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FORORD

Asplan Viak har veert engasjert av Trondheim Kommune, Byplankontoret, for & utarbeide en
overordnet trafikkanalyse i forbindelse med revisjon av Kommunedelplan for Lade og
Leangen i Trondheim. Trafikkanalysen skal gi svar pa i hvilken grad vegsystemet kan
handtere trafikkmengder tilsvarende et valgt arealbruksscenario i kommunedelplanen.
Analysen er, i tillegg til dagens vegsystem, basert pa apnet Bromstadvegens forlengelse og
Strindheimtunnelen. Jenny Persson har veert kontaktperson for oppdraget. Terje Simonsen,
Jorun Gjeere, Ann Kristin Seether og Marthe Fuglesang har ogsa deltatt i arbeidet.

Jenny Persson har veert oppdragsleder for Asplan Viak.

Sted, dato
Jenny Persson Terje Simonsen
Oppdragsleder Kvalitetssikrer
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1

INNLEDNING

| forbindelse med revisjon av Kommunedelplan for Lade og Leangen er Asplan Viak
engasjert av Trondheim kommune, Byplankontoret, for & gjennomfgre en overordnet
trafikkanalyse. Oppdraget er giennomfart i lgpet av relativt kort tid og det er gjort ngdvendige
forenklinger for & holde en stram framdriftsplan.

Sentrale temaer i analysen er:

Framstilling av dagens trafikksituasjon.

Beregning av turproduksjon for et 0- alternativ, igangsatte og vedtatte planer.

To utredningsalternativ, begge med hgyere utnyttelse enn 0-alternativet. Alternativ 1
har sammenlignet med alternativ 2 hgyere bolig/kontorandel, mens alternativ 2 har
hgyere forretningsandel.
Valg av et alternativ der trafikk legges ut pa vegnettet og gjennomfgre
kapasitetsberegninger i noen utvalgte kryss, samt @ sammenligne med dagens
trafikksituasjon. | konsekvensvurderingen blir det ogsa foretatt analyser som bidrar til
rad om tiltak i de kryss som det er avdekket trafikkavviklingsproblemer.

| tillegg er det gjort luftberegninger av det valgte utredningsalternativet, som tar
utgangspunkt i beregnet ADT pé& de viktigste hovedvegene péa Lade.
Trafikksikkerhet er vurdert for myke trafikanter.
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2 FORUTSETNINGER

Trafikkanalysen tar utgangspunkt i en vanlig hverdagssituasjon og det blir kun verbalt omtalt
hvordan trafikksituasjonen avviker/kan bli pa lgrdager. | utgangspunkt er trafikken analysert
med dagens vegutforming i Haakon VII's gate. Forventet effekt av Stridheimtunnelen og
Bromstadvegens forlengelse, som blir realisert innen kort tid, er ogsa tatt hensyn til.

Det er gjennomfeart trafikkregistreringer i flere kryss innfor planomradet. Kryss i Haakon VlIs
gate er registrert kl. 15-17 uke 40 2012 og trafikk i kryss i Jarlevegen er registrert mars 2011
kl. 16-17. Disse registeringen utgjgr grunnlag for etablering av dagens situasjon (2012) og
kapasitetsberegninger av valgt alternativ til analyse. | tillegg er ADT 2012 dokumentert med
hjelp av NVDB (Norsk vegdatabank).

Det er i tidligere utredninger gjort noen overordnede vurderinger av konsekvensen av apning
av ny Strindheim tunnel og Bromstadvegens forlengelse'. Det er ogsd i den samme
utredningen gjort analyser av trafikkavvikling i nytt kryss fra Jarlevegen til Lillebyomradet.

Byplankontoret har utarbeidet et excel- ark med tall pa antall kvadratmeter fordelt pa ulik
arealbruk for de ulike delomradene pa Lade og Leangen for dagens situasjon (2012),
alternativ 0, 1 og 2. Tallene er grunnlag for beregning av bilturproduksjon til og fra hvert
delomrade.

Det er ikke lagt inn noe ekstra trafikkvekst i analyseomradet utover det som kan forventes i
forbindelse med gjennomfaring av Kommunedelplanen. Trafikkveksten pa grunn av
utbyggingen péa Lade og Leangen vil inkludere og overstige det som normalt beregnes ved
generell arlig trafikkvekst. Utbyggingen vil i stor grad veere en del av trafikkveksten ogsa
utenfor Lade- Leangen omradet.

Analysen tar utgangspunkt i dagens vegnett pa Lade. | tillegg er Bromstadvegens forlengelse
og Strindheimtunnelen lagt inn og trafikk er fordelt ut i fra forventet og sannsynlige nye
rutevalg. Trafikkutlegging og omfordeling er gjort manuelt. Contram- modellen for Trondheim
er benyttet for a sjekke hvordan trafikken evt. vil kunne omfordeles nar viktige nye
vegforbindelser er ferdig. Sidra Intersection er benyttete til & beregne kapasitet i kryss.

| omradet ved Sirkus er vegnettet lagt om og under bygging med kontinuerlige endringer. Det
er ikke lagt vekt pa innhenting av data i dette omradet. Det kan forventes god trafikkavvikling
i omradet nar vegnettet er ferdig i sin helhet.

! Notat utarbeidet av Rambgll datert 2011-10-97, Trafikkanalyse Lilleby- Kapasitetsberegninger og
trafikksikkerhet.
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3 DAGENS TRAFIKKSITUASJON

Det er til tider stor trafikk pa Lade og spesielt i Haakon VII's gate. Det kan oppleves som
avviklingsproblemer i stgrre og mindre grad. Signalreguleringen i Haakon VII's gate gir
forsinkelse farst og fremst for gjennomgaende trafikk. Trafikksystemet i Haakon VII's gate er
noe uoversiktlig og det er litt uklart for bilistene hvilke felt som skal brukes for trafikk som skal
rett frem i noen av kryssene.

Det er fremsitilt et bilde av trafikken i dagens situasjon med hjelp av data fra NVDB. Se figur 1
med ADT &r 2012.

"3 Loanghn
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Figur 1. Kartutsnitt fra NVDB med ADT- tall fra 2012.

Det er utfert trafikkregistreringer i ettermiddagsrush, kl. 15.00-17.00 ar 2012 i kryssene i
Haakon VII's gate. Disse viser at belastningen er stor, men ikke kapasitetsproblemer som
lager vedvarende kger i lgpet av 1 time om ettermiddagen. Trafikken ut fra eiendommene pa
Lade er starst i slutten av registreringsperioden (handelstrafikk) og trafikken i Haakon VII's
gate er starst farste del av registreringsperioden (arbeidsreiser).
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Ut i fra tellingene i Haakon VII's gate kan man si noe om hvor stor gjennomgangstrafikken er
i gaten. Gjennomgangstrafikken defineres som trafikk som starter og avslutter turen utenfor
rundkjgringene i Haakon VII's gate. Det er gjort en fordeling av trafikken inn og ut av
adkomstene i forbindelse med en studentoppgave i 2012. Studier av tallene tilsier at
giennomgangstrafikk i gstgadende retning maksimalt kan utgjare ca 40 % av trafikken i
Haakon VII's gate mellom rundkjgringene i vest og @st i ettermiddagsrush hverdag. | retning
vest er tallet tilneermet ca 20 %. Alternativ trasé for denne trafikken er Lade Allé og andre
veger utenom analyseomradet. Det er realistisk & anta at ca 10- 20 % av dagens trafikk i
Haakon VII's gate mellom rundkjgringene til Lade allé kan finne andre rutevalg.

Gjennomgangstrafikken kan variere over dggnet og i helgen. Trafikken er avhengig av
framkommeligheten i veger pa Lade, men ogsa pa vegstrekninger andre steder i Trondheim.
Variasjoner i trafikken kan forekomme, og for noen hverdager og lardager vil trafikken veere
stgrre enn i registreringene vi bruker.

Det oppleves av beboere med adkomst til Lade Allé som at trafikken har gkt den siste tiden.
Det er i den anledning foretatt nye registreringer i Lade Allé som viser en dggntrafikk pa
3100 kjt/d vest for Ringe Museum og 5600 kjt/d gst for Jgrgen B. Lysholms vei i Lade allé.
Registreringene er kun utfgrt en uke i hvert snitt og variasjoner over aret kan forklare avviket
sammenlignet med NVDB. Det er heller ikke usannsynlig at trafikken har endret seg siden
registrering som ligger til grunn for trafikken i NVDB. Noe kan skyldes endringer i trafikkbildet
pa Lade og noe kan vaere gkt trafikkgenerering til omradet. En forklaring til gkningen kan
veere gkt elevtrafikk fra Strindaomradet til Lade i forbindelse med arbeidene pa Strinda VGS.
Det er ikke unormalt mye trafikk en time i rush sammenlignet med dggntrafikken. Det er en
mulighet at det er noe gjennomgangstrafikk i Lade Allé, men det er ikke utfgrt noen
registreringer som kan bekrefte denne trafikken.

Tellinger indikerer at ADT kan veere noe hgyere i Lade Allé enn figur 1 viser. Endringer i
trafikkbildet gjelder ikke ngdvendigvis kun Lade Allé, trafikken kan ogsa vaere endret i andre
veger. Det er usikkerhet knyttet til korttidstellinger og i denne trafikkanalysen er det valgt i
dialog med Trondheim kommune & ga videre med 2011-2012 trafikk for & fa konsistens i
trafikkgrunnlaget.
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4 HVA SKJER NAR STRINDHEIMTUNNELEN OG
BROMSTADVEGENS FORLENGELSE APNER?

Sparsmalet vil bli besvart den dagen dette blir virkelighet (fra 2014-2015), men med hjelp av
modellering i Contram, samt resonnement ut i fra hva som virker rimelig, er det gjort
betraktninger omkring dette. Fglgende legges til grunn i trafikkanalysen.

Det vil mest sannsynlig skje en overfgring av trafikk til Bromstadvegens forlengelse fra
Leangen Allé og Haakon VII's gate gst for Leangen Allé. Vi beregner en overfgring fra
Leangen Allé pa 4000 kjt i ADT (6000 kjt i dag) og 6000 kjt i ADT fra Haakon VII's gate fra
st for adkomst til Statoil (17000 kit i dag). Totalt ADT i Bromstadvegens forlengelse er
beregnet til ca 10.000 kit.

| Contram- modellen er det et skille rett over Tyholt hvor trafikken fordeles gst eller vest inn til
analyseomradet i dag. Skillet flytter seg noe vestover nar Bromstadvegens forlengelse
legges inn i modellen. Resultatene ser logiske ut. Figur 2 viser hvordan trafikken som kjgrer
Bromstadvegens forlengelse fordeles i vegnettet. Forbindelsen er attraktiv for kjgrende til/fra
store deler av Trondheim som skal til/ fra Lade. De aller fleste kjgrer i dag i Leangen Allé og
Haakon VII's gate, men noen fra vest vil ogsa kunne fa kortere kjgrerute via
Strindheimtunnelen og Bromstadvegens forlengelse. Rutevalg vil veere avhengig av
trafikkavviklingen bade innenfor, men ogsa utenfor analyseomradet (KDP- omradet).

Bromstadvegens
forlengelse . Lade Allé
Strindheimtunnelen N 1/ Leangen
) Allé

Haakon

Figur 2. Trafikk som kjgrer Bromstadvegens forlengelse i Contram- modellen.

Trafikken til og fra adkomster i den gstre delen av Haakon VII's gate ser ut a bli pavirket av
den nye forbindelsen. Studier av modellen viser at trafikk i Haakon VII's gate i starre grad
gar gstover enn vestover. Altsa gar trafikken i starre grad gstover i Haakon VII's gate med
ny vegforbindelse. Adkomster i vest far ikke noen pavirkning i modellen. Retningsfordelingen
fra boligsonene i Lade Allé endres i modellen fra 50/50(vest/@st) til 40/60 med gkning mot
gst. Hvis trafikk flyttes slik modellen viser vil det mest sannsynlig blir avviklingsproblemer i
rundkjgringen i gst slik at flere velger & kjare vestover. | trafikkanalysen beholdes dagens
(2012) fordeling inn og ut av adkomstene, men fordelingen endres til 50/50 mellom Haakon
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VII's gate gst og Bromstadvegens forlengelse. Halvparten av dagens trafikk som kjgrer
gstover fra Lade Allé i rundkjgringen flyttes til Bromstadvegens forlengelse.

Ut i fra krysstellinger er det ikke sannsynlig at gjiennomgangstrafikken (utenom flystripa) i
Haakon VII's gate er starre enn 40 %. Fra modellen virker tallet & veere neermere 20 %. Ved
neermere studie fremgar det at et urealistisk antall har sin kjgrerute gjennom Haakon VII's
gate som skal mellom Nordre avlastningsveg og E6 gstover i modellen. En forklaring til dette
kan veere at modellen ikke er kodet med den detaljeringsgraden som er realitet med
signalregulering i Haakon VII's gate, i tillegg til at kapasiteten pa hver lenke er starre enn
den faktiske kapasiteten. Et mer realistisk tall er at gjennomgangstrafikken er 10 % i Haakon
VII's gate.

Figur 3 viser ADT for dagens trafikk (2012) pa vegnettet med Bromstadvegens forlengelse
og Strindheimtunnel.

\
ADT 70004

s

Figur 3. ADT p& vegnettet med ny Bromstadvegens forlengelse og Strindheimtunnel.

Det gar noe gjennomgangstrafikk i Lade Allé i modellen (pa grunn av kapasitetsproblemer i
Haakon VII's gate) som blir overfgrt med gkt kapasitet i omradet. Med Bromstadvegens
forlengelse og Strindheimtunnelen forsvinner trolig store deler av gjennomgangstrafikken
bade i Haakon VII's gate og i Lade Allé i modellen. Dette er realistisk, da kapasiteten i
vegnettet i Trondheim har gkt i dette omradet og det blir en omfordeling av trafikk i
tilgjengelig vegnett.
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Rush kontra dggn

Forskjellene er relativt sma mellom hva som skjer i rutevalg mellom makstime i ettermiddags-
rush og i de fire rushtimene morgen og ettermiddag samlet sett i Contram- modellen. Vi kan
anta at etterspgrselen til & velge det ene eller andre rutevalget er ganske likt i rush og
utenom rush. Det er noe forskjell i retningsfordeling og belastning i morgen og
ettermiddagsrush. Trafikkavviklingsproblemer vil kunne bidra til & endre trafikkbildet.

Oppsummering

Trafikk overfagres i hovedsak fra Leangen Allé og Haakon VII's gate gst til Bromstadvegens
forlengelse. Det er sannsynlig at noen velger & kjare til og fra adkomstene gst pa «flystripa»
via Bromstadvegens forlengelse istedenfor a kjgre i Jarlevegen. Kapasitet i rundkjgring og
gvrig vegnett utenfor analyseomradet vil pavirke i hvilken grad dette vil skje. Det er ikke trolig
at rundkjaringen vil klare & handtere trafikkmengder som evt. overfgres med samme
fordelingen som modellen viser. Derfor foreslas det & beholde svingeandelene slik de er i
adkomstene i dag. Vi tar utgangspunkt i rushsituasjonen, som har stgrst innvirkning pa
avviklingen store deler av dggnet.

10 % av trafikken er fiernet i Haakon VII's gate som falge av at Strindheimtunnelen og
Bromstadvegens forlengelse apner. Dette er basert pa observasjoner av tellegrunnlaget og
studier av rutevalg i CONTRAM-modellen.
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5 TURPRODUKSJON

Det er beregnet totalt antall bilturer til og fra hvert delomrade i stort sett samme utsnitt som i
gjeldende kommunedelplan for Lade, Leangen og Rotvoll. Metoden er den samme som i
tidligere trafikkanalyser for Lade, Leangen, Rotvoll. * Flere kilder er benyttet, og valgt
turproduksjon er et resultat av erfaringer basert pa disse kildene. ®

Trondheim kommune har levert arealbrukstall og gjort fordeling pa ulike
virksomhetskategorier med utgangspunkt i fordelingen vist i Vedlegg 1. Beregninger av
bilturproduksjon bygger pa arealbrukstallene.

Det er beregnet bilturer for 2012 (dagens situasjon) og et O- alternativ. O- alternativet er
definert som areal som var bygget ferdig i 2012, samt vedtatte planer som er i ferd med & bl
realisert innen Kort tid, inklusive prosjekter ferdigstilt fra 2012 til i dag. *

Det er ogsa beregnet bilturproduksjon for 2 utredningsalternativ. Begge
utredningsalternativene har hgyere utnyttelse enn 0-alternativet, men med ulik fordeling av
virksomhetskategorier. Alternativ 1 har sammenlignet med alternativ 2 hgyere
bolig/kontorandel mens alternativ 2 har hgyere forretningsandel. Alternativ 1 og alternativ 2
vises i henholdsvis figur 4 og figur 5. | tabellen i vedlegg 1 vises antall kvm og fordelingen pa
ulike virksomhetskategorier for hvert alternativ.

2 Kommunedelplan for Lade, Leangen, Rotvoll: Trafikale konsekvenser, Asplan Viak 2004.

® Prosamrapport nr 103: Turproduksjonstall for kontorbedrifter og kjgpesentre, Prosamrapport nr. 121:
Turproduksjonstall for dagligvarebutikker, Prosamrapport nr. 137: Turproduksjon for boliger i Oslo og
Akershus, Prosamrapport nr. 167: Turproduksjonstall for arealekstensive handelskonsepter,
Trafikberegninger Handbok 146, Vegdirektoratet, samt lokale undersgkelser og reisevanedata

4 Forskjellen mellom dagens situasjon (2012) og 0-alternativet er i hovedsak gkt handelsareal pa
Sirkus med 30.000 kvm, City Lade 21.000 kvm, Hangaren 23.000 kvm og @vrig 14.000 kvm. | tillegg
kommer et stort antall boliger pa Lilleby-omradet.
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100% bolig

Figur 5. Fordeling naering/bolig/kontor i alternativ 2. Bildet er oversendt fra Byplankontoret.
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| beregningen av bilturproduksjon for alternativ 1 og 2 er det brukt like bilandeler. Dette er 80
% bilandel pa arbeidsreiser og 75 % bilandel p& besgks- og handlereiser. Reiser i arbeid er
80 % bilbasert og levering av gods 100 % i beregningene. Tallene er hentet fra forrige
trafikkanalyse for kommunedelplan Lade, Leangen og Rotvoll, som i sin tur er basert pA RVU
Trondheim &r 2001. Tabell 2 viser turproduksjonen for de ulike alternativene splittet i ulike
virksomhetskategorier.

Tabell 1. Turproduksjon (ADT) for virksomhetskategorier for dagens situasjon (2012), alternativ 0, alternativ 1 og
alternativ 2

Industri  Bilforhandler  Engros og Arealkrevende  Daglig Service  Kontor Bolig SUM

transport  handel service og
kultur
ellers
2012 2 600 1600 0 12000 19000 13 000 3700 1300
Alt0 2 200 1500 0 16 000 20400 29 000 3600 15000
Altl 200 0 3300 19000 20800 43700 9800 28300
Alt2 200 1100 3000 24200 20800 53 300 6200 27400

Forskjellen mellom alternativ 1 og alternativ 2 er i turproduksjonssammenheng liten.

Rushtrafikken

Beregning av trafikken i den starste timen hverdag ettermiddag er basert pa beregnet ADT.
Bilturandelen i rushtimen av beregnet dggntrafikk er forskjellig for ulike virksomhetstyper.
Andelen er noe lavere sammenlignet med Handbok 146 og begrunnelsen for dette er at i
Handboken er andelen angitt for den timen som er makstimen for hver enkel virksomhet,
men i kapasitetsberegningene er den analyserte maks timen kl 15.00- 16.00.

Tabell 2. Rushtidsandeler.

Type virksomhet Andel av ADT kl. 15-16
Industri 15 %

Handel (alle typer) 8 %

Kontor 10 %

Bolig 10 %

| neste kapitel blir det redegjort for trafikken, som blir lagt ut pa vegnettet, for det valgte
alternativet som skal analyseres.

53 200
87700
125100
136 200
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6 FORDELING AV NYSKAPT TRAFIKK | VEGNETTET

Antall bilturer pa vegnettet vil veere lavere enn den turproduksjon som er beregnet for hvert
delomrade og hver aktivitet isolert sett. Mange av turene, spesielt handelsturer, er allerede
eksisterende bilturer i vegnettet. Sambruk mellom ulike forretninger gir feerre turer i vegnettet
totalt enn beregnet nar virksomhetene sees pa isolert sett. Noen turer er ogsa kjedete turer
mellom for eksempel bolig-jobb-handel. En utbygging som det er snakk om pa Lade og
Leangen med mange nye boliger vil matte medfgre et bedre kollektivtilbud og
gang/sykkeltilbud enn i dag. Dette vil gi lavere bilandel bade for eksisterende turer og nye
turer til/fra Lade. Ved & bygge flere boliger, kontor og forretninger samlet pa et mindre
omrade ma det ogsa forventes at en del av turene vil bli gangturer, altsa ytterligere redusert
bilandel.

Turproduksjonen som bygger pa arealtallene i tabell 1 er pa grunn av disse forhold redusert.

Hvor mye turproduksjonen skal reduseres er imidlertid meget vanskelig & tallfeste. Vi har
redusert turproduksjonsendringen fra 2012-trafikktallene med 20 % °. Turproduksjonstall
etter reduksjon for de ulike alternativene er etter dette vist i tabell 4.

Tabell 3. Redusert bilturproduksjon (ADT) for ulike virksomhetskategorier for dagens situasjon (2012), alternativ
0, alternativ 1 og alternativ 2

Industri  Bil- Engros Arealkrevende Daglig  Serviceog Kontor Bolig SUM
forhandler og handel service  kultur
transport ellers
2012 2 600 1600 0 12000 19000 13 000 3700 1300 53 200
Alt0 2200 1500 0 15000 20000 26 000 3600 12200 80 600
Alt1 200 0 2 600 18000 20000 37 000 8600 22900 109 300
Alt2 200 1100 2 400 22000 20000 45 000 5700 22200 118 600

Spesielt for handelsreiser vil denne reduksjonen veere for liten, farst og fremst fordi det ogsa
vil veere sambruk mellom eksisterende og nye forretninger. Mange av eksisterende
handleturer til Lade blir bare utvidet til & besgke en eller flere av de nye forretningene.
Erfaringer fra utfgrte undersgkelser av sambruk handel indikerer hgyere sambruk og dermed
lavere turproduksjon enn vi har benyttet.

Beregnet trafikkvekst i O- alternativet er ca 30. 000 bilturer. Mye av arealene i O- alternativet
er i dag (2013) allerede bygget og tatt i bruk og dermed er ogsa en stor andel av beregnet
trafikk i O-alternativet i vegnettet hgsten 2013.

For videre analyse er alternativ 1 valgt ut av Byplankontoret.

Figur 6 viser beregnet framtidig ADT pa overordnet vegnett pa Lade og Leangen for
alternativ 1. Figuren viser total ADT og endringen fra dagens situasjon men med
Strindheimtunnelen og Bromstadvegens forlengelse innenfor parentes.

® Kilder er Asplan Viak-notat «Reisevaner ved dagligvarehandel» fra 2006, kundeundersgkelser
Ikea/lkano, samt kilde engelske erfaringer: http://www.dft.gov.uk/publications/guidance-on-transport-
assessment/

Trondheim kommune Byplankontoret Asplan Viak AS


http://www.dft.gov.uk/publications/guidance-on-transport-assessment/
http://www.dft.gov.uk/publications/guidance-on-transport-assessment/

Trafikkanalyse Kommunedelplan Lade og Leangen 15

S —730)
JAedE—c? Qw -ADT"’
/ DDA 20

(R | o 12 3
. Lo = (+12700)
.’I_,.;—‘-'-".’,

ADT 400
(+13800

|| ‘AoT 14300 \ / N\
A (+6200) \' I

b

30100
N (+16300)

7 " AbT 7100
N (+3900)

N L pan, 'J

] . &d P/

TADY K
ol

N7 10300 ]
R (+5300) |
\ ADT A \‘l‘
’ 15400
\ (+8400) /

\\

)

Figur 6. Framtidig ADT p& overordnet vegnett p& Lade og Leangen i alternativ 1.

Trafikkgkningen for bil er stor, i noen snitt mer enn 100 %. Selv om vi ovenfor har begrunnet
at vi trolig har regnet konservativt (for hay trafikkvekst) vil trafikkveksten kunne fare til
kapasitetsproblemer i vegnettet.

En mulig lgsning pa dette er & innfgre tiltak som gir lavere bilandel. For & oppna lavere
bilandel er det avgjgrende at det blir iverksatt tiltak som bidrar til at flere velger alternative
transportmidler enn bil. De tiltak som vil ha starst effekt er restriksjoner pa parkering. Det
kan veere begrensninger i antall parkeringsplasser, men ogsa bruk av P-avgifter kan vaere et
aktuelt tiltak. Uansett bar kollektivtilbudet forbedres betydelig i forhold til dagens situasjon og
tilretteleggingen for mye trafikanter ma prioriteres.
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7 TRAFIKKAVVIKLING

7.1 Kapasitetsberegninger

Det er valgt & gjgre kapasitetsberegninger for den timen med mest trafikk i vegnettet pa en
hverdag. Denne timen kan variere noe, men i slike omrader er det vanligvis mellom 1500-
1700. Ved naermere studie av de tellinger som ble utfart i 2012 er timen 1500-1600 valgt
som den mest trafikkintensive. Handleturer har sin maksimale time noe senere, men
trafikken i Haakon VII's gate er som starst nar det er flest arbeidsreiser, kl. 1500-1600.

Det er i samrad med Byplankontoret valgt & gjennomfare kapasitetsberegninger i det
gstligste signalregulerte krysset ved Lade Arena og i rundkjgringen ved Lade Arena i Haakon
VII's gate. Disse kryssene er valgt ut som eksempler blant mange aktuelle kryss i KDP-
omradet. Kryssene er valgt ut fordi vi har tellegrunnlag for disse, og kryssene er blant de
mest belastede i KDP-omradet. Programmet SIDRA intersection 5.1 er benyttet. Erfaring
tilsier at belastningsgrad pa 0,85 og over i SIDRA gir ustabil trafikkavvikling.

De beregnede kryssene er tegnet inn pa kartet i figur 7.

den

Dalen.hageby
Figur 7. Signalregulert kryss og rundkjgring ved Lade Arena i Haakon VII' s gate. Kart fra trondheim.kommune.no

| Sidra-beregningene er det er tatt utgangspunkt i krysstellinger gjort oktober 2012.
Tungtrafikkandelen er satt til 5 % - basert pa tellingene og NVDB. Det er gjennomfart
kapasitetsberegninger for dagens situasjon (2012), for framtidssituasjoner med gkt trafikk og
med endret kryssgeometri for begge kryssene. | beregninger med 100 % gkt trafikk vises en
situasjon som er tilngermet lik alternativ 1. Det er gjort noen forenklinger i
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kapasitetsberegningene. Trafikken til og fra adkomstene i Haakon VII's gate er lagt inn
tilsvarende trafikken som er beregnet i alternativ 1, mens forbipasserende trafikk er justert
med utgangspunkt i endringen (gkningen) i ADT. | kapasitetsberegningene er det fokusert pa
virkningen av gkt motorisert trafikk. Siden aktiviteten gker i omradet er det trolig at antall
forgjengere gker, men dette er ikke sett pa i disse beregningene.

Resultatene fra kapasitetsberegningene i SIDRA, samt figurer med trafikkvolum er lagt ved i
vedlegg 3.

Signalregulert kryss ved Lade Arena

| det signalregulerte krysset er det gjort kapasitetsberegninger for tre ulike situasjoner for
tidsrommet 15-16:

o Dagens situasjon (2012)
o Fremtidig situasjon med gkt trafikk
e Fremtidig situasjon med gkt trafikk og endret kryssgeometri

| beregningene for dagens situasjon (2012) ble krysstellingene brukt som input i SIDRA.
Signalplanen for krysset ble lagt inn i SIDRA som en forenklet utgave av dagens faktiske
signalplan.

For de to andre situasjonene er det forutsatt en dobling av trafikken som gar inn mot det
signalregulerte krysset pa Haakon VII's gate, bade vest og ost for krysset. | tillegg er det lagt
til trafikk som falger av utbygging av omradene rundt krysset (tilsvarende alternativ 1).
SIDRA har optimalisert fasetidene i signalplanen i disse to situasjonene. Endringen i
kryssgeometrien er at venstresvingene i Haakon VII's gate blir fiernet.

Kapasitetsberegningene fra SIDRA gir en belastningsgrad pa 0,85 for dagens situasjon
(2012) og for situasjonene med gkt trafikk er belastningsgraden pa henholdsvis 1,70 og 1,00
for dagens og endret kryssgeometri. Trafikkavviklingen er ikke tilfredsstillende og det er
kadannelse som er vedvarende i beregninger med gkt trafikk. Beregninger viser at det blir
noe bedre awvikling i signalreguleringen, nar en fase i signalplanen kan fiernes og mer tid
brukes pa rett-frem- trafikken.

Rundkjgring ved Lade Arena

Det er gijennomfart kapasitetsberegninger for falgende ulike situasjoner for rundkjaringen for
tidsrommet 15 -16:

¢ Dagens situasjon (2012)
e Endret kryssgeometri med Bromstadvegens forlengelse med 2012-trafikktall
e Endret kryssgeometri Bromstadvegens forlengelse med trafikkgkning

For dagens situasjon er trafikktellingene fra 2012 brukt. Det er gjort beregninger med endret
kryssgeometri og endringer i svingebevegelser som fglge av ny veg mellom Lade og
Strindheim (Bromstadvegens forlengelse).

For situasjonene med trafikkvekst er trafikkvolumene gkt med 50 % og 100 % sammenlignet
med trafikkvolumene i situasjonen med endret kryssgeometri med Bromstadvegens
forlengelse og 2012-trafikktall. Situasjonen med 100 % vekst er valgt fordi det er mest likt
beregnet vekst for alternativ 1 pa dggnniva. Situasjonen med 50 % vekst er valgt fordi
veksten i rushtimen vil bli lavere enn over dggnet. Dette vil veere tilfelle fordi det er mer ledig
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kapasitet i timene far og etter rush. Disse timene far dermed en starre prosentvis vekst enn
hagyeste time i dag.

Kapasitetsberegningene fra SIDRA gir en belastningsgrad pa 0,75 for dagens situasjon
(2012). Endret kryssgeometri og Bromstadvegens forlengelse med dagens trafikk gir en
belastningsgrad pa 0,50. En framtidssituasjon med gkt trafikk og endret kryssgeometri gir
belastningsgard pa 1,00 (50 % vekst i trafikkvolum) og 1,45 (100 % vekst i trafikkvolum).
Trafikkavviklingen er ikke tilfredsstillende med gkt trafikk og det er kgdannelse som er
vedvarende.

Ut fra resonnementene over er det grunn til & tro at trafikken ikke vil ke med 100 % i
rushtimen i denne rundkjgringen. Ved a legge inn et filterfelt fra Haakon VII's gate vest til
Bromstadvegens forlengelse i SIDRA blir belastningsgraden 0,73 (50 % vekst i trafikkvolum).
Dette tilsier tilfredsstillende trafikkavvikling i rundkjaringen, og vil veere et viktig tiltak for &
forbedre trafikkavviklingen i rushperioden.

7.2 Trafikkavvikling i KDP-omradet - oppsummering

Vi har i kapittel 5 beskrevet grunnlaget for turproduksjonen, og i kapittel 6 beskrevet hvordan
vi har fordelt trafikk pa vegnettet. | kapittel 7.1 har vi sett pa konsekvensene av dette
grunnlaget for kapasitet i to utvalgte kryss i Haakon VII's gate.

Det fremgar av disse kapitlene at det er mange usikkerheter ved tallene for fremtidig
situasjon. Noen viktige av usikkerhetsfaktorene er:

- Fordelingen av kvadratmeter pa kategorier

- Enhetsverdier (turproduksjon pr kvadratmeter) for hver kategori

- Bilandeler for ulike reisehensikter (avhengig av kollektivtilbud, P-tilbud mv)

- Omfang av sambruk mellom nye virksomheter og mellom eksisterende og nye
virksomheter, spesielt mellom forretninger

- Hvor stor andel av bilveksten vil skje i rushtimen, som allerede er hgyt belastet?

- I hvor stor grad vil det lykkes a integrere de ulike arealene, lage et lokalt marked med
flere nye gang/sykkelturer og faerre nye bilturer?

Basert pa de gitte forutsetninger har vi redusert beregnet biltrafikk til nye utbygginger med 20
%. Dette gir likevel i enkelte snitt en tilneermet dobling av trafikken i forhold til 2012-niva. Vi
har samtidig sagt at dette er konservativt, dvs veksten er mest sannsynligberegnet for hgyt.
Dette vil spesielt veere tilfelle i rushtimen, der trafikkveksten vil kunne fordele seg over flere
timer. Biltrafikken vil bli lavere dersom turproduksjonen blir lavere enn vi har beregnet (for
hgye enhetsverdier, for lav sambruk). Veksten blir lavere dersom bilandelen kan reduseres
pga riktig grep rundt kollektivtiltak, gang/sykkelnett, parkeringspolitikk mv. Men vi kan med
sikkerhet si at selv om turproduksjonen blir lavere enn vi har forutsatt, bilandelen blir lavere
og kollektivtilbudet styrkes betydelig vil biltrafikken totalt sett bli h@yere enn i dag med den
gitte arealutbygging. Det vil veere behov for et bedre vegnett enn i dag. Dette gjelder ikke
bare Haakon VII's gate, men kan ogsa gjelde kryss i omradet, en utvidet Hidkon Magnussons
gate, adkomster til bolig- og handelskvartal mv. Samtidig er det viktig & papeke at kger til en
viss grad ma aksepteres. Et optimalt vegnett med flere adkomster til utbyggingsomradene

Trondheim kommune Byplankontoret Asplan Viak AS



Trafikkanalyse Kommunedelplan Lade og Leangen 19

(eks. lokale avlastningsveger), og mindre forbedrende tiltak i enkeltkryss, som f.eks. papekt i
kapittel 7.1 (filterfelt i rundkjgringen i Haakon VII's gate @st) blir viktig.

Det vil ogsa kunne bli avviklingsproblemer til/fra handelsareal pa lgrdager. Det er stor gkning
av handelsareal i omradet og lgrdager er en viktig dag for innkjapsreiser, mens
arbeidsreisene er fa. Boligene som planlegges langs med Lade Allé vil, slik planen na
foreligger, far adkomst fra Haakon VII's gate. Erfaringer fra Tiller i Trondheim viser at
trafikkavviklingsproblemer i forbindelse med innkjgpsturer spesielt pa lgrdager bidrar til
fremkommelighetsproblemer for beboere. Med adkomst til boliger fra Lade Allé vil beboere
kunne unnga a bli forsinket av trafikk til og fra butikker langs Haakon VII's gate.
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8 TRAFIKKSIKKERHET OG TILBUD FOR GAENDE OG
SYKLENDE

Trafikksikkerheten i KDP-omradet for dagens situasjon analyseres. Trafikksikkerhet og
fremtidig tilbud vurderes for myke trafikanter. Konfliktpunkter, der f.eks. gdende ma krysse
store trafikbarrierer, beskrives.

8.1 Dagens ulykkessituasjon
o) ‘ ‘

.,

Trafikkulykke:

@® Drept

O Alvorlig skadd
@ |ettere skadd

Figur 8: Personskadeulykker i vegnettet 2003-2012, fra NVDB

Folgende ulykkestall er hentet fra NVDB og viser ulykker med fysiske personskader fra de
siste 10 arene, 2003-2012:

e | Jarlevegen har det veert 7 ulykker der kun biler var involvert og 4 ulykker med
kryssende fotgjengere og syklister.

e | rundkjgringen Haakon VII's gate x Lade Allé x Ingemann Torps veg er det registrert
4 ulykker med MC og 2 ulykker med kryssende fotgjengere.

e Samlet i Lade Allé er det registrert 2 MC-, 3 sykkel- og 2 bilulykker.
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e Samlet i Haakon VII's gate mellom rundkjgringene til Lade Allé er det registrert totalt
24 personskadeulykker, derav 16 ulykker der kun bil var involvert, de fleste med
pakjaring bakfra, 3 MC ulykker og 5 ulykker med kryssende fotgjengere og syklister.

e | Haakon VII's gate er det registrert 1 dgdsulykke med kryssende fotgjengere.

e Fra rundkjgringen gst i Haakon VII's gate til krysset med Leangen Allé er det
registrert 5 ulykker med bil, 2 med MC og 1 kryssende fotgjengere.

e | Leangen Allé og Falkenborgvegen mellom Strindheimkrysset og Leangen Allé er det
registrert 3 bilulykker, 3 med MC og 3 kryssende fotgjengere eller svingende syklister.

Ulykkesfrekvensen i Haakon VII's gate mellom rundkjaringene er beregnet til 0,34 basert pa
dagens trafikk og antall ulykker siste 10 &r°. Dette er et heyt tall, men ikke hgyere enn
normalt for en 4-feltsveg uten midtdeler, slik det var far ombyggingen til signalregulerte
kryss.

Det fremkommer av ulykkesanalysen av kryssingsulykkene er redusert etter at signal-
regulerte kryss ble innfert i Haakon VII's gate. Tidsrommet etter innfgring av signal-regulerte
kryss er for kort til & si om signalregulerte kryss alene er arsaken til reduksjonen, men det er
apenbart at tidligere lgsning, med venstresving for bilister over flere kjarefelt og der
fotgjengere matte krysse 4 felt uten signalregulering, var en darligere og trafikkfarlig lgsning.

Ser vi isolert pa rundkjgringen i vest i Haakon VII's gate har det ogsa veert flere ulykker enn
det burde veere i forhold til normalt antall (normal ulykkesfrekvens). Det er ofte fotgjengere
involvert i ulykkene. Med den gkte aktivitet langs Haakon VII’s gate er sikre
fotgjengerkryssinger med lysregulering eller planskilt kryssing, der dette er naturlig, et viktig

grep.

8.2 Gang/sykkel- veger i dag

Figur 9 pa neste side viser dagens sykkelruter. Det inkluderer tosidig tilbud langs Haakon
VII's gate. Kartet inkluderer hovedsykkelruter med heltrukken linje og lokale ruter med stiplet
linje. Kartet vil bli revidert.

Det er nylig apnet en ny sykkelforbindelse fra Dronning Mauds minne over jernbanen til
Hakon Magnussons gate, denne er vist i Figur 9. Dette blir en viktig tverrforbindelse i
omradet. Det er viktig at denne kobles pa et godt sykkeltilbud videre mot Haakon VII's gate.

® Ulykkesfrekvens U; =U x 10°/ (ADT x 365 x n x L) = 24 x 10°/ (15.000 x 365 x 10 x 1,3); U er antall
ulykker, ADT er Arsdegntrafikk pa strekningen, n er antall &r, L er lengden i km
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Figur 9: Gjeldende sykkelruter i Trondheim, hovedruter med heltrukken linje.

8.3 Gjeldende KDP

| gjeldende KDP for Lade-Leangen-Rotvoll er det foreslatt falgende lgsninger for syklende og
gaende:

¢ | de viktigste traséene, som Haakon VII's gate og Bromstadvegens forlengelse,
anskes separate tilbud for gdende og syklende. Syklende bgr ha tosidig tilbud pa
begge sider av vegen.

e | lokalgater, inkl. Hdkon Magnussons gate og evt. forlengelse av denne mot Leangen,
anskes fortau pa begge sider av vegen og sykkelfelt i vegbanen.

Se foreslatt veg- og gang/sykkelnett i gjeldende KDP i Figur 10 pa neste side.

Ny KDP bgr legge opp til minst samme standard/kvalitet. Sykkeltilbudet i lokalgatene bgr
vurderes opp mot lgsninger for parkering og busstraséer, med muligheter for egne
sykkeltraseer der det er mulig.

8.4 Fremtidig tilbud

Tverrforbindelser i omradet ma sikres gode kryssingsmuligheter der de kommer inn pa
Hakon VII's gate. Dette gjelder spesielt Jarlevegen, ny sykkelveg over jernbanen mot City
Lade, eventuelt ny lokalveg mellom Sirkus/Leangen og forlengelsen av Haakon Magnussons
gate pa Lade og nye Bromstadvegens forlengelse.
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Figur 10: Vegnett og gang/sykkeltilbud i gjeldende KDP.

Det synes fornuftig som angitt i gjeldende KDP a legges opp til tosidig fortau og sykkelfelt i
alle lokalgater, og tovegs sykkeltilbud langs Jarlevegen og Bromstadvegens forlengelse.

Dersom ny parallellveg til Bromstadvegens forlengelse bygges pa Leangen bgr dette
inkludere et sykkeltilbud.

Det er viktig & forbinde omradene pa begge sider av Haakon VII's gate pa best mulig mate.
Gang/sykkeltrafikken fra boligomradene pa nordsiden ma ledes til kryssene og krysse
Haakon VII's gate i signalregulerte kryss eller i brede, gjerne opphgyde, fotgjengerfelt, og
egne sykkelfelt i rundkjgringene.

Det bgr vurderes planfrie kryssinger for myke trafikanter. For eksempel bar det vurderes om
en planfri kryssing av Haakon VII's gate for fotgjengere er formalstjenlig. Denne kan f.eks.
veere i forlengelsen av den nye gang/sykkelbrua over jernbanen til idrettsanleggene pa
Ladesletta.

Fotgjengerkryssingen ved rundkjgring i vestre del av Haakon VII’s gate er en viktig
forbindelse mellom Ladeparken (Sirkusparken) og andre siden av Haakon VII's gate. Det bar
vurderes naermere fremtidig regulering av denne kryssingen; kun fotgjengerfelt som i dag,
lysregulert eller planskilt lasning.

Med utvikling langs og utbygging av Hakon Magnussons gate vil dette oppleves som en ny
barriere for gdende og syklende. Det er derfor sveert viktig med gode og sikre
kryssingsmuligheter ogsa over Hakon Magnussons gate.
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9 BEREGNINGER OG ANALYSER AV LUFTKVALITET

Det er gjennomfart beregninger av utslipp av svevestav (PM;,) og nitrogendioksid (NO,) til
luft fra biltrafikken. Ved vurdering av luftkvalitet er det tatt utgangspunkt i grenseverdiene for
nasjonale mal. Disse parameterne er de som farst og fremst gir redusert luftkvalitet som
igjen kan medfgre negative helsemessige virkninger.

9.1 Generelt

Biltrafikken er som oftest den viktigste kilden til luftforurensninger. De starste lokale
forurensningsproblemene knyttet til biltrafikk, er risikoene for helseskade ved hgye
konsentrasjoner av svevestav (PMjo) og nitrogendioksid (NO).

Veitrafikken medfgrer ogsa utslipp av blant annet karbonmonoksid (CO), karbondioksid
(CO.,), benzen, bly og svoveldioksid. Utslippet av nitrogenoksider (NOy) kan bidra til
dannelsen av bakkenzert ozon. Utslipp av karbonmonoksid (CO) pavirker ikke den lokale
luftkvaliteten, men har negativ virkning pa klimaet globalt.

9.1 Svevestgv (PMy,) og Nitrogendioksid (NO,)

PMyg

PMyo er en betegnelse for svevestgv, dvs. stav som oppholder seg i lufta over en viss
periode. Betegnelsen PM star for "Particulate Matter” der tallet angir sterrelsen pa partiklene
i mikrometer (um). PM;o omfatter stavpartikler med diameter pa 10 ym og mindre.

Pa arsbasis utgjer forbrenningspartikler som dannes ved ufullstendig forbrenning av fossilt
brennstoff den desidert stgrste andelen av svevestgvet. Utslippsmengden per kjgrte
kilometer varierer sterkt med type kjgretay, motorteknologi og drivstofftype. Gamle biler uten
katalysator og dieselbiler uten filter slipper ut vesentlig mer partikler enn nye biler. Dieselbiler
slipper generelt ut langt mer partikler enn bensinbiler.

Slitasjepartikler som dannes ved friksjon mellom vei og bildekk utgjar en liten andel av den
totale mengden svevestgv. Slitasje som fglge av mekanisk bevegelige deler i kjgretay utgjar
ogsa et mindre bidrag til dannelsen av svevestgv, da hovedsakelig jernpartikler.

Svevestgvkonsentrasjonen i lufta er avhengig av meteorologiske forhold og topografien for
omradet. Om vinteren kan svevestgvkonsentrasjonen gke betraktelig som falge av for
eksempel gkt slitasje av veidekket eller temperaturinversjon. Ved inversjon hindres luften i &
sirkulere og svevestgvkonsentrasjonen blir fglgelig hayere enn ved normale vaerforhold.
Nedbgr og vind har motsatt effekt og farer til mindre konsentrert forurensning.

Svevestgveksponering kan bidra til & forverre en rekke luftveissykdommer som KOLS, astma
og lungekreft. Svevestav, spesielt dieseleksospartikler, kan forsterke allergiske reaksjoner.
Spesielt er eldre og personer med hjerte/karsykdom, diabetes, astma og andre
lungesykdommer fglsomme for svevestav. Barn og unge er ogsa sarbare.

NO,

NO; er betegnelsen pa nitrogendioksid. | byomrader er konsentrasjonen farst og fremst
avhengig av meteorologiske forhold og tilfarsel av ozon, dernest trafikkmengden i byen. P&
kalde dager, med lite vind, kan konsentrasjonen bli spesielt hay. Hos sarbare grupper kan
innanding av NO, gi gkt hoste og bronkitt, mindre motstand for infeksjoner og gkt sykelighet.
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Friske mennesker taler forholdsvis hay NO,-eksponering uten at det gir noen helseeffekt
(Kilde: www.luftkvalitet.info).

Nitrogenoksider (NOx) dannes i ulike typer forbrenningsprosesser der det er tilstrekkelig hgy
temperatur. Forbrenning av drivstoff farer til produksjon av bade nitrogenmonoksid (NO) og
nitrogendioksid (NO,). Disse betegnes ofte samlet som nitrogenoksider, NOx.

Forskning har vist at astmatikere kan fa nedsatt lungefunksjon ved eksponering fra ca. 200
um/m? nitrogendioksid eller hgyere, mens friske personer far redusert sin lungefunksjon farst
ved konsentrasjoner over 1000 um/m?®. Allergikere synes & reagere sterkere pa allergener
nar de eksponeres eller har vaert eksponert for nitrogendioksid (Kilde: Folkehelseinsituttet,
www.fhi.no). Til sammenligning registreres nivaer pa 200 — 500 pm/m? i
forurensningsperioder i Oslo. Ved langtidseksponering av NO, kan gkt forekomst av sykdom
og dgd fra hjerte/kar- og luftveissykdommer forekomme. Det er imidlertid stor usikkerhet
forbundet med slike studier, siden det er vanskelig a ta hgyde for andre
luftforurensningskomponenter.

9.2 Grenseverdier og mal for luftkvalitet

Under 8 7-6. "Grenseverdier for tiltak” i forskriften "FOR 2004-06-01 nr. 931: Forskrift om
begrensning av forurensning (forurensningsforskriften)” angis grenseverdiene for svevestgv
(PMy0) og nitrogendioksid (NO,) i utendars luft. Med utendars luft menes utenfor fasader, pa
utendgrs oppholdsareal, osv.

Se tabell 1 for oversikt over de nasjonale grenseverdiene, KLIF (klima og
forurensningsdirektoratet) sine luftkvalitetskriterier og nasjonale mal. For gvrig er de
nasjonale grenseverdiene lik EUs grenseverdier for luftkvalitet for de to aktuelle
parameterne.

Mal og grenseverdier for luftkvalitet er innskjerpet over tid, i takt med at bedre kunnskaper
om virkninger og mulige tiltak for & bedre luftkvaliteten er utviklet. Seerlig er kravene til PMyq
(svevestgv) blitt strengere.

Ambisjonsniva ved planlegging av nye veier er at nasjonale mal skal overholdes.
Som det framgar av tabell 1 er nasjonale mal for luftkvalitet strengere enn grenseverdiene i
forskriften. Nar nasjonale mal er tilfredsstilt, er dermed ogsa forskriftens krav overholdt.

Tabell 1: Aktuelle grenseverdier og mal for luftkvalitet.

Grenseverdi for luftkvalitet NO, [ug/m?] PMyo [Hg/m?]
Midlingstid time dggn
Gjeldende grenseverdi * 200 50
Antall tillatte overskridelser arlig 18 ganger 2 35 ganger?®
Nasjonale mal 150 50
Antall tillatte overskridelser arlig 8 timer 7 dggn

! Hentet fra "FOR 2004-06-01 nr. 931: Forskrift om begrensning av forurensning (forurensningsforskriften)”. Grense for tiltak.
2 Dato for oppnaelse av grenseverdi: 1. januar 2010.
% Dato for oppn&else av grenseverdi: 1. januar 2005.

Det bgr nevnes at regelverket er under endring, men foreslatte retningslinjen er pr. dags dato
ikke iverksatt. Ved kontakt med KLIF ble det opplyst om at beregninger og vurderinger av
lokal luftkvalitet pr. i dag skal utfgres med de gamle grenseverdiene lagt til grunn.
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9.3 Beregningsprogram og inndata

Da det ikke foreligger VLuft registreringer for vegstrekningene innenfor planavgrensningen er
det gjort bruk av de samme forutsetningene som la til grunn i Miligenhetens kalibrerte
VLUFTmodell for utredning NO; i uteluft i Trondheim (2012), men det er lagt inn manuelt
punkter for alle veglenkene innenfor planomradet. Fglgende forutsetningene ligger til grunn i
modellen:

e Piggfriandel lik 70 %

e Sone/Omradetype lik 3/2, dvs at omradet er vurdert som en sone 3 (sentralt), men
som et omrade 2 som ligger like utenfor sentrum.

e Bakgrunnsatlas for prosjektet Utredning av NO for Trondheim. Vluft legger disse
verdiene til grunn fgr den legger til bidraget fra vegen. Atlaset er forventet bidrag fra
trafikk i naerliggende gater og veier, industriutslipp, utslipp fra fyring med olje, kull og
ved til arealoppvarming, samt langtransportert forurensning.

Justert bakgrunnsatlas for planomradet er vist i tabellen nedenfor. For sammenligning er
ogsa gjeldende bakgrunnsatlas for S-T vist og Oslo.

Sone Oty NO2 Sgr-Trlag | NO2 Justert | NO2 Oslo

3 2 25 33 43

Det er videre lagt inn falgende parametere i lenkeregisteret som har stor betydning for
resultatene:

Fasadedekningsgrad (FD) - lik 3 (spredt bebyggelse).
GKL- gateklasse 1. hovedveg/gjennomfart/innfart, gir hgyeste konsentrasjonsverdier

ST — omradet er forholdsvis flatt og det er lagt inn en fast stigning pa 1 %. @kende stigning
gir gkende utslipp.

ADT — Trafikktall utarbeidet i prosjektet
V — skiltet hastighet

TA — tungtrafikkandeler hentet fra NVDB, etter samrad med oppdragsgiver

Beregningsprogrammet VLuft 6.03 er et overordnet beregningsprogram.

Beregningsmodellen tar i liten grad hensyn til terrengvariasjoner, faktisk meteorologi og
bygningsutforming. Awvik i kjgremgnster og utslippsmengder er ogsa faktorer som kan ha
stor betydning for avgitt luftforurensning fra veitrafikk. Det er derfor en viss usikkerhet knyttet
til beregningene.

| VLuft ligger det inne en forhandsdefinert generell reduksjon i utslippsfaktorene fram til ar
2017. Beregninger utfart for situasjoner etter ar 2017 beregnes med samme utslippsfaktorer
som i ar 2017.

Pr. i dag finnes det ikke et slikt tilpasset beregningsverktgy som gir et riktig bilde av
luftforurensningen, foruten avanserte modeller fra NILU.

NILU: TR 7/2000 er en programdokumentasjon som beskriver metodikk og forutsetninger for
beregninger i VLuft. Notatet er tilgjengelig pa NILU sine hjemmesider.
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9.4 Beregningsresultater

Beregningene viser at det er ingen overskridelser i henhold til nasjonalt mal av PM,, og NO,
innenfor planomradet fra vegtrafikken.

9.5 Kilder Lokal luftkvalitet

[1] www.luftkvalitet.info

[2] Miljgverndepartementet 2004. FOR 2004-06-01 nr 931: Forskrift om begrensning av
forurensning (forurensningsforskriften)
[3] Nasjonalt folkehelseinstitutt: Fakta om svevestgv og helse, www.fhi.no.

[4] Veiledning til forskrift om lokal luftkvalitet. Statens forurensningstilsyn (KLIF) og
Statens vegvesen. TA-1940/2003

[5] Programdokumentasjon TR 7/2000 av NILU.

[6] Forslag til retningslinje for behandling av luftkvalitet i arealplanlegging (Datert
08.07.2009)

[7] Veiledning om gjennomfgring av tiltak rettet mot luftforurensning. TA2842 (Datert
22.09.2011)
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10 OPPSUMMERING/KONKLUSJON

Trafikkanalysen viser at biltrafikken til og fra omradene innenfor KDP er beregnet til & gke fra
53.000 bilturer per dagn i 2012 til 80.000 bilturer pr. dggn i Alternativ 0, og videre til 109.000
bilturer pr. dggn i alternativ 1. Beregnet trafikkvekst i O- alternativet er ca 30. 000 bilturer.
Mye av arealene i 0- alternativet er i dag (hgsten 2013) allerede bygget og tatt i bruk og
dermed er ogsa en stor andel av beregnet trafikk i 0-alternativet i vegnettet hgsten 2013.

Trafikkakningen til alternativ 1 er markant og det er ikke sannsynlig at dagens vegnett pa
Lade kan avvikle sa store trafikkmengder med bil. Kapasitetsberegninger av det
signalregulerte krysset til Lade Arena og rundkjgringen der Bromstadvegens forlengelse
kobles til Haakon VII's gate viser at trafikken ikke vil kunne avvikes tilfredsstillende. Nivaet
pa trafikkveksten er usikkert og det er gjort mange forenklinger for & kunne beregne trafikken
og awviklingen. Vi mener veksten mest sannsynlig er beregnet for hgyt. Dette vil spesielt
veere tilfelle i rushtimen, der trafikkveksten vil kunne fordele seg over flere timer. Men
tendensen er at uansett stgrrelsen pa veksten - det er ikke samsvar mellom tilgjengelig
kapasitet i vegnettet i omradet og beregnet fremtidig trafikk til og fra omradene i
Kommunedelplanen.

Det kan bli avviklingsproblemer til/fra handelsareal pa lgrdager. Det er stor gkning av
handelsareal i omradet og lgrdager er en viktig dag for innkjgpsreiser, mens arbeidsreisene
er fa. Boligene som planlegges langs med Lade Allé vil, slik planen na foreligger, far adkomst
fra Haakon VII's gate. Erfaringer fra Tiller i Trondheim viser at trafikkavviklingsproblemer i
forbindelse med innkjgpsturer spesielt pa lgrdager bidrar til fremkommelighetsproblemer for
beboere. Med adkomst til boliger fra Lade Allé vil beboere kunne unnga & bli forsinket av
trafikk til og fra butikker langs Haakon VII's gate.

Det er i denne trafikkanalysen lagt til grunn en bilandel som er relativt hagy. Det er realistisk &
tenke seg at bilandelen kan reduseres med gkt aktivitet og fortetting pa Lade. Forutsetninger
for at bilturandelen skal reduseres er at det blir iverksatt tiltak som gjar det mindre attraktivt &
kjigre bil og mer attraktivt & g4, sykle og reise kollektivt. Feerre parkeringsplasser,
parkeringsavgift, gkt frekvens og bedre tilgjengelighet til bussen og starre fokus pa de myke
trafikantene vil kunne bidra til at omradet kan utvikles uten at biltrafikken skal bli alt for stor.

Det er ikke gjort analyser av et vegnett med gkt kapasitet utover den nye forbindelsen
mellom Lade og Strindheim. Det er i gjeldende kommunedelplan tegnet inn nye lokalveger i
omradet og disse vil kunne bidra til endringer i veivalg og avvikling. Disse anbefales
viderefart. Det er viktig & sikre at det ikke blir mer attraktivt & kjgre mindre lokalveger
giennom omradet enn hovedvegene. Samtidig er det en fordel & ha lokalgater for & mate de
ulike kvartalene. Det beste er a fordele trafikken til/fra omradet pa ulike veger, men la
gjennomgangstrafikken benytte hovedvegene.

Det er sveert viktig a sikre god fremkommelighet for busser i de gater som planlegges for
kollektivtrafikken.

Det er sammen med Trondheim kommune vurdert i lgpet av trafikkanalysen om mindre tiltak
i vegnettet vil kunne bidra til gkt kapasitet og sikre trafikkflyt i Haakon VII's gate. Det er
beregnet et alternativ med to gjennomgaende felt i Haakon VII's gate og kun hgyre av og pa
i det signalregulerte krysset ved Lade Arena. Dette betyr gkt trafikk rett frem i kryssene, samt
okt trafikk i rundkjgringer der trafikken skal «snu». Beregninger viser at det blir noe bedre
avvikling, da en fase i signalplanen kan fiernes og mer tid brukes pa rett-frem- trafikken.
Tiltaket vil ikke alene lgse kapasitetsproblemer i Haakon VII's gate, men det vil kunne gke
kapasiteten noe i de signalregulerte kryssene.
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Det er ogsa gjennomfart kapasitetsberegninger i rundkjgringen ved Lade Arena. @kt trafikk i
rundkjaringen vil fare til trafikkavviklingsproblemer med ny kryssgeometri. Ved a legge inn et
filterfelt for hayresving fra Haakon VII’ gate vest mot Bromstadvegens forlengelse gar
belastningsgraden ned, og det er beregnet tilfredsstillende trafikkavvikling i rundkjgringen i et
alternativ med 50 % gkt trafikk.

Med gkt biltrafikk pa Lade vil det fortsatt veere fare for gjennomgangstrafikk i Lade Allé. For &
unnga gkte problemer i Lade Allé er det viktig a finne tiltak som gjer det mindre attraktivt &
velge Lade Allé som gjennomkjgringsalternativ. Fartsreduserende tiltak og fokus pa
fremkommeligheten for myke trafikanter vil kunne pavirke rutevalg til bilister.

Hvordan omradet bar planlegges og hvilken utnyttelse det bar ha for & unnga at trafikken blir
stgrre enn i dag, er sentrale temaer for & videreutvikle et omrade som Lade og Leangen.

Trafikksikkerhet og tilbud for gaende og syklende

Trafikksikkerhet er vurdert for gadende og syklende. Det synes fornuftig som angitt i gjeldende
KDP a legge opp til tosidig fortau og sykkelfelt i alle lokalgater, og tovegs sykkeltiloud langs
Jarlevegen og Bromstadvegens forlengelse. Det er viktig & forbinde omradene pa begge
sider av Haakon VII's gate pa best mulig mate. Gang/sykkeltrafikken fra boligomradene pa
nordsiden ma ledes til kryssene og krysse Haakon VII's gate i signalregulerte kryss eller i
brede, gjerne opphgyde, fotgjengerfelt, og egne sykkelfelt i rundkjgringene.

Det bgr vurderes om en planfri kryssing av Haakon VII's gate for fotgjengere er
formalstjenlig. Denne kan f.eks. veere i forlengelsen av den nye gang/sykkelbrua over
jernbanen til idrettsanleggene pa Ladesletta.

Fotgjengerkryssing ved rundkjaring i vestre ende av Haakon VII's gate er en viktig
forbindelse blant annet til Ladeparken (Sirkusparken). Det bgr vurderes neermere om dagens
lasning er god nok i et fremtidig perspektiv.

Med utvikling langs og utbygging av Hakon Magnussons gate vil dette oppleves som en ny
barriere for gdende og syklende. Det er derfor sveert viktig med gode og sikre
kryssingsmuligheter ogsa over Hakon Magnussons gate.

Luftforurensning

Det er gjennomfart beregninger av utslipp av svevestgv (PM10) og nitrogendioksid (NO2) til
luft fra biltrafikken. Ved vurdering av luftkvalitet er det tatt utgangspunkt i grenseverdiene for
nasjonale mal. Det er gjort bruk av beregningsprogrammet VLuft 6.03, som er et overordnet
beregningsprogram Det er ingen overskridelser i henhold til nasjonalt mal av PM10 og NO2
innenfor planomradet fra vegtrafikken
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11 VEDLEGG
Vedlegg 1

Arealoversikt
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Vedlegg 2

Tabell 1 Virksomhetiskategorier.

Nr | Virksomhetskategori Beskrivelse
1 Jord, skog, fiske, bergverk og utvinning | For eksempel gérdsbruk, gruver, oljeselskap
2 Industri Alle typer industrivirksomheter
3 Kraft- og vannforsyning For eksempel e-verk, renseanlegg, fjernvarme
4 Bygg- o anlegg For eksempel entreprengr, snekker, rgrlegger
. All handel med ] '
5 Bilforhandler . e motorkjgretdy og utstyr til
motorkjgretgy
En . .
6 handel og port gmshfmdﬂl_a]lc vanj:r unntatt kjgretgy og virksomhet
& knyttet til lasting, lossing og lagring
Mahl . . .
7 | Arealkrevende forreminger abler, elektriske artikler, jemvarer, fargevarer og
andre byggevarer, med mer
g ig service Dagligvarer (na:nugls- og -II}TI.E]SESH:JII:“.BJ.' i butikker med
. bredt vareutvalg og i spesialforretninger)
9 Service og kultur ellers Andre forretninger, apotek, kler, lys, sko, med mer
10 Offentlig virksomhet B skole. hel ol
- mindre geografisk rekkevidde arnehage, grunnskole, helsestasjon, lege, med mer
y | Offentig virksomhet Hagskole, sykehus, trygdekontor, med
ole, sykehus, \
- stgrre geografisk rekkevidde geicole, sykehus, trygdekontor, med mer
2 Andre kontorvirksomheter Konsulentfi forskni ikting. feniicel
(med middels til Tav besgksfrekvens) onsulentfirma, forskning og utvikling, forsikring

Fra Rapport «Kommunedelplan for Lade, Leangen, Rotvoll: Trafikale konsekvenser. Fase 1:
Turproduksjon. Asplan Viak 30/1-2004, oppdragsnr 201603
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Vedlegg 3
Signalregulert kryss ved Lade Arena, 2012

Lade Arena

Haakon IIV gate @st

1597 a1eb AJ[ uodeRH

Meny/Jula
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LANE SUMMARY Site: Signalregulert kryss
Lade, 2012

Signalregulert kryss Lade, 2012
Signals - Fixed Time Cycle Time = 80 seconds (Practical Cycle Time)

Lane Use and Performance

\ Demand Flows | HV| Cap. Deg. Lane Average Levelof 95% Back of Queue  Lane SL Type Cap. Prob.
\ 1 T R Total Satn  Util. Delay = Service = Vehicles |Distance | Length Adj. Block.
|veh/h |veh/n veh/h  veh/l % vehih vic % sec veh | m |
South: Meny/Jula
Lane 1 22 0 0 22 50 277 0,080 100 37,2 LOSD 0,7 5,4 500 - 0,0 0,0
Lane 2 0 5 6 12 5,0 68' 0,169 100 31,5 LOSC 0,4 2,7 10 Turn Bay 0,0 0,0
Approach 22 5 6 34 50 0,169 353 LOSD 0,7 5,4
East: Haakon IIV gate gst
Lane 1 7 0 0 7 50 134 0,055 100 455 LOSD 0,3 2,1 500 - 0,0 0,0
Lane 2 0 556 66 622 50 939 0,663 100 16,8 LOSB 18,2 132,8 500 - 0,0 0,0
Approach 7 556 66 629 5,0 0,663 17,2 LOSB 18,2 132,8
North: Lade Arena
Lane 1 76 0 0 76 50 314 0,242 100 36,6 LOSD 2,6 18,8 500 - 0,0 0,0
Lane 2 0 6 51 57 50 67! 0,843 100 46,1¢ LOS D® 2,28 16,38 10 TunBay 0,0 50,0
Approach 76 6 51 133 5,0 0,843 40,7 LOSD 2,6 18,8
West: Haakon 11V gate vest
Lane 1 56 0 0 56 50 134 0,415 100 47,7 LOSD 2,2 16,4 500 - 0,0 0,0
Lane 2 0 759 45 804 50 941 0,854 100 26,1 LOSC 32,0 233,5 500 - 0,0 0,0
Approach 56 759 45 860 5,0 0,854 275 LOSC 32,0 233,5
Intersection 1656 5,0 0,854 248 LOSC 32,0 233,5

Level of Service (LOS) Method: Delay (HCM 2000).

Lane LOS values are based on average delay per lane.

Intersection and Approach LOS values are based on average delay for all lanes.
SIDRA Standard Delay Model used.

1 Reduced capacity due to a short lane effect
8 Delay, queue length and stops for the short lane have been cut down to fit in the queuing space. You may wish to change the
short lane to a full lane to investigate the effect on the adjacent lane performance.
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Signalregulert kryss ved Lade Arena, med trafikkvekst

Lade Arena
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Trafikkanalyse Kommunedelplan Lade og Leangen 2

LANE SUMMARY Site: Signalregulert kryss
Lade, trafikkvekst

Signalregulert kryss Lade, trafikkvekst
Signals - Fixed Time Cycle Time = 85 seconds (Optimum Cycle Time - Minimum Delay)

Lane Use and Performance

\ Demand Flows | HV Cap. Deg. Lane Average Levelof 95% Back of Queue  Lane SL Type Cap. Prob.
\ 1 T R Total Satn  Util. Delay = Service = Vehicles |Distance | Length Adj. Block.
|veh/h |veh/n veh/h  veh/l % vehih vic % sec veh | m |
South: Meny/Jula
Lane 1 140 12° 0 152 50 89 1,711 100 6996 LOSF 33,0 240,6 500 — 0,0 0,0
Lane 2 0 23 42 65 50 65' 1,000 100 37,8 LOSD® 2,28 16,38 10 TurnBay 0,0 50,0
Approach 140 35 42 217 5,0 1,711 501,7 LOS F 33,0 240,6
East: Haakon IV gate gst
Lane 1 66 0 0 66 5,0 127 0,524 100 51,1 LOSD 2,9 21,0 500 — 0,0 0,0
Lane 2 0 1080 113 1193 50 951 1,255 100 2770 LOSF 164,4  1200,3 500 — 0,0 87,2
Approach 66 1080 113 1259 5,0 1,255 265,1 LOS F 164,4  1200,3
North: Lade Arena
Lane 1 156 6° 39° 202 50 273 0,738 100 459 LOSD 8,7 63,3 500 - 0,0 0,0
Lane 2 0 6 65 71 50 65! 1,098 100 42,9 LOSD® 2,58 18,08 10 TunBay 0,0 59,2
Approach 156 13 104 273 5,0 1,098 451 LOSD 8,7 63,3
West: Haakon 11V gate vest
Lane 1 95 0 0 95 5,0 127 0,748 100 539 LOSD 4,3 31,6 500 - 0,0 0,0
Lane 2 0 1229 396 1625 5,0 943 1,723 100 699,6 LOSF 362,2 2644,1 500 - 0,0 100,0
Approach 95 1229 396 1720 5,0 1,723 664,0 LOSF 362,2 2644,1
Intersection 3462 5,0 1,723 461,3 LOSF 362,2 2644,1

Level of Service (LOS) Method: Delay (HCM 2000).

Lane LOS values are based on average delay per lane.

Intersection and Approach LOS values are based on average delay for all lanes.
SIDRA Standard Delay Model used.

0 Excess flow from back of an adjacent short lane

1 Reduced capacity due to a short lane effect

3 x = 1.00 due to short lane.

8 Delay, queue length and stops for the short lane have been cut down to fit in the queuing space. You may wish to change the
short lane to a full lane to investigate the effect on the adjacent lane performance.
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Trafikkanalyse Kommunedelplan Lade og Leangen 3

Signalregulert kryss ved Lade Arena, trafikkvekst og endret kryssgeometri
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Trafikkanalyse Kommunedelplan Lade og Leangen 4

LANE SUMMARY Site: Signalregulert kryss

Lade, trafikkvekst og endret
kryssgeometri

Signalregulert kryss Lade, trafikkvekst og endret kryssgeometri
Signals - Fixed Time Cycle Time = 55 seconds (Optimum Cycle Time - Minimum Delay)

Lane Use and Performance
Demand Flows HV| Cap. Deg. Average Level of 9

Satn . Delay Service Length dj. !

lveh/h | v veh/h veh/h % vic % sec veh | m | m % %
South: Meny/Jula
Lane 1 140 0 0 140 50 382 0,366 100 258 LOSC 3,2 23,7 500 - 0,0 0,0
Lane 2 0 35 42 77 50 108! 0,712 100 246 LOSC 1,8 13,4 10 TurnBay 0,0 31,3
Approach 140 35 42 217 5,0 0,712 25,3 LOSC 3,2 23,7
East: Haakon IV gate gst
Lane 1 0 682 0 682 50 927 0,736 100 134 LOSB 15,6 113,9 500 - 0,0 0,0
Lane 2 0 464 207 671 50 912 0,736 100 155 LOSB 15,4 112,4 500 - 0,0 0,0
Approach 0 1146 207 1354 5,0 0,736 145 LOSB 15,6 113,9
North: Lade Arena
Lane 1 156 30 0 159 50 406 0,391 100 251 LOSC 3,6 26,6 500 - 0,0 0,0
Lane 2 0 3 104 107 5,0 107% 1,000° 100 25,9 LOSC® 2,28 16,38 10 TurnBay 0,0 50,0
Approach 156 6 104 266 5,0 1,000 254 LOSC 3,6 26,6
West: Haakon IIV gate vest
Lane 1 0 905 0 905 5,0 927 0,977 100 50,4 LOSD 43,2 315,2 500 - 0,0 0,0
Lane 2 0 419 462 881 50 902 0,977 100 54,3 LOSD 42,2 308,1 500 - 0,0 0,0
Approach 0 1324 462 1786 5,0 0,977 52,4 LOSD 43,2 315,2
Intersection 3623 5,0 1,000 346 LOSC 43,2 315,2

Level of Service (LOS) Method: Delay (HCM 2000).

Lane LOS values are based on average delay per lane.

Intersection and Approach LOS values are based on average delay for all lanes.
SIDRA Standard Delay Model used.

0 Excess flow from back of an adjacent short lane

1 Reduced capacity due to a short lane effect

3 x =1.00 due to short lane.

8 Delay, queue length and stops for the short lane have been cut down to fit in the queuing space. You may wish to change the
short lane to a full lane to investigate the effect on the adjacent lane performance.
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Trafikkanalyse Kommunedelplan Lade og Leangen

Rundkjering ved Lade Arena, 2012
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Trafikkanalyse Kommunedelplan Lade og Leangen 6

LANE SUMMARY Site: Rundkjgring Lade, 2012

Rundkjgring Lade, 2012
Roundabout

Lane Use and Performance

Average
Delay = Service

Lane 1 19 13 0 32 50 348 0,091 46° 16,3 LOSB 0,4 3,2 500 - 00 0,0
Lane 2 0 0 104 104 5,0 525 0,198 100 12,1 LOSB 1,2 8,6 20 TurnBay 0,0 0,0
Approach 19 13 104 136 5,0 0,198 13,1 LOSB 1,2 8,6

East: Haakon VII's gate gst

Lane 1 93 405 0 497 5,0 1413 0,352 100 48 LOSA 2,2 16,2 500 - 00 0,0
Lane 2 0 190 362 552 5,0 1569 0,352 100 44 LOSA 2,3 16,5 500 - 00 0,0
Approach 93 595 362 1049 5,0 0,352 46 LOSA 2,3 16,5

North: Lade Allé

Lane 1 629 0 0 629 50 867! 0,726 100 148 LOSB 54 39,7 20 TurnBay 0,0 31,9
Lane 2 0 9 23 33 50 591 0,055 8° 80 LOSA 0,2 15 50 - 00 00
Approach 629 9 23 662 5,0 0,726 145 LOSB 54 39,7

West: Haakon VlI's gate vest

Lane 1 7 392 0 399 50 740 0,539 100 96 LOSA 4,2 30,4 500 - 00 00
Lane 2 0 446 11 457 5,0 846 0,539 100 8,7 LOSA 4,4 31,9 500 - 00 00
Approach 7 838 11 856 5,0 0,539 9,1 LOSA 4,4 31,9

Intersection 2703 5,0 0,726 89 LOSA 54 39,7

Level of Service (LOS) Method: Delay (HCM 2000).

Roundabout LOS Method: Same as Signalised Intersections.

Lane LOS values are based on average delay per lane.

Intersection and Approach LOS values are based on average delay for all lanes.
Roundabout Capacity Model: SIDRA Standard.

SIDRA Standard Delay Model used.

1 Reduced capacity due to a short lane effect
5 Lane underutilisation determined by program
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Trafikkanalyse Kommunedelplan Lade og Leangen 7

Rundkjgring ved Lade Arena, med Bromstadvegens forlengelse, 2012-trafikk
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Trafikkanalyse Kommunedelplan Lade og Leangen 8

LANE SUMMARY Site: Rundkjgring Lade, med
Br. v. forlengelse, 2012trafikk

Rundkjgring Lade, med Br. v. forlengelse, 2012trafikk
Roundabout

Lane Use and Performance

\ Demand Flows | HV| Cap. Deg. Lane Average Levelof 95% Back of Queue  Lane SL Type Cap. Prob.
\ 1 T R Total Satn  Util. Delay = Service = Vehicles |Distance | Length Adj. Block.
|veh/h |veh/n veh/h  veh/l % vehih vic % sec veh | m | m % %
South: Bromstadvegens forlengelse
Lane 1 298 16 0 314 50 893 0,351 100 11,9 LOSB 2,1 15,5 500 - 0,0 0,0
Lane 2 0 165 93 258 50 734 0,351 100 70 LOSA 2,0 14,4 500 - 0,0 0,0
Approach 298 181 93 572 5,0 0,351 9,7 LOSA 2,1 15,5
East: Haakon VII's gate @st
Lane 1 41 224 0 265 50 959 0,277 100 51 LOSA 1,4 10,2 500 - 0,0 0,0
Lane 2 0 124 181 305 5,0 1103 0,277 100 46 LOSA 1,4 10,6 500 - 0,0 0,0
Approach 41 348 181 571 5,0 0,277 48 LOSA 1,4 10,6
North: Lade Allé
Lane 1 315 0 0 315 50 878 0,359 100 11,8 LOSB 1,9 13,9 500 - 0,0 0,0
Lane 2 0 315 33 347 5,0 1030 0,337 945 50 LOSA 1,9 13,5 500 - 0,0 0,0
Approach 315 315 33 662 5,0 0,359 8,2 LOSA 1,9 13,9
West: Haakon VII's gate vest
Lane 1 20 425 0 445 50 876 0,508 100 59 LOSA 3,1 22,5 500 - 0,0 0,0
Lane 2 0 98 429 528 5,0 1039 0,508 100 6,0 LOSA 3,2 23,3 500 - 0,0 0,0
Approach 20 523 429 973 5,0 0,508 6,0 LOSA 3,2 23,3
Intersection 2777 5,0 0,508 70 LOSA 3,2 23,3

Level of Service (LOS) Method: Delay (HCM 2000).

Roundabout LOS Method: Same as Signalised Intersections.

Lane LOS values are based on average delay per lane.

Intersection and Approach LOS values are based on average delay for all lanes.
Roundabout Capacity Model: SIDRA Standard.

SIDRA Standard Delay Model used.

5 Lane underutilisation determined by program
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Rundkjgring ved Lade Arena, med Bromstadvegens forlengelse og 100 % trafikkvekst
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Trafikkanalyse Kommunedelplan Lade og Leangen 10

LANE SUMMARY Site: Rundkjgring Lade, med

Br. v. forlengelse, 100 %
trafikkvekst

Rundkjgring Lade, med Br. v. forlengelse, trafikkvekst
Roundabout

Lane Use and Performance
Demand S HV| Cap. Deg. Average Level of 9

T Satn . Delay = Service Length dj. !

|veh/h |veh/n veh/h veh/h % vic % sec veh | m | m % %
South: Bromstadvegens forlengelse
Lane 1 596 47 0 643 50 625 1,029 100 87,3 LOSF 38,8 283,0 500 - 0,0 0,0
Lane 2 0 315 185 500 5,0 486 1,029 100 86,3 LOSF 31,3 228,8 500 - 0,0 0,0
Approach 596 362 185 1143 5,0 1,029 86,9 LOSF 38,8 283,0
East: Haakon VII's gate @st
Lane 1 82 426 0 509 5,0 632 0,805 100 141 LOSB 8,0 58,0 500 - 0,0 0,0
Lane 2 0 270 362 633 50 786 0,805 100 119 LOSB 8,8 63,9 500 - 0,0 0,0
Approach 82 697 362 1141 5,0 0,805 129 LOSB 8,8 63,9
North: Lade Allé
Lane 1 629 0 0 629 50 451 1,396 100 3896 LOSF 125,4 915,5 500 - 0,0 275
Lane 2 0 629 65 695 50 588 1,182 85° 197,1 LOSF 84,9 619,5 500 - 0,0 11,7
Approach 629 629 65 1324 5,0 1,396 2886 LOSF 125,4 915,5
West: Haakon VII's gate vest
Lane 1 40 816 0 856 5,0 600 1,428 100 397,1 LOSF 171,9 1254,7 500 - 0,0 51,1
Lane 2 0 230 859 1089 50 763 1,428 100 3959 LOSF 216,5 1580,8 500 - 0,0 100,0
Approach 40 1046 859 1945 5,0 1,428 396,4 LOSF 216,5 1580,8
Intersection 5554 5,0 1,428 228,2 LOSF 216,5 1580,8

Level of Service (LOS) Method: Delay (HCM 2000).

Roundabout LOS Method: Same as Signalised Intersections.

Lane LOS values are based on average delay per lane.

Intersection and Approach LOS values are based on average delay for all lanes.
Roundabout Capacity Model: SIDRA Standard.

SIDRA Standard Delay Model used.

5 Lane underutilisation determined by program
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Trafikkanalyse Kommunedelplan Lade og Leangen 11

Rundkjering ved Lade Arena, med Bromstadvegens forlengelse og 50 % trafikkvekst
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Trafikkanalyse Kommunedelplan Lade og Leangen 12

LANE SUMMARY Site: Rundkjgring Lade, med

Br. v. forlengelse, 50 %
trafikkvekst

Rundkjgring Lade, med Br. v. forlengelse, trafikkvekst
Roundabout

Lane Use and Performance
Demand 5 HV| Cap. Deg. Average Level of 9

T Satn . Delay = Service Length dj. !

|veh/h |veh/n veh/h veh/h % vic % sec veh | m | m % %
South: Bromstadvegens forlengelse
Lane 1 447 38 0 485 5,0 578 0,840 100 350 LOSC 12,4 90,2 500 - 0,0 0,0
Lane 2 0 234 139 373 5,0 444 0,840 100 330 LOSC 10,3 75,5 500 - 0,0 0,0
Approach 447 272 139 858 5,0 0,840 34,1 LOSC 12,4 90,2
East: Haakon VII's gate @st
Lane 1 62 327 0 389 50 759 0,513 100 7,3 LOSA 3,4 25,0 500 - 0,0 0,0
Lane 2 0 196 272 467 5,0 911 0,513 100 6,3 LOSA 3,6 26,5 500 - 0,0 0,0
Approach 62 523 272 857 5,0 0,513 6,7 LOSA 3,6 26,5
North: Lade Allé
Lane 1 473 0 0 473 5,0 648 0,730 100 21,0 LOSC 7,1 52,2 500 - 0,0 0,0
Lane 2 0 473 49 522 50 801 0,652  89° 109 LOSB 6,1 44,8 500 - 0,0 0,0
Approach 473 473 49 995 5,0 0,730 15,7 LOSB 7,1 52,2
West: Haakon VII's gate vest
Lane 1 31 616 0 646 50 647 0,999 100 42,0 LOSD 23,2 169,6 500 - 0,0 0,0
Lane 2 0 170 644 814 50 814 0,999 100 38,2 LOSD 26,7 195,0 500 - 0,0 0,0
Approach 31 785 644 1460 5,0 0,999 399 LOSD 26,7 195,0
Intersection 4169 5,0 0,999 26,1 LOSC 26,7 195,0

Level of Service (LOS) Method: Delay (HCM 2000).

Roundabout LOS Method: Same as Signalised Intersections.

Lane LOS values are based on average delay per lane.

Intersection and Approach LOS values are based on average delay for all lanes.
Roundabout Capacity Model: SIDRA Standard.

SIDRA Standard Delay Model used.

5 Lane underutilisation determined by program
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Trafikkanalyse Kommunedelplan Lade og Leangen 13

LANE SUMMARY Site: Rundkjgring Lade, med

Br. v. forlengelse, 50 %
trafikkvekst - filterfelt

Rundkjgring Lade, med Br. v. forlengelse, trafikkvekst
Roundabout

Lane Use and Performance
Demand 5 HV| Cap. Deg. Average Level of 9

T Satn . Delay = Service Length dj. !

|veh/h |veh/n veh/h veh/h % vic % sec veh | m | m % %
South: Bromstadvegens forlengelse
Lane 1 447 39 0 487 5,0 709 0,687 100 182 LOSB 6,3 46,1 500 - 0,0 0,0
Lane 2 0 232 139 371 50 541 0,687 100 150 LOSB 55 40,4 500 - 0,0 0,0
Approach 447 272 139 858 5,0 0,687 16,8 LOSB 6,3 46,1
East: Haakon VII's gate @st
Lane 1 62 327 0 389 50 771 0,505 100 7,2 LOSA 3,3 24,2 500 - 0,0 0,0
Lane 2 0 196 272 467 5,0 925 0,505 100 6,2 LOSA 3,5 25,6 500 - 0,0 0,0
Approach 62 523 272 857 5,0 0,505 6,7 LOSA 3,5 25,6
North: Lade Allé
Lane 1 473 0 0 473 5,0 649 0,728 100 20,9 LOSC 7,1 51,8 500 - 0,0 0,0
Lane 2 0 473 49 522 50 803 0,650 89° 109 LOSB 6,1 44,6 500 - 0,0 0,0
Approach 473 473 49 995 5,0 0,728 156 LOSB 7,1 51,8
West: Haakon VII's gate vest
Lane 1 31 377 0 408 5,0 764 0,534 100 6,8 LOSA 3,5 25,6 500 - 0,0 0,0
Lane 2 0 408 0 408 5,0 764 0,534 100 6,3 LOSA 3,5 25,6 500 - 0,0 0,0
Lane 3 0 0 644 644 5,0 1255 0,513 100 56 LOSA 4.4 32,0 500 - 0,0 0,0
Approach 31 785 644 1460 5,0 0,534 6,1 LOSA 4,4 32,0
Intersection 4169 5,0 0,728 10,7 LOSB 7,1 51,8

Level of Service (LOS) Method: Delay (HCM 2000).

Roundabout LOS Method: Same as Signalised Intersections.

Lane LOS values are based on average delay per lane.

Intersection and Approach LOS values are based on average delay for all lanes.
Roundabout Capacity Model: SIDRA Standard.

SIDRA Standard Delay Model used.

5 Lane underutilisation determined by program
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