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1 SAMMENDRAG

Planarbeidet for & regulere utbyggingen av Ocean Space Centre (OSC) er igangsatt. I
henhold til planprogrammet har denne rapporten utredet spesifikke punkter for de ulike
utredningsalterantivenes konsekvenser for trafikkforholdene i omradet. Det har blitt utredet
hvilke folger det foreslatte programmet vil ha for:

e Endring i trafikken i omradet - fremtidig turproduksjon

e Oppndelse av nullvekstmalet for biltrafikk

e Gang- og sykkelnett

e Kollektivtrafikk

e Vegnettets kapasitet og framkommelighet

o  Trafikksikkerhet med tanke pa trygg skoleveg og konfliktpunkter
e Beskrive forventet trafikk etter ferdigstillelse (ar 2030)

e Anleggstrafikken i byggeperioden

1.1 Konsekvensvurdering - Alternativ 1

1.1.1 Endring i trafikken i omradet

De trafikale endringene av tiltaket er minimale. Veksten fra planomradet er ikke stor, fordi
det planlegges mindre antall parkeringsplasser enn det er i dag. I tillegg prioriteres gange,
sykkel og kollektivtransport. Med en reduksjon i antall parkeringsplasser og gkning i antall
sykkelparkeringsplasser, vil Alternativ 1 bidra til & redusere bruk av bil til planomradet.
Dette er positivt for naermiljget, men ogsd med tanke p& Nullvekstmalet, fordi det vil
redusere antall kjgrte personbilkilometere.

Konsekvens uten/med avbgtende tiltak: Uforandret.

1.1.2 Vegnettets kapasitet og framkommelighet for bil

Det er vist tilstrekkelig kapasitet i krysset Otto Nielsens veg x Kong @ysteins veg i
dimensjonerende time til og fra planomradet. Beregninger som er gjort viser at Alternativ 1
ikke vil ha betydelig pavirkning pa krysset eller det trafikale bildet rundt planomradet. I
beregningene er det vist at utbyggingen av NRK-tomten star for omtrent 70 % av
bilveksten og at kapasiteten er tilstrekkelig til tross for denne gkningen.

Konsekvens uten/med avbgtende tiltak: Uforandret

1.1.3 Gang og sykkelnett

Med en gnsket gkning i antall myke trafikanter til og rundt omradet er det viktig 8 se pa
foretrukne ruter. Standarden pd arealene i og rundt planomradet i dag, til bAde gdende og
syklende, fordeler seg mellom darlige og brukbare. De planlagte gangforbindelsene over
planomradet ivaretar dagens brukte gangforbindelser, og har veert et viktig fokus i
planarbeidet. Gang- og sykkelforbindelser gjennom omradet blir utbedret for & gke
attraktiviteten med tanke pd gkt bruk i fremtidig situasjon, men ogsé gkt tilgjengelighet for
alle. Det vil vaere noen justeringer for 3 tilpasse det til fremtidig situasjon. Uten 3 gjore
tiltak og med gkt antall myke trafikanter, vil konsekvensen for myke trafikanter bli noe
forverret.

To tiltak som kan forbedre konsekvensen er tiltaket om & anlegge sykkelveg med fortau pa
nordsiden av Otto Nilsens veg og tiltaket om fortau langs Harald Bothners veg, Paul
Fjermstads veg og Asbjgrnsens gate. Det er positivt for myke trafikanter og gir et mer
tydelig trafikkbilde, som vil gi en bedre tilrettelegging for myke trafikanter og ikke minst
skolebarn. I tillegg er det rimelig & anta at andelen syklende og gdende kan gke som fglge
av god tilrettelegging.

Konsekvens uten/med avbgtende tiltak: Forverret / Forbedret.



1.1.4 Kollektivtrafikk

Kollektivtilbudet er ikke planlagt endret i fremtidig situasjon. Fra store deler av byen ma
man bytte buss for @ komme til planomradet. Dette ligger utenfor prosjektets kontroll, men
er et viktig punkt & ta med. Samtidig er det planlagt mer utbygging i bydelen, og nar dette
prosjektet er utbygd, kan kollektivdekningen ha blitt bedre. Med bedre tilrettelagte
adkomster og universell utforming vil kollektivtrafikk i Alternativ 1 bli noe forbedret.
Hovedinngangen flyttes naermere bussholdeplassen kalt Tyholt, og reisetiden til Trondheim
sentrum med buss blir derfor kortere. Med tiltak om & forbedre enkelte strekninger rundt
planomradet, vil det bidra til en mer attraktiv og trygg veg til og fra holdeplassene.

Konsekvens uten/med avbgtende tiltak: Uforandret

1.1.5 Trafikksikkerhet

Trafikksikkerheten avhenger av tiltak som utfgres, og etablering av sykkelveg med fortau i
Otto Nielsens veg vil gke trafikksikkerheten for Alternativ 1. Med Nullvekstmalet i
Trondheim og med fokus pa & gke antall myke trafikanter i trafikkbildet, vil det uten
forbedringer av fortau og tilrettelegging for fotgjengerkryssinger i Harald Bothners veg, Paul
Fjermstads veg og Asbjgrnsens gate fa en konsekvens som litt forverret. Ved & utfgre tiltak
langs denne strekningen vil trafikksikkerheten gke.

Konsekvens uten/med avbgtende tiltak: Forverret / Forbedret

1.1.6 Varelevering

Varelevering til OSC vil veere tilnaermet lik dagens situasjon, men med bedre tilrettelegging
med tanke pa sikkerhet, plasseringer og snuomrader.

Konsekvens uten/med avbgtende tiltak: Uforandret

1.1.7 Oppnaelse av Nullvekstmalet

De tre viktigste punktene for oppnaelse av nullvekstmalet er redusert antall
parkeringsplasser, gkt antall sykkelparkeringsplasser og forbedret standard for myke
trafikanter pa vegene i og rundt planomradet.

For & oppna Nullvekstmalet er det beregnet at det bgr vaere maksimum 297
parkeringsplasser eller mindre for & opprettholde samme personbilkilometer som ved
dagens situasjon. Det er planlagt 120 bilparkeringsplasser for Alternativ 1, som vil si at man
ligger godt innenfor kravene for 8 nd Nullvekstmalet. Det er viktig 8 ta hensyn til og
observere at sidegatene rundt planomradet ikke blir benyttet til parkering av studenter eller
ansatte, nar parkeringsplassene reduseres. Et tiltak dersom dette blir et problem, er &
innfgre boligsoneparkering.

@kningen av antall sykkelparkeringsplasser, samt bedre standard p& vegene i og rundt
planomradet, er ogsa viktige elementer for 8 gke andelen myke trafikanter og redusere
personbilkilometer. @kt standard for myke trafikanter gjgr det tryggere og lettere for alle &
ferdes, og kan ogsa bidra til mindre foreldrekjgring.

Konsekvens uten/med avbgtende tiltak: Noe forverring / Forbedret



1.2 Konsekvensvurdering - Anleggsfasen

1.2.1 Endring i trafikken og vegnettets kapasitet og fremkommelighet

Store deler av OSC stenger ned under anleggsfasen og trafikken til og fra vil derfor minske.
Dette forsterkes av at de fleste parkeringsplassene forsvinner. Anleggstrafikken vil ved
maksimalt arbeid kunne bli opp mot 60 lastebiler i timen. Mesteparten av dette vil ga pa
egen anleggsvei til Kong @ysteins veg forbi Spruten. Anleggstrafikk i vegene rundt
anleggsomradet bgr begrenses til kortest mulig veg, fordi det vil fare til redusert
trafikksikkerhet p& grunn av hgyere andel tungtransport.

Konsekvens uten/med avbgtende tiltak: Forverret / Noe forverret

1.2.2 Gang og sykkelnett

Planene for anleggsfasen viser at store deler av omradet vil bli stengt for uvedkommende.
Det betyr darligere midlertidig tilgjengelighet for brukerne av gangforbindelsene, szerlig
snarveger over omradet mot Valentinlyst.

Uten avbgtende tiltak langs strekningen mellom Otto Nielsens veg og Tyholtveien, vil
anleggstrafikken fgre til en kraftig forverring for de myke trafikantene. Det er allerede i dag
darlig tilrettelagt, slik at avbgtende tiltak bgr gjennomfgres for anleggsfasen starter.

Konsekvens uten/med avbgtende tiltak: Forverret / Noe forverret

1.2.3 Kollektivtrafikk

Grunnet lengre avstander mellom holdeplasser og malpunkt som skyldes stenging av
snarveger i planomradet, vil gi en negativ pavirkning av antall passasjerer fra omradet.
Kollektivtrafikken vil ogs8 kunne bli noe pdvirket negativt av store mengder anleggstrafikk.

Konsekvens uten/med avbgtende tiltak: Noe forverret

1.2.4 Trafikksikkerhet

Trafikksikkerheten vil pavirkes av anleggstrafikken og den kraftige gkningen i
tungtransport. Her m3 det gjennomfgres tiltak, spesielt langs skolevegene og der hvor det i
dag ikke er god nok standard for myke trafikanter. Uten avbgtende tiltak, vil konsekvensen
bli forverret.

Konsekvens uten/med avbgtende tiltak: Forverret / Noe forverret

1.2.5 Varelevering

Blir ikke pavirket av anleggstrafikken. Varelevering til OSC vil skje i mindre omfang
ettersom deler av forskningssenteret stenger.

Konsekvens uten/med avbgtende tiltak: Uforandret



1.3

Oppsummering av konsekvenser - tabell

I tabellen under vises en oppsummering av konsekvensene for alternativ 1 og anleggsfasen.

Tabell 1: Sammenstilling av konsekvenser for Alternativ 1 og anleggsfasen

Tema

Alternativ 1 -
Konsekvenser

Uten avbgtende
tiltak

Alternativ 1-
Konsekvenser

Med avbgtende
tiltak

Anlegg -
Konsekvenser

Uten avbgtende
tiltak

Anlegg -
Konsekvenser

Med avbgtende
tiltak

+/++

Trafikksyst Uforandret Uforandret Forverret Noe forverret
emet 0 0 0 0/-
Vegnettets Uforandret Uforandret Forverret Noe forverret
kapasitet 0 0 0 o/-
Myke Forverret Forbedret Forverret Noe forverret
trafikanter |__ )4+ __ i
Kollektivtra |Uforandret Uforandret Noe forverret Noe forverret
fikk 0 0 _ o/
Trafikksikk Forverret Forbedring Forverret Noe forverret
erhet _ Ay _ i

Uforandret Uforandret Uforandret Uforandret
Varetrafikk

0 0 0 0

Noe forverret Forbedring Ikke aktuelt Ikke aktuelt
Nullvekst

= +/++
Samlet Noe forverring Forbedring Forverret Noe forverret
vurdering __ i




2 INNLEDNING

Norges Teknisk-naturvitenskaplige universitet (NTNU) pa campus Tyholt har et
undervisningstilbud innen marinteknikk, sammen med SINTEF sitt havforskningsmiljg.
Planarbeidet for & regulere utbyggingen av Ocean Space Centre (OSC) er nd igangsatt.
Hoveddelen av virksomheten og laboratoriene skal ligge pa Tyholt.

OSC skal bygges ut pa en mest mulig baerekraftig mate, som gir positive ringvirkninger for
Trondheim og naermiljget pd Tyholt og Valentinlyst. Planen skal szerlig ta hensyn til barn,
unge og naboer i omradet, samt at det legges til rette for beerekraftige Igsninger innen
transport. Denne fagrapporten analyserer virkningene planforslaget har pa trafikken,
vegene rundt og de forskjellige transportmidlene.

2.1 Formal og malsettinger

Hensikten med planarbeidet er & tilrettelegge for etableringen av OSC pa de arealene som i
dag utgjer Marinteknisk Senter pa Tyholt campus. OSC skal bli det framtidige nasjonale
senter for utdanning, forskning og teknologiutvikling for havromsnzeringene. OSC skal gjgre
havromsnaeringene mer produktive gjennom teknologiutvikling i forskningssamarbeid og
industripartnerskap, gkt spredning og bruk av kunnskap i fagmiljgene.

Planen skal bidra til at OSC bygges ut pa en mest mulig beerekraftig mate, og som gir
positive ringvirkninger til Trondheim som en kunnskapsby og til naermiljget pa Tyholt og
Valentinlyst. Planen skal ta hensyn til barn og unge og naboer i omradet.

2.2 Utredningskrav

Planforslaget utlgser krav til planprogram og konsekvensutredning etter PBL. §§ 4-1 og 4-2.

Planprogrammet ble fastsatt av bygningsradet 19. mai 2020. Foreliggende KU-rapport er
utarbeidet i tr&d med planprogrammets krav.

2.3 Overordnet beskrivelse av tiltaket, inkludert alternativer
og anleggsfase

2.3.1 Foreslatt utbygging

Anlegget bestdr av to flgyer. En flgy i vest for studenter og arbeidsplasser og mindre
laboratorier. I flgyen i gst ligger de stgrste laboratoriene med tilhgrende verksteder og
lager. Anlegget deles av en offentlig tilgjengelig grgntforbindelse fra Otto Nielsen veg til
Spruten. Det er grgnt og dpne rom rundt begge de to flgyene, kalt Tyholtkilen.
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Figur 2: Illustrasjonen viser planlagt bebyggelse

Barnehagen beholdes. Spruten og grgnnstrukturen fram til Paul Fjermstads veg beholdes
som grenn. En del av overskuddsmassen plasseres i grgntomradet, fgr det opparbeides til
grennstruktur igjen. Dette for 8 redusere anleggstrafikk og utslipp.

2.3.2 Anleggsfasen

Prosjektet medfgrer omfattende sprenge- og gravearbeider og bortkjgring av masser, fordi
bassengene i laboratoriene skal graves ned og ligge pa fast grunn. Dette medfgrer at det vil
veere stgrre anleggsarbeid for 8 lage byggegroper, med behov for & transportere bort
masser, fgr selve byggearbeidet starter. Det vil ogsa kreve sprenging av fjell. Det
forutsettes at anleggsarbeidet utfgres etter regelverk for stgy og stgv for anleggsarbeid.

Tidligst start er i 2022 og har en varighet pd 5-8 &r. Figur 3 viser overordnet plan for
anleggsfasen.
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Vern og rehabilitering
Byggeaktivitet/Transformering
- Rives/utgraving/sprenging
[ Riggomrade
Akebakke bevares
Forbindelse bevares
mmm Anleggstrafikk primaer
~ Anleggstrafikk sekundaer

Figur 3: Overordnet illustrasjon over anleggsfasen
2.4 Utredningsalternativer

2.4.1 Alternativ O

0-alternativet defineres som gjennomfgring av gjeldende reguleringsplan. Omradet er
regulert til offentlig formal. Bebyggelse i henhold til planen er i hovedsak realisert i
eksisterende bygningsmasse.

2.4.2 Alternativ 1

Foreslatt plangrep og tiltak som beskrevet ovenfor utredes som alternativ 1. Innenfor dette
alternativet vil det veere justeringer ut fra det man kommer fram til i
konsekvensutredningene og fra prosjekteringsarbeidet som skal gd parallelt med
planarbeidet.

2.4.3 Anleggsperioden
I tillegg skal de samlede virkningene av anleggsperioden beskrives.
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2.5 Utredningsomrader for trafikkrapporten

I henhold til planprogrammet skal denne rapporten utrede spesifikke punkter for de ulike
utredningsalternativenes konsekvenser for trafikkforholdene i omradet. Det skal utredes
hvilke folger det foreslatte programmet vil ha for:

- Endring i trafikken i omrddet - fremtidig turproduksjon

- Oppnaelse av nullvekstmalet for biltrafikk

- Gang- og sykkelnett

- Kollektivtrafikk

- Vegnettets kapasitet og framkommelighet

- Trafikksikkerhet med tanke pa trygg skoleveg og konfliktpunkter
- Beskrive forventet trafikk etter ferdigstillelse (&r 2030)

- Anleggstrafikken i byggeperioden

12



3 PLANOMRADET OG INFLUENSOMRADET

3.1 Beliggenhet

Planomradet ligger pa Tyholt, gst for Midtbyen og Kristiansten festning. Avstanden til
Trondheim sentrum og NTNUs campus p& Glgshaugen/Elgeseter er relativt kort i luftavstand
(2,1 og 1,6 km), men det er stor hgydeforskjell (over 100 meter forskjell fra sentrum).
Omradet ligger ogsa langs en akse mellom Lerkendal/Glgshaugen og Strindheim. (Se flyfoto
pé forsiden).

3.2 Influensomradet

Naeromradet preges av smahusbebyggelse, enkelte boligblokker samt stgrre bygg for
kontorer og et lokalsenter med handel og service, samt flere helsetjenester. Inntil senteret
ligger ogsa en kirke.

som Strinda videregdende skole, Blussuvoll ungdomsskole, Eberg barneskole og Eberg
idrettsomrade. Hovedvegen gjennom omrédet er Kong @ysteins veg, hvor det ogsa er
kollektivruter og sykkelfelt.

Figur 4: Planomr8det med naeromr8det
3.3 Pagaende planer i naaromradet
Det er flere pagdende planer med naerhet til planomradet:

e P8 motsatt side av Kong @ysteins veg for planomradet, ligger det ute et planforslag
for bolig og neeringsutbygging ved Valentinlyst borettslag. Trafikkutredningen kom
frem til en ADT pa 11 000 i Kong @ysteins veg.
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NRK-tomta planlegges for boligutbygging, og kommunen oppgir at man kan
forvente en boligtetthet pa 10 boliger per dekar her.

Eierne av Tyholttdrnet signaliserer at de gnsker & legge til rette for mer aktivitet,
men har ikke startet reguleringsplan.

Det jobbes med & avklare oppstart av planarbeid til detaljregulering for Valentinlyst
kjgpesenter.

Reguleringsplan for Brgset kan komme til & fa virkning for det trafikale mgnstret i
det nordgstre omradet, ved Anders Estenstads veg og Kong @ysteins veg.

Det er nylig vedtatt detaljregulering for Tyholtveien mellom Persaunvegen og Kong
@ysteins veg.
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4 DAGENS SITUASION

Omradet i dag bestar av NTNU og SINTEF sine lokaler. Bygningsmassen bestar av store,
sterkt fundamenterte og lukkede laboratoriehaller, lagre, verksted og kontor- og
undervisningsbygg. Byggene er fart opp over en periode pd 80 ar og flere av laboratoriene
har antikvarisk verdi. Det er ogsa parkeringsomrader, samt rekreasjonsomrader som for
eksempel Spruten. Det er i dag ca. 370 ansatte, der 156 er ansatt hos NTNU og 180 hos
SINTEF. Det studerer 546 studenter pa NTNU Tyholt.

4.1 Trafikksystem

Figur 5 viser dagens adkomst til planomrddet. Kong @ysteins veg er en hovedveg med
betydelig gjennomgangstrafikk. Vegen er en viktig forbindelse for planomradets
transportbehov i form av vareleveringer og kollektiv- og biltransport av ansatte og
studenter. Vegen er ogsa en del av Trondheims hovedsykkelvegnett og har egne sykkelfelt.
Den har ogsa viktige kollektivruter for hele omradet Tyholt og Valentinlyst (Strindheim).
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Figur 5: Viser adkomst via bil

Otto Nielsens veg er en av de viktigste forbindelsene mellom Kong @ysteins veg og
boligomrédene pd Tyholt. Den brukes ogsd for adkomst til Tyholttarnet, NRKs lokaler,
kontorbyggene sgrgst for planomradet og en videregdende skole og en ungdomsskole i
naerheten. I tillegg brukes vegen av dagens marintekniske senter. Dette gjgr vegen til en
viktig adkomst for den nye utbyggingen.

Harald Bothners veg og Paul Fjermstads veg gar vinkelrett p& Otto Nilsens veg og fordeler
trafikken videre til boligomradene og skolene. Langs planomradet er denne vegen
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envegskjgrt mot nord. Den envegskjgrte strekningen er en boliggate som ogsa fungerer
som vareleveringsgate for deler av det marintekniske senteret. Boliggaten har lav kvalitet
og smale fortau som veksler fra side til side.

4.2 Forhold for myke trafikanter

Myke trafikanter er betegnelsen for gdende og syklende, inkludert de som reiser kollektivt.

4.2.1 Universell utforming

Terrenget i planomradet har varierende stigninger, og terrenget mot nordgst er sveert
kupert. Figur 6 viser dagens tilgjengelighet og stigningsforhold, og man kan se at en del av
gangvegen opp til hovedinngangen ved Otto Nielsens veg har en stigning som er brattere
enn 1:15. 1:15 er minstekravet til universell utforming etter Byggteknisk forskrift TEK17.
Stigningen skal maksimum veere 1:10, der terrenget er for bratt til at kravet om
stigningsforhold kan oppnas. Stigningsgradene har ofte en pavirkning pa hvilke ruter
gdende og syklende velger, og er viktige & tenke p& ved planlegging av fremtidige ruter i
planomradet.

Det er anbefalt i Hindbok V129 at maksimal stigning bgr vaere 5% (1:20), og med et jevnt
og sklisikkert dekke. Planomradet ligger innenfor alle kravene om stigningsforhold i TEK17,
selv om enkelte omrader kan vurderes om de burde tilrettelegges noe for 8 gke
attraktiviteten. Dette ma vurderes opp mot omrade og eventuelt tap av funksjon i de
aktuelle omraddene.
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Figur 6: Universell tilgjengelighet og stigningsforhold i dagens situasjon
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4.2.2 Bevegelsesmgnster og gangforbindelser

Bevegelsesmgnsteret i planomradet fglger gangforbindelsene. Figur 7 viser ganglinjene i og
rundt planomrddet. Gangforbindelsene er viktige for omradet og det gar flere forbindelser
over planomradet. Disse er enten tilrettelagte gangveger eller selvtrakk. Selvtradkk indikerer
at snarvegen benyttes hyppig, og er viktige for vurderingen av ganglinjene for fremtidige
planer. Det er vanlig at myke trafikanter velger raskeste veg, slik at snarvegene som er
selvtrakk, gir en god indikasjon pa dagens bevegelsesmgnster og fremtidig behov.

4

mmm  Gangveier
Trakk/snarvei

- Innganger
Heyt trafikert veg
Smaveier

[

Figur 7: Illustrasjon over ganglinjene i planomradet i dag

4.2.3 Barnetrakk og skoleveger

Det er viktig & ta hensyn til barn og unge i en planprosess. Planomradet ligger innenfor
skolekretsene Berg-Blussuvoll og Eberg-Blussuvoll. Skolene som ligger i naerheten er Eberg
barneskole, Strinda videregdende skole og Blussuvoll ungdomsskole. I 2014 ble det utfgrt
en barnetrdkkregistrering som viser hvor barn ferdes og leker, hvor de fgler seg utrygge
eller steder de vil endre p, se Figur 8. Det kan se ut som om registreringen ble utfgrt pa
barneskolenivd, siden rutene for skolevegene samler seg til Eberg barneskole.
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Figur 8: Registreringene fra Barnetr8kk og planomr8det

De rgde prikkene og linjene indikerer steder eller skoleveger som barn gnsker 8 endre eller
syntes er skumle. Disse punktene gar ut pa 3 flytte et tre, opparbeide lekeplass, lite lys,
skumle mennesker, stor trafikk eller problemer med 8 komme seg over pa grunn av
manglende fotgjengerfelt.

4.2.4 Sykkelforbindelser

Trondheim er generelt godt tilrettelagt for syklister fordi de fleste som sykler til og fra jobb
tilbakelegger korte avstander. Planomradet ligger relativt godt til i forhold til & bruke sykkel
som fremkomstmiddel. Som man kan se p& Figur 9, er det i naerheten av planomradet to
hovedsykkelruter som krysser hverandre. Den ene g8r i retning nord-sgr og ligger i Kong
@ysteins veg. Kong @ysteins veg er tilrettelagt med tosidig sykkelfelt. Sykkelvegen som g&r
i retning vest-gst gar via Sigurs Josalfars gate. Den har gang- og sykkelveg frem til Kong
@ysteins veg nar man kommer gstfra, deretter er det ensidig fortau.
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|| 47 Svkkelrute varierende standard
"/ Lokal sykkelrute

Figur 9: Viser sykkelnettet. Kilde: Trondheim Kommune.

For & komme seg til planomradet er det mulig & sykle via lite trafikkerte boligveger og
gangveger, selv om disse er av varierende standard. Gangvegene over planomradet
fungerer ogsa som snarveger for syklister som skal gjennom omradet, selv om enkelte
partier er bratte. Man kan anta at sykkelnettet ligner gangtrafikken, siden begge
trafikantgrupper helst velger 8 fglge de raskeste rutene.

Figur 10: Viser antall registrerte syklende. Jo sterkere markering jo flere syklister. Fra Sensedat.
Fra rapporten Tellesykkel Trondheim. BI§ sirkel markerer planomr8det.
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T@I rapport 1604/2017 - Tellesykkel Trondheim viser flere illustrasjoner som viser antall
registrerte som sykler, hvor de faler seg utrygge og hvor de unngdr 8 sykle. Det er ingen
steder syklistene har registrert at de unngar i naerheten av planomradet. Nar det gjelder
utrygghet, s er punktene lokalisert til Kong @ysteins veg, men ikke i direkte forbindelse
med planomrddet. De rgde linjene innenfor planomradet (b3 sirkel) i Figur 10 viser hvilke
veger som blir brukt mest av de som sykler. Det har ikke vaert mulig & f& tak i konkrete tall
pd syklister fra T@I rapporten.

4.2.5 Studenters reisemal og bosted

For & kunne si noe om bevegelsesmgnsteret pa omraddet m& man ta hensyn til bosteder for
studenter og ansatte. Det er utfordrende og tidskrevende & finne ut hvor alle de ansatte
bor, slik at antagelsen om bevegelsesmgnster kun gjgres med hensyn til studentboliger som
kommer frem etter et sgk pa Google Maps. Private hybler er, som for de ansatte, for
omfattende & finne. Det er ogsd mange studenter som har studieaktiviteter ved bdde Tyholt
Campus og Glgshaugen Campus, slik at det er viktig & se pa hvilke bevegelser som er
mellom de to Campusene.
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Figur 11: Studentboliger. Planomr8det markert med rad sirkel. Den grenne sirkelen viser
hovedtyngden av NTNUs campus. Blant b8de studenter og ansatte er det behov for § bevege seg
mellom disse to campusene. Kilde Google Maps 2020.

Som man kan se pd Figur 11 er de aller fleste studentbyene sgr/sgrvest for planomradet.
Vegbeskrivelse via Google maps viser foretrukne ruter via Harald Bothners veg, Otto
Nielsens veg og Lillebergveien, som betyr at disse er viktige veger 8 ta hensyn til. Fra
nord/nordvest brukes Paul Fjermstads veg, men ogsd Dr. Sands veg, se Figur 12.
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Figur 12: Viktigste vegene og krysningspunkt inn mot omr8det fra studentomr8dene i byen.

. o
4.3 Vurdering av vegene rundt planomradet
Det er viktig 8 gi en vurdering av dagens standard og tilbud til myke trafikanter i vegene
rundt planomradet. Bakgrunnen til det er gnske om & gke andelen myke trafikanter, og da
er det viktig med et godt tilbud.

4.3.1 Kong @ysteins veg

Hovedadkomstvegen i bydelen og til Tyholt er Kong @ysteins veg. Som man kan se pa Figur
13, har vegen tosidig fortau, sykkelfelt og flere bussholdeplasser. Vegen oppleves lite
attraktiv for gdende fordi den er hgyt trafikkert og har lite variasjon.

Figur 13: Kong @ysteins veg, nord for krysset Otto Nilsens veg
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4.3.2 Otto Nielsens veg

Hovedadkomsten til SINTEF og NTNU p& Marinteknisk Senter ligger ved avkjgrselen til Otto
Nielsens veg. Otto Nilsens veg fra Kong @ysteins veg og opp til SINTEF og NTNU er
tilrettelagt med ensidig gang- og sykkelveg, som vist pa Figur 14 . Dette gir en trygg
adkomst for de som kommer fra sgr.

Figur 14: Otto Nielsens veg opp mot hovedinngangen (mai, 2019 - Google Streetview).

Otto Nielsens veg mot Harald Bothners veg er en rett strekning uten hindre som kan fgre til
at mange bilister kjgrer over fartsgrensen. Midt p& strekningen gar fartsgrensen fra 50 km/t
til 30 km/t. Det er gang- og sykkelveg p& nordsiden av vegen som gar fra Kong @ysteins
veg og til krysset ved Harald Bothners veg. Standarden er varierende. Etter Lillebergvegen
er det ogsa fortau pa sgrsiden av Otto Nielsens veg.

4.3.3 Krysset Lillebergvegen og Otto Nielsens veg

Figur 15: Krysset Lillebergvegen x Otto Nielsens veg

Lillebergvegen ender i et kryss mot Otto Nielsens veg, se Figur 15. I dag er det blandet
trafikk i Lillebergveien, der syklister og bilister deler arealet. Det er smale fortau pa begge
sider og ensidig kantparkering mot gst. Fartsgrensen er 30 km/t. Lillebergveien er ikke
markert som en sykkelrute i Figur 9, men ser man pa Figur 10 kan man se at det er en del
syklister som benytter Lillebergveien som en sykkelrute.
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Fortauet pd vestsiden i Lillebergvegen fortsetter bortover Otto Nielsens veg mot vest, mens
fortauet mot gst stopper i forbindelse med et fotgjengerfelt. P& Figur 15 kan man se
tydelige trakkede stier i kryssomrddet pa gstsiden. Dette indikerer at dette er stier som
brukes regelmessig.

Det er generelt god sikt i krysset, og det er tilrettelagt for gdende med fortau. Standarden
pa fortauene er varierende, og som man kan se pa Figur 16 er det sprekker og hull i
asfaltdekket. Det er fotgjengerfelt over Otto Nielsens veg, med oppmerking og skilt. Det ser
ut til at det er en tilrettelagt for kryssing av Lillebergvegen med nedsenket kantstein fgr
krysset ved stien inn mot Hakon Hakonssons gate. Det stilles ikke krav om fotgjengerfelt i
boligomréder med lav fartsgrense og lite biltrafikk.

4.3.4 Krysset Harald Bothners veg x Otto Nielsens veg

Figur 17: Krysset Otto Nielsens veg x Harald Bothners veg ligger vest for planomr8det.

Figur 17 viser krysset Otto Nielsens veg x Harald Bothners veg som ligger vest for
planomradet. Krysset er i dag et uregulert kryss og vegene har fartsgrense 30 km/t i alle
retninger. Harald Bothners veg nord for krysset er envegsregulert mot nord. Krysset har
generelt tilfredsstillende sikt i dagens situasjon, men er ellers darlig tilrettelagt for myke
trafikanter og er i darlig stand.
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Figur 18 viser at gang- og sykkelvegen i Otto Nielsens veg som kommer fra planomradet,
fgrer myke trafikanter til et smalt fortau som strekker seg noen meter oppover. Fortauet
gar over til kantparkering uten noe kryssing for myke trafikanter.

Figur 18: Fortauet p& nordsiden av Otto Nielsens veg farer myke trafikanter til et smalt fortau
som strekker seg noen meter oppover for det avsluttes i kantparkering.

Standarden pa fortauene som strekker seg mot krysset er varierende, men generelt d&rlig.
Det er fortau som er ujevne og med utydelige linjer og kanter, som blant annet er uheldig

av hensyn til bevegelseshemmede og barn. B&de pa fortauene og i kigrebanen er asfalten

sprukket opp og med hull flere steder.

4.3.5 Harald Bothners veg, Paul Fjermstads veg og Asbjgrnsens gate

Harald Bothners veg har tosidig fortau sgr for Otto Nielsens veg, der fortauet pa den ene
siden er av god standard. Nordover fra Otto Nielsens veg har Harald Bothners veg smalt
ensidig fortau av darlig kvalitet. Som Figur 19 viser, blir fortauet avgrenset av en
rennestein av varierende kvalitet. Fortauet er estimert til mellom 0,5 - 1 meters bredde. I
en liten del er det kantparkering pd hgyre side, med begrenset tid og forbud innenfor et
tidsintervall.

Figur 19: Harald Bothners veg, g8r over til Paul Fjermstads veg. Ensidig, smalt fortau av d8rlig
kvalitet. (Google maps, mai 2019)

Harald Bothners veg mgter og g&r over til Paul Fjermstads veg ved Hgili plass. Paul
Fjermstads veg viderefgrer et ensidig fortau med bedre standard, som Figur 20 viser. Det er
grovt estimert til en bredde varierende fra 1 meter til 2,5 meter. Asfaltdekket er bedre og
det er tydelige kantsteiner som skiller fortauet fra kjgrebanen. Det er nedsenket kantstein i
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forbindelse med kryssing av vegen mot Hgili plass. Det er tillatt med kantparkering pa
begge sider utenom innenfor et visst tidsintervall i dagnet.

g 1

Figur 20: Paul Fjermstads veg har ensidig fortau, med bedre standard. Kantparkering forbudt
mellom 08-16. (Google maps, mai 2019)

Ved Dr. Sands veg og der dagens Kavitasjonslaboratorium ligger, forsvinner fortauet. Her er
det ogsd darlig sikt for biler som kommer fra Dr. Sands veg p& grunn av en hekk, se Figur
21. Dette er ikke positivt med tanke pa trafikksikkerhet og trygg skoleveg. Dr. Sands veg er
envegskjgrt i retning planomradet.

Figur 21: D8rlig sikt i krysset, og ingen tilrettelegging for myke trafikanter som skal krysse.

Via avkjgrslene fra Paul Fjermstads veg kommer man til hovedinngangene til
Kavitasjonslaboratoriet og den eldre delen av Skipsmodelltanken. Her er det generelt lite
trafikk i dag. Figur 22 viser avkjgrselen.
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Figur 22: Avkjorsel ved Paul Fjermstads veg der det generelt er lite biltrafikk og ingen
tilrettelegging for myke trafikanter.

Videre er det fortau pd begge siden mellom Dr. Sands veg og opp til Professor J.H.L Vogts
gate, med varierende darlig standard. Der Tyholt Allé og Professor J.H. L. Vogts gate mgter
Paul Fjermstads veg, ser man pa Figur 23 at fortauet pad hgyre side avsluttes far krysset.

Figur 23: D8rlig lasning for myke trafikanter som benytter fortauet. Fortauet p8 hayre side
avsluttes for krysset.

Etter krysset fortsetter det et fortau pa venstre side. Fortauet har mange sprekker, er ujevn
og har flere omrader der asfaltdekket er borte, se Figur 24.

Figur 24: Eksempel p8 dérlig asfaltdekke p8 fortau i Paul Fjermstads gate

Figur 25 viser der Paul Fjermstads veg gdr over til Asbjgrnsens gate. Man kan se at fortauet
bytter side, uten noe tydelig krysning. Fortauet pd venstre side er smalt, og estimert til 0,5-
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1 meter. Asbjgrnsens gate har ensidig fortau med kantstein p& hgyre side, med et
asfaltdekke med en del sprekker i. Fortauet er estimert til & veere rundt 2 meter, og det er
ensidig kantparkering p& venstre side.

Figur 25: Smalt fortau p8 venstre side som er omtrent 0,5 meter bred og ingen tydelig krysning
for myke trafikanter.

4.3.6 Professor J. H. L. Vogts veg

Professor J. H. L. Vogts veg er en smal adkomstveg som gir adkomst til boliger,
varelevering og noen parkeringer for NTNU, samt Tyholttunet barnehage.

Figur 26: Professor J. H. L. Vogts veg, sett mot Paul Fjermstads veg og inn mot NTNU

Vegen er utformet med en kjgrebredde pd omtrent 5 meter, uten fortau. Mot Paul
Fjermstad veg er det darlig sikt mot hgyre. Det kan se ut som om det er noe begrenset sikt
inn mot innkjgringen til NTNU, ndr man kjgrer opp mot NTNU. Dette skyldes hgyden pd
sideomradet.

4.3.7 Passasje der Hakon Hakonsons gate mgter Kong @ysteins veg

Det var gnske om en vurdering av passasjen som gar inn pd Kong @ysteins veg fra Hakon
H3konsons veg med tanke pd syklister. Gjerdet hindrer sikt mot sgr. Ut ifra Figur 10 om
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sykkelregistreringer fra T@I ser det ut som om det er f3 syklister som benytter denne
passasjen, slik at dette ikke ansees som noe problem.

Figur 27: Passasje ut til Kong @ysteins veg, gjerdet hindrer sikt mot sgr

4.4 Kollektivtrafikk og bysykler

Det er viktig at kollektivsystemet skal kunne brukes av alle uavhengig av den enkeltes
funksjonsevne. Det er derfor viktig & se pa hele reisekjeden ved utforming av arealene. De
aller fleste som benytter buss som reisemiddel vil matte bytte buss for & komme fram, noe
som er negativt for kollektivtilgjengeligheten. Det kan bety at det er mindre interessant &
benytte kollektivtransport til Tyholtomradet, og bidra til at flere velger andre reisemidler
istedenfor buss.

Planomradet ligger i umiddelbar naerhet til kollektivtilbudet, samtidig som de stgrste
kollektivlinjene (metrobusslinje 3) ligger 850 meter mot sgr. Tabellen viser avstand og
tidsbruk fra/til Midtbyen og Glgshaugen og til/fra Tyholt campus.

Tabell 2: Avstand og tidsbruk fra/til midtbyen og Glgshaugen. *Reisetiden gjelder for buss 22 til
Strinda vgs. Rutetider fra 3. feb. 2020.

Til/fra sentrum Til/fra Glgshaugen

Reisemiddel | Raskeste veg | Anslitt tidsbruk | Raskeste veg | Anslitt tidsbruk

Til fots 2,5 km 32/ 37 min 2,0 km 24 / 27 min
Sykkel 2,9 km 9 /17 min 2,3 km 6/ 13 min
Kollektiv* Direkte 21/ 22 min Direkte 25/ 26 min

Bytte el. Gange 23/ 23 min Bytte m. gange 17 / 19 min

Bil 3,6 km 10/ 11 min 2,4 km 7 / 7 min

Planomradet betjenes av linjene 13 og 22, som har en frekvens i rush-, normal- og
lavtrafikk p& henholdsvis 12, 9 og 6 avganger i timen i hver retning. 12 avganger i timen
tilsvarer 5 minutter mellom hver avgang i gjennomsnitt, og regnes som en hgy frekvens.
Linjene har forbindelser til knutepunktene Lerkendal og Strindheim, i tillegg til overgang til
Metrolinje 3. Kollektivtilbudet er som nevnt lagt opp slik at de aller fleste ma ta et eller flere
bytter.
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Figur 28: Rutetilbud

Jernbanestasjonene Lerkendal og Leangen (Strindheim) ligger begge omtrent en 14
minutters sykkeltur fra Tyholt, og mellom 30 og 37 minutters med gange.

I Trondheim er det ogsa tilbud om bysykler. Rundt planomradet er det stativ for 25 bysykler
ved krysset ved Kong @ysteins veg og Otto Nielsens vei, 30 bysykler ved krysset mot
Harald Bothners veg og Otto Nielsens vei, og 24 bysykler ved Strindheim kirke.

Figur 29: Rade sirkler indikerer ledige bysykler, mens gr8 indikerer ingen ledige bysykler ved
tidspunktet skjermbildet ble tatt (kilde: https://trondheimbysykkel.no/stasjoner )

viser bysykkelstativ. Tiden det vil ta & sykle med bysykkel antas & vaere omtrent lik sykkel,
hvis man ser bort ifra at man ma finne stativ til & hente/levere sykkelen dit man drar fra og
til.
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Figur 29: Rode sirkler indikerer ledige bysykler, mens gr§ indikerer ingen ledige bysykler ved
tidspunktet skjermbildet ble tatt (kilde: https://trondheimbysykkel.no/stasjoner )

4.4.1 Tilgjengelighet til bussholdeplasser

Avstanden fra busstoppene til hovedinnganger er generelt korte, og ligger pa mellom 300
meter til 500 meter. Avstandene er presentert i Figur 30. Busstoppet Valentinlyst i Kong
@ysteins er den korteste, men har en hgydeforskjell som gjgr den mindre attraktiv.
Holdeplassen for Linje 22 er mindre synlig i nord, men gir ca. 5 min kortere bussreise til
sentrum. Holdeplassen i Otto Nielsens veg er lagt ned. Det er i forbindelse med de fleste
bussholdeplassene, trygge overganger for fotgjengere.
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Figur 30: Viser avstand til hovedinngangene fra bussholdeplassene i dagens situasjon

Stoppene ved Strinda, Tyholt og Valentinlyst er lagt til rette med busslommer. Magnus
Berrfgtts veg er tilrettelagt med kantstopp. Det er ikke anlagt kollektivfelt i noen av gatene
i neerheten til planomradet. Trafikkrapporten fra Valentinlyst borettslag skriver at det ikke
kunne observeres fremkommelighetsproblemer for kollektivtrafikken.

4.5 Varelevering og renovasjon

Via avkjgrselen fra Otto Nielsens veg i sgr skjer varelevering og renovasjon til Marinteknisk
senter. For Kavitasjonslaboratoriet, Skipsmodelltanken og Havlaboratoriet skjer
varelevering og renovasjon fra Paul Fjermstads veg og videre via en avkjgrsel fra Professor
J.H.L Vogts veg. Det er samme adkomst som Tyholttunet barnehage har.
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Figur 31: Kjgremgnster varelevering

Daglig gjennomfgres det en varelevering med varebil og to med sm3 lastebiler.
Varelevering med vogntog skjer en til to ganger i aret.

Tgmmeplan for Kringkastingsvegen for boliger viser at det kommer renovasjonsbil en gang
hver uke, selv om det er enkelte avvik eller variasjoner fra disse enkelte uker. I denne
utredningen tar vi utgangspunkt i at det kommer et renovasjonskjgretgy i uken.

Man kan anta at det er samme mengde varelevering og renovasjon som et kontorbygg, som
vil si relativt lite. Det vil ogsd veere liten endring pd vareleveranser i fremtidig situasjon.

4.6 Trafikksikkerhet

Trafikksikkerhet er viktig for 8 sikre trygg ferdsel for alle trafikanter. Alle trafikantene skal
fole seg trygge, samt at metoder og tiltak skal redusere risiko for skade. Sma skolebarn er
en utsatt gruppe fordi de er impulsive og blir lett distrahert, samtidig som det er vanskelig
for dem & forutse hendelser. Trygg Trafikk skriver at barn oppfatter omgivelsene med seg
selv som utgangpunkt og har derfor vanskelig for & forsta at de kanskje ikke blir sett av en
bilfgrer.

Det er stort sett 30-sone i og rundt planomrddet, og som Figur 32 viser, er det kun Kong
@ysteins veg og deler av Otto Nielsens veg som har 50-sone. P& Figur 8 ser man valg av
skoleveger, og det kan se ut som om fa velger & ga langs Kong @ysteins veg eller forste
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delen av Otto Nielsens veg. Det kan ha sammenheng med hgyere fartsgrense, men ogsa
bosted.
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Figur 32: Dagens fartsgrenser. Rgdt = 50 km/t og bl8tt 30 km/t.

Ut ifra registrering om barnetrakk, ser det ut som at det ikke er mange skolebarn som
krysser planomradet p& veg til eller fra skolen. De fleste skolevegene som g&r over
planomradet er rgde og har merknaden om skumle mennesker. Det er usikkert om hvor

barna har opplevd de skumle menneskene, siden det ikke er spesifisert langs skolevegen.

4.6.1 Trafikkulykker og konfliktpunkter

De siste 10 arene har det ikke blitt registrert noen drepte i trafikkulykker i og ved
planomradet. De fleste har fatt lettere skader, mens en ble alvorlig skadd. Sykkelulykken
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Figur 33: Ulykker de siste 10 8rene. Inneholder data under norsk lisens for offentlige data (NLOD)
tilgjengeliggjort av Statens vegvesen.

Man kan se pa Figur 33 at det er en del ulykker ved rundkjgringen ved Sigurs Jorsalfars veg

og Kong @ysteins veg, samme sted hvor det i Barnetrakkregistreringene er registrert at det
er vanskelig & komme over vegen (se Figur 8).

Det ble observert under en trafikktelling i Kong @ysteins veg og Otto Nielsens veg at biler i
Kong @ysteins veg legger seg ut i sykkelfeltet for & svinge unna kjgretgyene som skal inn
mot Otto Nielsens veg. Det kan fgre til ulykker mellom bilist og syklist. Sikten kan ogsa
veere noe darlig nar solen star lavt.

4.6.2 Trygg skoleveg
Definisjonen pa en skoleveg er ikke entydig og klar. I denne rapporten benyttes samme
definisjon som NAF bruker. Den er som fglger:

Skoleveg er enhver veg der ett eller flere barn naturlig ferdes mellom hjemstedet og skolen
(NAF, 2019).

Trondheim kommune skriver pd sine nettsider at de oppfordrer til at flest mulig barn gar
eller sykler til skolen. Barns helse, miljg og trafikksikkerheten ved skoleomrddene er
begrunnelsen for oppfordringen. Undersgkelsen om barnetrakk, viser hvilke veger skolebarn
bruker i og rundt planomradet. Barnetrakk og ruter kan variere noe ut ifra ar til 8r blant
annet pd grunn av endringer i alder og nye utbygginger.

Skoleveger bgr i henhold til Nasjonal tiltaksplan for trafikksikkerhet p8 veg 2018-2021 veere
utformet som gang- og sykkelveg. I forbindelse med Trafikksikkerhetsrapporter er det
skrevet Skolevegsrapporter. Skolevegrapporten og Trafikksikkerhetsplanen for Trondheim
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har som mal at alle skolebarn i kommunen skal ha en trygg skoleveg (med unntak av de
som har krav pa skyss pa grunn av avstand).

Skolevegrapporten fra 2007 og 2012 viser ingen problemomrader innenfor influensomradet.
I Skolevegrapportene finnes det veiledende sjekklister for kontroll av sikkerhet p& skoleveg.
Tabellene i skolevegsrapportene er hentet fra Vegdirektoratets arbeid med kriterier for
sikker skoleveg. Disse kriteriene foreslas i Skolevegrapportene som et grunnlag for
Trondheim kommunes arbeid med trafikksikkerhet. Det stdr ogsd nevnt at det ved
utforming av disse kravene er det kun tatt hensyn til fartsgrensen pa vegnettet, men det
anbefales & gjgre en vurdering av f.eks. trafikkmengde, vegutforming, omgivelser og reelt
fartsniva.

FERDSEL LANGS BILVEG:

Fartsgrense Vegsystemutforming ved 6-dringers ferdsel alene - forslag:
(km/t):

30 Fysisk fartsdemping (200 — 500 ADT)

40 Fortau, fysisk fartsdemping, skuldre

50 Fortau, gang- og sykkelveg

60 Atskilt gang- og sykkelveg

KRYSSING AV VEGER OG GATER:

Fartsgrense (km/t): | Vegsystemutforming ved 6-iringers ferdsel alene - forslag:

30 Fysisk fartsdemping (1000 — 3000 ADT)
40 Gangfelt (belyst) og fysisk fartsdemping eller oppheyd gangfelt
50 Signalregulering (separat gangfase), evt. oppheyd gangfelt.

Midtrefuge ved flere felt

60 Planskilt kryssing, evt. signalregulering (separat gangfase),
eller opphoyd gangfelt og serskilt fartsgrense 30-40 km/t

Figur 34: Utklipp av tabell fra Skolevegrapporten 2012.

Rundt planomradet er det fartsgrense 50 km/t og 30 km/t. Registreringene fra Barnetrakk,
viser hvor elever ved Eberg skole gar. Skoleelevene bruker alle vegene som ligger rundt
planomradet i stgrre eller mindre grad, i tillegg til noen av gangvegene over planomradet.

For ferdsel langs bilveg anbefales det fysisk fartsdemping ved 30 km/t, eller fortau eller
gang- og sykkelveg ved 50km/t. Det er fortau i de fleste omkringliggende vegene, men
kvaliteten er darlig, og vinterdriften er kan antagelig vaere utfordrende p& grunn av darlig
asfaltdekke, og smale og ujevne fortau. Dette kan fgre til at barn ma bruke kjgrebanen.

For kryssing av veger og gater, anbefales det fysisk fartsdemping ved 30 km/t, mens det
ved 50 km/t bgr vaere signalregulering, evt. opphgyd gangfelt. Det bgr ogsd nevnes at det
er viktig med god drift og vedlikehold.

Det er ikke fysisk fartsdemping, signalregulering eller opphgyd gangfelt i vegene rundt
planomradet i dag.

4.7 Oppsummering

Planomradet har et godt utgangspunkt med tanke pa tilgjengelighet for alle trafikkgrupper.
Bussholdeplassene er lokalisert rundt planomradet, og det er hovedsykkelvegnett i
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naerheten. Det er flere fasiliteter i nseromradet som kan gke attraktiviteten, og viktige
grgntomrdder for barn og unge. Rundt planomradet er det varierende standard for bade
fotgjengere og syklister. Vegene og fortauene preges av sprekker og ujevnt asfaltdekke,
smale fortau, og hull. I vegene rundt planomradet er det lagt opp til fa fotgjengerfelt, som
er uheldig med tanke pa at det er skoleveger. Det er ikke krav om fotgjengerfelt og skilting
i boligomrader med lav fartsgrense. Der det kan vare behov for 8 lede og legge til rette for
myke trafikanter til gnskede krysningspunkt, kan man legge til rette for krysninger med for
eksempel kun nedsenket kantstein. Dette er det ogsa lite av i omradet rundt.
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5 METODE OG DATAGRUNNLAG

Denne rapporten tar utgangspunkt i metoden ikke-prissatte konsekvenser gitt av handbok
V712 (Statens vegvesen, 2018). De utredningskrav som inngdr under temaet trafikk blir
diskutert og far angitt en konsekvens basert pd hvordan Alternativ 1 forandrer situasjonen i
forhold til Alternativ 0. Konsekvensvurderingen for anleggsfasen vurderes i forhold til
temaene beskrevet i planprogrammet.

Uten
betydning

Noe Swvaert stor

Pavirkning

@delagt
Sterkt forringet

Forringet

Noe forringet

Ubetydelig endring

+/ ++

Forbedret

Figur 35: Konsekvensvifta

Vurderingene gjgres ved bruk av konsekvensvifta vist i Figur 35 over, ut ifra verdien av
planforslaget sett opp mot pavirkninger med eller uten avbgtende tiltak. Konsekvensen
legges frem med bruk av fglgende fargekoder:

Tabell 3 Fargekoder
Fargekoder

Noe f Il
Forbedret e iigheReliEs Gle? Noe forverret Forverret
uforandret

Gode trafikk- og transportlgsninger er viktig for & skape baerekraftige Igsninger og er et
tema som star sterkt i planarbeidet. Det skal legges vekt pd & legge til rette for & velge
sykkel eller gange, men ogsa kollektivt. Med planomradets lokalisering tett mot
eksisterende sykkelveger og kollektivlinjer, i tillegg til korte avstander til hovedcampus
Glgshaugen og store boligomrader, ligger mye til rette for 8 nd nullvekstmalet til Trondheim
kommune.

Samtidig som fokuset er pd baerekraftige transportlgsninger er det viktig & sgrge for
framkommelighet for biltrafikken/kollektivtrafikken og at varetransporten har gode ruter
som skaper minst mulig problematikk mellom kjgretgy og myke trafikanter. Beregninger av
trafikk fglger Trondheim kommunes notat «Fremtidig trafikk i reguleringsplaner»
(30.09.2019). Vesentlig for trafikkanalyser er beregninger av kapasitet i kryss ved
kelengder og belastningsgrader. Dette brukes for 8 vurdere avvikling i trafikksystemet.
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5.1 Trafikk — alle transportmiddel

Metoden som brukes i utredningen er fgrst & beregne nyskapt trafikk fra tiltak
(turproduksjon). Dette gjgres ved at det beregnes antall personturer basert pa informasjon
om byggenes stgrrelse og arbeidsplasser, og tar utgangspunkt i gjennomsnittstall og
variasjonsomrader gitt av handbok V713 eller andre erfaringstall dersom dette er
tilgjengelig.

Videre fordeles personturene per transportmiddel. Dette er gitt av Trondheim kommune for
forskjellige plasseringer i kommunen, og planomradet har plasseringen Indre/Ytre by og
dens fordeling er vist i Tabell 11. Denne fordelingen vurderes opp mot
reisemiddelfordelingen utfgrt av Asplan Viak for NTNU.

N&r alle transportmidlene har fatt sin del av personturene, gjgres framskriving av dagens
biltrafikk. Her hentes trafikktall for dagens situasjon fra Nasjonal vegdatabank (NVDB) eller
egne tellinger/beregninger. Tallene framskrives med utgangspunkt i prognosetall for
persontransport for Trgndelag fylke. Den nyskapte trafikken og framskrevet biltrafikk
fordeles pa vegnettet ved bruk av anslag og dagens fordeling.

Kapasitetsutnyttelser for bil i viktige kryss beregnes, sammen med kg og forsinkelse.
Tallene presenteres for dagens situasjon, Alternativ 0 og Alternativ 1 (plantiltaket).

5.2 Gange, sykkel og kollektiv

Det m3 tilrettelegges godt for gange, sykkel og kollektiv for i stgrst mulig grad for & oppna
baerekraftige Igsninger. Det beregnes antall gdende, syklende og kollektivreisende fra
planomradet ut ifra tall fra reisemiddelfordelingene eller egne tellinger.

5.3 Bil- og sykkelparkering

Parkering for bilister og syklister vil tas utgangspunkt i parkeringsdekning i forhold til
dagens antall ansatte i dagens situasjon, framskrevet reisemiddelfordeling og antagelse om
antall kjgrende/syklende til jobb/studier hver dag. Dette skal sees i sammenheng med
parkeringsveilederen for Trondheim, reisevaneundersgkelse for NTNU, og NTNU og
Statsbyggs baerekraftmal.

Det skal gjgres en vurdering av behov for parkeringsplasser utfra beregnet
reisemiddelfordeling. Tiltaket skal bidra til Nullvekstmalet for biltrafikk selv om antall
ansatte gkes med 150. Dermed skal det vurderes om det er ngdvendig & begrense antall
parkeringsplasser ytterligere. Man tar utgangspunkt i minimum antall bilparkeringsplasser
fra kommunens parkeringsveileder. En revisjon av parkeringsveilederen er planlagt, for en
innstramming av parkering, og ved varsel om oppstart av planarbeidet er det kommet
merknader om at Nullvekstmalet og antall parkeringsplasser er et viktig tema.

Antall sykkelparkeringsplasser skal ogsa ta utgangspunkt i Trondheim kommunes veileder.
Her skal det vurderes om dette skal justeres opp eller ned.
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6 TRAFIKKBEREGNINGER

6.1 Inngangsdata og grunnlag for trafikkberegningene

For & kunne analysere virkningene planforslaget har pa trafikken og de forskjellige
transportmidlene, ma det vaere lagt til grunn visse premisser. Virkningene ma ogsa kunne
sammenlignes for & forstd hvordan planforslaget vil pavirke inntilliggende omrader og det
overordnede vegnettet. Det er derfor viktig @ ha et Alternativ 0, som vil si hvordan
situasjonen vil bli uavhengig av planforslaget.

Tabell 4: Dagens antall studenter og ansatte

Hvem Antall
NTNU 156
SINTEF 180

Antall Studenter 546

Utbyggingen er pa rundt 50.000 kvadratmeter, som vil si rundt 20.000 kvadratmeter mer
enn i dag. Dimensjonerende antall studenter og arbeidsplasser for planforslaget er om lag
520 ansatte og 550 studenter, som vist i Tabell 4. Det dimensjoneres for 150 flere ansatte,
men samme antall studenter. Statsbygg la frem i august 2019 at det er beregnet 10.342
m2 BTA for alle ansatte. NTNU sine ansatte tilsvarer 40% av totale antall ansatte, SINTEF
48% og Innovasjonssenteret 12%, og gir en fordeling av arealet vist i Tabell 5 under.

Tabell 5: Dimensjonerende antall studenter og ansatte

Hvem Antall Arealfordeling m2
(BTA)

Kontorplasser/arbeidsplasser, NTNU, 15 i verksted 207 4173

Kontorplasser/arbeidsplasser, SINTEF, 35 i verksted 250 5007

Arbeidsplasser innovasjonssenter 60 1252

Studenter 546

Sum 1063 10432

I et notat fra Campus NTNU Transportstrgmmer 2030 som er fra campus Glgshaugen, ble
det antatt at 80% av de ansatte og studenter er til stede daglig. Det ansees som rimelig &
anta samme tilstedevaerelse for NTNU Campus Tyholt.

6.2 Turproduksjon

Turproduksjon er summen av alle turene som gjgres inn og ut av omradet, uavhengig av
om det er med bil, sykkel eller gange. Det er samlet data fra NTNU og SINTEF hva gjelder
antall ansatte og studenter. I tillegg er det samlet data for de andre tomtene, dette
inkluderer antall boliger, antall ansatte og antall besgkende.

6.2.1 Influensomrade

Planomradet for Ocean Space Centre ligger sammen med NRKs tomt og diverse mindre
tomter, inkludert Tyholttarnet, barnehager og boliger. P& grunn av at NRK flytter ut av sine
kontorlokaler skal denne tomten gjgres om til boligformal, og Trondheim kommune gnsker
derfor at denne effekten tas med i trafikkberegningene for Ocean Space Centre.

Turproduksjon for dagens situasjon (&r 2020), Alternativ 0 (&r 2030) og Alternativ 1 (8r
2030) beregnes for omrédet innenfor Otto Nielsens veg, Harald Bothners veg, Paul
Fjermstads veg, samt kontorlokalene og parken mot gst / nordgst.
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6.2.2 Erfaringstall

For & beregne antall personturer for hver tomt er det brukt erfaringstall basert p& Statens
vegvesens handbok V713 - Trafikkberegninger. For barnehagene er en masteroppgave fra
NTNU (2012) brukt. Masteroppgaven fant turproduksjon ved forskjellige stgrrelser pa
barnehager, og baseres pa barnehager fra Trondheim og Bergen. Erfaringstallene vises i

Tabell 6 under.

Tabell 6: Erfaringstall brukt for § beregne antall personturer

Verdi Hva Kilde
4 Personturer per ansatt ved kontor V713
8 Personturer per 100 m2 for kontor per dggn (3-4 ansatte V713
per 100 m2)
9 Personturer per bolig V713
22,7 Personturer per ansatt med 10-30 ansatte ved barnehage Masteroppgave, NTNU (2012) —
tabell 0-2
2 Besgkende til og fra
10 Boliger pr dekar Trondheim Byplankontor
6.2.3 Dagens situasjon - turproduksjon

I Tabell 7 kan man se antall personturer som er beregnet for hvert formal / tomt for det

sammenstilles pd tilhgrende adkomstveg.

Tabell 7: Turproduksjon i dagens situasjon - til og fra

Sted Antall Hva

NTNU Tyholt / 336 Ansatte
SINTEF 550 Studenter
Kringkastingsvegen 20 Boliger
Tarnet Barnehage 10 Ansatte
Tyholttunet 11 Ansatte
Barnehage

NRK 250 Ansatte
Tyholttdrnet 180000 Besgkende

Turproduksjon
1344

2200

180

227

250

1000
986

Samlet

Tilhgrende veg turproduksjon

Qtto Niel_sens Veg g9
til hovedinngang

Kringkastingsvegen 407

Prof. J. K. L. veg 250

Otto Nielsens veg

til NRK 1986
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6.2.4 Alternativ 0 - turproduksjon

I Tabell 8 kan man se antall personturer som er beregnet for hvert formal / tomt for det
sammenstilles pd tilhgrende adkomstveg for Alternativ 0. Her er utbygging av NRK -
tomten med.

Tabell 8: Turproduksjon for Alternativ 0 - til og fra

. . . Samlet
Sted Antall Hva Verdi  Turproduksjon Tilhgrende veg turproduksjon
NTNU Tyholt / 336 Ansatte 4 1344 Otto Nielsens veg til
SINTEF . 3818
550 Studenter 4 2200 hovedinngang

Kringkastingsvegen 20 Boliger 9 180 . .

. Kringkastingsvegen 407
Tarnet Barnehage 10 Ansatte 22,7 227
Tyholttunet 11 Ansatte 22,7 250 Prof. J. K. L. veg 250
Barnehage
NRK 25,47 Dekar 10*4 2292 Otto Nielsens veg til 3279
Tyholttarnet 180000 Besgkende 2/365 986 NRK
6.2.5 Alternativ 1 - turproduksjon
I Tabell 9 kan man se antall personturer som er beregnet for hvert formal / tomt for det
sammenstilles pd tilhgrende adkomstveg for Alternativ 1. Utbyggingen av NRK - tomten er
med, i tillegg til gkningen i antall ansatte ved NTNU/SINTEF.
Tabell 9: Turproduksjon for Alternativ 1 - til og fra

. . . Samlet
Sted Antall Hva Verdi  Turproduksjon Tilhgrende veg turproduksjon
NTNU Tyholt / 520 Ansatte 4 2080 Otto Nielsens veg til
SINTEF i 4280
550 Studenter 4 2200 hovedinngang

Kringkastingsvegen 20 Boliger 9 180 . .

. Kringkastingsvegen 407
Tarnet Barnehage 10 Ansatte 22,7 227
Tyholttunet 11 Ansatte 22,7 250 Prof. J. K. L. veg 250
Barnehage
NRK 25,47 Dekar 10*4 2292 Otto Nielsens veg til 3279
Tyholttarnet 180000 Besgkende 2/365 986 NRK

6.3 Reisemiddelfordeling

Reisemiddelfordelinger viser hvordan mennesker velger 3 reise. Fordelingen kan bidra til &
prioritere tiltak for & prgve & endre reisevaner. Undersgkelsene heter reisevaneundersgkelse
(RVU), og gjgres bade nasjonalt og lokalt.

Trondheim kommune har en reisemiddelfordeling med utgangspunkt i nullvekst i
personkilometer, der Trondheim er delt inn i soner. Planomradet ligger i indre/ytre sone i
henhold til oppdelingen. For Campus Tyholt, som inkluderer NTNU og Sintef, er det
gjennomfgrt reiseundersgkelser internt ved NTNU. Data fra dette brukes til & korrigere
Trondheim kommunes egen reisemiddelfordeling for planomradet. Formalene og tomtene
som tas med i turproduksjonen fglger utelukkende Trondheim kommunes
reisemiddelfordeling.

6.3.1 NTNUs reisemiddelfordeling

Reisemiddelfordelingen fra NTNUs egne undersgkelser er data fra 2019/2020. Resultatene
og tallene som er mottatt er kun forelgpige ratall som ikke er kvalitetsikret, men det ansees
bdde som nyttig og veiledende & bruke tallene.
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Tyholt campus hadde en lav svarprosent for bdde ansatte og studenter, og det er derfor
ikke mottatt spesifikke tall for Tyholt som kan brukes. Moholt campus var en av de med
hgyest svarprosent for de ansatte, men lite svar fra studentene. Siden Moholt ligger
omtrent 1,4 km sgr for Tyholt, ansees det som relevant & bruke Moholt som utgangspunkt
for Tyholt ndr det kommer til de ansatte.

Glgshaugen var studiestedet med hgyest svarprosent for studentene, men
reisemiddelfordelingen er ikke spesifisert ut ifra campus, slik som med tallene for ansatte.
For studentene brukes derfor et beregnet gjennomsnittstall gjennom aret fra alle campuser.

Det legges ogsa inn tall fra Glgshaugen for ansatte, for 8 sammenligne med reisevanene
der. Bakgrunnen til det at det er fint & se en sammenligning, er at det p& Glgshaugen
fjernes en stor andel parkeringsplasser samtidig som man gker antall mennesker, slik som
for planomradet til OSC.

For & fa tall for 2030 er Trondheim kommunes reisemiddelfordeling lagt til grunn for
endringene av reisemiddel mellom 2020 og 2030. Det er brukt samme gkning og reduksjon
som ved Trondheim kommunes reisemiddelfordeling. Sma justeringer er gjort for at det
skal g& opp. Tabell 10 viser en oversikt over reisemiddelfordelingen hos ansatte og
studenter i 2020 og 2030.

Tabell 10: Reisemiddelfordeling fra NTNU og beregnet fremtidig reisemiddelfordeling.

2020 2030
Ansatte Studenter Ansatte Ansatte Studenter
(Moholt) (alle (Glgshaugen)
campuser)

Gaende 0,10 0,32 0,22 0,12 0,34
Syklende 0,13 0,18 0,37 0,14 0,19
Biler (bilfgrer) 0,42 0,04 0,15 0,38 0,01
Kollektivreisende 0,23 0,45 0,21 0,24 0,45
Andre passasjerer 0,12 0,01 0,05 0,12 0,01
(inkl. bilpassasjer)
6.3.2 Trondheim kommunes reisemiddelfordeling

Reisemiddelfordelingen fra Trondheim kommune brukes ved alle andre formal enn ved
NTNU/SINTEF. Tabell 11 er reisemiddelfordelingen fra Trondheim kommune som gjelder for
omradet indre/ytre by.

Tabell 11: Trondheim kommunes reisemiddelfordeling for omr8det indre/ytre by.

2020 2030
Gaende 0,23 0,25
Syklende 0,09 0,10
Biler (bilfgrer) 0,46 0,42
Kollektivreisende 0,09 0,10
Andre passasjerer (inkl. 0,12 0,13
bilpassasjer)
6.3.3 Dagens situasjon - reisemiddelfordeling

Tabell 12 viser reisemiddelfordelingen for dagens situasjon. Som nevnt over brukes
Trondheim kommunes reisemiddelfordeling ved alle andre formal enn ved NTNU/SINTEF.
For NTNU/SINTEF brukes reisemiddelfordelingen fra NTNU.
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Tabell 12: Reisemiddelfordeling dagens situasjon, beregnet antall turer til og fra.

G8ende  Syklende Biler Kollektiv- Andre
Sted Hva . . .
(bilfgrer) reisende passasjerer

NTNU Tyholt / Ansatte 134 175 564 309 161
SINTEF Studenter 704 396 88 990 22
Kringkastingsvegen  Boliger 41 16 83 16 22
Tarnet Barnehage Ansatte 52 20 104 20 27
Tyholttunet Ansatte 57 22 115 22 30
Barnehage
NRK Dekar 230 90 460 90 120
Tyholttarnet Besgkende 227 89 454 89 118
Totalt (ADT) 1446 809 1868 1537 500

6.3.4 Alternativ 0 - reisemiddelfordeling

Tabell 13 viser reisemiddelfordelingen for Alternativ 0, inkludert utbyggingen av NRK-
tomten. @kning og reduksjon i fordelingene er tatt ut ifra Trondheim kommunes
reisemiddelfordeling for 2030.

Tabell 13: Reisemiddelfordeling for Alternativ 0, beregnet antall turer til og fra

Gaende Syklende Biler Kollektiv- Andre
Sted Hva . . .
(bilfgrer) reisende passasjerer

NTNU Tyholt / Ansatte 161 188 511 323 161
SINTEF Studenter 748 418 22 990 22
Kringkastingsvegen  Boliger 45 18 76 18 23
Tarnet Barnehage Ansatte 57 23 95 23 30
Tyholttunet Ansatte 62 25 105 25 32
Barnehage
NRK Dekar 573 229 963 229 298
Tyholttarnet Besgkende 247 99 414 99 128

Totalt (ADT) 1893 1000 2186 1706 695
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6.3.5 Alternativ 1 - reisemiddelfordeling

Tabell 14 viser reisemiddelfordelingen for Alternativ 1. NRK-tomten er tatt med. @kning og
reduksjon i fordelingene er tatt ut ifra Trondheim kommunes reisemiddelfordeling for 2030.

Tabell 14: Reisemiddelfordeling for Alternativ 1, beregnet antall turer til og fra

Gaende  Syklende Biler Kollektiv- Andre
Sted Hva . . .
(bilfgrer) reisende passasjerer

NTNU Tyholt / Ansatte 250 291 790 499 250
SINTEF Studenter 784 418 22 990 22
Kringkastingsvegen  Boliger 45 18 76 18 23
Tarnet Barnehage Ansatte 57 23 95 23 30
Tyholttunet Ansatte 62 25 105 25 32
Barnehage
NRK Dekar 573 229 963 229 298
Tyholttarnet Besgkende 247 99 414 99 128
Totalt (ADT) 1981 1103 2465 1883 783

6.4 Trafikkmengder (ADT)

Arsdogntrafikk (ADT) er et gjennomsnittstall for daglig trafikkmengde. ADT for ndvaerende
situasjon er hentet fra Nasjonal vegdatabank (NVDB).

Alternativ 1 bestar av en ombygging og utbygging av eksisterende formal. Siden formalet
forblir det samme og uten stgrre endringer av vegnettet er dagens trafikk relevant.

Det er gjennomfgrt trafikktellinger ved krysset Kong @ysteins veg x Otto Nielsens veg
03.03.2020 pa morgenen, nar de fleste har angitt at de kommer til campus. Tellinger gjgres
for & kunne utfgre kapasitetsberegninger, men disse gir ikke trafikktall for vegnettet rundt
planomradet. Velger derfor & bruke ADT fra NVDB. Disse kan ses i Figur 36.

Prognosetall for framskriving fra T@I rapport 1554/2017 (tabell 6.3) brukes. For Sgr-
Trgndelag gjelder 1,99 % vekst mellom 2016 - 2022 og 1,06 % vekst mellom 2022 - 2030.
Noen trafikkdata er fra 2012 og det antas derfor en vekst pd 1,99 % fra 2012 - 2016. i
figuren under ser man ADT fra NVDB, samt beregnet ADT for dagens, Alternativ 1 og
Alternativ 0.
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6.4.1 ADT fra NVDB og beregnet ADT for 2020 og 2030
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Figur 36: ADT som viser tall fra NVDB, beregnet ADT for 2020, beregnet ADT for Alternativ 0,
beregnet ADT for Alternativ 1, og beregnet ADT for Alternativ 1, med stenging av Sigurd
Jorsalfars veg. Inneholder data under norsk lisens for offentlige data (NLOD) tilgjengeliggjort av
Statens vegvesen.
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6.5 Fotgjengervolum

Det er ikke funnet data for fotgjengere eller syklister i omradet. Det er ikke utfart
registrering av fotgjengere og deres bevegelsesmgnster, annet enn en telling i krysset Kong
@ysteins veg og Otto Nielsens veg utfgrt 03.03.2020.

Fotgjengervolumet er beregnet ut ifra reisemiddelfordelingen, og er antall turer til og fra i
dggnet. Deler man pa to, far man et estimert antall pd de som gar.

6.5.1 Fotgjengervolum - dagens situasjon

Det ble observert at de fleste som gikk inn Otto Nielsens gate gikk inn til neeringsomradet.
113 fotgjengere ble observert ga inn mot Otto Nielsens veg fra Kong @ysteins veg mellom 8
0og 9, tirsdag 03.03.20. I fglge RVU for NTNU er det i dette tidsrommet flesteparten av
studentene mgter opp pa skolen.

Antall gdturer i dggnet anslds ut ifra tall fra RVU NTNU. 10 % av de ansatte gar og 32% av
studentene gar, som gir et fotgjengervolum p& 134 for ansatte og 704 for studenter. Totalt
antall gaturer blir pd 681 i dggnet.

6.5.2 Fotgjengervolum - Alternativ 0

Det er et mal fra Trondheim kommune om & gke andel fotgjengere med 2 % innen 2030.
Med en slik gkning gar fotgjengervolumet opp fra 134 til 161 for ansatte og fra 704 til 748
for studentene. Det gir en total gkning p& 71 gdturer i dggnet i Alternativ 0.

Ved utbygging av NRK tomten vil det i tillegg bli en gkning pa 343 turer i degnet.

6.5.3 Fotgjengervolum - Alternativ 1

Planalternativet gir en gkning p& 150 ansatte. Fotgjengervolumet for de ansatte gker med
116, og gar fra 134 til 250. Studentene har samme gkning som for Alternativ 0. Det gir en
total gkning pa 160 gdturer i Alternativ 1.

Utbygging av NRK gir samme gkning som ved Alternativ 0.

6.6 Sykkelvolum

Sykkelvolumet er beregnet ut ifra reisemiddelfordelingen, og er antall turer til og fra i
dggnet. Deler man p3 to, f&r man et estimert antall p& de som sykler.

6.6.1 Sykkelvolum - dagens situasjon

Mellom 8 og 9 den 03.03.20 ble det observert 32 syklister som syklet inn mot Otto Nielsens
veg fra Kong @ysteins veg. Det ble ikke observert hvor disse syklet videre.

Antall syklende ansl3s ut ifra tall fra RVU NTNU. 13% av de ansatte oppgir at de sykler og
18% av studentene sykler, og gir 175 sykkelturer for ansatte og 396 for studenter, en total
pd 571 turer i dggnet.

6.6.2 Sykkelvolum - Alternativ 0

Det er et mél fra Trondheim kommune om & gke andel syklister med 1 % innen 2030.
Sykkelvolumet for de ansatte gker med 13 turer fra 175 til 188, og for studentene er
gkningen i sykkelvolum pd 22 turer, fra 396 til 418. Det gir en total gkning pa 35 turer.

Ved utbygging av NRK tomten vil det i tillegg bli en gkning pd 229 turer.

6.6.3 Sykkelvolum - Alternativ 1

Planalternativet gir en gkning p& 150 ansatte. Sykkelvolumet for de ansatte gker med 116
sykkelturer, fra 175 til 291, mens det for studentene er samme gkning som for Alternativ 0.
Det gir en total gkning pa 138 turer.

46



Utbygging av NRK gir samme gkning som ved Alternativ 0.

6.7 Kollektivvolum

Kollektivvolumet er beregnet ut ifra reisemiddelfordelingen, og er antall turer til og fra i
dggnet. Deler man pa to, far man et estimert antall pd de som reiser kollektivt.

6.7.1 Kollektivvolum - dagens situasjon

Antall kollektivreisende anslds ut ifra tall fra RVU NTNU. 23 % av de ansatte og 45 % av
studentene oppgir at de reiser kollektivt, som gir et kollektivvolum pa 309 turer for ansatte
0g 990 turer for studenter, en total pd 1299 turer.

6.7.2 Kollektivreisende - Alternativ 0

Det er et mél fra Trondheim kommune om & gke andel kollektivreisende med 1 % innen
2030. Kollektivvolumet for de ansatte som reiser kollektivt gker fra 309 til 323 turer, og for
studentene er kollektivvolumet likt. Den totale gkningen er pa 14 turer.

Bakgrunnen til at studentene er satt til ssamme kollektivvolum i alternativ 0 og i Alternativ 1
under, er for & f& fordelt reisemiddelandelene. Med en reduksjon pa 4% for kjgring, ville
man fatt at 0% av studentene kjgrer, noe som antas 8 veere usannsynlig.

Ved utbygging av NRK tomten vil det i tillegg bli en gkning pa 229 turer.

6.7.3 Kollektivreisende - Alternativ 1

Planalternativet gir en gkning p& 150 ansatte. Kollektivvolumet for de ansatte som reiser
kollektivt gker fra 309 til 499 turer, og for studentene er kollektivvolumet likt som dagens
og Alternativ 0. Den totale gkningen er 190 turer.

Utbygging av NRK gir samme gkning som ved Alternativ 0.
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6.8

6.8.1

Parkering for bil og sykkel

Dagens situasjon

65

24

Tyholt- 30
térnet 3

GARASJE

Bilparkering NTNU/SINTEF
i HCparkering
- Sykkelparkering

Garasje

Utleid parkering

Figur 37: Dagens parkering for bil og sykkel

Figur 37 viser en illustrasjon over dagens tilbud om parkering for bil og sykkel. Det er
parkering hovedsakelig p& terreng, og det er omtrent 295 parkeringsplasser for biler og 90
for sykkel, se Tabell 15. Det er utleid parkering til Tyholttdrnet med 48 plasser, som ikke
inngar i disse tallene. En ansatt ved kontorene i Otto Nielsens veg 12 og 16 har observert at
det er relativt fullt p& parkeringsplassene i dagens situasjon.

Tabell 15: Oversikt over antall parkeringsplasser for bil og sykkel.

Hvor Antall bilparkering Antall sykkelparkering
P1 206

P2 89

HC 4

Garasje Ikke oppgitt

S1 (under tak) 40

S2 50

Sum parkering 295 90
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6.8.2 Beregning av bilparkering - Alternativ 1

I NTNU sitt utkast til en miljgutviklingsplan stdr det at NTNU skal omarbeide
parkeringspolitikken i retning av at ansatte og studenter i minst mulig grad bruker privatbil.
Bevegelseshemmede og dernest smdbarnsforeldre gis prioritet til de parkeringsplasser som
er disponible.

Beregningene for fremtidig ADT er basert p& samme parkeringsdekning som ved dagens
situasjon. Realiteten er at antall parkeringsplasser er planlagt & minimeres fra dagens 297
plasser til ca. 120. Det gjgr at beregningene av ADT blir noe hgyere enn hva som
sannsynlig blir realiteten, men dette viser et «worst case»-senario. Dagens
parkeringsplasser gjgr at antall reiser med bil til/fra jobb kan antas & veere ca. 600 ved fullt
utnyttet parkering. For 8 opprettholde nullvekstmalet til Trondheim kommune, ma antall
bilturer per person per dag minske nar antall personer som reise til/fra arbeid gker, se Figur
38. Nullvekstmalet innebaerer at veksten i persontransport i byomradene skal tas med
gange, sykkel og kollektivtrafikk.

Mulbekstmadlet gjelder Nulbvekitmdlet gielder ikko:

Glennomgangstrafikk

Offentlig og privat tenesteyting
Varelransport

Godstransport

Reiser Lo passasjer

# Reser med personbd som starter
o eller Slutter | Trondheim, Melhos,
Makvik o Stpardal.

®  Alle typer personbiler, inkludert diesel-,
Bengin, - L] elbiler.

Nullvekstmalet mdles | antall kjgrie kilometer med personbil (personbilkilometer).

Parsoner =  Biltwrer per ¥ Lengden pd = Parsanbilkilomater
S0M reisar parson par dag bilburene i snitt

tiliiffra {sjalar)

aviala-

omifdial

Figur 38: Oversikt over hva Nullvekstmélet innebaerer og hvilke parametere som inng8r og som
man kan minske for 8 prove § oppn8 mélene. Oversikt fra Potensial for miljavennlig
transportmiddelvalg - en metode, 2019.

For & beregne dette, brukes metoden som er brukt i notatet «Campus NTNU
Transportstrgmmer 2030», utarbeidet av Asplan Viak. Her brukes en tilstedevaerelsesgrad
pd 80 % for beregningene.

I dagens situasjon er det totalt 882 personer tilhgrende omradet (336 ansatte og 546
studenter). Med totalt 297 parkeringsplasser og 80 % tilstedevaerelsesgrad, vil det si at
bilandelen er 42 %. Dette gir at ca. 296 personer kjgrer til/fra arbeid.

Ved Alternativ 1 er det totalt 1063 personer tilhgrende omradet (517 ansatte og 546
studenter), bilandelen vil da matte synke til 35 % for & overholde nullvekstmalet. Det vil si
at det like mange eller feerre personer som kjgrer til/fra arbeid. 35 % bilandel gir 297
personer som Kjgrer til/fra arbeid.

Nullvekstmalet krever maksimum antall parkeringsplasser lik 297 for 8 opprettholde samme
personbilkilometer som ved dagens situasjon. Med 120 planlagte parkeringsplasser for
utredningsalternativet, ligger man godt innenfor nullvekstmalet. Det er viktig & ta hensyn til
og observere at sidegatene rundt planomradet ikke blir benyttet til parkering av studenter
eller ansatte. Et tiltak dersom dette blir et problem er & innfare boligsoneparkering.

Det er krav om at minimum 5% av parkeringsplassene skal avsettes til mennesker med
nedsatt bevegelsesevne, som bgr vaere minst 4,5 x 6,0 meter og plasseres nar inngang.
Det bgr ogsa legges til rette for en viss andel parkeringsplasser for elbiler med
lademuligheter. Dette vil kreve ekstra plass og infrastruktur.
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Plassering av bilparkering

Planlagt parkering er fordelt med omtrent 100 plasser for ansatte (inkludert 7 HC-
parkeringer) i parkeringskjeller ved K-lab og verksted, 10 gjesteparkeringer nord for Flgy A,
3 parkeringsplasser mellom Kavitasjonsbygget og Flgy A og 7 HC-parkeringer pd vestsiden
av Tankhodet. Plassering av parkeringene er vist i Figur 39. Dette gir gode forbindelser for
de forskjellige gruppene, med hoveddelen av den daglige kjgringen plassert naermest
hovedvegen gjennom omradet. Dette minsker trafikken langs boligomrédene. Med HC-
plasser bdde ved hovedinngangen og i parkeringskjelleren vil omrédet ha en god universell
utforming.

Bilparkeringi bygg
Bilparkering ute

HC parkering
Gjesteparkering
Sykkelparkering i bygg

B0 nN

Sykkelparkering ute

Figur 39 Bil- og sykkelparkering - fremtidig situasjon
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6.8.3 Beregning av sykkelparkering - Alternativ 1

Arealbruk sykkilr::rl:c::rgings— Indre_ sone Midlr.e Yre sone
plass pr: min. sone min. min.
Industri og verksted 100m2 BRA 0,2 0,2 0,2
Mosjonslokaler 100m2 BRA 0,4 | 0,4 0,3
Hotell | 10 rom 2 2 1
Restaurant 10 seter 2 ' 2 1
Bensinstasjon, service 10 arsverk 2 | 2 1
Gatekjgkken | 10 arsverk | 2 2 2
Videregdende skole, 10 arsverk 48 I 48 48
hagyskole, universitet | | . |
Barneskole 10 arsverk 20 20 20
Barnehage 72 storbarns- 2 2 2
ekvivalenter
Kino, teater 10 seter 2 ' 2 2
Idrettsanlegg | 10tilskuerplass 2 _ 1
Kirke, andre 10 seter 2 2 1
forsamlingslokaler
Sykehjem . 10 senger 2 . 2 1
Bilverksted 10 Arsverk 2 2 1

Figur 40: Tabell om krav til sykkelparkering fra Trondheim kommunes parkeringsveileder.

Grunnlag pr.
Arealkategori parkeringsplass Midtbyen Indre sone Midtre sone Ytre sone
ol 70 m2 BRA el. Min Min Min Min
g boligenhet 2 2 2 2
Min Min Min Min
Kontor 100 m2 BRA 2 2 1.75 15
Forretning og Min Min Min Min
service 100 m2 BRA 2 2 1.5 1

Figur 41: Tabell om krav til sykkelparkering fra Trondheim kommunes parkeringsveileder

For NTNU gjelder 48 plasser pr. 10 arsverk, eller 4,8 plasser per arsverk. Dette gir totalt
835 sykkelparkeringer, noe som ansees som mye nar det totalt er 753 ansatte og
studenter. Med utgangspunkt i at det er en lav studentandel per ansatt, kan man redusere
antall sykkelplasser per arsverk, for & fa et mer realistisk antall plasser, slik at man unngdr
at mange plasser stdr tomme og tar opp plass.

Forslag til endring

Det er planlagt for 207 NTNU ansatte og 546 studenter, som gir 2,6 studenter per ansatt.
Det er ikke mottatt informasjon hvor mange av de ansatte som er laerere. Tar man
utgangspunkt i 26 plasser per 10 arsverk, gir det 538 sykkelplasser. For SINTEF /
Innovasjonssenteret blir det brukt samme BTA som for biler, altsd 6 259 kvm. Med
minimum 1,5 sykkelparkeringsplasser pr. 100 kvm BRA, vil antallet sykkelplasser for
SINTEF vaere minimum 95 plasser. Dette gir totalt 633 plasser.

Reisemiddelfordelingen ansldr at det vil vaere omtrent 709 sykkelturer (til og fra) fra NTNU
og SINTEF, som gir at omtrent 355 sykler i 2030. Med utgangspunkt i dette, er det
grunnlag for & kunne redusere antall parkeringsplasser ytterligere. Et forslag er & redusere
til 24 plasser per 10 arsverk, som gir 420 plasser. Dette gir rom for bdde besgkende og
eventuell gkning i antall syklende, og gir 515 sykkelparkeringsplasser.

51



Plassering av sykkelparkering

Plasseringen av sykkelparkeringen er essensiell for at transportmiddelet skal vaere mer
attraktivt enn bil. Det er viktig at det sykkelparkeringene plasseres rundt innganger og
hovedinnganger. Det bgr legges til rette for at en stor del av disse er under tak og at det
finnes fasiliteter som garderober og dusj. Forelgpig er det planlagt innendgrs
sykkelparkeringsplasser inne i den gamle Slepetanken og i parkeringskjelleren. Utendgrs
sykkelparkering er foran hovedinngangen ved Kavitasjonsbygget, p& Campusplassen og i
parkeringskjelleren, se Figur 39.

Det bgr vurderes andre tiltak som sykkelverksted, sykkelvask med mer, for & f& dette
transportmiddelet mest mulig attraktivt.

Det anbefales ogsa a legge opp til bysykkelstativ i naerheten av viktige innganger, for at
bysykler lettere kan bli en del av en reisekjede og kanskje gke attraktiviteten til & bruke
kollektivtransport mer. Bykler kan eventuelt inkluderes i det totale antall
sykkelparkeringsplasser foreslatt over, da det antas a veere tilstrekkelig
sykkelparkeringskapasitet i Alternativ 1.

6.9 Oppsummering

Dette kapittelet viser at utredningsalternativet gker antall personturer, men at mesteparten

av disse vil tas med gange, sykkel eller kollektivtrafikk. Ved bruk av NTNUs egen
reisevaneundersgkelse har de gjennomfgrte beregningene av reisemiddelvalg blitt spisset.
Selv om biltrafikken gker med 226 bilturer per dggn fra utredningsomradet, er det
sannsynlig at dette vil minke ndr restriksjoner pd parkeringsplasser blir gjennomfart.
Dagens 297 parkeringsplasser skal reduseres ned mot ca. 120 plasser. I tillegg til & gke
antall sykkelparkeringsplasser fra 90 til 515 plasser eller mer, samt tilrettelegge med ulike
fasiliteter for de som sykler, vil dette samlet antagelig fgre til en gkning i andel gange,
sykkel og kollektiv fra planomradet. Dette vil vaere positivt med tanke Nullvekstmalet.
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7 KAPASITETSBEREGNING KRYSS

Det er viktig 8 undersgke Alternativ 1 sin pavirkning p8 nzerliggende kryss. I denne
rapporten brukes SIDRA Intersection 8 for & beregne dette i dimensjonerende time.

Belastningsgrad gir et tall mellom 0 og 1, hvor 1 er teoretisk maksimal kapasitet. Over 1 vil
krysset ha store problemer med kger og forsinkelser. I tillegg beregnes kglengden, da dette

direkte pdvirker framkommeligheten for kollektivtrafikken. Gjennomsnittlig forsinkelse er

viktig & se pa for & fa frem hvor store eventuelle forsinkelser nye planer skaper. Forsinkelse
kan brukes for & beregne samfunnskostnader, med tanke pa at det kan gi gkte kostnader jo

mer forsinket og lenger tid folk bruker.

Hver svingebevegelse angis med belastningsgrad og kglengde, slik at man enkelt kan
identifisere hvor eventuelle problemomrader kan oppsta.

SIDRA Intersection 8 bruker en modell utviklet ved NTNU for norske forhold og er i tillegg
kalibrert i henhold til eksisterende trafikk.

Hoveddelen av trafikken fra planomradet og omkringliggende omrdder har tilgang til
hovedvegnettet gjennom krysset Kong @ysteins veg x Otto Nielsens veg. Dette krysset er
viktig for trafikkavviklingen for langs Otto Nielsens veg, men det er ogsd viktig med god
trafikkavvikling pd hovedvegnettet langs Kong @ysteins veg, siden vegen en er kobling til
stgrre deler av byen, samt kollektivtrafikken.

I henhold til Trondheim byplankontor skal kapasitetsberegninger bruke underestimert
trafikk. Dette fordi beregningene ikke skal skape ungdvendig kapasitet. Bilister skal ikke
veere prioritert i Trondheim kommune, heller ikke i prosjektet Ocean Space Centre, hvor
gaende, syklende og kollektivreisende er de fremhevede reisemiddelene. For &
underestimere trafikken settes vekst i dagens trafikk lik 0 fram til prognosearet.

Trafikktellingene gir data om syklende i krysset. Det er ikke sagt noe om de bruker veg
eller fortau, men pa grunn av sykkelfeltene i Kong @ysteins veg antas det at 100 % av de
syklende bruker sykkelfeltene. Det antas videre en timesandel p& 15 % mellom kl. 8 - 9,

basert pa data fra trafikktellingen for kl. 7 - 9. Fra Figur 10 om sykkelregistreringer fra T@I,

baseres sykkelfordelingen over vegnettet. Det antas at 50 % kommer fra Kong @ysteins
veg, 35 % fra Harald Bothners veg (inn pa Otto Nielsens veg) og de resterende 15 % delt
pd de resterende vegene, inkludert Spruten. Antar at 100 % sykler til planomradet under
dimensjonerende time, mens 100 % sykler fra NRK-tomten.

7.1 Kapasitetsberegning ved dagens situasjon

Dagens trafikk er gitt av trafikktellingene gjennomfgrt av AFRY den 03.03.2020.
Dimensjonerende time for OSC er ventet & vaere mellom kl. 8 og 9 i henhold til NTNU sin
egen RVU. Denne trafikken er vist i Figur 42.

Dagens situasjon Kong @ysteins veg

KI.8-9 181 240
¥ v
45 Val
Otto Nielsens veg
47
X *
134 275

Kong @ysteins veg

Figur 42: Trafikk i dimensjonerende time

53



De syklende er vist i Vedlegg 1.

Tabell 16: Tabell over kapasitetsanalyse dagens situasjon.

Vegarm Belastningsgrad Gjennomsnittlig Maksimal kglengde
9 [v/c-forhold] forsinkelse [sek] [m]
Kong @ysteins veg (nord) 0,28 2,1 8
Kong @ysteins veg (sgr) 0,31 3,7 11
Otto Nielsens veg 0,13 7,8 3
Totalt 0,31 3,4 11

7.2 Kapasitetsberegning ved Alternativ 0

Ved Alternativ 0 er dagens bygningsmasse uforandret ved 2030. Forskjellen fra dagens
situasjon er at NRK-tomten er gjort om til boliger, noe som har gkt trafikken gjennom
krysset.

Det er antatt at 80 % av biltrafikken fra NRK gar gjennom krysset Kong @ysteins veg x Otto
Nielsens veg. Det er antatt at trafikken fra tomten i dimensjonerende time er satt til 12 %
av ADT. Det antas ogs8 at 80 % av biltrafikken vil komme fra tomten under morgenrushet
kl. 8 = 9, de resterende 20 % kjgrer til tomten. P& armene fordeles trafikken med samme
prosentsatser som ved dagens trafikk.

Dette gir en biltrafikk ved Alternativ 0 som vist i Figur 43, her er ogsa veksten vist i rgdt.

O-alternativ Kong @ysteins veg
KI.8-9 6 187 240
4 v
19
64 Pl
Otto Nielsens veg
67
20
X *
4 138 275

Kong @ysteins veg

Figur 43: Biltrafikk og fordeling ved Alternativ 0

Syklende gkes med antallet som er beskrevet under reisemiddelfordelingen og med de
forutsetninger som er nevnt over.

Tabell 17: Resultatene fra kapasitetsanalyse for Alternativ 0.

Vegarm Belastningsgrad Gjennomsnittlig Maksimal kglengde
9 [v/c-forhold] forsinkelse [sek] [m]
Kong @ysteins veg (nord) 0,29 2,2 9
Kong @ysteins veg (s@r) 0,32 3,9 11
Otto Nielsens veg 0,20 7,8 4
Totalt 0,32 3,7 11

7.3 Kapasitetsberegning ved Alternativ 1

Ved Alternativ 1 er planomrddet bygget ut med nye og utvidede bygningsmasser.

For trafikken fra planomrddet er det antatt at 80 % kjgrer gjennom krysset Kong @ysteins
veg x Otto Nielsens veg. Det er antatt at trafikken fra tomten i dimensjonerende time er
satt til 15 % av ADT. Timesandelen antas & vaere hgyere for OSC enn boligene p& NRK-
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tomten p& grunn av NTNUs reisevaneundersgkelse som viste at de fleste kom til arbeid
mellom kl. 8 - 9. Det antas ogsa at 20 % av biltrafikken vil komme fra tomten under
morgenrushet, de resterende 80 % kjgrer til tomten. P& armene fordeles trafikken med
samme prosentsatser som ved dagens trafikk. Biltrafikken fra NRK-tomten fglger samme
antagelser som ved Alternativ 0.

Dette gir en biltrafikk ved Alternativ 1 som vist i Figur 44, her er ogsa veksten vist i rgdt.

Utredningsalt. Kong @ysteins veg
KI.8-9 14 195 240
¥ v
21
66 Vel
Otto Nielsens veg
69
22
X *
11 145 275

Kong @ysteins veg

Figur 44: Dimensjonerende timetrafikk for Alternativ 1

Syklende gkes med antallet som er beskrevet under reisemiddelfordelingen og med de
forutsetninger som er nevnt over.

Tabell 18: Resultatene fra kapasitetsanalyse for Alternativ 1

Vegarm Belastningsgrad Gjennomsnittlig Maksimal kglengde
9 [v/c-forhold] forsinkelse [sek] [m]
Kong @ysteins veg (nord) 0,30 2,2 9
Kong @ysteins veg (s@r) 0,33 4,1 12
Otto Nielsens veg 0,20 7,8 4
Totalt 0,33 3,8 12

7.4 Stenging av Sigurd Jorsalfars veg

Trondheim kommune vurderer & stenge Sigurd Jorsalfars veg for biltrafikk ved
rundkjgringen mot Kong @ysteins veg. Det er antatt at 70 % av trafikken pa denne vegen
flyttes over til Otto Nielsens veg og Lillebergvegen. Siden det ikke er gjennomfart
trafikktellinger i dette omradet, brukes ADT fra Norges vegdatabank (NVDB). Fordelingen
av til/fra trafikk og fordeling i krysset Kong @ysteins veg x Otto Nielsens veg er satt til 50
% hver vei.

ADT for Sigurd Jorsalfars veg var i 2011 satt til 1000. Dette er oppjustert til 2030 ved bruk
av Byplankontorets metode, forklart i avsnitt 6.4. Det antas en dimensjonerende timesandel
pd 15 %. Dette gir 67 kjgretay i hver retning som flyttes over til Otto Nielsen veg. Dette
fordeler seg til 34 kjgretgy i hver svingebevegelse i krysset Kong @ysteins veg x Otto
Nielsens veg.

Trafikken fra Sigurd Jorsalfars veg (1286 ADT) bidrar i storre grad enn bade gkningen fra
NRK-tomten (503 ADT) og planomradet (160 (ADT). Krysset Kong @ysteins veg x Otto
Nielsens veg opprettholder god trafikkflyt, korte kger og ventetider, selv med denne
gkningen.

Resultatene for Alternativ 0 og alternativ 1 er vist i Tabell 19 og Tabell 20.
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Tabell 19: Resultatene fra kapasitetsanalyse for Alternativ 0

Vegarm Belastningsgrad Gjennomsnittlig Maksimal kglengde
9 [v/c-forhold] forsinkelse [sek] [m]
Kong @ysteins veg (nord) 0,32 2,4 10
Kong @ysteins veg (sgr) 0,36 4,8 15
Otto Nielsens veg 0,31 8,9 8
Totalt 0,36 4,5 15

Tabell 20: Resultatene fra kapasitetsanalyse for Alternativ 1

Vegarm Belastningsgrad Gjennomsnittlig Maksimal kglengde
9 [v/c-forhold] forsinkelse [sek] [m]
Kong @ysteins veg (nord) 0,32 2,4 10
Kong @ysteins veg (s@r) 0,37 5 16
Otto Nielsens veg 0,32 9 8
Totalt 0,37 4,6 16

7.5 Konklusjon for krysset Kong @ysteins veg x Otto
Nielsens veg

Kapasitetsberegningene gjort i SIDRA Intersection 8 viser tydelig at krysset har god
kapasitet ved alle situasjoner. Ved utbyggingen gker belastningsgraden med 0,01 til totalt
0,33. Dette anses som et kryss med god flyt og god gjenvaerende kapasitet. Ingen videre
tiltak er ngdvendig.

Kapasitetsberegningene tar utgangspunkt i utfert telling i kryss, mens ADT beregnet i
kapittel 6.4 er framskrevet med utgangspunkt i NVDB sine data og forventet vekst i henhold
til T@I rapport 1554/2017. Gjgr man beregninger for & finne tall for dimensjonerende time
ved bruk av tallene for framskrevet NVDB, vil man f& en forskjell sammenlignet med tallene
fra utfgrt telling i kryss. Arsaken er at NVDB ikke er detaljert nok for 8 gjennomfgre
kapasitetsberegninger, mens trafikktellingene ikke er store nok til 8 beregne ADT for hele
vegnettet.

Ved & bruke framskrevet tall fra NVDB for & finne dimensjonerende time og sammenligne
mot framskrevet tall fra trafikktellinger, gir det en forskjell pd 91 flere kjgretgy i Otto
Nielsens veg ved alternativ 1. For sammenligning, var forskjellen 159 kjgretgy mellom
dagens situasjon og alternativ 1 med utgangspunkt i trafikktellingene. Da minket
kapasiteten kun med 0,07 (fra 0,13 til 0,20). Forskjellen pd 91 kjgretay vil ikke utgjgre noe
hva gjelder resultatet om at krysset har god nok kapasitet. Det er fortsatt god restkapasitet
etter utbygging selv om man bruker framskrevne tall med utgangspunkt i NVDB.
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8 KONSEKVENSVURDERING - ALTERNATIV 1

I dette kapittelet skal utredningen ta for seg hvilke endringer planene vil ha for
trafikksystemet og aktuelle veger rundt planomradet for myke trafikanter og bilister.

8.1 Endring i trafikken i omradet

Det er viktig 8 se pa endringen i trafikken, vegnettets kapasitet og framkommelighet i
forbindelse med fremtidige planer. Kapittel 6 og 7 presenterte beregninger og vurderinger
for trafikken og kapasitetsberegninger for krysset Kong @ysteins vei X Otto Nielsens veg.
Det vil ikke vaere noen direkte endringer eller utbedringer av hensyn til biltrafikken i
omradet.

Personbil hovedadkomst
Personbil

Varelevering laboratorier/lager
Varelevering sekundaer
laboratorier/lager

Varelevering laboratorier

Veg

Figur 45: Viser overordnet plan for kjorende.

Plassering av varelevering, hovedinnganger og parkeringer vil kunne pavirke vegsystemet.
Trafikksystemet rundt planomradet planlegges & opprettholdes som i dag, men at
personbiltransport til/fra planomradet hovedsakelig skjer i Otto Nielsens veg, s& naere Kong
@ysteins veg som mulig. Som om man kan se p& Figur 39 vil bilparkering hovedsakelig skje
via Otto Nilsens veg, i parkeringskjeller.

I forbindelse med vurderinger rundt avkjgrsel for varelevering ved Verkstedsgarden og
adkomst til blant annet p-kjeller og nabotomt, er det skrevet et notat. Utfyllende vurdering
kan finnes i notatet 10216159-RIVEG-NOT-001-Vurdering av adkomst for OSC av
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Multiconsult. Det er i notatet kommet frem til en anbefaling om to separerte adkomster som
kobler seg direkte pad Otto Nielsens veg. To separate adkomster ble vurdert til & gi best
effekt av hensyn til trafikksikkerhet, grgntstruktur, gatemiljg, teknisk utfgrelse, og er
Igsningen som krever minst bygging av ny veg.

Denne trafikkvurderingen stgtter anbefalingen med to separate avkjgrsler, blant annet for &
sikre en ryddig separasjon mellom myke trafikanter, daglige vareleveranser og
personbiltrafikk. Det sikrer et godt og mer trafikksikkert kjgremgnster for vareleveranser.
To separate avkjgrsler kan sikre tydeligere grenser for krysninger av sykkelvegen og fortau,
spesielt sammenlignet med en stgrre felles avkjgrsel. R plassere avkjgrselen mer mot gst,
ansees ikke som problematisk av hensyn til trafikksikkerhet, fordi avkjgrselen fortsatt vil
veere separert og myke trafikanter vil fa en strekning mellom krysningspunktene for de to
avkjgrslene. Det er dog viktig at de ikke plasseres for naerme, da effekten av trygghet og
oversikt i trafikkbildet kan opphgre.

Gjesteparkering, HC og driftsparkering vil ogsd vaere tilgjengelig via Paul Fjermstads veg.
Varelevering vil ogsa hovedsakelig skje via Otto Nilsens veg, men med noe varelevering og
renovasjon via Paul Fjermstads veg til Prof. J.H. L Vogts veg.

Som nevnt bgr det maksimalt vaere 297 parkeringsplasser for 8 nd Nullvekstmalet. Med
planlagte 120 parkeringsplasser, ligger man godt innenfor kravene. Dersom dette fgrer til
mer parkering langs sidegatene, bgr man vurdere 3 innfgre flere soner med
bilsoneparkering. Parkeringslgsningen som er valgt, er innenfor det som foreslas i denne
utredningen. Dette kan bidra til & gke andelen som gar, sykler eller reiser kollektivt. Det bgr
ved 120 parkeringsplasser, veere 7 plasser tilegnet HC. Det er forelgpig tenkt totalt 14 HC-
parkeringer, godt innenfor de krav som settes.

Det er forelgpig planlagt 890 sykkelparkeringer, hvor totalt 470 plasser er plassert
innendgrs, 400 sykkelparkeringer i den gamle Slepetanken og 70 i parkeringskjelleren.
Dette er i henhold til kravene som er satt i parkeringsveilederen og kan bidra sterkt til en
gkning i sykkelandel for planomrddet. Det er ogsa parkeringsplasser p& Campusplassen,
foran hovedinngangen og foran Flexilaben. Det er beregnet at det er tilstrekkelig med
omtrent 515 sykkelparkeringsplasser.

8.1.1 Konsekvens trafikk

Det er i alle alternativene vist tilstrekkelig kapasitet i krysset Otto Nielsens veg x Kong
@ysteins veg. Beregninger gjort for fremtidig ADT, viser at Alternativ 1 ikke vil ha betydelig
pavirkning pa krysset eller det trafikale bildet rundt planomradet. Veksten fra OSC er ikke
s& stor pa grunn av mindre antall parkeringsplasser, samt prioritering av gange, sykkel og
kollektiv. Med en reduksjon i antall parkeringsplasser og gkning i antall
sykkelparkeringsplasser, vil Alternativ 1 bidra til & redusere bruk av bil til planomradet.
Dette er positivt med tanke pa Nullvekstmalet. I beregningene er det vist at utbyggingen av
NRK-tomten star for omtrent 70 % av bilveksten (om planomradet har 297
parkeringsplasser), men kapasiteten i kryssene vil fortsatt vaere er tilstrekkelig.

Konsekvens uten/med avbgtende tiltak: Uforandret.

8.2 Gang- og sykkelnett

Kvalitet og universell utforming er to virkemidler som bidrar til attraktive og funksjonelle
anlegg for myke trafikanter. Det er viktig a legge til rette for miljgvennlige reiser, for &
oppnd nullvekstmalet. Ved viderefgring av dagens kvalitet i tillegg til en gkning i antall
myke trafikanter, vil trafikksikkerheten og attraktiviteten i fremtidig situasjon reduseres.

For myke trafikanter tas grunnlaget ut ifra dagens bevegelsesmgnster, og man vil prgve 8
opprettholde dagens bevegelsesmgnster (ganglinjer og trakk) i s& stor grad som mulig, se
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Figur 46. Tilbakemeldinger fra naboer er ogsa et viktig grunnlag for myke trafikanter og
kjgretay.

J

Trakk/snarvei
Innganger
Heyt trafikert veg

Smaveier /
\
1) \

Figur 46: Ganglinjene i planomr8det i fremtidig situasjon

=== (Gangveier
—

Det planlegges & beholde viktige ganglinjer i planomradet for & opprettholde et fungerende
og attraktivt bevegelsesmgnster. A anlegge stier og plasser for gdende kan bidra til et mer
menneskevennlig bygg, med grgnne stier, utsiktspunkter og andre elementer for & fremme
omradet som et attraktivt malpunkt. Hovedlinjene i dagens gangveger og stier over
planomradet opprettholdes s8 godt som mulig, men vil justeres for & gjgre flest mulig veger
universelt utformet. Det er tilstrebet & sikre en god mobilitet pd kryss og tvers.

Universell utforming er viktig 8 ta hensyn til med tanke pa tilgjengelighet for alle.
Ganglinjene som er innenfor planomradet, er forsgkt & tilstrebe en universell utforming, se
Figur 47.
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== Ganglinje UU I
== Ganglinje
Trakk

Figur 47: Universell utformet gangveier

For & bidra til gkt sykkelandel er det viktig & tilrettelegge for syklistene. Et forslag er
nedsenkede fortauskanter slik at syklister kan sykle av eller pa der stiene begynner, og at
vegene mgter ulike stier for mest mulig optimale og raske ruter. Trondheim kommune
gnsker & etablere en sykkelveg med fortau i Otto Nielsens veg for hndtering av
sykkeltrafikk fra naeringene langs vegen. Denne sykkelvegen vil fungere som en sekundaer
sykkelveg for hovedsykkelvegen som ligger i Sigurd Jorsalfars veg. Generelt er det rimelig &
anta at en del syklister fglger ganglinjene i og rundt planomradet, slik som i dagens
situasjon. Figur 48 tar utgangspunkt i Figur 9, men der den anbefalte regulerte sykkelveg
med fortau i Otto Nielsens veg er lagt inn.
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—  Sykkelrute
sese Sykkelrute varierende stand

/

Figur 48: Oversikt over fremtidige sykkelruter med regulerte tiltak

I Otto Nielsens veg er kryssene stort sett oversiktlige med god sikt, som gir en ok
trafikksikkerhet til tross for oppsprukken asfalt og manglende fotgjengeroverganger. For
Alternativ 1 vil eksisterende tilrettelagte krysningspunkter langs vegene, sikres i henhold til
standarder, med blant annet ny oppmerking og tilfredsstillende skilting. Nye
overganger/krysninger som planlegges har sammenheng med ganglinjene, slik at
krysningspunktene faller pa naturlige steder uten at man opplever det som en omvei.

Under punkt 8.2.2 anbefales det etablering av ensidig fortau langs Paul Fjermstads veg,
Harald Bothners veg og Asbjgrnsens gate. Bakgrunnen til det er at det ifglge naboer har
veert et problem for myke trafikanter at de smale og til dels utflytende fortauene er
vanskelige & brgyte om vinteren. Dette fgrer til at gdende tvinges ut i kjgrebanen. Ved en
etablering av ensidig fortau vil det sikres et mer driftssikkert ferdselsareal for gdende. I
tillegg vil det etableres tydelige krysningspunkt til motsatt side der andre veger og viktige
gangforbindelser til m3lpunkt krysser denne strekningen. Dersom det ikke er problemer
med hgy fart, er det ikke ngdvendig med opphgyde fotgjengeroverganger, men det
anbefales at de markeres med skilt og fotgjengerfelt fordi det er en del av en skoleveg. Det
anbefales ogsd & etablere fotgjengeroverganger hvor fortauet krysser gater.

8.2.1 Sykkelveg med fortau langs Otto Nielsens veg

Sykkelveg med fortau i Otto Nielsens veg er et positivt tiltak som sikrer en god
fremkommelighet for syklistene, samtidig som man tar vare p& myke trafikanter. Det er
ikke satt som et avbgtende tiltak for planen, men det anbefales & regulere inn plass, da det
er et positivt tiltak for omradet. Med tanke pa trygg skoleveg vil man 3 et trygt skille
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mellom gdende og syklende, der skolebarna trygt kan ga p8 fortauet. Ulempen er at det
kan fgre til hgyere hastigheter p& de som sykler, som kan vaere negativt for skolebarn som
gnsker & sykle. Det er dog tillatt 8 sykle pa fortauet.

I henhold til SVVs hdndbok N100 og sykkel- og gangtrafikk i Otto Nielsens veg, vil bredden
pé sykkelvegen vaere 2,5 meter og fortau 1,5 meter. Dette vil i utgangspunktet vaere
tilstrekkelig for en sekundaer sykkelveg, men dette er mindre enn anbefalt bredde fra
Trondheim kommune. Det anbefales at det brukes en fortausbredde p& minimum 2 meter
langs sykkelvegen. Prinsippet for utforming av sykkelvegen vises i Figur 49.

0,25 Fortau Sykkelveg 0,25

- ¥
[ T |kke awvisende kantstein [

Figur 49: Fra SVVs h8ndbok V122 Sykkelh8ndboka. Viser prinsipp over sykkelveg med fortau.
Ved 2,5 meter sykkelveg kan man ha gul midtlinje p8 sykkelvegen for § skille kjoreretningene.

Utformingen for Otto Nielsens veg blir sveert bred, og det bgr tilstrebes at dagens
grgntareal mellom kjgrebanen og gang- og sykkelvegen tas bort eller reduseres og at
sykkelvegen plasseres s naere vegen som mulig. Det m& antas at en rabatt er ngdvendig,
men det er gnskelig at denne er pa et minimum for & forhindre et meget bredt og utrivelig
tverrsnitt. Tilbakemelding fra Byplan er at rabatten skal fglge normkrav i Trondheim
kommune p8 1,5 meter grgntrabatt mellom sykkelgveg med fortau og kjgrebanen. P&
grunn av gnske om & regulere bussholdeplasser i Otto Nielsens veg anbefales det at
fortauet beholdes frem til gangfeltet ved Lillebergvegen. Ved kantstoppet er det anbefalt
minimum fortausbredde pa 2,5 meter.

Otto Nielsens veg sine bredder er gitt av N100 og kjgrebanene ma ha bredder lik 3,25
meter om vegen regnes som en del av hovednettet for kollektivtrafikk. Ellers kan bredden
veere 3 meter.

Anbefalt tverrsnitt av Otto Nielsens veg med sykkelveg med fortau:

e Kjgrebane: 3 meter i hver retning

e Skuldre: 0,25 meter ved kantstein / 0,5 meter ellers

e Rabatt: Ingen krav ved 30 eller 40 km/t / 1,5 meter ved 50 km/t. Byplan gnsker
1,5 meter rabatt.

e Sykkelveg: 2,5 meter”

e  Skulder ved sykkelveg: 0,25 meter

e Fortau: 1,5-2 meter

e  Skulder ved fortau: 0,25 meter

e Totalt: Ved et fortau som er 2 meter bredt, og en plattform som er 2,5 meter bred
blir tverrsnittet pa 15,75 meter der det er kantstopp i sgr. Det er inkludert 1,5
meter rabatt. Utenom holdeplass og fortau i sgr vil det veere 13 meter bredt
tverrsnitt. Ved holdeplass nord vil det vaere 14 meter bredt tverrsnitt (uten
grgntrabatt).

Ved etablering av sykkelveg med fortau, vil syklende og gdende f& hvert sitt areal & ferdes
pd, som gir bedre fremkommelighet og faerre konflikter mellom gdende og syklende enn en
gang- og sykkelveg. Dette er gunstig for trafikksikkerheten, siden trafikkbildet blir mer
forutsigbart. Sykkelveg med fortau anbefales & reguleres til nordsiden av Otto Nielsens veg
og langs hele strekningen mellom Kong @ysteins veg og Harald Bothners vei, og sgrger for
enkel tilgang til virksomhetene i planomradet. Fortauet anbefales & legges lengst bort fra
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kjgrebanen. Det er viktig 8 tenke p& overgangene til andre Igsninger, med god informasjon
om systemskifte eller opphgr av sykkeltilbud for syklistene.

Plasseringen av sykkelvegen tilsier en bruk som i hovedsak bestar av tilgang til
neeringstomtene nord for Otto Nielsens veg. Med en hovedsykkelveg rett sgr for Otto
Nielsens veg og flere snarveger til viktige sentrumsomrdder og kollektivknutepunkter rundt
planomradet, antas det at sykkeltrafikk og gangtrafikk, fordeles jevnt utover. Totalt fra
planomradet vil det antagelig sykle opp mot 150 i timen, men disse vil komme fra
forskjellige retninger og ikke alle vil benytte Otto Nielsens veg. De som ikke har tilknytning
til naeringene langs Otto Nielsens veg vil sannsynligvis bruke andre og mer direkte ruter.

Dette vises ogsa pa trafikktellingene som er gjort i krysset Kong @ysteins veg x Otto
Nielsens veg.

8.2.2 Fortau langs Harald Bothners veg, Paul Fjermstads veg og
Asbjgrnsens veg - Avbgtende tiltak

Det er ngdvendig & se pa avbgtende tiltak som bgr gjennomfgres for det begynner &

bygges. Tiltak skal sikre en trygg skoleveg og ferdsel for myke trafikanter. Som man ser pa

Figur 45 s3 legges det opp til mobilitet langs strekningen Figur 50 viser. Det vil veere myke
trafikanter og kjgrende, samt varelevering.
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Figur 50: Stiplet rgd linje viser strekningen Harald Bothners veg, Paul Fjermstads veg og
Asbjornsens gate
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Som nevnt er fortauene stort sett smale, vekslende mellom ensidige og tosidige, ujevne, og
med darlig asfaltdekke. Enkelte steder er det ikke kantstein, men rennestein, noe som
skaper en darlig barriere mellom myke trafikanter og kjgrende. Siden dette er en boliggate
er det ingen fotgjengeroverganger eller tydelige tilrettelagte krysningspunkt langs denne
strekningen i dag. Fordi dette er en del av en skoleveg, i tillegg til gnsket om gkt aktivitet
av myke trafikanter i fremtidig situasjon, anbefales det & legge til rette for krysninger ved
naturlige punkt langs ruten. For & unngd en potensiell negativ pavirkning, ansees det som
sveert ngdvendig & endre denne strekningen for gkt trafikksikkerhet og trivsel.

Utformingen som er i Tyholtveien og Asbjgrnsens gate p8 andre siden av Tyholtveien, har
en utforming som anbefales for denne strekningen. Disse er nylig regulert og oppgradert
med ensidig fortau p& 3 meter, og kjgrefelt og skuldre p& 4,5 meter. Denne utformingen er
enveiskjort og krever et areal p8 7,5 meter.

Figur 52: Asbjornsens gate p8 andre siden av Tyholtveien (sett mot Tyholtveien). Kilde: Google
maps).

En grov oppmaling via Norgeskart gir en bredde pd mellom 8- 12 meter langs strekningen
Harald Bothners veg, Paul Fjermstads vei og Asbjgrnsens gate. Det er fartsgrense 30 km/t
og en ADT p& godt under 4000 ved alle fremtidige alternativer. Det vil si at det kan vaere
blandet trafikk, og at det ikke er behov for eget sykkelfelt eller annen tilrettelegging for
syklister.
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For & legge til rette for sykling i begge retninger i den envegskjgrte kjgrebanen, anbefales
det en kjgrefeltbredde p8 minimum 4 meter.

For de gdende anbefales det & anlegge et ensidig fortau pa gstsiden av vegen. Fortauet bgr
ha en minimum bredde p& 3 meter for blant annet & sikre god brgyting med normalt utstyr
og gkt antall gdende. Ved 3 sikre god vinterdrift, unngdr man at barn og andre myke
trafikanter ma ga i vegbanen under vintersesongen. Lgsningen anbefales for hele
strekningen slik at fortauet kan kobles til fortausarealene fra Tyholtveien og mot Igsningen i
Otto Nielsens veg. Det sikrer et mer sammenhengende gangnett.

For kjgrende, er ngdvendig kjgrebanebredde avhengig av dimensjonerende kjgretgy for
planomrddet, som for eksempel kjgretgy for varelevering (og brannbil). Selv om det ikke
gar en kollektivrute der i dag, er det et gnske fra ATB at det settes av areal til
vegforbedring og mulig fremtidig kollektivtrase og holdeplass. Kjgrebanebredden anbefales
& vaere minimum 6 meter bred dersom det skal kjgre buss langs strekningen (N100, side
26).

Anbefalt tverrsnitt for Harald Bothners veg, Paul Fjermstads vei og Asbjgrnsens gate:

e Kjgrebane: 3,5 meter

e Skuldre: 0,25 meter ved kantstein / 0,5 meter ellers
e Fortau: 3 meter

e  Skulder ved fortau: 0,25 meter

e Totalt: Minimum 7 meter

Ved 8 plassere fortauet pa gstsiden av strekningen, far man et fortau som strekker seg fra
Asbjgrnsens gate og Tyholtveien og langs hele strekningen til Otto Nielsens veg. Det vil
veere faerre avkjgrsler og kryss som ma over fortauet, enn plassering pd vestsiden. Det
anbefales at det generelt langs strekningen legges til rette for krysninger ved kryss som
kobles til m3lpunktene, og da med fotgjengerfelt, skilt og nedsenket kantstein med lav vis.

Ved innkjgrslene til eiendommene ma det sikres tilstrekkelig sikt. Kantparkering pa enkelte
deler kan forsvinne ved denne Igsningen, men det & skape trygg skoleveg og gke
attraktiviteten for myke trafikanter bgr veie tyngre.

I kapittel 9.3 om anleggstrafikk, anbefales det at det opprettes et godt tilbud for myke
trafikanter for anleggsperioden starter. Dette for & legge til rette for en trygg skoleveg og
ferdsel for myke trafikanter, i tillegg til god vinterdrift, allerede under anleggsperioden.

8.2.3 Konsekvens for gang- og sykkelnett

Med en gnsket gkning i antall myke trafikanter til og rundt omradet er det viktig 8 se pa
foretrukne ruter. Standarden pa arealene til bdde gdende og syklende er generelt darlig
rundt planomradet. Strekningen langs Harald Bothners veg, Paul Fjermstads veg og
Asbjgrnsens gate anbefales & utbedres for 8 gke attraktiviteten med tanke p8 gkt bruk i
fremtidig situasjon. Uten 8 gjgre tiltak og med gkt antall myke trafikanter, vil konsekvensen
for denne strekningen bli noe forverret. Gjennomfgres det avbgtende tiltaket om & forbedre
strekningen, vil det fgre til en forbedring. Det vil spesielt gi en bedre tilrettelegging for
myke trafikanter og skolebarn.

De planlagte gangforbindelsene over planomrédet ivaretar dagens brukte gangforbindelser.
Det er positivt at gangforbindelsene viderefgres sa godt det lar seg gjere, i tillegg til at det
0gsd er universelt utformede forbindelser. Tiltaket om & anlegge sykkelveg med fortau p&
nordsiden av Otto Nilsens veg er positivt for myke trafikanter og gir et mer tydelig
trafikkbilde, og anbefales gjennomfgrt.

Sykkelparkeringen vil bidra til gkte sykkelandeler, hvor stgrsteparten av de syklende vil
ende opp ved studie og arbeidsplassene ved Vestflgyen i nordvest. Sammen med mer
tilrettelagte ruter for syklistene og et mer helhetlig sykkeltilbud rundt planomradet, vil dette
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ha positive konsekvenser for omradet. Det vil vaere positivt for bade ansatte og lokale
beboere.

Konsekvens uten/med avbgtende tiltak: Forverret / Forbedret

8.3 Kollektivtrafikk

Det er ikke kommet frem planlagte endringer ang. kollektivtilbudet rundt planomradet. Den
ene holdeplassen i Otto Nielsens veg brukes ikke i dag, men ATB gnsker at det settes av
areal til holdeplass i begge kjgreretninger som er godt tilrettelagt med tanke pa av- og
pastigningsareal. Det er vurdert at holdeplassen burde bli inkludert i NRK-tomten sine
fremtidige planer, blant annet med tanke p& plassering av avkjgrsler.

I dag ma de aller fleste bytte buss for & komme segq til Tyholt. Attraktiviteten kan gkes og
reisetiden kan reduseres ved at kollektivtilbudet forbedres, slik at flere unngar & matte
bytte buss. Man ma uansett se pd helheten i linjetilbudet, men dette kan gjgre at flere
velger & benytte kollektivt.

Ganglinjene vil bli noe lenger fra enkelte holdeplasser fordi hovedinngangen flyttes 400
meter naermere byen. Men med bedre tilrettelagte adkomster og universell utforming vil
kollektivtrafikk i Alternativ 1 bli noe forbedret. Hovedinngangen flyttes naermere
bussholdeplassen kalt Tyholt, og reisetiden til byen med buss blir derfor kortere.

Det er planlagt mer utbygging i bydelen, og nar dette prosjektet er utbygd, kan
kollektivdekningen ha blitt bedre.
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Figur 53: Avstander til bussholdeplasser for Alternativ 1.

Det er generelt viktig & legge opp til stier og adkomst til dagens og morgendagens
bussholdeplasser. Ved 3 tilrettelegge for korte og lesbare gangforbindelser mellom
holdeplasser og malpunkt, sikrer man en trygg atkomst til og fra holdeplassen for alle, ogsa
mennesker med nedsatt funksjonsevne og orienteringsevne. Alle gangforbindelsene burde
utformes universelt der dette er mulig. Det betyr gangveger uten trapper, bratte stigninger
og lange omveger.

A legge til rette for mer bruk av bysykler kan ogsa gke bruken av kollektivtransport.

8.3.1 Konsekvens kollektivtrafikk

Kollektivtilbudet er ikke planlagt endret i fremtidig situasjon, noe som er negativt pa grunn
av at mange ma bytte buss. Dette ligger utenfor prosjektets kontroll, men er et viktig punkt
& ta med. Det er planlagt mer utbygging i bydelen, slik at dette kan endres i fremtidig
situasjon. Med tiltak om & forbedre enkelte strekninger rundt planomradet med universell
utforming og bedre standard generelt, vil kunne bidra til en mer attraktiv og trygg veg til og
fra holdeplassene. Hovedinngangen flyttes naermere bussholdeplassen kalt Tyholt, og
reisetiden til Trondheim sentrum med buss blir derfor kortere.

67



Konsekvens uten/med avbgtende tiltak: Uforandret

8.4 Trafikksikkerhet

Standarden pa vegene og tilbudene for trafikantene har en betydning for hvilken rute man
gnsker & velge, uavhengig av fremkomstmiddel. Alt fra belysning, fotgjengeroverganger,
kvalitet og bredde pa fortau, hull i vegene, sikt og lignende spiller inn pa trafikksikkerheten
og valg av rute. Som nevnt er det generelt varierende standard p& vegene rundt
planomradet i dag, hovedsakelig for myke trafikanter. Trafikksikkerheten kan bedres ved &
planlegge tydelige arealer for gdende og syklende. I tillegg til anbefalte utbedringer og tiltak
for & gke standarden, er det viktig at det er belysning pd planlagte og eksisterende stier,
bade i planomradet og langs vegene rundt. Gjennomfgres planene og de anbefalte
tiltakene, vil trafikksikkerheten gke.

P& Figur 46 og Figur 47 kan man ved Tyholttunet barnehage se at det er lagt til rette for en
gangforbindelse som krysser omradet for varelevering og gjesteparkering. Det anbefales
generelt & legge gangforbindelser utenom kryssende varelevering, da det er uheldig & ha
varelevering der myke trafikanter ferdes. Det er antatt varelevering og renovasjon en gang
uken, slik at dette trolig ikke er ansett som et stort problem. Det er uansett viktig med god
trafikksikkerhet og gode rutiner rundt vareleveringsomradet.

Inne i planomradet anbefales det at man benytter fysiske hindre der fortau eller gang- og
sykkelveger er s& brede at de kan oppfattes som kjgreveg. Eventuelle fysiske hindre m&
dog kunne flyttes/senkes enkelt for ikke & hindre utrykningskjgretgy eller brgyting.

Generelt anbefales det & legge til rette for trygge overganger i ssmmenheng med
ganglinjene i planomrédet, slik at man unngar villkryssing. Det er viktig at
fotgjengerovergangene ikke oppleves som en omveg. P& Otto Nilsens veg kan man langs
sgrsiden av vegen se tydelig trakk langs gresset og som krysser over gresset ved vanlige
brukte krysningspunkt, se Figur 54. Man kan ogsa se at denne krysningen er gjort i Figur 8
som viser barnetrakk.

Figur 54: Tr8kk langsmed og over gresset mellom Otto Nielsens veg og H8kon H8konsons gate.

Utfra trdkkene som gar pd sgrsiden av Otto Nielsens veg, kan man se hvor det kan veere
lurt & anlegge overganger over Otto Nielsens veg. Figur 54 viser et utsnitt av trakket som
gar fra Lillebergveien og til Kong @ysteins veg. Det er ca. 360 meter mellom gangfeltene i
Otto Nielsens veg, som kan oppleves langt. A etablere et fortau langs sgrsiden av Otto
Nielsens veg kan gi en helhetlig Igsning mellom Lillebergveien og Kong @ysteins veg, men
tar opp en del grgntareal og tverrsnittet i Otto Nielsens veg vil bli bredt og kan virke
massivt. Alternativt til 8 anlegge fortau langs sgrsiden, kan det anlegges flere
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fotgjengeroverganger for & unnga villkryssing. Denne Igsningen anbefales da den ikke
krever s& mye grgnt areal og far flere over p8 det som vil vaere et gang- og sykkelareal av
hoy kvalitet pa nordsiden av Otto Nielsens veg. Plassering av krysningspunktene bgr sees i
sammenheng med eventuell ny utforming av Otto Nielsens veg og nye adkomster til
planomradet.

H&ndbok N100 fra Statens Vegvesen anbefaler ikke bruk av gangfelt i boligomrader med 30
km/t. P8 steder hvor det ikke er gangfelt kan det anlegges en tilrettelagt kryssing.
Tilrettelagt kryssing kan vaere aktuelt ndr gdende med stor sannsynlighet vil krysse pa
dette stedet eller nar slik tilrettelegging vil forbedre framkommeligheten for gdende uten at
ulykkesrisikoen forverres. Det er pd en annen side ikke registrert noen ulykker mellom
kjoretgy og gdende de siste 10 arene langs denne strekningen. Det anbefales uansett &
legge til rette for trygge overganger med skilting og oppmerking i forbindelse med
adkomster til planomradet og til planomradets naturlige ganglinjer. Dette gjor trafikkbildet
mer tydelig bdde for myke trafikanter og kjgrende, og kan bidra til 3 lede de myke
trafikantene bort fra eventuell villkryssing.

En nabo la frem et forslag om at dersom det skal gjgres tiltak i Otto Nielsens veg bgr det
gjores fartsreduserende tiltak fra utkjorselen fra Hakon Hakonssons gate. Bakgrunnen for
forslaget var at man antagelig kan senke farten pa gjennomgangstrafikken. Ut ifra
merknaden kan man anta at en del som kjgrer i Otto Nielsens veg ikke overholder
fartsgrensen nar den endres fra 50 km/t til 30 km/t. Fartsreduserende tiltak kan vaere
smalere kjgrefelt eller fartshumper. Dette kan gjgres uavhengig av reguleringsplanen.

Det er ikke er registrert noen trafikkulykker de siste 10 drene, men med gkende antall
myke trafikanter er det generelt viktig 8 legge til rette for trafikksikre veger med god
standard og trygge kryssinger.

8.4.1 Trygg skoleveg

Registreringene fra barnetrakk viser at krysset Harald Bothners veg x Otto Nielsens veg er
en del av en eller flere skoleveger. Siden dette er i et skoleomrade, kan det gi gkt sikkerhet
& anlegge fotgjengerfelt for & sikre en trygg krysning. Fotgjengere er den stgrste gruppen
blant hardt skadde og drepte i trafikkulykker i perioden 2008 - 2017 i Trondheim ifglge
Trafikksikkerhetsplan 2020-2024.

Ved utbedring av strekningen mellom Otto Nielsens veg og Tyholtveien (punkt 8.2.2), i
tillegg til tiltak om sykkelveg med fortau langs Otto Nielsens veg, vil det bli en tryggere
skoleveg for flere barn. I tillegg vil gangforbindelsene i planomr8det bli bedre b&de med
tanke pa kvalitet og opplevelse, og man kan anta at forbindelsene vil bli mer brukt i
fremtidig situasjon. Som nevnt tidligere er det viktig & etablere et helhetlig gangnett med
klare krysningspunkt. Det er viktig at krysningspunktene er der det er naturlig a8 krysse
veger og gater, i tillegg til at de er skiltet og oppmerket, spesielt der det er skoleveger. Det
kan gi barn bedre forutsigbarhet og lede dem til steder hvor de bgr krysse vegen.

Det er viktig & ivareta trafikksikkerheten til myke trafikanter, siden nullvekst i biltrafikken
bidrar til en gkning av de andre trafikantgruppene. Utformer man trygge og sikre
skoleveger kan det fgre til at flere barn og unge gar eller sykler til skolen. Det vil igjen fgre
til mindre foreldrekjgring, som igjen vil bedre trafikksikkerheten i naeromradet rundt
skolene

8.4.2 Krysset Paul Fjermstads veg X Professor J.H.L. Vogts veg

I dag er krysset Paul Fjermstads veg x Professor J. H. L. Vogts veg et skarpt kryss, med
darlig sikt mot myke trafikanter som kommer fra nord. Med etablering av bredt fortau pa
gstsiden av Paul Fjermstads veg vil krysset bli mer trafikksikkert. Arsaken er at myke
trafikanter f&r et egnet og gjennomgaende areal, og dermed ikke gar i vegbanen eller
vegkanten, der man ikke har like god sikt mot. Det ansees som viktig 8 sikre god sikt i
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krysset mot fortauet, og sgrge for et godt kjgremgnster. Vurdering i forbindelse med 8
bedre sikten mot nord, bgr vurderes i samsvar med endringer pa primaervegen Paul
Fjermstads veg. Trafikkmengden p& Professor J. H. L. Vogts veg er liten, sd selv om vegen
er smal utgjar ikke det noe problem av hensyn til trafikksikkerheten.

8.4.3 Konsekvens trafikksikkerhet med tiltak

Trafikksikkerheten i de omkringliggende vegene vil i fremtidig situasjon avhenge av tiltak
som utfgres. Etablering av sykkelveg med fortau i Otto Nielsens veg vil gke
trafikksikkerheten for Alternativ 1. Med Nullvekstmalet i Trondheim og med fokus pa & gke
antall myke trafikanter i trafikkbildet, vil det uten anbefalt forbedring av fortau og
fotgjengeroverganger i Harald Bothners veg, Paul Fjermstads veg og Asbjgrnsens gate fa en
konsekvens som litt forverret. Ved & utfgre tiltak langs denne strekningen, vil ogsd krysset
ved Professor J. H. L. Vogts veg forbedres, og trafikksikkerheten for hele omradet gker.

Konsekvens uten/med avbgtende tiltak: Forverret / Forbedret

8.5 Varelevering

Vareleveringen til dette komplekse forskningssenteret er delt opp og lagt til forskjellige
deler av omradet avhengig av hva som leveres. Figur 55 viser adkomst til og plassering av
vareleveringsomradene. I nordvest er det i hovedsak kontorer, kantine og campusdrift,
mens det i sgr@st leveres varer til basseng og laboratorier, alt fra modeller til drivstoff. Det
er i sgrgst man kan forvente de stgrste vareleveringene, med bruk av vogntog. Det er
derfor viktig at det er god nok plass og oversikt for at disse skal kunne mangvrere seg trygt
p& omrédet. Disse omradene bgr vaere egne vareleveringsomrader, hvor det ikke befinner
seg annet enn autorisert personell. Gangtraseer bgr eksempelvis ikke ledes over disse
omrddene. De m& ogsd veere store nok til at en vogntog kan snu, fortrinnsvis uten & rygge.
Er dette ikke mulig, m3 det lages sikre og tydelig merkede omrader for hvor kjgretgyene
kan rygge. Det at det er lagt opp til en egen avkjgrsel til varelevering ved Verkstedsgarden
er bra, fordi det gir et tydelig og mer trafikksikkert trafikkbilde.
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Figur 55: Varelevering for Alternativ 1

For vareleveringsomradene til bassengene og laboratoriene vil det vaere god plass og det vil
vaere mulig 8 snu. Noe rygging m& gjgres nar lastebilene skal parkere for & losse av eller
pa. Disse omradene sikres mot uvedkommende. I nordenden er det kun enkelte leveranser
av gasstanker. Mindre enn en gang i uken. I sgrenden er det mellom 1 og 10 biler om
dagen.

Varelevering i nordvest handteres i samme omrdde som gjesteparkeringene, men her
benyttes kun mindre vareleveringskjgretgy.

8.5.1 Konsekvens varelevering

Varelevering til OSC vil veere tilneermet lik dagens situasjon, men med bedre tilrettelegging
med tanke pa sikkerhet, plasseringer og snuomrader. Egen avkjgrsel til Verkstedsgarden
reduserer risikoen for at uvedkommende kjgrer inn, og at myke trafikanter ferdes der.

Konsekvens uten/med avbgtende tiltak: Uforandret

8.6 Vurdering - Oppnaelse av Nullvekstmalet

Det er viktig 8 vurdere om omfanget av planen er i forhold til «rett virksomhet p& rett
sted», i tillegg til tilgjengeligheten til bade lokale servicefunksjoner og sentrumsfunksjoner i
en framtidig situasjon (2030). Utbygging av studie- og arbeidsplasser i dette omradet skal
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gjores med tanke pad nullvekstmélet og med overgang til miljgvennlige transportmidler.
Basert pa utredningen om den framtidige turproduksjonen, vurderes tiltak i planomradet
som gir best mulig baerekraftig mobilitet og som bygger opp under nullvekstmalet. Bade
antall parkeringsplasser for bil og sykkel vurderes i forhold til nullvekstma3let.

8.6.1

Kartet til hgyre viser tilgjengelighet i
ulike omrader av Trondheim. Det er
resultat av en analyse utfgrt i 2012, og
har derfor ikke dagens kollektivruter og
trafikksystemer innarbeidet. Det
foreligger dessverre ikke nyere
tilgjengelighetsanalyse.

I dette kartet ligger planomradet
innenfor kategori D1: Byomrader med
relativt god tilgjengelighet, men uten
hovedarer for bil og kollektivtrafikk.

I dagens kollektivsystem er
planomradet koblet til rute 13 i Kong
@ysteins veg, som gar mellom
metrorutene ved Leangen knutepunkt
og Lerkendal/Elgeseter.

I kommuneplanens arealdel,
planbeskrivelsens side 21, gis det
fglgende retningslinje:

Arbeids -og/eller besgksintensiv
virksomhet skal lokaliseres i omr8der
med god tilgjengelighet for fotgjengere
og god kollektivdekning, fortrinnsvis
innen arealform8let sentrumsformél.
Kontor kan ogs§ lokaliseres i omr8der
med god kollektivtilgjengelighet,
definert som sone for midtre
parkeringsdekning. Neeringsomr8der
med god tilgjengelighet for bil og d8rlig
kollektivtilgjengelighet forbeholdes
lager- og industrivirksomhet.

Rett virksomhet pa rett sted

‘4\

oY
Bl A-omrade D1 - omrade
Il B-omrade D2-omrade
Bl Ciomade [__] Reg kollektiv.

C2-omrade
0
ONTNU  Coplan vick S i
A-omrader: God tilgj L for kollektivirafikk, syklister og fotgjegere.
B-omrader: Middels god tilgj et for , syklister g jere.

C1-omrader: God tilgjengelighet for bil og tungtrafikk (inntil 1000 mier fra kryss pa E/ R-veg langs veg med god standard)

C2. ader: God for bil og tungtrafikk (fra 1000-200@n fra kryss pa E /R -veg langs veg med god standard).

D1-omrader: Byomrader med relativt god et, men uten for bil og kollektivirafikk.

D2-omrader: Omrader med relativt darlig tilgjengelighet for alle

Figur 56: Viser tilgjengelighet i ulike omr8der av Trondheim
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Utfra en samordnet areal- og transportplanlegging, bgr

virksomheter med mange ansatte og lite areal per ansatt,
sakalt arealintensive virksomheter, ligge sentralt og langs
hovedkollektivarer. Virksomheter med f& ansatte og stort
arealbehov bgr plasseres der det er god biltilgjengelighet.

Dette tiltaket har arbeids- og studieplasser, som kan sies &
veere samme kategori som kontorer, foruten at studenter
bruker mye mindre bil enn arbeidstakere. Samtidig
understrekes det at dette er studie- og arbeidsplasser knyttet
til svaert store bassenger og laboratorier, og er derfor ikke en
arealintensiv virksomhet. Ut fra prinsippet om rett virksomhet
pa rett sted, ville det ikke vaert riktig & plassere denne
virksomheten i sentrum / indre sone.

Kontorer anbefales innenfor sentrumsomraddene og omrader
definert som midtre sone. Den rgde sirkelen viser
planomradet, og at det har kortest avstand til Midtre sone i
sgr, ved Ebergkrysset.

Soner for parkeringsdekninig

- Midtbysonen
- Indre sone
- Midtre sone
[:I Ytre sone

Figur 57: Soner for parkeringsdekning

8.6.2 Omradeutvikling fram mot 2030

Planomrédet ligger delvis innenfor og like ved et viktig lokalsenter. Rundt omrédet
planlegges flere boligfelt, blant annet fortetting ved Valentinlyst borettslag, boligutbygging
pd NRKs eiendom, og utbygging av Brgset. Dette gir flere beboere i naeromradet, og
dermed enda bedre grunnlag for kollektivtilbud. Det gir ogsd enda bedre grunnlag for
handels- og servicetilbudet i lokalsenteret.

Dette vil 0ogsa si at ansatte og studenter pa Tyholt kan f& gjort flere serender i naeromradet,
i kombinasjon med arbeidsreise.

8.6.3 Beregnet trafikk

Det er ikke beregnet en stor vekst i biltrafikk fra planomradet fordi det planlegges mindre
antall parkeringsplasser enn det er i dag. I beregningene er det vist at utbyggingen av NRK-
tomten star for omtrent 70 % av bilveksten. Det er tilstrekkelig kapasitet i krysset Otto
Nielsens veg x Kong @ysteins veg i dimensjonerende time.

Ved reduksjon i antall personbilkilometer, er trafikk med andre fremkomstmidler beregnet
til & gke. Dette er bra av hensyn til miljg.

8.6.4 Tiltak med parkeringsreduksjon

Nullvekstmalet er et viktig mal for prosjektet. Det er flere elementer i planen som bidrar til
& kunne oppnd nullvekstmalet. Det fgrste og kanskje viktigste er at prosjektet legger opp til
3 redusere bilbruken ved & redusere antall parkeringsplasser samtidig som man gker antall
sykkelparkeringsplasser. Det planlegges 120 bilparkeringsplasser, og for & oppna
nullvekstmalet er det beregnet at det bgr vaere 297 plasser eller mindre. Ved & redusere
antall parkeringsplasser bidrar man til & redusere personbilkilometere, fordi feerre antagelig
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velger 8 benytte bil nar tilgjengeligheten av parkeringer blir darligere. Det kan bli aktuelt
med boligsoneparkering for & unnga villparkering.

8.6.5 Neerhet til sentrum

For fotgjengere og syklister er det 2,3 km fra hovedadkomsten til torget, og 1,8 km fra
hovedadkomsten til Solsiden. Dette er relativt sm& avstander, men p& grunn av stor
hgydeforskjell er det noe mindre attraktivt enn om det var flatt.

Det er 2,1 km fra hovedadkomsten til sentralblokkene p& Glgshaugen campus. Her er
hgydeforskjellen litt mindre.

8.6.6 Kollektiv transport og naerhet til kollektivholdeplasser

Rutetilbudet er slik at mange ma bytte busslinje, men ifslge kommunens samordnede areal-
og transportpolitikk bgr plasskrevende virksomheter med f& arbeidsplasser ligge der det er
lav kollektivdekning. OSC planlegges for 1070 arbeids- og studieplasser og er knyttet til et
sveert arealkrevende anlegg p& 50 000 kvadratmeter. Det gir nesten 100 kvadratmeter per
ansatt. Lokaliseringen til OSC er sentrumsnaer, men har mindre kollektivdekning. Det ville
veert lite effektiv arealbruk for et slikt type anlegg med en slik lokalisering, dersom
kollektivdekningen hadde veaert hgyere. Omradet rundt planomradet planlegges fortettes i
fremtidig situasjon og lokalsenteret vil antagelig gke og kan fgre til at det blir et forbedret
kollektivtilbud. Uavhengig av arealbruk vil dette uansett gi en positiv gevinst.

Det er planlagt gode og synlige gangforbindelser til/fra bussholdeplassene. Ganglinjene vil
bli noe lenger fra enkelte holdeplasser fordi hovedinngangen flyttes til Paul Fjermstads vei,
som er 400 meter naermere Trondheim sentrum. Hovedinngangen flyttes naermere
bussholdeplassen kalt Tyholt, der rute 22 g&r. Reisetiden til Trondheim sentrum med buss
blir derfor flere minutter kortere, enn om man bruker holdeplassen i Otto Nielsen veg eller
Magnus Berrfgtts veg. Linjene har forbindelser til knutepunktene Lerkendal og Leangen
(Strindheim), i tillegg til overgang til Metrolinje 3. Korteste avstand fra hovedadkomst til
metrobuss er 1,5 km til @stre Berg.

8.6.7 Nezerhet til kollektivknutepunkter

Leangen er et kollektivknutepunkt med to metrobusslinjer og togstasjon. Dette er omtrent
2,2 km fra hovedadkomsten.

Ved Lerkendal gar det to metrolinjer og det er togstasjon her. Det er omtrent 2,1 km til
togstasjonen.

8.6.8 Tilrettelegging for syklende

Sykkelparkeringsplassene gker drastisk, fra 90 plasser til forelgpig 890 plasser. Flesteparten
av plassene er planlagt under tak og mange parkeringsplasser er i forbindelse med
innganger. I tillegg til & gke antall sykkelparkeringer, blir det ogsa bedre standard og
fasiliteter i forbindelse med sykkelparkeringene. Tiltaket om & oppgradere til sykkelveg med
fortau i Otto Nielsens veg kan gjgre det tryggere og mer effektivt for syklistene.

8.6.9 Bysykler

Tilgjengelighet til bysykler er ogsa viktig, for & enkelt kunne gi mulighet for 8 sykle for de
som ikke har egen sykkel eller egen sykkel tilgjengelig. Det er en rask og enkel mate &
komme seg rundt pa, uten & matte ha med seg egen sykkel eller g8 tilbake for 8 hente
sykkelen som er parkert et annet sted. Bysykkelordninger kan bidra til & erstatte reiser med
hovedsakelig bil, men ogsd kollektive transportmidler. Bysyklene kan ogsd vaere et ledd i en
reisekjede med kollektive transportmidler, og man kan komme naermere reisemalet enn
ved bruk av kun kollektiv transport. Bysykler kan spesielt vaere et godt reisemiddel mellom
de forskjellige campusene.
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Det anbefales bysykler ved inngangene pa campus, slik at man kan bruke disse til 8 komme
seg mellom kollektivholdeplasser og metrobusslinjer i neerheten, men ogsd mellom
campusene.

8.6.10 Gangveger

Gangforbindelsene som i dag gar over planomradet, beholdes i Alternativ 1 men med litt
justeringer og oppgraderinger. Planforslaget medfgrer blant annet en oppgradert, universelt
utformet gangforbindelse fra Otto Nielsens veg til lokalsenteret. Denne skal vaere opplyst og
veere framkommelig p& vinteren. Den gir god tilgang til handel og service fra Tyholt/Berg-
omradet

Ved & gke standarden pa gangarealene og krysningspunkt for gdende og syklende, kan det

bli mer attraktivt 8 reise miljgvennlig enten ved bruk av gange, sykkel, men ogsd kollektivt.
Bedre og tryggere skoleveger rundt omrddet kan fgre til at flere skolebarn gar eller sykler til
skolene, og kan fgre til mindre foreldrekjgring. Dette er ogsa elementer som spiller inn p3 3
redusere antall personbilkilometer for & oppna nullvekstmalet.

Konsekvens uten/med avbgtende tiltak: Noe forverring/forbedring

8.7 Oppsummering av konsekvenser — Alternativ 1

Beregningene for trafikk viser at det ikke er en vesentlig vekst i biltrafikk fra planomradet,
men at utbyggingen av NRK-tomten st&r for omtrent 70 % av bilveksten fra naerliggende
omrade. Veksten er lav pa grunn av at det planlegges mindre antall parkeringsplasser enn
det er i dag, og det fgrer til en reduksjon i antall personbilkilometer som er positivt av
hensyn til nullvekstmalet. Det er tilstrekkelig kapasitet i krysset Otto Nielsens veg x Kong
@ysteins veg i timen for mest trafikk til og fra planomradet.

For & sikre et mer helhetlig og mer attraktivt og trafikksikkert tilbud for myke trafikanter
som skal til Ocean Space senter, Tyholttarnet og NRK, legges det bedre til rette for myke
trafikanter i og rundt planomrédet. Viktige ganglinjer pa tvers av planomradet viderefgres
med noen justeringer, for & sikre universell tilgjengelig. Det anbefales & regulere (og
bygge) om dagens gang- og sykkelveg til sykkelveg med fortau, for 8 sikre fremtidig
kapasitet i omrddet. Syklister som sykler via Otto Nielsens veg til planomradet f&r dermed
et bedre tilbud. En utforming lik Asbjgrnsens veg nord for Tyholtveien ansees som en god
Igsning i fremtidig situasjon for strekningen mellom Otto Nielsens veg og Tyholtveien, og er
ansett & ha en stor verdi for myke trafikanter.

Vurderingen i Lillebergveien konkluderer med at det kan fortsette & ha blandet trafikk selv
om Sigurd Jorsalfars gate stenges. Det vil ikke vaere en vesentlig gkning i trafikken, slik at
dagens utforming kan viderefgres.

Parkeringskapasiteten for bil og sykkel for Alternativ 1 ligger godt innenfor for & kunne
oppna Nullvekstmalet. Bade bilparkering og sykkelparkering vil bidra til & minimere
bilandeler og gke sykkelandeler. Gode sykkelfasiliteter blir ogsa ivaretatt.

Kollektivtransport er ikke planlagt endret, og far konsekvens som uforandret.
Hovedinngangen flyttes naermere holdeplassen Tyholt, som gir kortere reisetid med
busslinje 22 til Trondheim sentrum. Fra de andre holdeplassene vil det vaere lengre
avstand, men samtidig vil det veere bedre tilrettelagt med universell utforming og flere
gangforbindelser. Planlegges det bysykler i naerhet til innganger, kan bysykler ved for
eksempel Kong @ysteins vei gjgre det raskere & komme seg til hovedinngangen med
busslinje 60.

Planene for varelevering ansees som gode. Det ansees ogs& som hensiktsmessig 8 ha egen
avkjgrsel for varelevering til Verkstedgarden. Da unngdr man en veg som gar parallelt med
Otto Nielsens veg og gang- og sykkelvegen (evt. sykkelveg med fortau), og gir mindre areal
til grgnnstruktur.
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Konsekvensvurderingen for Alternativ 1 vurderes i forhold til temaene beskrevet i
planprogrammet og med metode og fargekoder presentert i kapittel 5. Det gjgres en
vurdering av bade med og uten avbgtende tiltak opp mot Alternativ 0.

Tabell 21 Samletabell for konsekvenser pafgrt av Alternativ 1.

Pavirkning |Konsekvenser | Pavirkning Konsekvens
Tema Verdi |Uten Uten Med Med
Avbgtende |avbgtende avbgtende avbgtende
tiltak tiltak tiltak tiltak
Trafikksyst | Ubetydelig Uforandret Ubetydelig Uforandret
emet endring 0 endring 0
Vegnettets Noe Ubetydelig Uforandret Ubetydelig Uforandret
kapasitet endring 0 endring 0
Forverret Forbedret
Myke
y ) Stor Forringet Forbedret
trafikanter _ 4+
Kollektivtr | | Ubetydelig Uforandret Ubetydelig Uforandret
afikk endring 0 endring 0
- . Forverret Forbedring
Trafikksikk
ratikst Stor Forringet Forbedret
erhet _ +/++
. Uforandret ; Uforandret
Varetrafikk | Middels | ZPetYde!i9 Ubetydelig
endring 0 endring 0
Noe forverret Forbedring
Nullvekst Stor Noe forringet Forbedret
= +/++
Samlet Noe forverring Forbedring
vurdering _ 4+
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9 KONSEKVENSVURDERING - ANLEGGSFASEN

Anleggsperioden for Ocean Space Centre er forventet 8 vare opp mot 8 ar og involvere
mange arbeidere og kjgretgy. Spesielt i de fgrste fasene, hvor gamle bygg skal rives og det
skal opprettes byggegroper, er det forventet mye anleggstrafikk med opp mot 60 lastebiler
i timen.

Kapasitetsberegningene for alternativ 1 viser at det er god gjenvaerende kapasitet i
hovedkrysset, selv med gkning i antall arbeidsplasser, utvikling av boliger p& NRK-tomten
og stengt Sigurd Jorsalfars veg. Med et lavere antall arbeidsplasser for Ocean Space Centre
under anleggsperioden, vil det ikke oppsta kapasitetsproblemer i kryss. Det fokuseres
derfor mer pa trafikksikkerhet, trygg skoleveg, tilgjengelighet for myke trafikanter og
anleggstrafikkens fremkommelighet.

9.1.1 Endring i trafikken i omrddet og vegnettets kapasitet og
framkommelighet

Det er viktig & vurdere endring i trafikken i omradet, vegnettets kapasitet og

framkommelighet i anleggsfasen. Det er spesielt anleggsfase 1 og 2 som skaper mye

tungtrafikk med utkjgring av rive- og sprengmasser. Det er fokusert pa & ha fa og korte

anleggsveger til hovedvegnettet, se Figur 58.

ADT 11 000

®)

=== Hovedveg
Veg o
Anleggstrafikk primaer ADT 3300 |
Anleggstrafikk sekundaer

Planlagt bygg

Figur 58: Viser overordnet plan over anleggsvegene
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Det er utarbeidet et anleggsnotat av Multiconsult hvor foreslatte anleggsveger er beskrevet
og et notat om anleggsstgy av Rambgll hvor forventet antall lastebiler i timen er lagt frem.
Tallene er vist i Tabell 22. Det er foreslatt at det opprettes en egen anleggsvei som fgrer
rett ut p& hovedvegnettet via rundkjgringen i Kong @ysteins veg ved Valentinlyst. Denne
anleggsvegen vil ta mesteparten av anleggstrafikken og dermed unngas det i stor grad bruk
av vegene i boligomradet. Det er ogsa foreslatt en anleggsvei som tar i bruk 50-100 meter
av Otto Nielsens veg fram til hovedvegnettet og en anleggsvei som tar i bruk Professor J. H.
L. Vogts veg, Paul Fjermstads veg og Asbjgrnsens gate. Begge disse vil bestd av mindre
mengder anleggstrafikk.

Tabell 22: Tallene fra Rambgll sin stgyrapport om antall lastebiler per time i byggefase 1 og 2.
For & f§ antall turer med lastebil m& verdiene dobles, da de kjorer frem og tilbake.

Utkjgring Fase 1 Fase 2
Anleggsvei til rundkjgring langs 24 48
Kong @ysteins veg /v Valentinlyst
Otto Nielsens veg 6 6
Paul Fjermstads veg via Professor 6 6
J. H. L. Vogts veg
Totalt pr. time 36 60

I tillegg til lastebiler vil det vaere nyttetrafikk, som bestdr av mindre kjgretgy som
personbiler og varebiler. Dette anses som neglisjerbart, da eksisterende trafikk til og fra
omradet reduseres som fglge av redusert kapasitet ved Ocean Space Centre.

Den stgrste delen av anleggstrafikken har foreslatt avkjgrsel direkte mot Kong @ysteins
veg, via rundkjgringen p& Valentinlyst. Dette gjgr at anleggstrafikken vil flyte bedre og
skape mindre problemer for eksisterende trafikk. Med maksimalt 48 lastebiler i timen langs
denne anleggsvegen, vil det kunne bli totalt 96 lastebiler som svinger inn og ut av
rundkjgringen per time. Dette er en stor gkning og det bgr vurderes om fortauet som
krysser denne avkjgrselen skal holde stengt i hvert fall deler av perioden. Vikeplikt for
gaende kan skape kger og forsinkelser for anleggstrafikken, og derfor ogsd eksisterende
trafikk. I tillegg kan det i slike krysningspunkt skape konflikter mellom tungtransport og
myke trafikanter.

Anleggstrafikken som foresl3s at kjgrer ut pd Otto Nielsens veg ma kjgre direkte til Kong
@ysteins veg for & minimere tungtrafikken videre innover mot boligomradene. Denne
trafikken vil maksimalt veere 12 turer med lastebil per time, og vil i hovedsak kun krysse
gang- og sykkelvegen langs Otto Nielsens veg. Det m3 sgrges for at denne krysningen er
sikret og har god nok sikt, slik at trafikksikkerheten er ivaretatt. Generelt sett vil denne
anleggstrafikken ha lite p&virkning p& boligomradene pa Tyholt, da avkjgringen til
planomradet ligger mellom 50 til 100 meter fra Kong @ysteins veg.

Anleggstrafikken som har foreslatt tilkomst i nordvest bestar i likhet med anleggstrafikken i
sgrvest, ikke av mer enn 12 lastebiler i timen. Denne trafikken vil derimot befinne seg inne
i boligomradet og vil matte ta i bruk bade Professor J. H. L. Vogts veg, Paul Fjermstads veg
og Asbjgrnsens gate for & komme til Tyholtveien.

Strekningen Harald Bothners veg, Paul Fjermstads veg og Asbjgrnsens gate blir anbefalt
utformet som Asbjgrnsens gate pd motsatt side av Tyholtveien, med ensidig fortau og
viderefgring av dagens envegskjgring, se avsnitt 8.2.2. Dette skaper problemer for
anleggstrafikken som skal opp og ned Professor J. H. L. Vogts veg. Med envegskjgring mot
nord, m& midlertidig tiltak gjennomfgres for at anleggstrafikken skal kunne ha innkjgring fra
Tyholtveien. Anleggstrafikk gjennom boligomrddene bgr minimeres i sa stor grad som
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mulig, og de bgr holde seg p8 samme sted. Det er derfor ikke gnskelig at disse skal kjgre
opp hele Otto Nielsens veg og sa hele strekningen til Tyholtveien. Det anbefales heller &
bruke midlertidig signalregulering pa strekningen mellom Tyholtveien og Professor J. H. L.
Vogts veg. For & unngd kgdannelser pd Tyholtveien, bgr det vaere mulig 8 vente i
Asbjgrnsens gate for en lastebil med henger. I utgangspunktet skal strekningen fortsatt
vaere envegsregulert, med unntak for anleggstrafikken, Figur 59.

EN

=

Figur 59: BI& pil illustrerer der det burde veere plass til en ventende lastebil med henger. Gule
piler viser der det bgr vaere toveiskjort for anleggstrafikken, i tillegg til signalregulering.

Da anlegget er stort og anleggsperioden varer opp mot 8 ar, kan det i starten veaere
fornuftig & ha en sikkerhetsansvarlig med ansvar for omkringliggende omrdder og
interaksjoner mellom anleggstrafikk og naboer. Denne personens oppgaver vil g8 ut pa 3
sikre at anlegget har en forsvarlig drift av anleggstrafikken inn og ut av planomradet. Blir
det observert at sikkerheten ikke er god nok, skal denne personen stoppe arbeidet til nye
sikkerhetstiltak er gjennomfgrt.

Konsekvens uten/med avbgtende tiltak: Forverret/noe forverret

9.1.2 Andre anleggsprosjekter

Tyholtveien mellom Persaunvegen og Kong @ysteins veg skal oppgraderes de neste arene.
Dette kan skape problemer for anleggstrafikken som skal til det nordvestre
anleggsomradet. Det er viktig & ha en dialog med ansvarlig part for denne oppgraderingen,
i tilfelle dette arbeidet gjennomfgres samtidig som anleggsfase 1 og 2, slik at
fremkommelighet for de 12 lastebilturene i timen er sikret.

NRK sin tomt skal utvikles fra kontor til boliger og det er sannsynlig at denne
byggeprosessen kan foregd samtidig med OSC. Det er ingenting som tyder pa at disse vil
veere i veien for hverandre og det ser ut til at det eneste stedet hvor anleggstrafikken
mgtes er i krysset Kong @ysteins veg x Otto Nielsens veg.

9.2 Fremkommelighet til arbeidsplasser pa Tyholtomradet

Det er stilt krav om at bassenget ma vaere operativt til det nye bassenget er klart til bruk.
Det er vurdert at det vil kunne vaere 60-80 ansatte og 20 studenter p& det meste i denne
perioden. De resterende arbeids- og studieplassene flyttes midlertidig til andre lokasjoner.
De delene hvor det fortsatt skal utfgres arbeid ma derfor parkeringsplasser for kjgretgy og
sykler veere tilgjengelig. Store deler av dagens parkeringsplasser og innkjgringer vil bli
anleggsomréder allerede fra fgrste fase. Det bgr tilses at det til en viss grad fortsatt er
mulig & parkere, bdde med motorisert kjgretsy og med sykkel. Viser det seg at det oppstar
parkeringskaos for de ansatte, bgr det tilrettelegges for midlertidige parkeringer, enten pa
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eller utenfor omradet. Parkeringsplassene tilhgrende kontorene sgrgst for planomradet kan
vaere en mulighet, men det antas at disse er fulle ved normalt bruk.

Tilgjengelighet til kollektivtransport forverres ndr planomradet stenger for ferdsel, fordi
avstandene vil bli noe lengre. Som skrevet under punkt 8.2, er det viktig med tydelige
gangforbindelser som er forutsigbare og sa universelt utformet som mulig.

Varelevering til arbeidsplassene blir ikke pavirket. Omfanget av vareleveringer til OSC vil
minske ettersom forskningssenteret stenger deler av bygningsmassene. Det er ikke nok
anleggstrafikk pa adkomstvegene til & pavirke denne trafikken i noe szerlig grad.

9.2.1 Konsekvens

Store deler av OSC stenger ned under anleggsfasen og trafikken til og fra vil derfor minske.
Dette forsterkes av at de fleste parkeringsplassene forsvinner. Anleggsomradet vil allikevel
forverre tilgjengeligheten mot kollektivtransport og myke trafikanter ma forvente omveger
under arbeidet. Det vil generelt sett ta lenger til 8 bevege seg til og fra omradet, samt inne
pa de apne delene av campus.

Konsekvens uten/med avbgtende tiltak: Forverret /noe forverret

9.3 Gang og sykkelnett

De gjennomgdende snarvegene over planomradet gjgr at tilgjengeligheten mot Valentinlyst
sentrum, kollektivtransport og andre viktige formal er god for gdende og syklende.
Planomradets utstrekning gjgr at eventuelle stenginger av disse snarvegen vil fgre til store
endringer for brukerne. I sd stor grad som mulig, uten & g pa bekostning av sikkerhet, bgr
disse snarvegene gjennom omradet vaere apne gjennom s& mye av anleggsperioden som
mulig. Dette vil gjgre en opp mot 8 ar lang anleggsperiode til en mindre pdkjenning for de
lokale og arbeidere i tilliggende omrade.

Detaljerte illustrasjoner av anleggsfasen viser derimot at store deler av omradet vil vaere
stengt, se Figur 60. Arbeidet utfgres over store omrader og krever mye areal for lagring og
arbeidet som skal gjgres. Det vil derfor veere vanskelig & holde dagens gangveger pne.
Dette pavirker brukerne negativt og kan sgrge for lavere andel gdende, syklende og
kollektivt under anleggsperioden. Det bgr tilstrebes at alternative ruter fikses til god
standard fgr anleggsperioden starter, for eksempel i form av god asfalt og sikre krysninger
(sikt og oversiktlighet).
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Vern og rehabilitering
Byggeaktivitet/Transfarmering
Rives/utgraving/sprenging
Riggamride
Akahakka bavares
Forbindelae bavares

wem Anleggstrafikk primeer

= Anleggstrafikk sekund=r

Figur 60: Anleggsomr8det med anleggstrafikk

Det antas ogsa at det er ngdvendig med omlegginger, men det anbefales at disse ikke
endres for ofte. Det gjgr omradet uoversiktlig og lite forutsigbart for brukerne. Eventuelle
omlegginger bgr heller ikke legges for langt unna original trasé. Det bgr ogsa skiltes godt
hvilke veger man kan bruke, og helst f& informasjon pa forhand ndr det blir endringer i
ganglinjene. God informasjon bade for og underveis kan bidra til mindre frustrasjon for de
som benytter gangforbindelsene over omradet. Det kan ogsd bidra til tryggere skoleveger,
fordi man blir mer forberedt p& hvor man kan ga til enhver tid. Det er ogsd viktig &
tilrettelegge for tilgjengelighet med universell utforming.

Otto Nielsens veg er tenkt regulert med sykkelveg med fortau istedenfor dagens gang- og
sykkelveg. Da dette er en viktig gang og sykkeladkomst for OSC, NRK og andre i
naerliggende omrade, bgr dette arbeidet ikke foregd samtidig som at snarveger over
planomradet er stengt. Nar planomradet stenges, vil mye av gang- og sykkeltrafikken fgres
over til Otto Nielsens veg. Om denne ogsd skulle stenges, vil det kunne fgre til lange
omkjgringer for de gdende og syklende. Dette ville hatt en negativ effekt pd andelen
gaende, syklende og kollektivt. Det avbgtende tiltaket pa Paul Fjermstads veg ma vaere
klart fgr anleggsarbeidet starter.

9.3.1 Konsekvens gang- og sykkelnett

Planene for anleggsfasen viser at store deler av omradet vil bli stengt for uvedkommende.
Det betyr darligere tilgjengelighet for brukerne av gangvegene, seerlig snarveger over
omradet mot Valentinlyst.
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Uten avbgtende tiltak langs strekningen mellom Otto Nielsens veg og Tyholtveien, vil
anleggstrafikken fgre til en kraftig forverring for de myke trafikantene. Det er allerede i dag
darlig tilrettelagt, slik at avbgtende tiltak bgr gjennomfgres fgr anleggsfasen starter.

Konsekvens uten/med avbgtende tiltak: Forverret/noe forverret

9.4 Kollektivtrafikk

Naboer pavirkes i like stor grad som pendlere til havforskningssenteret. Tilgjengeligheten vil
forverres p& grunn av at snarveger og gangveger stenger.

9.4.1 Konsekvens kollektivtrafikk

Grunnet lengre avstander mellom holdeplasser og malpunkt, som skyldes stenging av
snarveger i planomradet, vil gi en negativ pavirkning av antall passasjerer fra omradet.
Kollektivtrafikken vil ogs8 kunne bli noe pdvirket negativt av store mengder anleggstrafikk.

Konsekvens uten/med avbgtende tiltak: Noe forverret

9.5 Trafikksikkerhet

Paul Fjermstads veg og Asbjgrnsens gate har ifglge naboer vaert et problemomrade for
myke trafikanter, spesielt skolebarn. Fortauene er smale eller manglende og brgytes sjelden
om vinteren. Kjgrebanen er til dels utflytende og myke trafikanter ma derfor dele dette
omrddet med kjgretgy. Etter envegsreguleringen av Paul Fjermstads veg, har dette bedret
seg, men de smale fortauene skaper problemer for myke trafikanter i vintermanedene. Da
blir ikke fortauet brgytet, og gdende tvinges ut i kjgrebanen. Dette er en uaktuell situasjon
ndr anleggstrafikk inntar omradet.

Det anbefales 8 opprette et godt og bredt fortau p& en side av strekningen mellom
Tyholtveien og Otto Nielsens veg. Fortauet bgr ha en bredde p& 3 meter, slik at normalt
bragyteutstyr kan tas i bruk pa strekningen. Det er viktig at fortauet kobles til gangtraseer i
hver ende for & skape et helhetlig gangnett. Fortauet bgr vaere opprettet fgr anlegget settes
i gang, for & sikre trygg ferdsel for myke trafikanter. Foreslatt utforming baseres pa nylig
regulert og utbygget Asbjgrnsens gate pd andre siden av Tyholtveien, se Figur 51 og Figur
52. Avkjgrsler til boliger tilpasses, mens kryssende gater tilses at har tilstrekkelig sikt mot
fortauet.

Krysset mellom Paul Fjermstads veg og Professor J.H.L. Vogts veg er i dag noe uoversiktlig
med darlig sikt mot myke trafikanter fra nord. Dette anbefales 8 utbedres fgr
anleggsperioden starter.

Det kan vaere ngdvendig med ytterligere midlertidige avbgtende tiltak mellom fortau og
kjgrebane om det skulle vise seg at sikkerheten ikke er ivaretatt under anleggsperioden.
Det kan for eksempel vaere gjerde mellom de to arealene eller begrenset eller stengt for
anleggstrafikk ndr barn gar til/fra skole.

9.5.1 Konsekvens trafikksikkerhet med tiltak

Trafikksikkerheten vil pavirkes av anleggstrafikken og den kraftige gkningen i
tungtransport. Her m3 det gjennomfgres tiltak, spesielt langs skolevegene og der hvor det i
dag ikke er god nok standard for myke trafikanter. Det er viktig at de forskjellige gruppene
er delt og har egne arealer.

Konsekvens uten/med avbgtende tiltak: Forverret/noe forverret

82



9.6 Varelevering

9.6.1 Konsekvens

Blir ikke pavirket av anleggstrafikken. Varelevering til OSC vil skje i mindre omfang
ettersom deler av forskningssenteret stenger.

Konsekvens uten/med avbgtende tiltak: Uforandret

9.7 Oppsummering av konsekvenser — Anleggsfase

Konsekvensvurderingen for anleggsfasen vurderes i forhold til temaene beskrevet i
planprogrammet med fargekoder presentert i kapittel 5.

Anleggsperioden vil i stor grad pavirkes av mye tungtrafikk og et stengt anleggsomrade.
Dette vil forverre trafikksikkerheten ved at myke trafikanter og tungtrafikk blandes, samt at
tilgjengeligheten til viktige m&lpunkt ogsa forverres ndr gangveger blokkeres.

Konsekvensene kan motarbeides noe ved & gjennomfgre avbgtende tiltak, som for
eksempel 8 opprette et fortau langs Paul Fjermstads veg og Asbjgrnsens gate.
Konsekvensene av en anleggsperiode vil allikevel gi en samlet konsekvens for trafikk som
er noe forverret en ved alternativ 0.

Tabell 23 Samletabell for konsekvenser p8fprt av anleggsfasen.

Pavirkning | Konsekvens |Pavirkning Konsekvens
Tema Verdi Uten Uten Med Med
Avbgtende | avbgtende | Avbgtende avbgtende
tiltak tiltak tiltak tiltak

Trafikksystem Noe forringet |Forverret Ubetydelig Noe forverret
ot Noe endring

- 0/-
Vegnettets Noe Noe forringet |Forverret Ubet_ydelig Noe forverret
kapasitet _ endring i

0/

Myke Forringet Forverret Noe forringet | Noe forverret
trafikanter Stor
Kollektivtrafik Forringet Noe forverret Noe forverret | Noe forverret
k Noe

- 0/-
Trafikksikkerh Forringet Forverret Noe forringet | Noe forverret
et Stor
Varetrafikk Ubetydelig Uforandret Ubetydelig Uforandret

Middels endring endring

0 0
Samlet Forverret Noe forverret
vurdering Stor
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