parkeringsplasser pd Sandmoen bussdepot

2.3 Busskapasitet

Det er per i dag 322 busser p& Sandmoen. Det er mottatt registrering av antall busser inn og ut
av Sandmoen bussdepot for hverdager i 2025. Det er daglig 322 busser inn og ut av Sandmoen i
dag, totalt 644 bussbevegelser.

2.4 Vegforhold

Kvenildstrga deler planomradet i to hvor den ene eiendommen som reguleres ligger vest for veien
og den andre eiendommen ligger gst for veien. Kvenildstrga er en ca. 6,5 meter bred adkomstvei
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med ensidig fortau. Det er ikke egen skiltet fartsgrense i veien, men tilstgtende @stre Rosten er

skiltet med 60 km/time. Kvenildstrga er en blindvei som er stengt med bom mot planomradets
avgrensning i sgr. Adkomstene til planomradet fra Kvenildstrga er vist i Figur 4.

@stre Rosten er en tofelts-, forkjgrsvei som er delt med midtdeler forbi planomrddet. Krysset med
Kvenildstrga er kanalisert med eget venstresvingefelt inn mot Kvenildstrga. Langs s@rsiden av
@stre Rosten (mot planomradet) er det fortau. Langs nordsiden av @stre Rosten er det separat

gang- og sykkelvei. Krysset mellom @stre Rosten og Torgardsvegen er ogsa kanalisert med
venstresvingefelt i @stre Rosten inn mot Torgardsvegen.

Torgardsvegen har lik utforming som Kvenildstrga, med 6-7 meter bredde og ensidig fortau. Ikke

heller her er veien skiltet med egen fartsgrense, slik at fartsgrensa i @stre Rosten pa 60 km/timen
er gjeldende. Torgardsvegen er blindvei og ender i en snuplass i sgrenden av industriomradet.
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Figur 4 Planomrddet, kjgreadkomster og omkringliggende veinett

. Bakgrunnskart: kommunekart.no
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2.5

Trafikksikkerhet

Fartsgrensen langs @stre Rosten er 60 km/t, mens fartsgrensen i Torgardsvegen er 50 km/t og
Kvenildstrga 30 km/t ihht Statens vegvesens vegkart.

Det er fa politiregistrerte ulykker med personskade ved og rundt planomradet. I Igpet av de siste
10 8rene har det skjedd tre trafikkulykker i naerheten av planomradet, se Figur 5. To av disse var
fotgjengerulykker. Den ene bilulykken skjedde inne pd Torgard, ved avkjgrsel til posten.

@ Trafikkulykke
Fartsgrense

30 km/t
mmm 50 km/t
mmm 60 km/t

Ostre Kvenild

Figur 5 Oversikt over trafikkulykker i neeromradet de siste 10 drene

Tabell 1 Beskrivelse trafikkulykker siste 10 ar

Nr

Ar/ Type ulykke

Beskrivelse

1

2020
Fotgjengerulykke

Fotgjenger krysset kjgrebanen i kryss bak parkert eller stanset
kjgretgy

2

2023
Kryssulykke (bil)
avkjgrsel ved Posten

Ulykke med uklart forlgp hvor enslig kjgretgy kjgrte utfor vegen

2019
Fotgjengerulykke

Fotgjenger krysset kjgrebanen pa hitsiden av krysset
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2.6 Forhold for gdende og syklende
I Figur 6 vises dagens tilrettelegging for gdende og syklende i veinettet rundt planomrddet. Bdde
Kvenildstrga og Torgardsveien har ensidig fortau, mens @stre Rosten bade har ensidig fortau og

separat gang- og sykkelvei. Dette gir tilrettelegging for gdende mellom planomradet og naermeste
kollektivholdeplass.

Planomradet har i dag en gangadkomst fra @stre Rosten i nordvest og en fra Kvenildstrga i gst.
Den fra @stre Rosten bestar av en trapp og er ikke universelt utformet. Det er i dette hjgrnet av
planomradet som dagens administrative bygning str. Her er ogsa sykkelparkering. Hvis man
gnsker & sykle hit, m& man heller bruke gangadkomsten i gst fra Kvenildstrga alternativt til & trille
sykkel ned i trappa.

/A\
I
7

————
e
-

‘ e e e

& Gang- og sykkelvei
& Fortau

#= Tursti
Tilrettelagt gangadkomst
P 4 gt gang

til planomrédet i dag

Figur 6 Tilrettelegging for gdende og syklende. Bakgrunnskart: kommunekart.no

2.7 Kollektivtilbud

Neermeste holdeplass for buss er Sandmoen som ligger i @stre Rosten, rett vest for krysset
mellom @stre Rosten og Torgardsvegen. Holdeplassens plassering er vist i Figur 6, og trafikkeres
av bussrute 23, 45, 46 og 72. Antall avganger er vist i tabellen nedenfor.

Tabell 2 Antall bussavganger fra holdeplass Sandmoen.

Bussrute

Antall avganger i
timen pa dagtid

Antall avganger i
timen i rush

Antall avganger i
timen helgedager

23 Sandmoen - Pirbadet 3 6 3
45 Sandmoen -Sjetnmarka 6 9 3
46 Lunddsen - Torgdrd 2-4 5-6 2
72 Klaebu - Tillerterminalen 2 3-4 2

P& holdeplass Kvenildsmyra som ligger 360 meter lenger nord i @stre Rosten stopper bussrutene
15 og 16. Disse stopper ogsa pa holdeplass Torgardstrga som ligger 150 meter sgr for
planomradet i Torgardsvegen. Disse bussrutene har 3 avganger i timen i rush hver.
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A reise kollektivt mellom Sandmoen og Trondheim sentrum tar ca. 30 minutter, men krever da
bytte av buss.

2.8 Trafikkmengder
Dagens trafikkmengder (ADT?) i veinettet rundt planomradet er vist i Figur 7. Data er hentet fra
vegkart.no og er gjeldende for &r 2024. Det antas at trafikktallene ogsa er gjeldende for &r 2025

basert pa et kontinuerlig tellepunkt i @stre Rosten som viser relativt stabil arsdggntrafikk de siste
fire arene.

10 60g
~33%) o 000 (179) |

Ostre Rosten

Figur 7 Arsdggntrafikk i dagens situasjon. Kilde: Vegkart.no. Bakgrunnskart: kommunekart.no

Det ble gjennomfgrt trafikktellinger for @stre Rosten, i kryssene med Kvenildstrga og
Torgardsvegen 6.-7. mai 2025, morgen og ettermiddagsrush. Timetrafikk i stgrste time morgen
og ettermiddag er vist i hhv. Figur 8 og Figur 9.

! Med ADT (&rsdegntrafikk) menes sum trafikk i begge retninger et gjennomsnittlig degn i aret.
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Trafikktelllinger

Total trafikk, sterste time
fra perioden
06.05-07.05.2025
Morgen

07:15-08:15

Figur 8 Timetrafikk fra tellinger morgenrush 2025

Trafikktelllinger

Total trafikk, sterste time
fra perioden
06.05-07.05.2025

= Ettermiddag

& 2 14:45-15:45

Figur 9 Timetrafikk fra tellinger ettermiddagsrush 2025
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2.9 Dggnfordeling

Det er hentet ut data fra det kontinuerlige tellepunktet langs @stre Rosten. Tellepunktet ligger
mellom Torgardsvegen og Kvenildstrga. Det er hentet ut timetrafikk for et ar, for perioden
11.06.2024-11.06.2025. Median timetrafikk for Lette og lange (over 5,6 m) kjgretgy er benyttet
for & fremstille fordelingen av trafikkmengder over dggnet.

2.9.1 Dggnfordeling lette
For lette kjgretgy er rushtoppen mellom 8:00-09:00 i morgenrush, mens ettermiddagsrushet er

stgrst 16:00-17:00.

Median timetrafikk |lette @stre Rosten tellepunkt,
2024-2025

900
800
700
600
500
400
300

20
¢ 11 i
N Tp—y | ll

LIS LSS QQD‘QQ PSEIPE® Q.Q S
QQQ\’@’G’QD‘Q?’S" /\oq’coo’\, NN NI N AN I BRI ’19”1?’

Antall lette kjoretoy totalt
o

o

m Lette, mot Sandmoen Lette, mot Rosten

Figur 10 Dggnfordeling lette kjgretgy @stre Rosten, kjgretgy per time

11/49



Rambgll - Detaljregulering for nytt kollektivanlegg p& Sandmoen

2.9.2  Dggnfordeling lange kjgretgy

For lange kjgretgy (over 5,6 m), er det relativt jevnt med trafikk per time mellom 09:00 og
16:00. Det er mest trafikk av lange kjgretgy i perioden 09:00-10:00 i morgenrushet, og mellom
14:00 og 17:00 om ettermiddagen. Dataene inkluderer ogsd buss.

Median timetrafikk lange kjgretgy @stre Rosten
tellepunkt, 2024-2025

350
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10

Antall tunge kjoretoy
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5

o

m[Lange, mot Sandmoen Lange, mot Rosten

Figur 11 Dggnfordeling lange kjgretgy @stre Rosten, kjgretgy per time

2.9.3 Dggnfordeling buss

Det er mottatt registrering av antall busser inn og ut av Sandmoen bussdepot for hverdager i
2025. Det er daglig 322 busser inn og ut av Sandmoen i dag, totalt 644 bussbevegelser. Mellom
05:00 og 07:00 er det flest busser ut av anlegget. En del av disse kommer tilbake rundt k. 09:00,
og gar ut igjen mellom 13:00-15:00. Deretter kommer en stor andel av bussene tilbake til

depotet etter 17:00.

Rushtoppen for buss om morgenen er fgr og etter morgenrushet for personbil. Stgrst antall
busser inn i morgenrush skjer samtidig med rushtoppen for tunge kjgretgy. Ettermiddagsrushet
for buss er fgr og etter rushet for personbil, mens det sammenfaller med tungtrafikkens rushtopp
rundt kl. 14:00. Personbil utgjgr mesteparten av trafikken, og det er i rushet for personbil/lette
kjgretgy hvor avviklingsproblemene i omradet er stgrst. De fleste bussene skal inn/ut av
Sandmoen utenom disse rushtoppene.
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Buss inn og ut Kvenildstrga, hverdager 2025
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Figur 12 Dggnfordeling busser inn og ut Sandmoen pa hverdager i 2025
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2.10 Kryssutforming og avvikling

Bade krysset Torgardsvegen x @stre Rosten og Kvenildstrga x @stre Rosten er T-kryss. Det er
venstresvingefelt pa ca. 50 m fra @stre Rosten inn til begge sidevegene. @stre Rosten er
forkjorsveg. Like vest for krysset med Torgardsvegen er det en rundkjgring i kryss mellom @stre
Rosten og Brgttemsvegen, som pavirker avviklingen lang @stre Rosten, spesielt i
ettermiddagsrush. Melllom rundkjgringen og krysset med Torgardsvegen er det bussholdeplass i
@stre Rosten, i begge retninger. Det er gjennomfgrt befaring i begge kryss i ettermiddagsrushet,
da avviklingsproblemene er stgrst. Avvikling i morgenrush er observert pd video fra
trafikktellingene.

Figur 13 Kryssystem @stre Rosten, Torgardsvegen og Kvenildstrga

2.10.1 Kryss @stre Rosten x Kvenildstrga — observert avvikling

Trafikkmengden inn og ut Kvenildstrga er relativt lav i morgen- og ettermiddagsrush, under 100
kjt/t, mens trafikken langs @stre Rosten ligger rundt 400 kjt/t i morgenrush og over 500 kjt/t
ettermiddagsrush. I morgenrush er trafikken relativt jevnt fordelt mellom gstlig og vestlig retning
i @stre Rosten med litt overvekt pa den trafikken som kjgrer gstover. I ettermiddagsrush gjelder
det motsatte forhold. For busser pa vei inn/ut av bussdepot kjgrer halvparten inn og halvparten ut
i morgenrush og i ettermiddagsrush er det ogsa relativt jevnt fordelt mellom busser inn/ut med
en liten overvekt pd busser inn. I morgenrush kjgrer 60% av bussene inn fra vest och 40% fra
gst. For ettermiddagsrush er dette forhold speilvendt. Det er omtrentlig like mange busser som
kjgrer vestover som gstover ut fra bussdepot i morgenrush. I ettermiddagsrush kjgrer 2/3
vestover og 1/3 gstover ut fra bussdepot.

Det er ikke observert avviklingsproblemer i krysset hverken i morgen- eller ettermiddagsrush. I
morgenrush kommer det i perioder puljer med busser og personbiler fra Kvenildstrga inn i
krysset. Med mange samtidig, blir det noe kg i Kvenildstrga, men det ble ikke observert kglengder
lengre enn innkjgringen til bussdepotet. Det er mest busstrafikk ut fgr kl.07, da kan det komme
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en del samtidige busser, men trafikkmengden pa hovedvegen er sdpass lav at det ikke blir
avviklingsproblemer.

Befaring i ettermiddagsrush viste god avvikling for Kvenildstrga. Langs @stre Rosten oppstar det
ke fra rundkjgringen med Brgttemsvegen, som ut over rushet strekker seg forbi bade
Torgardsvegen og Kvenildstrga. Det var likevel sdpass begrenset med trafikk fra Kvenildstrga til
at dette utgjorde noe problem.

Nar det oppstar kg og saktegdende trafikk langs @stre Rosten, er det en del kjgrende langs @stre
Rosten som slipper inn sidevegstrafikk.

2.10.2 Kryss @stre Rosten x Torgardsvegen -observert avvikling

Trafikkmengden over en time i rush i Torgardsvegen ligger pa rundt 600 kjt/t i morgenrush, med
400 kjgretgy inn til omradet og 700 kijt/t ettermiddagsrush med ca. 400 ut. Fordelingen gst og
vest i Torgardsvegen er omtrent 50-50%. Langs @stre Rosten ligger timetrafikken pa ca. 1000
kjt/d, i morgen og ettermiddagsrush. Rushretning morgen er gstgdende og ettermiddag
vestgaende, med 600 kjt/t i rushretning.

I forbindelse med trafikktellingen ble det gjort fglgende observasjoner i ettermiddagsrushet for
krysset Torgardsvegen/ @stre Rosten:

I morgenrush er det mest trafikk inn til Torgardsvegen, men ogsa noe trafikk ut, spesielt en del
lange kjoretgy. Det oppstar kedannelser i Torgardsvegen i perioder, men disse avvikles relativt
raskt. Det er ogsa noe kgdannelser i venstresvingefeltet fra @stre Rosten til Torgardsvegen, men
ikke som er til hinder for hovedveistrafikken. Det er god trafikkflyt langs @stre Rosten i
morgenrush.

Krysset mellom @stre Rosten og Torgardsvegen er et belastet kryss i ettermiddagsrush, spesielt
for Torgardsvegen. I starten av rushperioden gar trafikken langs @stre Rosten stort sett uhindret
forbi krysset med Torgardsvegen. Ved jevn strgm langs @stre Rosten, er det vanskelig for
trafikken fra Torgardsvegen & finne luker for & kjgre inn pa hovedvegen.

Med vikeplikt i Torgardsvegen ut mot @stre Rosten, er det raskt kgdannelser i Torgardsvegen i
ettermiddagsrushet. Ved 15:00 var det ca. 15-20 kjgretgy i kg. Denne kgen bygger seg opp ut
over rushet, og i store deler av rushtimen star kgen i Torgardsvegen tilbake til bussholdeplassen
ved innkjgringen til Posten, ca. 300 m fra krysset. P& det verste sto kgen tilbake til Torgardstrga
(500m fra krysset), og delvis forbi. Det var sa @ si sammenhengende kg i Torgardstrga i tre
kvarter i ettermiddagsrushet.

Ved gkende kg langs @stre Rosten inn mot rundkjgringen, reduseres hastigheten. Det oppstod
blikk-kontakt mellom trafikantene, og trafikken fra Torgardsvegen ble sluppet inn pa @stre
Rosten, spesielt tunge kjgretgy og busser. Det var likevel svaert lang kg i Torgardsvegene i hele
rushperioden.

Det er kun ett kjgrefelt i Torgardsvegen ut mot @stre Rosten, men breddeutvidelsen for at tunge
kjoretgy skal klare svingene gjor at lette enkelt kan std to i bredden. Hgyresvingene personbiler
kan smette inn p@ @stre Rosten. Dette bedrer avviklingen til en viss grad, men ofte er arealet
sperret av lange kjgretgy eller kg, slik at man ikke far noen stor gevinst av dette.
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P& bussholdeplassen i @stre Rosten i nordgdende retning, mellom rundkjgringen og
Torgardsvegen, regulerer enkelte bussruter. De kan bli stdende i flere minutter pd holdeplassen,
og kan oppleves som et sikthinder for trafikken fra Torgardsvegen. Dette kan skape usikkerhet for
trafikken som skal svinge ut pd @stre Rosten (i begge retninger), ogsa for hgyresvingende trafikk.

Parkering

PARMERING

Figur 14 Sikttrekant for krysset @stre Rosten x Torgardsvegen.
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3. Beskrivelse av planforslaget

Formalet med planen er & legge til rette for utvidelse av eksisterende bussdepot pa Sandmoen,
som en del av utviklingen av kollektivtilbudet i Trondheim kommune. Dette innebaerer 8 erstatte
eksisterende overflateparkering med nybygg og parkering i etasjer, samt a forbedre de interne
forholdene pa tomten for & effektivisere driften. Planen tar ogsd hgyde for behovet for
tilleggsareal og inkluderer muligheter for en utvidelse av depotomrddet, noe som kan bidra til 8
redusere kostnadene og skape et mer effektivt kollektivknutepunkt.

Malet er at det nye anlegget pa Sandmoen skal ha plass til alle bussene som betjener
kollektivtrafikken i Trondheim. Arsaken til behovet for det nye depotet er at depotet pd Sorgenfri
skal avvikles, da Trondheim kommune gnsker 8 bruke dette arealet til byutvikling. Prosjektet er i
trdd med Trondheim kommuneplanens arealdel 2022-2034, vedtatt 26.09.2024, og
Byvekstavtalen for Trondheimsomradet 2023-2029, som understreker behovet for et nytt
bussdepot pd Sandmoen innen 2029.

3.1 Bebyggelsesstruktur og arealer

Det er planlagt & etablere et nytt administrasjonsbygg som bygges sammen med dagens
administrasjons- og servicebygg. Det bygges videre et nytt servicebygg i sgr pa planomradet som
vil inkludere flere vedlikeholdshaller og vaskelgyper for busser og areal for personell og
administrasjon.

Figur 15 Bebyggelsessturkutr Sandmoen

Det tilrettelegges for kolonneparkering av busser med ladeinfrastruktur.

P& Sandmoen 2 planlegges parkeringsanlegg for busser i 2 plan. For bade sandmoen 1 og 2
gjelder at det vil veere tett parkering av busser med 3 busser i bredden under hvert enkel takdel
som vil si 18 busser i bredden, totalt 60 busser pa hver halvdel av Sandmoen 1, 2. Mellom
halvdelene vil det vaere en branngate med planterabatt. Lading av bussene vil foregd der bussene
star parkert i parkeringsanleggene.

Tilgang til plan 2 p& Sandmoen 2 er via rampe pa siden av parkeringsanlegget, det er planlagt en
rampe for opp- og nedkjgrsel. Det er sett p& mulighetene for & etablere en ny beredskapsvei
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inn/ut av omradet til Torgardstrga mot vest eller mot sgr. Det er hgydeforskijeller p& omrddet som
skaper noen utfordringer for etablering av vei.

P& Sandmoen 1 skal det vaere solceller pd takoverbyggene. Disse vil produsere strgm til
administrasjonsbygg, servicebygg, ingen batteripark.

Figur 16 Landskapsplan

Sandmoen planlegges for 365 busser i forskjellige lengder. Det planlegges nytt
administrasjonsbygg pa ca. 1650 m2 BTA og nytt servicebygg ca. 2600 m2 BTA. Det planlegges
parkering for ansatte, avigserbiler og besgkende, pa ca. 292 p-plasser. Det er i tillegg planlagt
150 sykkelparkeringsplasser innomhus.

3.2 Fremtidig busskapasitet

Det vurderes to ulike scenario, hvor alternativ 1 er som beskrevet over, som gjelder for &r 2029.
Det er lagt inn en mulighet for utvidelse 2039 ca. 1800 m2 BTA, for &8 romme estimert busspark i
2039.

Oppsummert blir scenariene:

e 3r 2029: 365 busser, 80 % parkeringsplasser for ansatte per antall busser
e 3r 2039: 468 busser, 60 % parkeringsplasser for ansatte per antall busser
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3.3 Adkomst

Hovedadkomst til planomradet vil vaere i dagens adkomst fra Kvenildstrga. Det er gjennomfart
kapasitetsberegninger for adkomsten, som innspill til utforming. Det skal vurderes mulighet for &
0gsa benytte Torgardsvegen, noe som gir behov for en kobling mellom Kvenildstrga og
Torgardsvegen.

Internt pd omradet har busstrafikken egne inn- og utkjgringsporter for & unnga konflikt med
personbiltrafikk. Busser kjgrer inn via Kvenildstrga til Sandmoen 1 og 2, og fglger et internt
énveis kjgremgnster gjennom anlegget fgr de forlater omradet samme veg. Personbiler far
separat adkomst fra Kvenildstrga til parkeringshus og overflateparkering pd8 Sand moen 1. Skillet
mellom personbiltrafikk og busstrafikk markeres tydelig gjennom oppmerking, rekkverk og
belysning.

Adkomstveger og interne kryss er dimensjonert for 24 meters kjgretgy og tungtrafikkstandard
(Hb N100). Interntrafikken er planlagt slik at busser i drift kan kjgre rundt anlegget uten
kryssende bevegelser, med direkte tilkomst til vaskehaller, ladepunkter og oppstillingsplasser.

2
t‘i ‘ Unargianisgg
|

Figur 17 Planlagt interntrafikk fra forprosjektet

3.4 Parkering

Trondheim kommune har retningslinjer for hvor mange bil- og sykkelparkeringsplasser som skal
opprettes for forskjellige formal (bolig, kontor, forretning og privat tjenesteyting). Et bussdepot
faller ikke inn under noen av disse formalene og har spesielle behov sammenlignet med mange

andre formal. Det er derfor gjort en vurdering av antatt behov for parkeringsplasser.

I dagens situasjon er det anlagt 118 bilparkeringsplasser. For 2029-scenariot planlegges det 292

p-plasser (80% dekningsgrad) og for 2039-scenario planlegges det 280 p-plasser (60%
dekningsgrad).
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3.5 Gaende og syklende

Det skal etableres sykkelveg med fortau langs @stre Rosten pd nordgst siden av vegen, som en
del av ny fremtidig hovedsykkelrute. I den forbindelse er det aktuelt med en kryssing for gdende
over @stre Rosten som adkomst til planomradet. Fartsgrense 60 km/t langs hovedvegen tilsier at
det ikke skal legges til rette for gangfelt, men tilrettelagt krysning kan aksepteres.

Det etableres snarveg fra admin-bygget til @stre Rosten mot Torgardsvegen og holdeplassen
Sandmoen. Denne er der i dag, men utbedres.

Internt i omradet anlegges fortau mellom hovedinnganger, parkeringsanlegg og personalomrader.
Endelig Igsning avhenger av krysslgsning for Kvenildstrga. Det skal legges til rette for trygg og
universell ferdsel for gdende og syklende, med tydelig atskillelse fra kjgretrafikk. Langs
Kvenildstrga etableres fortau med forbindelse til eksisterende gang- og sykkelveg langs @stre
Rosten.

3.5.1 Sykkelparkering

Det er tilrettelagt med sykkelparkering under tak ved hovedinngangene til administrasjons- og
servicebygget. Det planlegges 150 plasser for sykkel, som er halvparten av ansatte pr. skift. Det
settes av plasser til elsykler, lastesykler og vanlige sykler. I tillegg legges det opp til romslige og
gode garderobelgsninger med dusj og garderobeskap for alle sjdfgrer.Det kommer ikke fram av
forprosjektet om det skal etableres muligheter for spyling av sykkel, men dette bgr
implementeres.

Sykhelparkering - virsk, service, lading
bR
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Figur 18 Utsnitt sykkelparkering fra forprosjekt

3.6 Fremtidig reisemiddelfordeling

Det foreligger ikke noen reisevaneundersgkelse for Sandmoen bussdepot. Derfor er det tatt
utgangspunkt i den nasjonale reisevaneundersgkelse 2023 for & estimere antatt fremtidig
reisemiddelfordeling etter tiltaket. Et bussdepot vil ha noen spesielle forhold som fgrer til at det
ikke er helt sammenlignbart med generelle arbeidsreiser. Bl.a. arbeider sjdfgrene i skift, noe som
forer til at en stor del av arbeidsreisene skjer utenom rush og derfor kan vaere vanskelige 8 gjgre
med kollektivtrafikk. Samtidig antas det at bussjaferer kan kjgre gratis med bussen, noe som
sannsynligvis fgrer til at flere kjgrer kollektivt pa tidspunkter ndr omradet betjenes med buss. Et
bussdepot er plasskrevende og vil dermed heller ikke ligge veldig sentralt, noe som fgrer til et
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generelt behov for lenger arbeidsreiser enn hvis man arbeider sentralt i byen. Samtidig fgrer et
godt fungerende bussdepot til at man kan betjene Trondheim med god kollektivtrafikk, noe som
fgrer til et mer beaerekraftig reisende for hele byen.

For Trondheim generelt er andelen gang e og kollektivtrafikk for arbeidsreiser relativt jevn med

mellom 19-20% for respektive transportmiddel. Sykkelandelen i omradet ligger pd 3% for

arbeidsreiser og bilandelen ligger pd 58%.

Midtbyen

Sentrum u/Midtbyen
Indre ost

Indre sorest

Indre vest

Ytre ost

Ytre sorost

Ytre vest

Sorbyen ost
Serbyen vest

I Sorbyen sor

Byneset, Bratsberg og Klaebu
0

20 30 40 50 60 70 80 90 100
Transportmiddelfordeling etter endesone. Unntatt hjemreiser. Bosatte | Trondheim. RVU 2023 (N=5102)

Til fots Sykkel . Kollektiv (@) Bilforer . Bil-passasjer @) Annet

Figur 19 Reisemiddelfordeling etter endsone. Kilde: Reisevaner i 2023 - Hovedresultat for Trondheim, Nasjonal
reisevaneundersgkelse 2023 med tilleggsutvalg.
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Det planlegges for ca. 60 kontoransatte og 900 bussjafgrer som arbeider i tre skift. Dermed vil
det vaere ca. 320 ansatte pa plass per skift. Dersom man gar ut fra reisemgnsteret i RVU 2023 vil
dette gi 1114 bilturer/d@gn til/fra planomradet (557 ansatte som kjgrer tur og retur).

Tabell 3 Reisemiddelfordeling, fra RVU og tilpasset Sandmoen basert pa parkeringsdekning

Reisemiddelfordeling Reisemiddelfordeling | Reisemiddelfordeling
RVU Sandmoen, 2029 Sandmoen, 2039
Reisemiddel Andel Antall | Person Andel | Personturer Andel | Personturer
personer turer
totalt
Gange 20% 192 384 3 % 58 5 % 119
Sykkel 3% 29 58 5% 96 10 % 237
Kollektiv 19% 182 364 24 % 461 32 % 758
Bil 58% 557 1114 68 % 1314 53 % 1260
Sum | 100% 960 1920 100 % 1928 100 % 2370

Det er beregnet pa bilturgenereringen basert pa parkeringsdekningen, for @ se hvilken effekt
dette har og hva trolig reisemiddelfordeling for bussdepotet vil veere. Da arbeidstakerne arbeider i
skift, vil det vaere noe utskifting av biler som benytter p-plassene ila. dggnet. Det antas at sjafgr
som skal avlgse en annen ankommer depotet fgr den andre har forlatt det. Det vil dermed veere
hoyt trykk pa p-plassene ved de stgrre utskiftingene av personell. Samtidig vil det vaere betydelig
mindre trykk pa f.eks. kvelds- og nattpass da det er behov for faerre sjafgrer utenom rushtid. Det
antas et gjennomsnitt pa 75% belegning av p-plassene over dggnet. Da de som benytter p-
plassene skal bade til og fra omradet vil dette generere to bilturer per ansatt som benytter p-
plassene. Med en gjennomsnittlig belegning pa 75% vil hver p-plass i gjennomsnitt generere 4,5
bilturer/dggn. Makstimen antas & bestd av 11% av ADT.

Basert pa planlagt parkeringsdekning beregnes ansattkjgring & generere 1314 bilturer/dggn i
2029 og 1260 i 2039. Det er faerre parkeringsplasser i 2039 som gjgr at trafikkmengden blir

lavere. Dette viser at planlagt parkeringsdekning ikke er begrensende for bilreiser for ansatte.

Det er antatt lavere gangandel til Sandmoen enn omradet gvrig, men en hgyere kollektivandel. I
2039 blir parkeringsdekningen lavere med feerre parkeringsplasser og flere ansatte.
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4. Kapasitetsberegninger

4.1 Metode og forutsetninger

Kapasitetsberegningene benyttet for 8 vurdere avvikling i kryss i prosjektet er utfgrt med hjelp av
beregningsverktgyet SIDRA. Inngangsdata er utforming (lengder og bredder) og trafikkvolum for
svingebevegelsene. Beregningene er gjennomfgrt for stgrste time morgen og ettermiddag.
Kapasitet i kryss er avhengig av utformingen i krysset, krysstype, antall kjgrefelt,
svingebevegelser, trafikkvolum med mere. For & si noe om hvor god avvikling eller kapasitet
krysset har, benytter vi flere parametre:

Belastningsgrad er forholdet mellom volum og kapasitet i et kryss. Er dette forholdet stgrre enn
0,85 er det lav avvikling i krysset. Dersom trafikkbelastningen er stgrre enn kapasiteten, er
belastningsgraden stgrre enn 1 og det vil oppsta kg og forsinkelser som fglge av overbelastning

av krysset.
Farge Belastningsgrad (x) | Avvikling
I | <0,6 Sveert god trafikkflyt
1| 0,6<x=<0,7 God trafikkflyt
| e | 0,7<x<0,8 Tilfredsstillende
I | 0,8<x=<0,9 Hgy trafikkbelastning
/1| 0,9<x<1,0 Sveert hgy trafikkbelastning,
ngert sammenbrudd
I | 1 Avviklingsproblemer som fgrer til opphopning
av kg og forlengelse av rushperioden

Kg presenteres som gjennomsnittskg og 95 %-kg (makskg). Makskgen er den lengste
kelengden som oppstar i Igpet av tre minutter i makstimen.

Forsinkelse presenteres som gjennomsnittlig forsinkelse (sekunder) per kjgretgy gjennom
krysset. For beregninger med tiltak er disse listet opp i oppsummeringstabellen, og ikke vist med
egne figurer.

Kalibrering kjgretgylengde: Gjennomsnittlig busslengde er antatt 8 veere 16 m. Dette baseres
gjennomsnittlig lengde pa dagens bussflate i bussdepotet og antakelsen at tilkommende busser vil
ha samme gjennomesnittlige lengde.

Usikkerhet

I SIDRA s3 behandles kryssomrader som at de ikke fylles med trafikk, selv om etterspgrselen er
hoyere. Dette betyr at vi ikke far se kg som strekker seg igjennom kryssene i resultatet. Dersom
kaplottet viser rgd farge, er kgen lengre enn vegstrekningen, og kgen vil sta forbi neste kryss.
Kglengde vist inn til det neste krysset er ikke ngdvendig representativt & se pa for seg selv, man
ma& se pd summen av kglengdene langs ruten.

4.1.1 Forutsetninger dagens situasjon
Det er gjennomfgrt kapasitetsberegninger av dagens situasjon. Selv om lette og tunge kjgretgy
samt buss har ulikt rush, er det ndr totaltrafikken er stgrst at det er avviklingsproblemer i

o . . . . .
omradet. Kapasitetsberegningene er derfor gjennomfgrt for morgen- og ettermiddagsrush, i
periodene med mest totaltrafikk.
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Krysstellingene viste at morgenrush var kl. 07:15-08:15 og ettermiddagsrush var kl. 14:45-

15:45.
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Figur 20 Utforming kryss @stre Rosten, Torgardsvegen og Kvenildstgra

For ettermiddagsrushet spiller rundkjgringen med Brgttemsvegen en viktig rolle i avviklingen.
Denne er derfor inkludert i beregningene for ettermiddagsrush. Trafikkgrunnlaget kommer fra
tidligere beregninger (fgr 2019), skalert til & matche niv3et observert langs @stre Rosten i 2025.
Trafikkgrunnlaget er trolig ikke helt korrekt i forhold til fordelingen av trafikken til/fra sgr og vest,
og resultater fra rundkjgringen er ikke inkludert i vurderingene.

4.1.2  Grunnlag fremtidig situasjon

For @ beregne fremtidig situasjon for &r 2029 og 2039 har dagens trafikk blitt fremskrevet. Lette
kjgretgy i @stre Rosten og Torgardsvegen har blitt fremskrevet iht. tabell hentet fra
Fremskrivinger for persontransport til NTP 2025-2036. Det antas at denne fremskrivning i
Torgardsvegen tar hgyde for planlagt utbygging med atkomst i veien.

24/49



Rambgll - Detaljregulering for nytt kollektivanlegg p& Sandmoen

Tabell 4: Beregnet trafikkarbeid med personbil for korte og lange reiser innenlands i hvert fylke. Kilde: TQI.

Fylke Alle reiser 2020 2030 2060 2020-30 2030-60 2020-60
1 @stfold 2330 2776 3276 1,77 0,55 0,86
2 Akershus 4869 5905 6880 1,95 0,51 0,87
3 Oslo 2496 2626 2876 0,51 0,30 0,35
4 Hedmark 1691 2056 2356 1,97 0,46 0,83
5 Oppland 1881 1945 2346 0,33 0,63 0,55
6 Buskerud 2575 3019 3511 1,60 0,50 0,78
7 Vestfold 2178 2584 2991 1,72 0,49 0,80
8 Telemark 1307 1449 1605 1,03 0,34 0,51
9 Aust-Agder 1006 1172 1313 1,54 0,38 0,67
10 Vest-Agder 1235 1460 1709 1,69 0,53 0,82
11 Rogaland 2774 3407 3815 2,08 0,38 0,80
12 Hordaland 3273 3749 4228 1,37 0,40 0,64
14 Sogn og Fjordane 731 816 832 1,11 0,06 0,32
15 Mgre og Romsdal 1562 1721 1816 0,98 0,18 0,38

| 16 Ser-Trgndelag 1804 2166 2556 1,85 0,55 0,87|
17 Nord-Trpndelag 1001 1124 1196 1,16 0,21 0,45
18 Nordland 1252 1369 1378 0,90 0,02 0,24
19 Troms 974 1017 1101 0,44 0,26 0,31
20 Finnmark 348 363 374 0,43 0,10 0,18
Hele landet 35286 40724 46158 1,44 0,42 0,67

Lett trafikk i Kvenildstrga er fremskrevet basert pd estimert gkning i antall parkeringsplasser for
lette kjoretgy i planomradet. I dag er der 118 slike parkeringsplasser. I 2029 er det tiltenkt 292
plasser og 280 plasser i 2039. Da bussjafgrene arbeider i skift, vil det vaere noe utskifting av biler
som benytter p-plassene ila. dggnet. Det antas at sjafgr som skal avigse en annen ankommer
depotet for den andre har forlatt det. Det vil dermed vaere hgyt trykk pd p-plassene ved de stgrre
utskiftingene av personell. Samtidig vil det vaere betydelig mindre trykk pa f.eks. kvelds- og
nattpass da det er behov for feerre sjdfgrer utenom rushtid. Det antas et gjennomsnitt pa 75%
belegning av p-plassene over dggnet. Det antas videre tre skift ila. dggnet. Da de som benytter p-
plassene skal bade til og fra omradet vil dette generere seks bilturer per ansatt som benytter p-
plassene. Med en gjennomsnittlig belegning pa 75% vil hver p-plass i gjennomsnitt generere 4,5
bilturer/dggn. Makstimen antas & bestd av 11% av ADT.

Tung trafikk (ekskl. busstrafikk) er fremskrevet iht. Fremskrivinger for godstransport til NTP
2025-2036.
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Tabell 5: Beregnet fylkesfordelt transportarbeid (millioner tonkm) pa vei i 2020 og beregnede arlige vekstrater i
prosent. Kilde: T@OI.

mill tonnkm Prosent endring pr ar

2020 2020-2030 2030-2060 2020-2060
Pstfold B62 1,15 0,85 0,93
Akershus 1958 164 0,92 1,10
Osle 655 138 101 1,10
Hedmark 1727 2,00 1,08 131
Oppland 1655 0,83 132 1,20
Buskerud 1722 1,63 0,99 1,15
vestfold 1002 1,39 0,75 0,91
Telemark 870 1,09 1,23 1,20
Aust-Agder 707 1,04 0,56 0,68
vast-agder 623 1,74 0,75 1,00
Rogaland 981 1,76 1,21 1,34
Hordaland 1637 2,10 1,15 1,38
Sogn og Fj. 1052 -0,67 098 0,56
Mgre og Ro. 934 1,30 1,03 1,10

[Ser-Trondelag 1193 1,49 1,05 1,16

Nord-Trandelag 703 1,90 1,07 1,28
Nordland 1041 1,95 1,04 1,26
Troms 496 1,29 1,01 1,08
Finnmark 212 1,18 1,02 1,06
Hele landet 20030 1,44 1,03 1,13

Framskrivning av busstrafikken er basert p& prognoser for fremtidig bussantall hentet fra
mulighetsstudien, hvor det estimeres 365 busser i 2029 og 468 i 2039. I dagens situasjon er det
222 busser i bussdepot Sandmoen. For @ beregne trafikkveksten i fremtidig situasjon er det antatt
at hver buss kommer & generere like mange turer som en buss i dagens situasjon genererer i
gjennomsnitt. Antall busser som trafikkerer Torgardsvegen antas a vaere samme som i dag, med
samme rute i veien.

For all trafikk er det i utgangspunktet antatt samme kjgrebevegelser/retningsfordeling som i
dagens situasjon.

4.1.3  Makstime morgen og ettermiddag

Det er antatt at fremtidig makstime for bade 2029 og 2039 fglger samme mgnster og
forutsetninger som for dagens situasjon. Det er ogsa i fremtidig situasjon sett pa timen med totalt
mest trafikk i krysset, selv om buss og tunge kjgretgy har sine rushtopper pa andre tidspunkter
pa dagen.
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4.2 Beregningsresultater dagens situasjon

4.2.1  Beregningsresultater morgen

Beregningene for morgenrush viser god avvikling for Kvenildstrga, i trad med det som er
observert for omradet. Noe stor belastning for trafikken i Torgardsvegen for trafikken ut fra
Torgard, men ikke voldsomt store forsinkelser.

Dagens Beregningsresultater morgenrush
situasjon

Belastningsgrad
Volum/kapasitet

Maks kglengde,

meter
Forsinkelse W
t X
Sekunder per w
Site: 101 [...s margen]
kjgretgy App: E [2. Rosten &) Delay (Control) *| X
Site: 101 [...s margen]
=00 #pp: E [@. Rosten @]
1.4
E dmm 1
1
! [ 8.6
P> 2 i R
v ) v} X

\2,_1[ ’ 0,4

Delay (Control) *| X

Site: 101 [...s margen]

App: WD, Rosten V] Bq,_f 138

0.0 o) Delay (Control) 7| X Delay (Control) *| X
57 Site: 101 [...s morgen] o
ﬂ Ao S Marsardsy) Site: 101 [...s morgen]

App: 5 [Kvenildstras]

10 1r

T8 265
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Beregningsresultater ettermiddag

I ettermiddagsrush viser beregningene svaert stor belastning og lang kglengde for Torgardsvegen,
i trdd med det som er observert. Makskgen langs @stre Rosten er noe lav sammenlignet med
observasjon i ettermiddagsrush, da den ikke fanger opp den lengste kgtoppen, da det er
usikkerhet knyttet til grunnlaget i rundkjgringen med Brgttemsvegen. Kglengde pd 224 m mot
vest betyr at kgen star tilbake til og delvis igjennom krysset med Kvenildstrga i perioder. For
Kvenildstrga er avviklingen ettermiddagsrush lik som observert, med god avvikling.

DET 11
situasjon
Belastningsgrad
Volum/kapasitet

Beregningsresultater ettermiddagsrush

1,00

3

0,35

Maks kglengde,
meter

224

Forsinkelse
Sekunder per
kjgretagy

M X Delay (Contrel) * | X

Site: 101 [...agens em)
App: E [@. Rosten &)

Site: 101 [...agens em)
App: E [@. Rosten &)

e 1 PR
r 9.4 r a5

| .

o\, 1.8 07

Delay (Contrel) *| X

Delay (Contrel) *| X

Site: 101 [...agens em]
App: 5 [Torgardsv.] App: 5 [Kvenildstraa)

1 |[|79T

4537 4271 42,3 168.7

Site: 101 [...agens em)]
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4.3 Resultater 2029

4.3.1  Morgenrush 2029
Beregningene for 2029 viser god avvikling for Kvenildstrga i morgenrush. @kt belastning og kg for

Torgardsvegen.
2029 Beregningsresultater morgenrush
Belastningsgrad
Volum/kapasitet 0,33 0,26

Maks kglengde,

meter
Forsinkelse Delay (Contral) *| X | Delay (Control) * | %
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A v [ R
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0.0 comp Delay (Control) *| X
57 Site: 101 [...8 morgen] St 101 [0 .
3 ﬂ App: S dsv] 2 ...0 morgen
Sl App: 5 [HKvenildstraa]
1618 1288 1 f

386 10.5
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4.3.2  Ettermiddag 2029

Beregninger for ettermiddagsrush for 2029 viser gkt belastning for Torgardsvegen og
Kvenildstrga. For Kvenildstrga er det 2-3 minutters forsinkelse for trafikken ut mot @stre Rosten.
140 m kg tilsvarer 5-6 metrobusser i k@g. Dette kan vaere akseptabelt, og bussene kan legge ruten
slik at man i stgrst mulig grad kan unnga rushtoppen for bil. Det bgr likevel vurderes svingefelt i
Kvenildstrga for & sikre bussen fremkommelighet.

2029 Beregningsresultater ettermiddagsrush
Belastningsgrad 100

Volum/kapasitet 0,58 0,61

Maks kalengde,

224

meter 8 51
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r 2.4 r 8z
2.0 14|
0,7

Delay (Control) *| X

Site: 101 [... 2029 em]
App: 5 [Torgardsw.]

1r

G343 6061

135,6

Delay (Control) *| X

Site: 101 [... 2029 em]
App: 5 [Kwvenildstraa]

1r

1545 1122

30/49




Rambgll - Detaljregulering for nytt kollektivanlegg p& Sandmoen

4.4 Resultater 2039

4.4.1 Morgen 2039

Beregningsresultater for morgenrush 2039 viser fremdeles god avvikling for Kvenildstrga. @kt
belastning og forlengede kgdannelser i Torgardsvegen.

2039 Beregningsresultater morgenrush

Belastningsgrad
Volum/kapasitet
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4.4.2  Ettermiddag 2039

Beregninger for ettermiddagsrush for 2039 viser gkt belastning for Torgardsvegen og
Kvenildstrga. For Kvenildstrga er det 4-5 minutters forsinkelse for trafikken ut mot @stre Rosten.
240 m kg tilsvarer 9-10 metrobusser i kg, og betyr at hele Kvenildstrga ned til posten star full.
Det er behov for tiltak i 2039 for at det skal vaere en akseptabel situasjon for kollektivtransporten

i 2039.
2039 Beregningsresultater ettermiddagsrush
Belastningsgrad 1,05 034 0,74

Volum/kapasitet

Maks kglengde, 236 31 78
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Forsinkelse
Sekunder per Delay (Control) *| X Delay (Control) | X
kjﬂret(ay Site: 101 [.. 2020 em)] Site: 101 [... 2038 em]

&pp: E [3. Rosten @] App: E [3. Rosten &)

¢ 05

r 86

e 00

U:HG.Q
537 omy— 20

I
\%
16 07
10061
Delay (Contral) *| X Delay (Control) *| X
Site: 101 [... 2039 em] Site: 101 [... 2038 em]
App: S [Torgardswv.] App: S [Kvenildstraa]
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4.5 Beregninger med tiltak
Kapasitetsberegningene viser behov for tiltak i krysset med Kvenildstrga, for & redusere ulempene
for buss i stgrst mulig grad bade i 2029 og 2039. Ettersom ettermiddagsrushet er den mest

belastede perioden, er det kun gjennomfgrt beregninger for ettermiddagsrush. Fglgende tiltak er
beregnet:

e Svingefelt i Kvenildstgra
e Svingefelt i Kvenildstgra og Torgardsvegen
e Rundkjgring i Kvenildstrga
o Med ett kjgrefelt fra nordgst
o Med to kjgrefelt fra nordgst
e Rundkjgring i Kvenildstrga og Torgardsvegen (kun 2029)
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4.5.1

Svingefelt

Svingefelt i Kvenildstrga gir en akseptabel Igsning for bussen. I perioder vil det kunne bli noen
busser i kg, men av liten konsekvens i 2029. I 2039 vil det kunne bli en del forsinkelser for
bussen som skal svinge til venstre i fra Kvenildstrga, selv om det kun er beregnet 4-5 busser i

makskg. I tillegg er dette snakk om avvikling i rushet for bil. Bussene kjgrer stort sett inn/ut

utenom rush, og det er mulig 8 tilpasse utkjgring av busser til en viss grad.

Svingefelt Kvenildstrga

RoadMame ©. Rosten @ @. Rosten @
= Vin——= = =& Vi e
@. Rosten V' i
T
Belastningsgrad
2029 1,01 0.61
101y -
v
0,34 0,44
242
2039 228 8 51 236
Svingefelt Kvenildstrga og Torgardsvegen
padName ©@. Rosten @ @. Rosten @
‘{7102 :“ S — = v101 )_-n -
B. Rosten V' ........ @. Rosten W i
:I_I‘ "IL
Belastningsgrad
2029 0,99 0,51 0,61
102’y - 1’751\}: :
"4 v »
0,34 0,59
221 1,53
2039
1,02
' 0,66 0,66
) J/_]'a'\f )
NV »
0,62
2,05
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4.5.2  Rundkjgring

Beregninger med rundkjgring i Kvenildstrga gir svaert god trafikkavvikling for Kvenildstrga. Med
kun ett kjgrefelt fra nordast, blir det gkt forsinkelse og kglengder langs @stre Rosten mot sgrvest,
seerlig i 209. Det vil vaere behov for to felt inn mot rundkjgringen for & minimere konsekvensene
for @stre Rosten.

Rundkjgring Kvenildstrga, ett felt fra @stre Rosten nordgst

Torgardsv,

Belastningsgrad Maksg

Belastningsgrad Maksg
2029 1,01 0,64 0.50
2039 108

35/49



Rambgll - Detaljregulering for nytt kollektivanlegg p& Sandmoen

Beregning med rundkjgring i Kvenildstrga og i Torgardsvegen viser forbedret avvikling for
Torgardsvegen. Men beregningene viser ogsa svaert lang kglengde inn mot Torgardsvegen fra
nordgst, som er en omtrent dobling av dagens kglengde langs @stre Rosten. Konsekvenser for
Kvenildstrga kommer ikke tydelig fram, men det er ca. 120 m mellom Torgardsvegen og
Kvenildstrga, noe som betyr at kgen vil strekke seg et godt stykke forbi Kvenildstrga, og gir gkte
forsinkelser langs @stre Rosten.

Det anbefales ikke & etablere rundkjgring i Torgardsvegen.

Rundkjgring Kvenildstrga og Torgardsvegen

Belastningsgrad Maksg
2029 1,15 1,08 070 236 236 59
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4.6 Oppsummering og vurdering
En oppsummering av kapasitetsberegningene som er gjennomfgrt er vist i Tabell 6. Konsekvenser
gvrig er vurdert opp mot Scenario A for samme beregningsar.

Tabell 6 Oppsummering kapasitetsberegninger

2029 Konsekvenser for kollektiv Konsekvenser gvrig

Scenario A Lengre kg langs @stre Rosten
Dagens krysslgsning pa grunn av generell
trafikkvekst, men stort sett grei
avvikling

Scenario B
Venstresvingefelt i
Kvenildstrga
Scenario C
Venstresvingefelt i
Kvenildstrga og
Torgardsvegen
Scenario D
Rundkjgring
Kvenildstrga, ett kjgrefelt
fra @stre Rosten i gst
Scenario E
Rundkjgring
Kvenildstrga, to felt fra
@stre Rosten i gst
Scenario F
Rundkjgring i
Kvenildstrga og i
Torgardsvegen

2039

Scenario A

Dagens krysslgsning

Konsekvenser for kollektiv

Konsekvenser gvrig
Generell trafikkvekst gir gkt
trafikk sammenlignet med 2029

Scenario B
Venstresvingefelt i
Kvenildstrga

Scenario C
Venstresvingefelt i
Kvenildstrga og
Torgardsvegen
Scenario D
Rundkjgring
Kvenildstrga, ett kjgrefelt
fra @stre Rosten i gst
Scenario E
Rundkjgring
Kvenildstrga, to felt fra
@stre Rosten i gst
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Kapasitetsberegningene viser at dagens vegnett i 2029 og 2039 kan gi noen utfordringer for buss
ut fra Kvenildstrga i rush. Dette henger sammen med at det er flere busser som skal ut av
omradet, i tillegg til at det forventes en generell trafikkvekst langs hovedvegen. Selv om det er
mal om nullvekst for Trondheim, er dette i et omrdde med tilknytning til E6, som er unntatt
nullvekstmalet, og med utbygging av nseringsomrader pa begge sider av E6.

Det er vurdert flere mulige Igsninger for 8 bedre fremkommeligheten for bussen noe. Rundkjgring
gir absolutt best avvikling i krysset, men far kan fa negative konsekvenser for trafikken langs
@stre Rosten i 2039 dersom en ikke beholder to kjgrefelt i vestgdende retning. Dette er
utfordrende arealmessig.

Svingefelt i Kvenildstrga gir en akseptabel Igsning for bussen. I perioder vil det kunne bli noen
busser i kg, men av liten konsekvens i 2029. I 2039 vil det kunne bli en del forsinkelser for
bussen som skal svinge til venstre i fra Kvenildstrga, selv om det kun er beregnet 4-5 busser i
makskg. I tillegg er dette snakk om avvikling i rushet for bil. De fleste busser kjgrer til/fra depotet
utenom rush, da de fleste bussene er i bruk i rush, og biltrafikken er lavere pa disse tidspunktene.
Bussoperatgr har mulighet for 8 legge til rette for ndr bussene bgr kjgre ut fra depotet, og stgrste
rushtopp for biltrafikk bgr unngas for 8 minimere konsekvensene.

Ved & gke kapasiteten i Torgardsvegen, slippes mer trafikk inn i @stre Rosten, som igjen far
konsekvenser for Kveniltstrga og motvirker tiltakene. Spesielt scenario med tre rundkjgringer
(2029) viser at jo bedre avvikling Torgardsvegen far, jo stgrre blir belastningen og kglengden
mellom kryssene med @stre Rosten, som igjen far konsekvenser for Kvenildstrga.
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5. Vurdering og anbefaling adkomstlgsning

5.1 Kvenildstrga

Rundkjgring gir stgrst gevinst for Kvenildstrga, men for 8 unnga gkte konsekvenser for @stre
Rosten, ma det beholdes to kjgrefelt fra gst. Dette vil fa arealmessige konsekvenser. Figur 21
viser skissert ngdvendig areal for rundkjgring med ett kjgrefelt i alle tilfarter, med sykkelveg med
fortau pd utsiden. Vi ser at en rundkjgring vil bergrer omrddet pd nordsiden av @stre Rosten hvor
det i dag star en trafo.

Med to kjgrefelt inn fra nordgst er det krav om to kjgrefelt ut av rundkjgringen mot krysset med
Torgardsvegen, eller det ma sgkes fravik. I tillegg ma rundkjgringen utvides dersom den skal
dimensjoneres for at to store kjgretgy skal kunne kjgre gjennom rundkjgringen samtidig.

Dette vil veere en svaert arealkrevende lgsning som gjgr at trafo ma flyttes, og man bergrer flere
eiendommer/bygg pa nordgstsiden av @stre Rosten.

Figur 21 Skisse arealbehov rundkjgring med ett kjgrefelt
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Venstresvingefelt gir ogsd akseptabel Igsning for buss ut fra Kvenildstrga. Dette er et tiltak som

lar seg bygge. Konsekvensen av dette er at planlagt parkeringsplass ma justeres noe, som kan gi

noen feerre parkeringsplasser. Nar det gjelder Igsning for gdende og syklende, s& forlenges fortau

fra @stre Rosten pa sgrsiden av Kvenildstrga fram til innkjgringen for buss til bussdepotet. Fortau
o . o o . TR . . .

pa nordsiden utgar pa strekningen ned til innkjgringen til bussdepotet.

Eksisterende gangfelt over Kvenildstrga ved innkjgringen til bussdepotet bgr beholdes.

N&r det gjelder kryssing over @stre Rosten, sa er fartsgrensen 60 km/t, og det skal ikke anlegges
gangfelt. Det kan etableres tilrettelagt kryssing, sikret med belysning.

17023550

:"U“r't;ét’te_tcgts - ?
4 Kryssing

: arkering
lan 2

Figur 22 Forslag til krysslgsning Kvenildstrga med venstresvingefelt

5.2 Kobling til Torgardsvegen

Det er gnskelig 8 vurdere en vegforbindelse mellom Torgardstrga og Kvenildstrga ma vurderes i
planforslaget. Hensikten med dette er for & kunne betjene Torgardstrga med et bedre busstilbud.
Det gar i dag tre busser i Torgardsvegen som snur i enden av vegen. Med en ringlgsning pa
Torgard, ville flere av bussene som kjgrer ut fra depoet kunne kjgrt via Torgardsvegen, slik at
omradet ble enda bedre tilgjengelig med kollektivtransport.

Slik som omradet fungerer nd, er dette uaktuelt. Kgproblematikken i Torgardsvegen i rush er en
stor belastning for de bussene som allerede gar her. Dersom man apnet for gjennomkjgring for all
trafikk, ville kgen fordelt seg likt mellom de to adkomstene, og gi forsinkelser for alle busser som
skal ut Kvenildstrga.
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For at dette skal fungere ma all privatbilkjoring i omrddet forsvinne, dvs alle ansatte ma g8, sykle
eller reise kollektiv. Gitt omradets beliggenhet er dette lite realistisk. Det er ogsd ngdvendig med
et betydelig kutt i antall parkeringsplasser, da et bedre kollektivtilbud ikke automatisk gir flere
bussreisende s lenge man har tilgang pa gratis parkering pa arbeidsplassen.
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6. Virkninger av planforslaget

6.1 Transportbehov og pavirkning nullvekstmalet

Turproduksjonsberegningene basert pa antallet parkeringsplasser viser en hgyere trafikkmengde
enn reisemiddelfordelingen for omradet. Dette indikerer en hgy parkeringsdekning for ansatte.
Med 60 ansatte og 900 bussjafarer fordelt pd tre skift, og 292 parkeringsplasser ligger man pa en
parkeringsdekning per ansatt p& 90 % dersom alle skift har like mange ansatte. Dette er ikke
tilfellet, da dagskiftet vil ha flest pa vakt da det er flest busser i omlgp. I beregningene for
turproduksjon ble det tatt utgangspunkt i et belegg pd 75% pa parkeringsplassene, blant annet
pa grunn av overlappende skift.

Tabell 7 viser antatt reisemiddelfordeling for Sandmoen for 2029 og 2039, sammenlignet med
RVU for sgrbyen sgr. Bilandelen er regnet ut fra parkeringsplasser, og det er antatt 2 personturer
per ansatt per dggn. Vi har anslatt en betydelig hgyere kollektivandel og lavere gangandel en
omradet gvrig. Gangandelen er satt svaert lav pa grunn av beliggenheten, og kollektivandelen hgy
da det er et bussdepot, og det antas at en del vil enkelt kunne benytte seg av buss til jobb.
Sykkelandelen er satt noe hgyere enn omradet gvrig, da det legges bedre til rette med
sykkelfasiliteter enn de har i dag. Det kan vaere at noen av disse turene egentlig vil g& med buss,
spesielt i vinterhalvaret.

Tabell 7 Antatt reisemiddelfordeling Sandmoen 2029 og 2039

Reisemiddelfordeling | Reisemiddelfordeling | Reisemiddelfordeling
RVU, sgrbyen sgr Sandmoen, 2029 Sandmoen, 2039
Reisemiddel Andel Person Andel | Personturer Andel | Personturer
turer
Gange 20% 384 3 % 58 5 % 119
Sykkel 3% 58 5 % 96 10 % 237
Kollektiv 19% 364 24 % 461 32 % 758
Bil 58% 1114 68 % 1314 53 % 1260
Sum 100% 1920 100 % 1928 100 % 2370

Ansl3tt fremtidig dggntrafikk i omradet er vist i Figur 23, uten tiltak for & redusere
personbiltransporten. Selv om bilturproduksjonen ligger lavere i 2039 pa grunn av feerre
parkeringsplasser, ligger total ADT hgyere da det er flere busser som skal inn og ut av depotet.
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Figur 23 Fremtidig ADT 2029 og 2039

6.2 Pavirkning nullvekstmalet

Trondheim kommune har mal for en baerekraftig utvikling av reisene i kommunen. Det stilles krav
pa utbygginger om 3 tilrettelegge for grann mobilitet p& forskjellige mater. Dette vil i hovedsak ha
en innvirkning pa reiser til/fra planomradet. Et godt fungerende bussdepot er ngdvendig for &
opprettholde ett godt kollektivtrafikktilbud for hele Trondheim. Dermed vil tiltaket vaere en viktig
del i kommunens mal om grgnn mobilitet. Som fglge av bl.a. plassbehov er det vanskelig a
anlegge et bussdepot sentralt i byen. Dette vil fgre til begrensninger i muligheten for & reise
baerekraftig til/fra omrddet, spesielt for de som reiser veldig tidlig eller seint. Det vil da vaere
begrenset med kollektivtrafikk til/fra omradet. Muligheten og attraktiviteten ved a8 gd/sykle til
omradet vil ogsd vaere svaert avhengig av hvor de ansatte er bosatte.

Basert pa viktigheten ved et fungerende bussdepot er tiltaket dermed viktig for grénn mobilitet
for hele Trondheim selv om mulighetene for tilrettelegging for grgnn mobilitet til/fra omradet er
noe begrenset. Dersom mange ansatte reiser omtrentlig samtidig og fra omtrentlig samme
omréde (f.eks. sentrale Trondheim) kan det vurderes & komplettere kollektivtrafikktilbudet med
f.eks. shuttlebusser utenom de tider da omradet betjenes av ordinzer kollektivtrafikk.

6.3 Gaende og syklende

Ny sykkelveg med fortau gjgr omradet mer tilgjengelig for gdende og syklende. Det etableres
gangfelt over @stre Rosten pa vestsiden av krysset med Kvenildstrga, som blir en direkte kobling
fra sykkelvegen til planomradet. Dette gjor omradet mer tilgjengelig.
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Anbefalt kryssutforming med venstresvingefelt, medfgrer noe endring av fortauslgsningene
internt p& omradet. Fortau pa gstsiden av Kvenildstrga pa strekningen mellom innkjgringen for
buss til bussdepotet og krysset med Kvenildstrga utgar.

17023550
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Figur 24 Anbefalt krysslgsning

Gaende til gstsiden ma krysse gangfelt over Kvenildstrga ved krysset med @stre Rosten, og
krysse tilbake ved innkjgringen til bussdepotet. Dette er noe uheldig & matte krysse vegen to
ganger, men det er relativt lite trafikk langs vegen, men mye lange kjgretgy. Systemet er for
gvrig slik i dagens situasjon ogsa, men pa motsatt side. I dag er det ensidig fortau pa gstsiden av
Kvenildstrga. Dette viderefgres sgr mot posten. Det er ikke gnskelig & tilrettelegge for et
attraktivt gangsystem gjennom Kvenildstrga mot sgr, da det ikke er gnskelig med turgaere i
omradet med sdpass mange lange kjgretgy i omradet. Men det ma vaere trygt gangsystem for
ansatte som gar til og i omradet. Dette er ivaretatt med fortau. Gangfelt over Kvenildstrga ved
innkjgringen til bussdepotet bgr beholdes, og utkjgring ma formes slik at det er god sikt for
utkjgrende busser.

Det etableres snarveg fra admin-bygget til Jstre Rosten mot Torgardsvegen og holdeplassen
Sandmoen. Denne er der i dag, men vil utbedres.

6.4 Trafikksikkerhet

Sikt er ivaretatt i krysset med Kvenildstrga med ny utforming. Gdende internt p& omradet sikres
med fortau, med tydelig adskillelse fra kjgretrafikk. Ettersom det er mange store/lange kjgretgy i
omradet, er det ikke gnskelig med turgdere inne pa omradet. Omrddene for selve depoet, hvor
bussene star parkert, gjerdes inn for & redusere sjansen for ugnsket ferdsel.
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Ettersom det er drift store deler av dggnet, bgr gangfelt og gangtraseer sikres med tilstrekkelig
med belysning.

Nar det gjelder kryssing over @stre Rosten, sd er fartsgrensen 60 km/t, og det skal ikke anlegges
gangfelt. Det kan etableres tilrettelagt kryssing, sikret med belysning. Alternativet er & sette ned
fartsgrensen, men dette krever en prosess for a fa vedtatt endringen.

6.5 Trafikkavvikling

Med venstresvingefelt i krysset med Kvenildstrga er bussens fremkommelighet ivaretatt, uten at
det har store konsekvenser for trafikken langs @stre Rosten. Det er benyttet dagens
dggnfordeling ut fra Sandmoen i rush for fremtidig busstrafikk. Det kan veere at en stgrre andel
busser skal kjgre ut tidligere fra Sandmoen, som vil veere fordelaktig for 8 f8 minst mulig
forsinkelser ut av Kvenildstrga. Dette vil ogsa veere noe avhengig av fremtidig rutestruktur 2029
0g 2039, men start pd ruter bgr i sterst mulig unngd ettermiddagsrushet i omradet.
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7. Tiltak

Et godt fungerende bussdepot er viktig for grgnn mobilitet for hele Trondheim selv om
mulighetene for tilrettelegging for grenn mobilitet til/fra omradet er noe begrenset.

Det mest effektive tiltaket er & begrense parkeringsdekningen, da dette tvinger ansatte over pa
andre reisemater. For et bussdepot med skift som starter sent pa kveld/natt eller tidlig morgen,
og desentral beliggenhet, vil en del matte kjgre til jobb. For & kunne ansl3 riktig antall
parkeringsplasser er det behov for detaljert kartlegging hos ansatte for 8 ansla reisebehov og
muligheter. Dessuten vil dette variere, da ansatte, bosted og skiftordninger er variabler vi ikke
har kontroll pd og som naturlig vil variere over tid. Det legges opp til ansattparkering i varierende
utforming som kan erstattes med grgntareal el., ndr man klarer & f& parkeringsbehovet ned over
tid.

Liste med tiltak er delvis hentet fra veileder i Mobilitetsplanlegging (FutureBuilt, 2011), tilpasset
og supplert for et bussdepot pd Sandmoen. Det er ikke listet opp tiltak for & gke andelen
kollektivreisende spesifikt, da vi forutsetter at de ansatte er godt kjente med kollektivtilbudet og
har tilgang pa rabatterte reiser.

Generelle tiltak for & redusere reisebehovet med bil:

Tiltak Tips for gjennomfgring/kommentar

Samkjgring Se eget avsnitt

Skytteltrafikk for tidlige | Etablere shuttlebusser utenom de tider da omradet

skift betjenes av ordinaer kollektivtrafikk.

Ha et visst ansatte- Reduserer behovet for & ha bil «pa stedet» for &

leiebiler tilgjengelig foreta korte reiser i pauser. Mest aktuell for
kontorpersonell.

Avgift ved bruk av Erfaringsmessig ma det i Norge vaere hgye avgifter

parkeringsplasser for & gi en markert effekt

Avgiften kan brukes til & subsidiere alternativ
transport

Avgiften kan differensieres etter behov for bruk av bil

Avgift gir stgrre utskiftning og dermed mulighet for
flere til & parkere i kort tid (gjelder ikke
arbeidsreiser)

Behovsprgvde Ansatte ma sgke om parkeringsplass, for a sikre at
parkeringsplasser de som faktisk bor langt unna eller jobber pa skift
har tilgang til parkeringsplass.

7.1 Tiltak for 8 legge til rette for samkjgring

Samkjgring eller kameratkjgring kan gi god effekt. Med beliggenhet pa Torgard, er det lang
reiseveg for mange ansatte. Med kartlegging og bruk av egent internsystem eller tilgjengelige
apper, kan det finnes muligheter for & bli plukket opp p& vegen dersom ansatte bor en del spredt.
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Kontaktside pa
bedriftens intranett for
organisering av
samkjgring

Rambgll - Detaljregulering for nytt kollektivanlegg p& Sandmoen

Tips for gjennomfgring/kommentar

Dette vil vaere en hjelp for ansatte til 8 finne aktuelle
samkjgrere og til & ta kontakt for avtale om kjgring

Ikke alltid vil den du har sittet p& med til jobb reise
hjem pa et tidspunkt som passer begge, og da ma
det vaere lett 8 finne andre muligheter

Det finnes ogs% nettsider som organiserer
samkjgrere uavhengig av bedrifter, og link til disse
kan legges ut (for eksempel: www.kjorsammen.no
eller Nabogo)

Kartlegging av bosted og
reisevaner
(Reisevaneunde
rsgkelse) er et grunnlag
for kopling av ansatte

Dette vil vaere en av flere mater & bruke resultatene
av en reisevaneundersgkelse pa

De som bor i samme transportkorridor vil ha et
potensial for samkjgring

Prioriterte
parkeringsplasser for
samkjgrere

Med et begrenset antall p-plasser, eller et gnske om
redusert bilbruk, vil dette vaete ett av flere
virkemidler

Kjgregodtgjgrelse for
arbeidsreise uten bil

Dette vil vaere en premiering for a ikke bruke egen
bil og for & spare bedriften for kjgp eller leie av
parkeringsareal

“Kjgre”-godtgjarelse kan i en eller annen form gis til
bdde samkjoring, kollektiv, sykkel og gange, til bade
arbeids- og tjenestereiser

7.2 Tiltak for 8 gke andelen syklister

Svaert mange har et gnske om a mosjonere mer for a8 oppna bedre helse. Sykling til jobb kan
veere den aktiviteten som gir en halvtimes daglig mosjon (anbefalt av helsemyndighetene). For
mange vil ogs‘a’u sykling vaere raskere enn bade bil og kollektivtransport. Men mange opplever
sykling som slitsomt og utrygt. Da kan et initiativ pd arbeidsplassen vaere det som skal til for 3
endre reisevanen. Trafikksikkerhet ma ivaretas av myndighetene, men personlig fysikk kan
forbedres ved egen hjelp eller sammen med kolleger.

Tiltak Tips for gjennomfgring/kommentar

Mulighet for spyling av Mulighet for @ spyle sykkel pa arbeidsstedet forlenger

sykkel levetiden pd sykkeldelene og reduserer behovet for
service.
Tarkerom Mulighet for tgrking av vate klaer, reduserer barrieren

regn og sng kan utgjgre.

Mekkerom/enkelt
verksted

Det er ofte behov for enkle reparasjoner

Gratis eller subsidierte Forpliktende avtaler om redusert bilbruk kan

sykler premieres med subsidierte sykler, eller annet
sykkelutstyr. Det er selvfglgelig ogsa fullt mulig & gi
alle ansatte stgtte til sykler eller —utstyr.
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En annen variant er at bedriften inngar avtale med
sykkelbutikk om rabatter ved kjap.

P& grunn av omradets beliggenhet er subsidiering av
el-sykkel sveert relevant.

Vedlikeholdsavtale med
sykkelreparatgr

Sykler blir stadig mer avanserte og kompliserte, slik
at feerre klarer 8 reparere selv

Avtale med reparatgr kan inneholde rabatter, og
besgk pa bedriften for eksempel &n gang pr maned

Informasjon om
sykkelveinettet

Kan legges pa bedriftens interne nettside

Kan trykkes opp eget kart

7.3 Tiltak for & gke andelen gdende

Planomradets beliggenhet vil gjgr at potensialet for antall gdende er sveert lav, da gangavstanden
raskt blir lang. Det skader likevel ikke & motivere/oppfordre til 8 ga til jobb.

Tiltak

mosjon

Kampanjer for helse og

Tips for gjennomfgring/kommentar

En halvtimes rask gange pr dag gir stor helsegevinst

Kampanjer kan kombineres med konkurranser

Snarveier i bedriftens
naeromrade

Offentlige myndigheter og naboer kan pavirkes.
Snarveier kan finansieres i fellesskap. Gangveier er
et offentlig ansvar.

Internt pd omrades utbedres dagens snarveg til
holdeplassen Sandmoen. Ut over dette grepet er det
behov for en mer omfattende kartlegging for & ansla
hvor det kan veere behov for snarveger.
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