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Forord

Asplan Viak har veert engasjert av Leangen Neering AS (Koteng) for a
utarbeide en rekke temautredninger i forbindelse med utarbeidelse av
detaljreguleringsplan for Travbanevegen 4A. 4B og 6B.
Mobilitetsutredningen er utarbeidet med utgangspunkt i Trafikkutredning
Tungavegen 1 (Leangen travbane) som ble utarbeidet av Asplan Viak
(19.10.2018) for samme oppdragsgiver. Kontaktperson hos Koteng /
Leangen Neering AS har vaert Ingrid Saetherg. Lund Hagem Arkitekter AS
har veert reguleringsarkitekt. Hos Asplan Viak AS har Birgitte Nilsson vaert
oppdragsleder/fagansvarlig og utarbeidet mobilitetsutredningen med
Jenny Persson som bidragsyter trafikktellinger og kvalitetssikrer av arbeidet

og rapporten.

Trondheim, 03.11.2023

Birgitte Nilsson Jenny Persson

Oppdragsleder Kvalitetssikrer
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0. Sammendrag

Felles planprogram som omfatter «Leangenomradet inkl. Tungavegen 1, Leangen
idrettsomrade samt deler av bolig- og naeringsomradet i Travbanevegen og
Gildheimsvegen nord» ble fastsatt i Bygningsradet 23.01.2018 (sak 11/18).
Detaljreguleringsplan for Travbanevegen 4A, 4B og 6B er utarbeidet og foreliggende
rapport er mobilitetsutredningen som felger planen.

Planomradet ligger sentralt plassert ved hovedvegnettet og viktige transportarer i
Trondheim med gode kollektivtrafikkforbindelser (30 avganger per time i rush) og kort
reisetid og -avstand med sykkel (15 minutter og 5 km) til Midtbyen. Metrobusslinje 1
stopper pa holdeplass 450-650 meter fra planomradet. Gjennom reguleringsplanen for
Tungavegen 1 er det vedtatt nye bussholdeplasser i Tungavegen, noe som legger til rette
for at nye bussruter kan stoppe ved en holdeplass i Tungavegen (600 meter fra
planomradet) pa lengre sikt. Ny vedtatt sykkelveg i naerheten av planomradet gjennom
planomradet i Byaksen for Tungavegen 1 binder sammen eksisterende sykkelruter med
direkte trasé fra Trondheim @st mot store handels-/arbeidsplassomrader pa
Leangen/Midtbyen og Lade. Turveger gjennom planomradet og nye fortau i planene for
Tungavegen 1 og Gildeheimsvegen gir et bedre og tryggere tilbud for gaende til
arbeidsplasser, handelssentra og rekreasjonsomrader i naermiljget. Trygg og kort skoleveg
gjennom naeromradet i Tungavegen 1 til Strindheim skole er allerede etablert.

Omradet ligger bynzert og godt innenfor den etablerte bebyggelsen i Trondheim. Hay
utnyttelse i dette omradet er vil med sin lokalisering gi et bidrag til & na nullvekstmalet for
Trondheim. Antall personturer og fordeling pa reisemidler er beregnet i to alternativ;
Alternativ 1 Nullvekst og Alternativ 2 Worst case. Alternativ 1 tar utgangspunkt i
malsetningen om at biltrafikken i Trondheim ikke skal vokse i drene fremover
(Nullvekstmalet) og regnes som et realistisk alternativ ut fra lokalisering og transporttilbud.
Beregnet biltrafikk for Alternativ 1 inkluderer dagens trafikk (2022) pluss trafikk til/fra
Travbanevegen 4A, 4B og 6B, Tungavegen 1 og planomradet Travbanevegen 6 og
Gildheimsvegen 2, 4, 6 og 8, med en bilandel pa 40%. Trafikktallene inngar i vurdering av
kapasitet for rundkjeringen i krysset Travbanevegen / Tungavegen. Vurderingene viser at
det ogsa i ar 2040 vil veere god fremkommelighet pa vegnettet og i rundkjeringen.
Alternativ 2 inkluderer hayere bilturproduksjon, for de samme planomradene som i
Alternativ 1, med bilandel pa 55% og vekst i @vrig biltrafikk pa vegnettet frem mot ar 2040.
Trafikktallene for Alternativ 2 inngar i stey-/stevberegninger for a sikre at Worst case

vurderes og miljghensyn ivaretas med god margin.
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En rekke tema og forhold i planen vil bidra til Nullvekstmalet: Tett naerhet til utbyggingen i
Tungavegen 1 som i tillegg til bolig inkluderer daglige tilbud som reduserer
transportbehov med bil til barnehage, dagligvarebutikk, treningssenter osv. ogsa for
eksisterende beboere i naeeromradet og arbeidsplasser i Travbanevegen 4A, 4B og 6B.
Lavt antall parkeringsplasser for bil og et hayt antall innenders parkeringsplasser for
sykkel. Sentral lokalisering med kort veg og liten hgydeforskjell til attraktive tilbud for
kollektivtransport, sykkel og gange. Trafikksikre forbindelser til skole og idrettsanlegg som

reduserer behov for a kjere barna til skole/kveldsaktiviteter. Nye sykkelveger og fortau i
neerheten og langs planomradet.
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1. Innledning

1.1. Planomradet

Det er igangsatt arbeid med reguleringsplan for Travbanevegen 4A, 4B og 6 B, gnr/bnr.:
4/70, 4/40, 4/39 og 4/87. Hensikten med planarbeidet er a legge til rette for utvikling av ny
kontor- og naeringsbebyggelse langs Travbanevegen, vest for regulert naeringsbygg i felt
KB i gjeldende reguleringsplan for Tungavegen 1 (tidligere Leangen Travbane).

Planarbeidet omfatter i tillegg noe justering av den planlagte boligbebyggelsen i felt B7
og B8 i reguleringsplanen for Tungavegen 1, med en liten gkning i antall boliger samlet

sett.

Planomradet for reguleringsplanen for Travbanevegen 4A, 4B og 6B bestar av feltene B7,
B8, KB og nytt felt KB.
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Figur 1: Planomradet for detaljregulering av Travbanevegen 4A, 4B og 6B.
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Mobilitetsutredningen vil i hovedsak vurdere konsekvenser av den nye kontor- og
naeringsbebyggelsen langs Travbanevegen. Konsekvenser av boligbyggingen er tidligere
vurdert i trafikkutredningen for Tungavegen 1'. Det vises til denne rapporten for flere
detaljer rundt forutsetninger. Der det er relevant er nye konsekvenser for boligomradene
innenfor planen for Travbanevegen 4A, 4B og 6B omtalt.

Ny bebyggelse skal utformes som en naturlig forlengelse av den planlagte
byomformingen pa det tidligere travbaneomradet. Det foreslas 16.960 m2 ny
naeringsbebyggelse fordelt pa 14.760 m2 kontor og 2.200 m2 laboratorier, og 1.100 m2
nytt boligareal innenfor det som er nytt planomrade, i tillegg til det som allerede er
regulert for Tungavegen 1. Byggehayder vil variere fra 4 til 8 etasjer. Neeringsbebyggelsen
langs Travbanevegen vil fungere som stgyskjerm mot Innherredsveien for det nye
boligomradet pa den tidligere travbanen. Det planlegges nye gjennomgaende
gangforbindelser fra Travbanevegen gjennom planomradet, og en kvalitetsmessig

opparbeidelse av terreng og landskap mellom bebyggelsen.

Planavgrensningen i ssmmenheng med omkringliggende vegnett er vist pa Figur 2. Det
planlegges for to innkjeringer til planomradet, begge fra Travbanevegen. Adkomst st i
Travbanevegen er den samme som tidligere regulert for Tungavegen 1. Hoveddelen av ny
parkering skal bruke samme innkjering est i Travbanevegen som felt KB i gjeldende plan,
dvs. den som er under bygging na. Den andre og nye innkjeringen vil komme lengre vest i

Travbanevegen.
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Figur 2: Planavgrensning for detaljregulering Figur 3: Utsnitt fra KPA 2012-2024

Travbanevegen 4A, 4B og 6B

' Asplan Viak, 19.10.2018, Trafikkutredning Tungavegen 1
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Planforslaget er i samsvar med hovedtrekk og rammer i overordnet plan KPA 2012-2024
(se Figur 3), og vedotatt planprogram for Leangenomradet inkl. Tungavegen 1, Leangen
idrettsomrade samt deler av bolig- og naeringsomradet i Travbanevegen og
Gildheimsvegen i nord, fastsatt 23.1.2018.

1.2. Planprogrammet

Det er utarbeidet et felles planprogram for flere planomrader pa Leangen (Planprogram
for Leangenomradet, datert 09.01.2018, fastsatt av Bygningsradet 23.01.2018). Omradet
som planprogrammet omfatter er vist pa Figur 4. Reguleringsplanen for Travbanevegen
4A, 4B og 6B er ligger innenfor omradet for planprogrammet. Kartet pa Figur 4 viser en
tidligere og grov ferste inndeling av omradet. Inndelingen av omradet er senere justert
med flere planer innenfor den ytre avgrensningen for omradet i planprogrammet.

Mal definert i planprogrammet omtales for hvert tema i de videre kapitlene.

Figur 4: Avgrensning av omradet som inngar i planprogrammet med en tidligere grov inndeling av omradet.
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1.3. Plankart for Travbanevegen 4A, 4B og 6B

Figur 5: Forelepig plankart for Travbanevegen 4A, 4B og 6B (03.10.2023)

Forelgpig plankart for Travbanevegen 4A, 4B og 6B er vist pa Figur 5. Som kartet viser
inngar ikke selve Travbanevegen i plankartet. Sgrsiden av Travbanevegen inngar i
reguleringsplanen for Travbanevegen 6 og Gildheimsvegen 2, 4, 6 og 8, se videre omtale

av denne planen i kapittel 1.4.2.

Adkomst til planomradet for Travbanevegen 4A, 4B og 6B med bil vest i Travbanevegen er
vist pa plankartet, men adkomst i st mangler pa dette forelgpige plankartet. Ogsa

sikttrekanter ved adkomstene mangler pa plankartet.
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i T\Y

1.4. Reguleringsplaner i omradet

1.4.1. Reguleringsplan for Tungavegen 1

&

'}

Figur 6: Reguleringsplan for Tungavegen 1 (vedtatt 05.12.2019)

Gjeldende reguleringsplan for Tungavegen 1 er vist i Figur 6. Tidligere Leangen travbane
(Tungavegen 1) er nd under utbygging i trad med gjeldende reguleringsplan.
Tungavegen 1 utvikles med boligbebyggelse og noe neering, forretning og offentlig/privat
tjenesteyting, herunder barnehage og helse- og velferdssenter. Det skal legges til rette for
servicefunksjoner, mgteplasser og aktivitetstilbud som reduserer transportbehovet.
Omradet skal veere bilfritt med all parkering under bakken, og tilrettelagt for gange og
sykkel.

Utbygger er Koteng ved Leangen Bolig AS for Tungavegen 1 og ved Leangen Neering AS
for Travbanevegen 4A, 4B og 6B.
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1.4.2. Reguleringsplan for Travbanevegen 6 og Gildheimsvegen 2, 4, 6 og 8
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Figur 7: Reguleringsplan for Travbanevegen é og Gildheimsvegen 2, 4, 6 og 8 (vedtatt 03.02.2022)

Gjeldende reguleringsplan for Travbanevegen 6 og Gildheimsvegen 2, 4, 6 og 8 er vist i
Figur 7. Deler av planomradet er na under utbygging i trad med gjeldende
reguleringsplan. Sommeren 2023 dpnet en ny klatrehall i bebyggelsen ut mot
Innherredsveien. Hensikten med planen er a tilrettelegge for et variert bolig- og
naeringsomrade. Det legges til rette for interne uterom og forbindelser gjennom omradet.
Bebyggelse for kontor, tjenesteytelse og neering plasseres mot Innherredsveien og skal
skjerme boligbebyggelse mot stay og luftforurensning. All boligparkering legges i
parkeringsanlegg under bakken.

Utbygger er Trym ved Gildheimsvegen AS.
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1.5. Vegnett

Figur 8 og Figur 9 viser hovedvegnettet for biltrafikk og vegnavn rundt planomradet som

det refereres til videre i denne rapporten.

Kjsreadkomst til planomradet
skjer fra Travbanevegen som er
tilknyttet det overordnede
vegnettet i rundkjeringen ost i
Travbanevegen og nord i
Tungavegen. Adkomst til
rundkjeringen fra Innherreds-
veien fra nordvest eller fra
Tungavegen fra sgr. Adkomst til
Tungavegen fra Eé er enten via
Landbruksvegen ved lkea eller
fra avkjering fra E6 pa Tunga via

Tungasletta og Bromstadvegen.

Figur 8: Hovedvegnett rundt Travbanevegen

Figur 9: Vegnavn rundt planomradet (markert med red ring)
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Trondheim kommune har i sitt tilbakemeldingsbrev (17.4.2023), etter oppstartsmotet
(28.3.2023) for planarbeidet for Travbanevegen 4A, 4B og 6B, omtalt at det er viktig
hvordan Travbanevegen utformes. Sykkelveg med fortau pa sersiden av Travbanevegen er
regulert i planen for Travbanevegen 6 og Gildheimsvegen 2,4, 6 og 8 (r20190010).
Kjereveg og fortau pa nordsiden er lagt til grunn i planer nord for Travbanevegen.
Trondheim kommune papeker at det ber utredes et tverrsnitt som ivaretar alle funksjoner:
Géende, syklende, kjgrende og beplantning (traer ma sikres). Det ma tas hensyn til
sngopplag langs med hele Travbanevegen og adkomster for bil ma lgses slik at forhold til
gaende prioriteres (for eksempel ved at fortau er sammenhengende over kjgreadkomster).
Det bor etterstrebes at Travbanevegen skal bli en trivelig gate a ferdes i for alle trafikanter.
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2. Premisser og grunnlag for
mobilitetsutredningen

2.1. Bakgrunn for fastsettelse av premisser og beregningsgrunnlag

Mobilitetsutredningen for Travbanevegen 4A, 4B og 6B tar utgangspunkt i metodikk og
premisser fra «Trafikkutredning Tungavegen 1» (Asplan Viak 19.10.2018). Relevante
premisser fra trafikkutredningen for Tungavegen 1 gjentas og omtales slik at
mobilitetsutredningen for Travbanevegen 4A, 4B og 6B kan leses selvstendig uten at det

skal veere ngdvendig a ga tilbake til utredningen for Tungavegen 1.

| tilknytning til reguleringsplanen for tilliggende omrade Travbanevegen 6 og
Gildheimsvegen 2, 4, 6 og 8 har det i blitt utarbeidet «Gildeheimsvegen 2-8.
Trafikkvurdering» (Rambgll 13.12.2019) som ogsa bygger delvis pa trafikkutredningen i
Tungavegen 1. Rambagll skriver i sin rapport at «<Rambeall og Asplan Viak sine rapporter bar
sees i sammenheng for utredning av hele utbyggingsomradet pa Leangen.»
Mobilitetsutredningen for Travbanevegen 4A, 4B og 6B benytter derfor informasjon fra

trafikkvurderingen for Gildheimsvegen der dette er relevant.

| trafikkutredningen for Tungavegen 1 omhandlet utredningstema biltrafikk i stor grad
beregninger av trafikktall som grunnlag for beregning av stey og luftforurensning, samt a
utrede hvordan biltrafikken til og fra omradet vil pavirke avvikling i omkringliggende
vegsystem. Det ble utarbeidet to sett med trafikktall som skal ivareta henholdsvis
trafikkavvikling (Alternativ 1 - Nullvekst) og grunnlag til stey-/luftberegninger (Alternativ 2 -
Worst case). Den samme metodikken er benyttet i mobilitetsplanen for Travbanevegen 4,

4B og 6B, og det ble ogsa her beregnet to sett med trafikktall.

Alternativ 1 - Nullvekst

Som grunnlag for beregning av trafikktall som skal benyttes i vurdering av trafikkavvikling
pa vegnettet er det lagt til grunn at nullvekstmalet i Trondheim nas, og at trafikken i
omradet kun vokser som en konsekvens av utbyggingen innenfor planomradene for
Tungavegen 1, Travbanevegen 6 og Gildheimsvegen 2, 4, 6 og 8 og Travbanevegen 4A,
4B og 6B. Begrunnelsen for dette er at omradet vurderes som godt plassert med god
tilgjengelighet til viktige og tunge kollektivtrafikkarer, samt en god tilrettelegging for
gang- og sykkeltrafikk til viktige malpunkt i nseromradet og Midtbyen.

Rapport - Mobilitetsutredning Travbanevegen 4A, 4B og 6B 15
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Alternativ 2 - Worst case

Pa grunn av stor usikkerhet knyttet til omgivelsene, kan det veere fornuftig a vurdere ulike
alternativer, med ulike forutsetninger i beregningsgrunnlaget. Statens vegvesen har i en
uttalelse datert 3.11.2017 til planprogrammet bedt om at et «Worst case» scenario legges
til grunn. Dette alternativet skal legges til grunn for beregning av trafikktall som skal innga

i beregning av miljgulemper som stgy og luftforurensning.

2.2. Utbygging i Trondheim gst

2.2.1. Brundalsforbindelsen

Den nye vegforbindelsen mellom E6 Omkjgringsvegen og Jonsvannsveien
«Brundalsforbindelsen» ligger inne i kommuneplanens arealdel og det pagar for tiden
utredningsarbeid for realisering av vegforbindelsen. Det er fortsatt usikkert nar den vil bli
realisert. Etappevis utbygging har veert vurdert, hvor nordre del mot E6 Omkjaringsvegen
blir realisert ferst og i tilknytning til utbygging av @vre Rotvoll, og avre del i sgr i
tilknytning til andre utbyggingsomrader som for eksempel Granas @st og eventuelt
langsiktig utbygging av omradene pa Dragvoll. | planene for Brundalsforbindelsen er det
vist at denne blir koblet til rampesystemet gst for E6 Omkjeringsvegen der Haakon VIl's
gate (Ladeforbindelsen) kobles til E6 Omkjaringsvegen.

2.2.2. Trondheim ost

Det er mange aktuelle boligutbyggingsprosjekter i Trondheim @st som i starre eller mindre
grad vil pavirke trafikken i bydelen. De fleste planene er knyttet til omrader st for E6
Omkjaringsvegen (Overvik, Rotvoll, Granas @st m.fl.). Disse vil kunne pavirke
trafikksituasjonen i Moholtkrysset, Rotvollkrysset og kryss med ny Brundalsforbindelse,
men er vurdert til & ha begrenset innvirkning pa naeromradet til Travbanevegen.

2.3. Turproduksjon og reisemiddelfordeling

To alternativer for turproduksjon er beregnet:

e Alternativ 1 - Nullvekstmalet, benyttes til kapasitetsberegninger pa vegnettet
e Alternativ 2 - Worst case, benyttes i beregninger for stey og luftforurensning

Rapport - Mobilitetsutredning Travbanevegen 4A, 4B og 6B 16
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Tabell 1: Turproduksjon faktorer for biltrafikk fra boliger - regneksempler

Alternativ 1 | Alternativ 2

Nullvekst Worst case
Antall leiligheter 2.000 2.000
Antall beboere per boenhet 1,5 2,1
Antall beboere totalt 3.000 4.200
Andel beboere over 13 ar 85% 85%
Antall beboere over 13 ar 2.550 3.570
Antall turer per person per dagn 2,82 3.0
Antall personturer totalt? 7.100 10.700
Bilandel bilfgrer* 40% 55%
Forventet antall bilturer til og fra

. o 2.900 5.900

boliger per degn ADT

Tallene i Tabell 1 er vist som regneksempler pa de premisser som er lagt til grunn for &
beregne trafikktall for de to alternativene. Dette er de samme forutsetningene som ble
benyttet i trafikkutredingen for Tungavegen 1, hvor det ble lagt til grunn 1.800 boliger i
beregningene. | det videre arbeidet med mobilitetsutredningen for Travbanevegen, er det
lagt til grunn en sking pa 1.100 m2 BRA for bolig, omregnet til 16 boliger 4 70 m2 i
gjennomsnitt. | tallgrunnlaget for stey-/stevberegningene er bilandel 55% benyttet i
grunnlaget, mens det i kapittel 4.2 for beregning av antall turer fordelt pa reisemidler er

benyttet mer avrundede andeler pa grunn av stor usikkerhet i fordelingen.

De fleste turene for planomradet for Travbanevegen 4A, 4B og 6B er turer til og fra
naeringsformalene kontor og laboratorier innenfor planomradet. Samme bilandeler som
for bolig er lagt til grunn i turproduksjonsberegningene for de naeringsformalene. | tillegg
er turproduksjonen vurdert i sammenheng med antall parkeringsplasser. Beregning av

turproduksjon for bilturer er omtalt i kapittel 7.3.

2 Reisevaneundersgkelse i 2022 for Trondheim viser 2,6 turer per person per dggn. | mobilitetsutredninger er
det likevel valgt & beholde 2,8 turer per person per degn i alternativ 1 for & felge samme metodikk som i
utredningen for Tungavegen 1. Dette gir en ubetydelig virkning pa trafikktallene pga. lite antall boliger i det
nye planomradet.

3 Antall beboere over 13 ar * antall turer per person per degn

4 Bilfgrerandel Nullvekst 40% fra Byutredning Trondheimsomradet (Statens vegvesen 15.12.2017). Innspill fra
Statens vegvesen 03.11.2017. Bilandeler i Trondheim gst varierer fra 55% - 65% RVU 2009/10. Andel
personturer som utfgres med bil til/fra bosted = 65%, hvor bilpassasjer utgjer 10% og bilfarerandel 55%.
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Trondheim kommune ma ha gjennomsnittlig 40% bilandel eller lavere i ar 2040 for & na
nullvekstmalet. Etablerte omrader i naerheten av planomradet har en hgyere bilandel enn
dette. Det er vanskeligere a endre pa folks vaner nar de fortsetter a bo og jobbe pa
samme sted, enn a legge seg til gode vaner med mindre bilkjgring nar de flytter til en ny
bolig eller til et arbeidssted i et nytt omrade med en tilrettelegging for mindre bilbruk. Pa
bakgrunn av dette ber ambisjonen for nye bolig- og naeringsomrader vaere a legge til rette
for en lavere bilandel enn 40%. Nar 40% bilandel er benyttet som grunnlag for
kapasitetsberegningene pa vegnettet, er dette for ikke & underestimere forventet
trafikkbelastning.

1,5 personer per bolig er sannsynlig for denne typen omrader ref. statistikk fra
sammenlignbare omrader pa Lilleby og Lade’ og er derfor benyttet i beregninger for
Alternativ 1.1 Alternativ 2 er det lagt til grunn 2,1 personer per bolig, litt over
gjennomsnittet i Trondheim dag som er beregnet til 1,9 personer per bolig. For

Alternativ 2 vil det derfor totalt sett bli flere litt personturer til fra bolig enn i Alternativ 1, og

dette vil gjelde for alle reisemidler som det fremkommer av tallene i kapittel 4.2.

2.4. Trafikkberegninger

Tidsperspektiv for trafikkberegningene er fram til ar 2040 og inkluderer Travbanevegen
4A, 4B og 6B, i tillegg til full utbygging av Tungavegen 1 og naboprosjektet
Travbanevegen 6 og Gildheimsvegen 2, 4, 6 og 8. Trafikkvekst frem til 2030 er hentet fra
RTM-beregninger, og videre til 2040 inngar en generell trafikkvekst pa det gvrige

vegnettet i henhold til fylkesvise prognoser. Det er beregnet trafikktall for to alternativer:
1. Alternativ 1 - Nullvekstmalet (Lav/Sannsynlig)

e Trafikktall som grunnlag for kapasitetsberegninger i kryss og adkomster
e Nullvekstmalet og dagens trafikk + turproduksjon fra planomrader som nevnt over
med 1,5 bosatte per bolig, 40% bilandel bade fra bosatte og fra andre

virksomheter pa omradet.
2. Alternativ 2 - Worst case (Hay)

e Trafikktall som grunnlag for stey- og stevberegninger

> Opplyst fra Byplankontoret pa mate 08.02.2018
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e Trafikkvekst som i alternativ KPA 2030 RTM-beregninger Byutredningen + fylkesvise
prognoser fra ar 2030 til 2040 + turproduksjon fra planomrader som nevnt over
med 2,1 bosatte per bolig, 55% bilandel (bilfarer) bade fra bosatte og andre
virksomheter pa omradet.

Trafikktellingene av dagens trafikk viser hayere trafikktall enn RTM-beregningene pa
vegnettet rundt planomradet, bade hayere enn 2016- og 2030 RTM-beregningene.
Dagens trafikktall benyttes derfor som utgangspunkt ogsa for Alternativ 2 - Worst case
(ikke tall fra RTM). Differansen mellom beregnet trafikk for 2016 og 2030 i RTM alternativ
KPA legges til dagens trafikktall som et mellomsteg til trafikktall for 2030 for Alternativ 2.
Videre legges det pa trafikkakning fra 2030 til 2040 i henhold til Statens vegvesens
fylkesvise prognoser for trafikkutvikling i arene fremover. Beregnet turproduksjon for
Alternativ 2 legges pa til slutt for 8 komme frem til trafikktall Alternativ 2 - Worst case som

inngar som grunnlag for beregning stey- og luftforurensning.

Det er viktig & merke seg den store usikkerheten som ligger i beregning av fremtidige
trafikktall pa lang sikt og mange ar frem i tid (ar 2040), slik at resultatene fra
steyberegningene tolkes deretter og tar hgyde for den store usikkerheten som ligger i
trafikkgrunnlaget.

Trafikktellingene for dagen situasjon som ligger til grunn for prognosetallene er basert pa
en kombinasjon av radartellinger (august/september uke 35-2017), korttidstellinger i kryss
(rush makstimer august 2017 og juni 2023) og ADT-tall fra NVDB (vegkart.no) hentet ut for
ar 2022.

Turproduksjon fra planomradene fordeles pa vegnettet i henhold til andeler fra sakalte

«selected-link-analyser» med basis i trafikkmatriser i RTM fra Byutredningen, se kapittel 7.2.
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3. Parkering for bil og sykkel

3.1. Mal definert i planprogrammet

Det star i planprogrammet at omradets nye beboere skal velge a g3, sykle eller benytte
kollektivtransport fremfor privatbil. Dette gjelder ogsa nye naeringsarealer som det
planlegges for i form av kontorer og laboratorier. God tilrettelegging for miljgvennlige
transportmidler skal medfere at ettersperselen etter parkeringsplasser for privatbil blir lav.

3.2. Krav til parkering

| henhold til premisser i planprogrammet for tema parkering:

e Antall bil- og sykkelparkeringsplasser, og plassering av disse, skal brukes som
virkemiddel for & begrense bilbruk.

e Detskal legges opp til en lav parkeringsdekning, men kommunens veileder for
parkering skal legges til grunn for utformingen.

o Detskal tilrettelegges for gode felleslgsninger (bildeling) og elektriske
ladestasjoner for fremkomstmidler (sykler, elbiler).

e Biloppstilling for boliger skal fortrinnsvis plasseres under bakken eller i omradets
ytterkanter/samles naeermest mulig adkomsten til omradet (ref. Veileder for byform
og arkitektur).

Trondheim kommunes «Krav til parkering - veileder» (Kommuneplanens arealdel 2012-
2024, vedlegg 15) deler byen inn i soner med ulike krav til parkeringsplasser for bil og
sykkel, relatert til boliger og andre formal innenfor planomradet. Planomradet for
Travbanevegen 4A, 4B og 6B ligger i Midtre sone for parkeringsdekning, inntil grensen
mot Ytre sone. Se Figur 10.
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\ ok Soner for parkeringsdekninig

- Midtbysonen
- Indre sone
- Midtre sone
I___l Ytre sone

Figur 10: Soner for parkeringsdekning (Kilde: Trondheim kommune)

Det skal i planen for Travbanevegen 4A, 4B og 6B legges opp til en lav parkeringsdekning
for bil. Godt kollektivtilbud med hey frekvens ved planomradet og god til rettelegging for

syklende og gaende skal bidra til lavt behov for bilkjering til det daglige transportbehovet.

Pa grunnlag av forelgpige tall for arealbruk for den nye bebyggelsen (bolig 1.100 m2,
laboratorier 2.200 m2 og kontor 14.760 m2) innenfor planomradet (som ikke tidligere var
inkludert i planen for Tungavegen 1) er det beregnet krav til antall parkeringsplasser for bil
og sykkel som vil gjelde for det nye planomradet.

| tillegg er det til sammenligning beregnet krav til parkering for den nye bebyggelsen i
Travbanevegen 4A, 4B og 6B i henhold til Ytre, Midtre og Indre sone som vist i Tabell 2,
basert pa de samme faktorer som er benyttet i trafikkutredningen for Tungavegen 1. Antall
parkeringsplasser i Tabell 2 er beregnet ut fra minimumskrav der minimumskrav er fastsatt
i parkeringsveilederen. Der kun maksimumskrav er fastsatt, er middelverdier mellom null
og maks benyttet i beregningene. Faktorer som er benyttet som grunnlag for alle
beregningene fremkommer av tabellene Vedlegg 1.
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For kontor ble det i beregningene av bilparkering for Tungavegen 1 lagt til grunn
minimumsverdien for Midtre sone med 0,5 plasser per 100 m2 kontor. | planen for
Travbanevegen 4A, 4B og 6B er det lagt til grunn en vesentlig lavere parkeringsdekning
for kontor (og det samme for laboratorier) med 0,1 plasser per 100 m2.

For bolig er kravet for parkering i Midtre sone i Trondheim kommunes veileder

minimum 0,8 parkeringsplasser pr. 70 m2 eller per bolig. | reguleringsbestemmelsene for
Tungavegen 1 star det for bolig at parkeringsdekningen for bil skal vaere minimum 0,5 og
maksimum 0,8 parkeringsplasser per 70 m2 eller boenhet. | beregningene av
parkeringsplasser for bil for Travbanevegen 4A, 4B og 6B er det lagt til grunn

0,8 parkeringsplasser per bolig, det samme som er benyttet i trafikkutredningen for
Tungavegen 1.

Med 0,1 plasser per 100 m2 naering og 0,8 plasser per bolig er det det beregnet til
sammen 30 plasser for bil til den nye bebyggelsen i Travbanevegen 4A, 4B og 6B.

For sykkel er det for kontor og laboratorier benyttet 2,0 parkeringsplasser per 100 m2, noe
som er hgyere enn minimumskravet for kontor i Midtre sone pa 1,75 parkeringsplasser.
For bolig er det i beregningene lagt til grunn minimumskravet for Midtre sone med

2,0 parkeringsplasser per 70 m2/bolig. Pa dette grunnlaget er det beregnet 370 plasser
for sykkel til den nye bebyggelsen i Travbanevegen 4A, 4B og 6B.

Tabell 2: Parkeringsplasser for bil og sykkel beregnet for ny bebyggelse (bolig 1.100 m2, laboratorier 2.200 m2

og kontor 14.760 m2) innenfor planomradet Travbanevegen 4A, 4B og 6B og i henhold til kravene for Indre,
Midtre og Ytre sone

Parkeringsplasser | Travbanevegen Indre Midtre Ytre
4A, 4B og 6B sone

Bil 30 50 90 180

Sykkel 370 330 290 260

For den nye bebyggelsen pa Travbanevegen 4A, 4B og 6B er de beregnede
parkeringsplasstilbudet for bil forholdsvis likt fordelt mellom bolig og kontor. Hoveddelen

av parkeringsplassene i beregningene for sykkel er knyttet til kontor og laboratorier.

Forelgpige illustrasjon/prinsippskisse (se Figur 11) viser til sammen 102 parkeringsplasser
for bil under det nye naeringsbygget vest i Travbanevegen. Beregningen for
Travbanevegen 4A, 4B og 6B gir 30 plasser for den nye bebyggelsen (som ikke var med i
planen for Tungavegen 1). De gvrige parkeringsplassene pa illustrasjonen skal benyttes av
boliger og nzaering som ligger innenfor reguleringsplanen for Tungavegen 1.
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Figur 11: Parkingskjeller og adkomster (lllustrasjon Lund Hagem arkitekter 18.09.2023)

For sykkel er det beregnet et behov for 370 plasser. Forelgpige plantegninger viser ikke
neyaktig opptegning av parkeringsplasser for sykkel. Det bar ogsa settes av tilstrekkelig
areal til starre transportsykler og sykler med tilhenger, samt areal for vask av sykkel. Det er
viktig at sykkelparkeringene plasseres sentralt og med god tilgjengelighet fra
naeringsarealer og boligene, slik at det blir mer lettvint og attraktivt & benytte sykkel enn bil
til og fra jobb og daglige gjgremal i sykkelavstand fra boligen.

Med tanke pa sykkelparkering i kjeller er det viktig at trafikksikkerhet for syklistene
tillegges stor vekt under detaljutformingen av kjellerne i senere faser i planarbeidet.
Detaljutformingen ma legge opp til at gangavstand internt i parkeringskjellere blir sa liten
som mulig. Trafikksikkerheten for gaende i kjelleren pa veg til og fra biler og sykler ma
ivaretas. Eksempler pa tiltak som kan sikres i senere planlegging/detaljering er tydelige
gangsoner for gaende, sikt pa kjsreveg for bil og sykkel, romlefelt eller fartshumper som
holder kjgrefarten nede og god belysning.
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4. Turproduksjon og reisemiddelfordeling

4.1. Bilturproduksjon

Pa grunnlag av de premisser som er omtalt i kapittel 2 er det beregnet bilturproduksjon for
to alternativer for turproduksjon, befolkningstetthet og reisemiddelfordeling etter sammen

metodikk som for Tungavegen 1.

1. Alternativ 1 - Nullvekstmalet (kapasitetsberegninger trafikkavvikling)
2. Alternativ 2 - Worst case (beregning stey- og luftforurensning)

For trafikk til/fra kontor og laboratorier er det benyttet erfaringstall for denne typen
virksomheter, hensyntatt en bilandel pa 40% i Alternativ 1 og 55% i Alternativ 2. For trafikk

til/fra boliger er det benyttet de premisser som er omtalt i kapittel 2.

For den nye naeringsbebyggelsen i Travbanevegen 4A, 4B og 6B er det forutsatt en
betydelig lavere parkeringsdekning enn for Tungavegen 1. Parkeringsdekningen per

100 m2 nzering er 0,1 plasser for Travbanevegen 4A, 4B og 6B og 0,5 plasser for
Tungavegen 1. Det kan dermed forventes 80% lavere antall bilturer til naeringsdelen av
Travbanevegen 4A, 4B og 6B enn beregnet etter metodikken og parameterne fra
Tungavegen 1. Som vist i Tabell 3 har den lave parkeringsdekningen som legges til grunn
for naeringsvirksomheten i Travbanevegen 4A, 4B og 6B stor betydning for trafikktallene
med en reduksjon fra 540 til 120 bilturer i sum til og fra for Alternativ 1 Nullvekst.

Tabell 3: Beregnet antall bilturer per dag sum til og fra for kontor, laboratorier og boliger innenfor planomradet
til Travbanevegen 4A, 4B og éB

Arealm? | Travbane- | Alternativ 1 | Alternativ2 | Andel av ADT i
vegen 4A, Nullvekst | Worst case makstimen
4B og 6B ADT ADT ettermiddag

Kontor 14 760 90 470 640 17%
Laboratorier 2200 10 50 50 17%
Bolig 1100 20 20 30 12%
Sum: 18 060 120 540 720
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Trafikktallene i Tabell 3 viser at trafikk til og fra kontorene gir det starste bidraget til

biltrafikken til/fra det den nye bebyggelsen innenfor planomradet, trafikk som kommer i
tillegg til beregnet trafikk for Tungavegen 1. Det er beregnet 120 bilturer i sum til og fra,
eller 60 bilturer til den nye bebyggelsen. | tillegg kommer bilturer til og fra bebyggelsen

som ligger innenfor planen for Travbanevegen 1.

Som grunnlag for stayberegningene er det lagt til grunn beregnede trafikktall for
Alternativ 2 Worst case. Med 102 parkeringsplasser i den vestre adkomsten, hvor det er
beregnet 720 bilturer i Alternativ 2 Worst case, eller 360 bilturer til parkeringshuset per
dagn, vil det si at hver parkeringsplass benyttes av gjennomsnittlig 3,5 biler per dag, eller
at hver bil kjgrer ut gjennomsnittlig 3,5 ganger per dag. Siden dette er parkeringsplasser
knyttet til arbeidsplasser, er det mer sannsynlig at hver plass benyttes av cirka 1 bil per
dag, eller noe mer pa besgksplasser. Forutsetningen i beregningen av antall bilturer ser
derfor ut til & veere for hayt nar restriktiv parkeringspolitikk legges til grunn. Det er likevel
valgt & benytte samme metodikk for beregning av bilturer for Travbanevegen 4A, 4B og 6B

som for Tungavegen 1.

Andel av ADT som gar i makstimen ettermiddag er for kontor hentet fra Statens vegvesens
Handbok V713, og det er antatt den samme andelen for laboratorier. For bolig er andelen
fra registreringer gjennomfert i boligblokkomrader i Gildheimsvegen og pa Grilstad
Marina®. De samme andelene er benyttet for alle reisemidler i beregninger av antall turer
fordelt pa retning i Figur 13 og Figur 14 nedenfor, og for kapasitetsberegningene for
biltrafikk omtalt i kapittel 7.4.

Det presiseres at det alltid vil veere stor usikkerhet knyttet til turproduksjonsberegninger.
Det foreligger ikke alltid erfaringstall som er direkte sammenlignbare med det aktuelle
planomradet, bade med hensyn til beliggenhet i byen og type virksomheter som ligger
innenfor planomradet. Der det foreligger erfaringstall er det ofte store intervall som
turproduksjonen kan ligge innenfor, avhengig av stedlige forhold som parkeringsdekning,
kollektivtilbud, tilrettelegging for gang-/sykkeltrafikk og omradets beliggenhet forhold til

daglige reisemal som arbeidssted og daglige servicetilbud.

¢ Rambgll 25.01.2018, Trafikkundersgkelse Gildheimsvegen og Grilstad Marina

Rapport - Mobilitetsutredning Travbanevegen 4A, 4B og 6B 25



asplan
viak

4.2. Turproduksjon for alle reisemidler

Med utgangspunkt i erfaringstall for turproduksjon er det beregnet antall turer totalt for
alle reisemidler til og fra planomradet fordelt pa boliger og type virksomhet. For

laboratorier er erfaringstall for kategorien industri benyttet.

Tabell 4: Beregnet totalt antall turer alle reisemidler per dag sum til og fra innenfor planomradet til

Travbanevegen 4A, 4B og 6A

Areal m? Alternativ 1 Alternativ 2 Andel av
Nullvekst Worst case ADT i
Antall turer Antall turer makstimen
perdagalle | perdagalle | ettermiddag
reisemidler reisemidler
Kontor 14760 1240 1240 17%
Laboratorier 2200 60 60 17%
Bolig 1100 60 90 12%
Sum: 18 060 1360 1400

Antallet turer totalt til/fra bolig ligger hayere i Alternativ 2 enn i Alternativ 1 pa grunn av at

antall bosatte per bolig og antall turer per person er hagyere i Alternativ 2 enn i Alternativ 1

(se Tabell 1 i kapittel 2.3).

Med utgangspunkt i totalt antall turer og andel av ADT i makstimen i Tabell 4 er det
beregnet antall turer i makstimen, som igjen er fordelt pa reisemidler i Tabell 5. Andeler
for hvert reisemiddel og alternativ er angitt av Byplankontoret i forbindelsen med

trafikkutredningen for Tungavegen 1, hvor andelene per reisemiddel for Alternativ 2 er

basert pa gjennomsnittstall for Trondheim indre @st. Bilpassasjer er ikke regnet som egen

kategori i denne sammenhengen, og kan regnes & innga i kollektiv.
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Tabell 5: Beregnet totalt antall turer alle reisemidler per dag og per time (sum til og fra) planomradet til
Travbanevegen 4A, 4B og 6B

Alternativ 1 - Nullvekst Alternativ 2 - Worst case

Reise- Andel Antall turer | Antall turer Andel Antall turer | Antall turer
middel per dag makstime per dag makstime

Sykkel 20% 270 50 12% 170 30
Kollektiv 20% 270 50 13% 180 30

Gange 20% 270 50 25% 350 60

Bilfarer 40% 550 90 50% 700 120

Sum: 100% 1360 240 100% 1400 240
Retningsfordeling myke trafikanter | arbeidet med traﬁkkutreningen

til/fra Tungavegen 1 o
SR ok for Tungavegen 1 ble det pa
Kollektiv  10% | lokalkj k
runniag av lokKalkjennskap o
Gange 60% 9 9 J P9

Sykkel  10% stedlige forhold foretatt en

Kollektiv ~ 40%

Gange . 10% skjsnnsmessig fordeling av turer

pa retning til/fra Tungavegen 1 for
reisemidlene sykkel, kollektiv og

gange. Andeler i hver retning for
Sykkel = 10%

Kollektiv 5%
Gange 10%

hvert reisemiddel som er lagt til
grunn for beregningene er vist i

Sykkel - 10%
Kollektiv "~ 40% Figur 12. For Travbanevegen 4A,
Gange 10% ¢

4B og 6B antas samme

retningsfordeling.
Sykkel ¥“10%
Kollektiv *5%

Gange 10%

Figur 12: Retningsfordeling - Andel turer sykkel, kollektiv og gange til/fra Tungavegen 1 fordelt pa retning

Antall turer per dag og makstime for hvert reisemiddel er fremstilt pa Figur 13 og Figur 14
hvor bade beregnede turer til/fra Tungavegen 1 og Travbanevegen 4A. 4B og 6B er vist.
Turene til/fra den nye utbyggingen Travbanevegen 4A, 4B og 6B utgjer et lite antall turer

sammenlignet med antall turer til/fra Tungavegen 1.
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Alternativ 1 Nullvekst

Antall turer sum til og fra
Sykkel 1600+160 / 200430 Tyngavegen 1 +

Kollektiv ~ %800+30./ 50+10 Travbanevegen 4A, 4B og 6B
Gange  1600+1604200+30. Per dag / makstime

Sykkel 250+30 / 50+10
Kollektiv-. - 1000+110 / 150420
Gange 250&30 /50+10

Sykkel 250430 /50+10
Kollektiv 1504107 <50 + <10
Ganges, 250+30/50+10
SykkSl . 250+30 / 50+10
Kollektiv * 1000+110 / 150+20

Gange 250430 /50+10 ®
g
Sykkel ~¥250+30 / 50+10
Kollektiy ~ “450+10/ <50 + <10 = b

Gange 250+30 /50410

Figur 13: Andel og antall turer (sum til/fra Tungavegen 1 + Travbanevegen 4A, 4B og 6B) per dag / makstime
fordelt pa retninger - Alternativ 1 Nullvekst

Alternativ 2 Worst case

Antall turer sum til og fra
Sykket.  1200+80'/ 200+20. Tyngavegen 1 +

Kollektiv  9200+20 /50 + <10 Trayhanevegen 4A, 4B og 6B
Gange  2500+230/200440. Por dag / makstime

Sykkel 200+20 /50 + <10
Kollektiv.. 900+70 / 150+10
Gange 400430 / <50 + <10

Sykkel 200+20 /50 + <10

Kollektiv.  100+10 /<50 + <10

Gange =, 400430/ <50 + <1
% Sykk&l 20020 /50 + <10

Kollektiv * 900+70 / 150+10

Gange  400+30/<50+<10 €

g

Sykkel _¥200+20/50+ <10
Kollektiv~ “400+10/ <50 + <10 5
Gange  400+30 /<50 + <10

Figur 14: Andel og antall turer (sum til/fra Tungavegen 1 + Travbanevegen 4A, 4B og 6B) per dag / makstime
fordelt pa retninger - Alternativ 2 Worst case

Rapport - Mobilitetsutredning Travbanevegen 4A, 4B og 6B 28



Ve T\Y

Tallene for Alternativ 2 Worst case ligger i sum for alle reisemidler over tallene for
Alternativ 1 Nullvekst, fordi det i Alternativ 2 er lagt til grunn et hayere antall bosatte per
bolig og hayere antall turer per person enn i Alternativ 1 (se Tabell 1 i kapittel 2.3).

Det presiseres at det er stor usikkerhet knyttet til beregningen av antall turer fordelt pa
reisemiddel og retning, hvor mye av grunnlaget er basert pa skjgnnsmessige vurderinger,
0g 0gsa tatt i betraktning av at dette er prognoser langt frem i tid (ar 2040). Tallene gir
likevel en forstdelse av at det er et betydelig antall personreiser det ma legges til rette for
til og fra planomradene for Tungavegen 1 og Travbanevegen 4A, 4B og 6B. Spesielt viktig
er det at planene har lagt godt til rette for myke trafikanter, med gode forbindelser internt i
omradet, og ogsa pa de viktigste aksene til og fra omradet.
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5. Gang- og sykkelvegnett

5.1. Mal definert i planprogrammet

Det star i planprogrammet at omradets nye beboere skal i starst mulig grad velge a g3,
sykle eller benytte kollektivtransport fremfor privatbil. Dette gjelder ogsa nye
naeringsarealer som det planlegges for i form av kontorer og laboratorier. Det skal vaere
lett og attraktivt & dra til og gjennom det nye nabolaget.

Det skal vaere attraktivt a sykle hele aret. Trafikksikre og gode skoleveger skal vektlegges.

Sikre gang- og sykkeltilbud til fremtidige Metrobussholdeplasser.

5.2. Sykkelstrategi og Gastrategi

Varen 2014 vedtok Trondheim kommune en sykkelstrategi for byen i perioden 2014-2025.
Visjonen er at Trondheim skal vaere Norges beste sykkelby. Det skal tilrettelegges for at
flere sykler og gar. Det skal etableres et tett nettverk tilrettelagt for myke trafikanter slik at
det er raskt & ga og sykle til skoler, barnehager, lokalsenter, kollektivknutepunkt,
rekreasjonsomrader, mellom nye og eksisterende boligomrader, og inn mot sentrum. Det
skal tilrettelegges for at det er attraktivt, enkelt og lettvint & sykle og ga med minst mulig

tidsbruk.

Sykkelstrategi og gastrategi, veileder for byform og arkitektur samt universell utforming
skal legges til grunn i planleggingen av Travbanevegen 4A, 4B og 6B pa samme mate som

for Tungavegen 1.
Sykkelstrategi for Trondheim 2014 - 2025

Trondheim kommunes sykkelstrategi, vedtatt
24.4.2014, har som overordnet mal & etablere
Trondheim som verdens beste sykkelby. Dette
innebeerer at flere ulike grupper av
befolkningen aktivt sykler, det skal veere
tryggere a sykle og det skal veere lett & velge
sykkel som fremkomstmiddel. For a na dette
malet er det utviklet fem hovedgrep: Gode
fysiske anlegg, god drift og vedlikehold, fokus
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pa kommunikasjon og oppleering og sykkelvennlig arealbruk, samt bedre tilgang pa a fa
sykkel med pa kollektive transportmiddel. Granne linjer viser hovednett for sykling i
Trondheim. Sykkelveger skal innarbeides i tidlig fase av reguleringsarbeid.

Gastrategi for Trondheim

Gastrategien, "Ga mer - kjgr mindre”, som sier at i lgpet av de naermeste arene skal det bli
enklere og mer attraktivt 8 ga i Trondheim, ble vedtatt 16.6.2016. Gjennom en helhetlig
plan skal Miljgpakken bidra til en bedre standard og mer sammenheng i ganettet. Det skal
oppleves trygt & gad med god fremkommelighet langs gangvegene hele aret.
Reguleringsplanarbeid skal svare ut hvordan hensynet til gaende er ivaretatt med spesielt
fokus pa gangtrafikken til og fra f.eks. skolen, arbeidsplassen, senteret, idrettsbanen eller
holdeplassene. Barn, unge, studenter og andre grupper som har stort potensial for mer
aktivitet skal prioriteres som malgruppe, og det skal ogsa legges vekt pa & gke andel

gaende som gar mellom 30 og 60 minutter til malpunkt.

5.3. Gang- og sykkelforbindelser

5.3.1. Eksisterende gang- og sykkelforbindelser

Ved vurdering av gang- og sykkelvegnettet for planomradet for Travbanevegen 4A, 4B og
6B er det naturlig a se dette i ssmmenheng med planarbeidet for Tungavegen 1. Kartet pa
Figur 15 viser eksisterende gang- og sykkelvegsystem rundt planomradene.

| dag er det ingen apne gangforbindelser gjennom det tidligere travbaneomradet
innenfor avgrensingen til planomradet for Tungavegen 1. Tilbudet for gdende er fortau
eller gang-/sykkelveg langs vegnettet i omradet. Tilretteleggingen for sykkel er mangelfull
og ikke sammenhengende. Gang-/sykkelvegen som gar langs Landbruksvegen har ingen
sykkelforbindelse videre i nord. Syklister ma her sykle i vegbanen eller pa fortau videre
nordover til sykkelvegnettet mot Lade eller mot sentrum. | vest er det gang-/sykkelveg fra
krysset Bromstadvegen / Brgsetvegen nordover langs Brgsetvegen og vestover langs
Bromstadvegen. Gang-/sykkelvegen nordvestover langs Bromstadvegen er
sammenhengende med sykkelveg med fortau forbi Strindheim skole mot Innherreds-

veien og Sirkus Shopping fra krysset med Kong Qysteins veg (utenfor kartet i nordvest).

Det er behov for en ny gang- og sykkelforbindelse gjennom planomradet for
Tungavegen 1 og langs planomradet for Travbanevegen 4A, 4B og 6B som forbinder
gang-/sykkelvegen i Landbruksvegen med gang-/sykkelsystemet mot Lade og mot
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sentrum / Sirkus Shopping via Innherredsveien. Forslag til og vedtatte nye lasninger for

gang- og sykkeltilbudet gjennom omradet er omtalt i de videre kapitlene.
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Figur 15: Eksisterende gang- og sykkelforbindelser rundt planomradet for Travbanevegen 4A, 4B og 6B og
Tungavegen 1

5.3.2. Fremtidige gang- og sykkelforbindelser

Den vedtatte reguleringsplanen for Tungavegen 1 introduserer tre hovedgrep og et
sentralt mgtepunkt: Naturaksen, aktivitetsaksen og byaksen, se Figur 16. Dette er nye
forbindelser som ogsa vil bli viktig for adkomst til planomradet for Travbanevegen 4A, 4B

og 6B. Videre felger en beskrivelse av aksene som er vedtatt for Tungavegen 1:

Naturaksen med turveg skal koble seg pa den allerede eksisterende turvegen langs
Brasetbekken i sgr og eksisterende gangvegnett til Ladestien og fjorden i nord. Aksen
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bidrar til en kobling mellom marka og fjorden. Naturaksen skal utformes slik at den
framstar som tydelig allment tilgjengelig, men med klare skiller mot private hager og tun. |
naturaksen inngar ogsa en tverrgaende grenn akse som fglger Leangenbekkens trasé.
Naturaksen har en gjennomsnittlig bredde pa om lag 38 meter. Det skal ogsa etableres en
tydelig kobling mot omradene i nord (ved Gildheimsvegen og Travbanevegen) for a sikre

en god forbindelse ved utvikling av disse eiendommene.

Aktivitetsaksen henvender seg til den eksisterende idrettsplassen i sgr, og skal ha en

inviterende utforming mot boligbebyggelsen i nord. Aktivitetsaksen skal bidra til

= ~underbygge Trondheim og omradets
mal om aktiv mobilitet ved a legge til
rette for folkehelsetiltak og egen-

- organisert aktivitet for mennesker i

alle aldre og funksjonsniva.

Byaksen skal etableres som en trygg
og intuitiv gang- og sykkeltrasé med
kopling til kollektivknutepunkt, og til
et nett av gangforbindelser mellom
ulike nabolag. Servicefunksjoner er
tillatt ut mot byaksen. Det planlegges

meteplasser og sentralt torg i

byaksen, der aksene mates. Byaksen
er regulert til fellesareal, mens

sykkelveg og fortau som gar gjennom
Byaksen - viktig forbindelser for sykkel og gange

B0 Naturaksen - koble seg pa overordnet naturveinett bya ksen, er regu lert til offe ntlig
Aktivitetsaksen - god forbindelse mellom idrettsomradet og Tungavegen 1 o
Tungavegen - aktiv henvendelse mot gaten formal.

Figur 16: Akser for mobilitet (lllustrasjon: Lund Hagem Arkitekter)

Kartet med fremtidige gang- og sykkelforbindelser i Figur 17 viser flere nye og viktige

forbindelser som ligger inne i vedtatte reguleringsplaner.

e Ny sykkelveg med fortau langs Travbanevegen.

e Ny trasé iforlengelse av Landbruksvegen gjennom planomradet for Tungavegen 1,
langs planomradet for Travbanevegen 4A, 4B og 6B, via Gildheimsvegen til
Innherredsveien.

e Oppgradert fortau langs Gildheimsvegen.

e Nytt tilbud med sykkelveg med fortau langs Tungavegen.
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| tillegg kommer det nye turveger gjennom omradet som forbinder eksisterende

grgntomrader og turveger sgrvest og nordgst for planomradet som beskrevet om aksene i

vedtatte plan for Tungavegen 1.
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Figur 17: Forslag til fremtidige gang- og sykkelforbindelser i vedtatte planer

Den forelgpige illustrasjonsplanen for planomradet Travbanevegen 4A, 4B og 6B viser
gangforbindelser gjennom planomradet som binder sammen gangvegsystemet i
Tungavegen 1 med gangtilbudet langs Travbanevegen. Bade gst og vest for det nye

naeringsbygget nordvest i planomradet er det gangforbindelser mot Travbanevegen. P4

gstsiden er det en trapp med en trillbar rampe ved siden av. Illustrasjonsplanen (forelgpig

12.09.2023) er vist i Figur 18.

Rapport - Mobilitetsutredning Travbanevegen 4A, 4B og 6B

34

IAY



Ve T\Y

Sykkeltilbudet gst-vest er planlagt med ny sykkelveg i Travbanevegen i vedtatt plan for
Travbanevegen 6 og Gildheimsvegen 2, 4, 6 og 8. Retning nord-ser er det vedtatt ny
sykkelveg (byaksen) gjennom planomradet for Tungavegen 1 som fortsetter nordover i
blandet trafikk i Gildheimsvegen til eksisterende sykkeltilbud langs begge sider av
Innherredsveien. | Gildheimsvegen er det sveert lite trafikk, beregnet til ADT 220 kjoretay
per degn nord for Travbanevegen og ADT 40 sar for Travbanevegen (basert pa 3,5 bilturer
per degn per bolig for smahusbebyggelsen). @sti Travbanevegen er det
sykkelforbindelse videre til eksisterende sykkeltilbud bade nordover mot Lade, @stover
langs Innherredsveien og sgrover mot Tungaomradet. Syklister ma krysse Tungavegen og
pakjeringsrampen til Haakon VII's gate i gangfelt som i dag.
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Figur 18: lllustrasjonsplan som viser prinsipp for gangvegsystem gjennom planomradet for Travbanevegen 4A,
4B og 6B. Forelepig 12.09.2023

Reguleringsplanen for Travbanevegen 6 og Gildheimsvegen 2, 4, 6 og 8 (se kapittel 1.4.2)

medfgrer en oppgradering av gang-/sykkelveg langs sgrsiden av Travbanevegen og nytt
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fortau langs Gildheimsvegen. Tiltakene vil styrke tilbudet for den granne mobiliteten
gjennom omradet og tilgangen til omkringliggende rekreasjonsarealer. Snitt A og snitt B i
Figur 19 og Figur 20 viser prinsipp for hvordan vegarealet i Travbanevegen fordeles pa
fortau, tovegs sykkelveg og kjereveg. Eksisterende parkeringsplasser pa snitt A tilhgrer
naeringsvirksomhet pa nordsiden av Travbanevegen. Pa Figur 18 er plassering av snittene

for Travbanevegen markert.
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Figur 19: Travbanevegen vest sett fra @st mot vest - Snitt A pa Figur 18
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Figur 20: Travbanevegen @st sett fra @st mot vest - Snitt B pa Figur 18
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6. Kollektivtrafikk

6.1. Mal definert i planprogrammet

Omradets nye beboere skal velge a g3, sykle eller benytte kollektivtransport fremfor
privatbil. Dette gjelder ogsa nye naeringsarealer som det planlegges for i form av kontorer
og laboratorier. Det skal vaere attraktivt og lettvint reise kollektivt fra omradet.

6.2. Tilgjengelighet til bussholdeplasser og rutetilbud

Tilrettelegging for kollektivtransport krever gode gangforbindelser til og fra
bussholdeplassene og gjennom planomradet. Dette er vurdert a veere ivaretatt ved
foreslatt etablering av gangforbindelser innenfor planomradet. Internt gangnett skal
holde hgy standard og oppleves som lett og trygt a ferdes langs, samtidig som de ma lede

naturlig og med direkte veg til forbindelser til bussholdeplasser.
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Figur 21: Gangavstand fra Travbanevegen 4A, 4B og éB langs veg/gangveg til bussholdeplasser og stasjon
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Travbanevegen 4A, 4B og 6B ligger sentralt plassert med kort avstand til et svaert godt
kollektivtiloud pa rv. 706 Innherredsveien. Gangavstand til de naeermeste holdeplassene er
illustrert pa kartet pa Figur 21. Normalt regnes 400 meter gangavstand (5 minutter
gangtid) som en akseptabel gangavstand til bussholdeplass for & karakterisere
kollektivtilbudet som godt, men ved hay frekvens, slik tilfellet er spesielt pa rv. 706
Innherredsveien, kan gangavstander opp til 800 meter (10 minutter gangtid) aksepteres
for et godt kollektivtilbud.

Gangavstanden til de nazermeste holdeplassene i Innherredsveien er 450-650 meter til
holdeplassene Gildheim. | tillegg er det ogsa kun 800 meter gangavstand til
kollektivknutepunktet pa Strindheim, et av Trondheims sterste knutepunkt for
kollektivtrafikk med sveert tett med bussavganger i flere retninger rundt i byen.
Gangavstand til Leangen stasjon er 1.000 meter. Fra stasjonen er det togtilbud sgrover
mot Trondheim sentrum og Melhus, og nordover med flere holdeplasser pa undervegs

mot Steinkjer, blant annet til Trondheim Lufthavn Vaernes.
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Figur 22: Utsnitt fra linjekartet til AtB markert med holdeplassen Gildheim (Kilde: AtB.no 28.09.2023)

Kartet pa Figur 22 viser et utsnitt av bussrutene i Trondheim med en markering av
holdeplassene pa Gildheim, de naermeste holdeplassen til Travbanevegen 4A, 4B og 6B.
Rutetilbudet her langs rv. 706 Innherredsveien er blant de aller beste i byen. | rushtrafikken
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er det rundt 30 avganger i hver retning fra holdeplassene pa Gildheim. Gjennomsnittlig
blir dette én bussavgang hvert andre minutt i hver retning morgen og ettermiddag pa
hverdager.

6.3. Fremtidig kollektivtiloud

Forelgpig er det ikke presentert noen vedtatte planer for et fremtidig kollektivtilbud i
Trondheim. Fra 2029 starter en ny anbudsperiode, og det forventes endringer i
rutetilbudet i den sammenheng.

| arbeidet med «Byutredning Trondheim» ble det utarbeidet en vedleggsrapport
«Byutredning kollektivtransport» (7.12.2017). | rapporten oppsummerer et seminar
17.3.2017 hvor flere ruteutvidelser pa lang sikt (etter ar 2030) ble diskutert. Her ble tre nye
Metrobusslinjer skissert som vist i Figur 23:

e M4 - Overvik - Brundalsforbindelsen - Leangen - Strindheimtunnelen - Sentrum -
Flatasen (sort linje)

e M5 - «Stamlinje @st»-traséen - Tiller gst (gul linje)
e Mbé - Risvollan - Stavset (bla linje)

Figur 23: Skisse til utvikling av rutetilbud pa lang sikt og mulige busstraséer i Tungaomradet (Kilde: Byutredning
Trondheim, Kollektiv, Forelepig arbeidsnotat 7.12.2017)
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| rapporten beskrives det at forslaget for M4 betjener nye, store planlagte boligomrader
ved Leangen og Rotvoll, samtidig som M4 tar i bruk Brundalsforbindelsen og viderefgres i
Overviks sgndre deler’. Som kartet viser vil Metrobusslinje M4 ga gjennom
Landbruksvegen og Tungavegen og kunne betjene den nye bussholdeplassen i
Tungavegen, som er vedtatt i planforslaget for Tungavegen 1. | Byutredningen er det
foreslatt en frekvens pa 10 minutter i rush- og normaltrafikk og 20 minutter i lavtrafikk for
M4.

| arbeidet med reguleringsplanen for Tungavegen 1 er vedtatt nye bussholdeplasser i
Tungavegen. Hensikten er a legge til rette for nytt fremtidig busstilboud langs Tungavegen
og Landbruksvegen, som videre vil kunne koble seg pa den fremtidige
Brundalsforbindelsen mot Brundalen og Granas ast. De nye holdeplassene i Tungavegen
ville ogsa bety et forbedret kollektivtiloud for Travbanevegen 4A, 4B og 6B, med en
gangavstand pa 600 meter.

7 Sgndre deler av Overvik er ikke lenger aktuell for boligbygging i gjeldende planer.
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7. Biltrafikk

7.1. Mal definert i planprogrammet

Den gnskede utviklingen innenfor omradet skal ikke medfere store negative endringer pa
trafikale behov, omradets nye beboere skal i starst mulig grad velge a g3, sykle eller
benytte kollektivtransport fremfor privatbil. Dette gjelder ogsa nye neeringsarealer som det

planlegges for i form av kontorer og laboratorier.

7.2. Retningsfordeling for biltrafikk

Adkomst med bil til Travbanevegen vil skje med tilknytning til overordnet vegnett via

rundkjeringen gst i Travbanevegen:

e Vestfra rv. 706 Innherredsveien via rampe til rundkjeringen gst i Travbanevegen

e Til og fra E6 Omkjeringsvegen og Haakon VII's gate via rundkjering ved lkea,
Landbruksvegen og Tungavegen

e Til og fra Bromstadvegen via vikepliktsregulert kryss Bromstadvegen / Tungavegen

| arbeidet med trafikkutredingen for Tungavegen 1 ble fordelingen av biltrafikken pa disse
tre tilknytningsvegene beregnet. Det ble gjennomfart en sakalt «selected-link-analyse»
med trafikkmatrise pa degnniva og vegnett fra RTM/Byutredningen ved bruk av ATP-
modellen. Figur 24 viser hvordan trafikken til/fra Tungavegen 1 er beregnet a fordele seg
pa retninger i vegnettet. Det antas at trafikken til/fra Travbanevegen 4A, 4B og 6B fordeler

seg med de samme andelene.

| reguleringsplanen for Tungavegen 1 ble fordelingen av biltrafikk pa adkomster fra
Tungavegen og Travbanevegen til parkeringskjellere i Tungavegen 1 beregnet ut fra et
forelapig antall leiligheter pa hvert delomrade innenfor planomradet. For de to
adkomstene til/fra Tungavegen 1 sgr og nord for Landbruksvegen ble trafikken ut pa

Tungavegen fordelt med like mye trafikk pa hver av adkomstene.

| mobilitetsutredningen for Travbanevegen 4A, 4B og 6B er trafikken til/fra planomradet
for Tungavegen 1 den samme som i trafikkutredningen for Tungavegen 1. All den nye
trafikken som er beregnet for den nye bebyggelsen innenfor planomradet Travbanevegen
4A, 4B og 6B er i mobilitetsutredningen lagt til den nye adkomsten til parkeringskjelleren
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vest i Travbanevegen. Dette gjelder trafikk til/fra et nytt naeringsbygg pa 16.960 m2
(inkludert 2.200 m2 laboratorier) og 1.100 m2 bolig (16 boliger & gjennomsnittlig 70 m2).
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Figur 24: Prosentvis fordeling av biltrafikk til/fra Tungavegen 1 fordelt pa vegnettet omkring. Samme fordeling er
antatt for biltrafikken til/fra Travbanevegen 4A, 4B og 6B.

7.3. Trafikktall for biltrafikk

7.3.1. Trafikkregistreringer

Som grunnlag for arbeidet med trafikkutredningen for Tungavegen 1 ble det gjennomfart
trafikkregistreringer med radar i fire vegsnitt og registreringer med videofilming og
opptelling i etterkant i fire kryssomrader i tilknytning til planomradet. Figur 25 viser en
oversikt over hvor registreringene ble gjennomfart. Registreringene med radar i
Landbruksvegen ble gjennomfert av Trondheim kommune og registreringene kryssene i
Landbruksvegen av Asplan Viak i uke 40/41-2016 i tilknytning til planarbeid for
Tungavegen 26. Registeringene med radar pa rampene ved Innherredsveien / Haakon
VIlI's gate ble gjennomfart av Statens vegvesen og registreringene av kryssene i
Tungavegen nord og ser av Asplan Viak i uke 35/36-2017 i tilknytning til planarbeidet for
Tungavegen 1.
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Som en kontroll pa trafikknivaet fra registreringene for Tungavegen 1, ble det tirsdag
06.06.2023 kl. 15.00-16.30 gjennomfert nye registreringer med videofilming og opptelling
i etterkant i rundkjeringen ved Travbanevegen. De nye trafikktellingene danner sammen
med tidligere registreringer grunnlag for beregning av dagens ADT i Travbanevegen. Det
ble registrert en liten gkning i antall kjgretey samlet sett i for alle armene i rundkjeringen i
makstimen fra 360 kjoretay per time i 2017 til 440 kjoretoy per time i 2023. |
Travbanevegen ble det i makstimen registrert 120 kjoretay per time i 2017 og 130 kjeretoy
per time i 2023. Dette gir en beregnet gkning i ADT for dagens situasjon fra 600 kjeretay
per dagn i 2017 til 700 kjeretoy per degn i 2023. Omradet er for tiden under stor utvikling,
og under registreringene ble det observert at mye av trafikken i Travbanevegen pa
registreringstidspunktet var knyttet til anleggsgjennomfaringen i omradet. Sett bort fra
anleggstrafikken er det vurdert som en minimal endring i trafikken i rundkjgringen. Det er
generelt lite trafikk, god kapasitet og veldig god avvikling i rundkjeringen i dagen

situasjon.

Travbanevegen .
4A, 4B og 6B O _

Tungavegen 1

Q

g

1O

4 _. . O Registrering i kryss

& : e ) 95% mmm Registrering i vegsnitt

Figur 25: Trafikkregistreringer med radar og videofilming er vist pa kartet
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7.3.2. Dagens og fremtidige trafikktall

Trafikktall ADT (arsdegntrafikk - gjennomsnittlig antall kjeretoy per degn) for dagens
situasjon og beregnede tall for fremtidig situasjon er vist pa Figur 26. Kilde for trafikktall
for dagens situasjon er radartellinger/registreringer, som tidligere omtalt, og tall fra
Statens vegvesens nettside vegkart.no (14.09.2023). For fremtidig situasjon i ar 2040 er
det beregnet to sett ADT trafikktall; Alternativ 1 Nullvekstmalet og Alternativ 2 Worst case.

1. Alternativ 1 Nullvekstmalet - er basert pa forventet og sannsynlig turproduksjon pa
bakgrunn av forutsetninger i planarbeidet og en malsetning om a bidra til at
Trondheim innfrir Nullvekstmalet. Inngar som grunnlag for beregning av
timestrafikk og kapasitetsberegninger i kryss og adkomster.

Alternativ 2 Worst Case - er basert pa erfaringstall med hayere bilandeler fra
omrader der det ikke er like godt tilrettelagt for alternative transportmidler til bil
som det er i planforslaget for Tungavegen 1 og Travbanevegen 4A, 4B og 6B.
Trafikktall fra Alternativ 2 inngar som grunnlag for beregninger av stay og
luftforurensning.

Trafikktall ADT for dagens situasjon ar 2022 og beregnede tall for Alternativ 1 Nullvekst og
Alternativ 2 Worst case er vist pa Figur 26.
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Figur 26: Trafikktall ADT (antall kjoretoy per degn) for dagens situasjon og beregnet for fremtidig situasjon
Alternativ 1 - Nullvekstmalet og Alternativ 2 - Worst case
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7.4. Trafikkavvikling og kapasitet i kryss og adkomster

| arbeidet med trafikkutredningen for Tungavegen 1 ble det gjennomfert
kapasitetsberegninger for fire kryss og flere varianter av adkomster i tilknytning til
planomradet. Kryssene er nummerert fra 1 til 4 som vist pa Figur 27:

1. Innherredsveien - Rundkjering mellom Tungavegen, Travbanevegen og ramper fra
Innherredsveien og til Haakon VII's gate
2. Landbruksvegen - Hayreregulert kryss mellom Landbruksvegen og Tungavegen

3. Bromstadvegen - Vikepliktsregulert kryss mellom Bromstadvegen og Tungavegen
4. Haakon VII's gate - Rundkjering mellom Haakon ViI's gate, Landbruksvegen og Eé6-
ramper
& d
£l >

‘éﬂifﬂ

4%

Figur 27: Kryss (1-4) og adkomster (A-D) som er vurdert med kapasitetsberegninger i planprosessen for
Tungavegen 1

Flere ulike plasseringer av adkomster og kombinasjoner av adkomster ble vurdert
undervegs i planarbeidet for Tungavegen 1, og det ble ogsa gjennomfart
kapasitetsberegninger for flere varianter. De vurderte adkomstene er navngitt med
bokstaver fra A til D.
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Det ble for Tungavegen 1 gjennomfert kapasitetsberegninger av kryssene for dagens og
fremtidig situasjon i ettermiddagsrush. Dagens situasjon ble beregnet for a vurdere hvor
godt modellberegningene samsvarer med observasjoner pa stedet under trafikk-
registreringene. For fremtidig situasjon er trafikkgrunnlaget i kapasitetsberegningene fra
turproduksjon og trafikktall for Alternativ 1 Nullvekst, det vil si forutsatt nullvekst pa
biltrafikk frem til ar 2040, og kun lagt til trafikkekning som felge av utbygging i
Tungavegen 1.

Kapasitetsberegningene ble gjennomfart med dataprogrammet SIDRA INTERSECTION
7.0. Utover inngangsdataene i form av trafikkvolum, hastighet og fysisk utforming av hvert
kryss ble det benyttet standardinnstillinger i alle beregninger i SIDRA. Unntaket er
innstillingen «Environment factor» i rundkjeringen som er satt til 1,170 som er anbefalt for

norske forhold.

For Kryss 1 - Innherredsveien er beregningene gjennomfart som nettverksberegninger
med Adkomst D - Travbanevegen for a ta heyde for pavirkningen de vil ha pa hverandre,
og tilsvarende nettverksberegning for Kryss 2 - Landbruksvegen og Adkomst A -

Tungavegen nord.

Resultatutskrift for de ulike beregningene er dokumentert i rapporten fra
trafikkutredningen for Tungavegen 1. Resultatene er presentert i from av belastningsgrad,

forsinkelse og kalengde for hver tilfart, samt for krysset samlet.

Belastningsgraden beskriver forholdet mellom trafikkmengde og den teoretiske
kapasiteten i krysset. Resultatene er videre presentert med fargekoder i henhold til Tabell

6, hvor grenn farge gir best awikling og rad farge er overbelastning.

Tabell é: Fargekoder for beskrivelse av belastningsgrad

Belastningsgrad | Beskrivelse

<0,6 Lav belastning

0,6 -0,69 Moderat belastning

0,7-0,79 Hoy belastning, noe forsinkelse

0,8-0,89 Belastning neer kapasitetsgrensen, betydelige forsinkelser
0,9 -0,99 Overbelastning, store forsinkelser

> 1,0 Stor overbelastning, meget store forsinkelser
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Forsinkelsen i kryssene er presentert i form av den gjennomsnittlige forsinkelsen, og viser
gkt reisetid gjennom krysset sammenlignet med reisetiden gjennom krysset uten
pavirkning fra andre trafikanter.

For kalengder er det tatt ut en dimensjonerende lengde fra SIDRA. Resultatene som er
presentert er en 95-prosentil, det vil si ati 95% av tiden i den modellerte makstimen (den
timen pa ettermiddagen som har mest trafikk) er kalengden mindre enn den beregnede
kalengden. Denne kalengden blir beskrevet som en maksimal kelengde, selv om

kalengden kan overskride dette for kortere perioder.

Resultatene fra beregningene i trafikkutredningen for Tungavegen 1 viste sveert god
kapasitet i alle kryssene og adkomstene. Kryss 1 - Innherredsveien (Rundkjering mellom
Tungavegen, Travbanevegen og ramper fra Innherredsveien og til Haakon VII's gate) er det
krysset som blir mest pavirket at den nye utbyggingen som kommer i Gildheimsvegen og
Travbanevegen. Resultatene for dette krysset fra trafikkutredningen for Tungavegen 1 er
vist Tabell 7, tallene viser sveert god kapasitet bade i dagens situasjon og fremtidig
situasjon for Alternativ 1 Nullvekst ar 2040.

Tabell 7: Resultater kapasitetsberegning Kryss 1 - Innherredsveien, dagens situasjon og fremtidig situasjon
Alternativ 1 Nullvekst som inkluderer trafikktall for utbygging i Tungavegen 1 (ikke utbygging i Gildheimsvegen
og Travbanevegen)

DAGENS SITUASJON - KRYSS 1 - INNHERREDSVEIEN

Belastningsgrad | Gjennomsnittlig | Maksimal
Vegarm [v/c-forhold] forsinkelse [sek] |kalengde [m]

dagens /2040 |dagens/ 2040 dagens /2040
Tungavegen 0,06/0,14 717 2/5
Innherredsveien rampe 0,19/70,31 9/9 8/14
Travbanevegen 0,07/0,10 6/6 2/4
Totalt 0,19/0,3 8/8 8/14

Som et grunnlag for vurdering av fremkommelighet i rundkjaringen i fremtidig situasjon
samlet sett med utbygginger bade i Tungavegen 1, Gildheimsvegen og Travbanevegen, er
det sammenlignet trafikktall og resultater fra tidligere utfgrte kapasitetsberegninger. |
Figur 28 er det vist trafikktall ADT for det som var dagens situasjon og Alternativ 1
Nullvekst ar 2040 i trafikkutredningen for Tungavegen 1, og Alternativ 1 Nullvekst ar 2040
fra mobilitetsutredningen for Travbanevegen 4A, 4B og 6B, som ogsa inkluderer

utbygging i Tungavegen 1, Travbanevegen 6 og Gildheimsvegen 2, 4, 6 og 8.
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ADT dagens trafikk 2016/17 fra utredning for Tungavegen 1

ADT 2040 Alternativ 1 Nullvekstmalet fra utredning for Tungavegen 1

ADT 2040 Alternativ 1 Nullvekstmalet Travbanevegen 4A, 4B og 6B
i ADT 2040 grenne tall inkluderer beregnet trafikk til reguleringsplanene

«Travbanevegen 4A, 4B og 6B», «Tungavegen 1», «Travbanevegen 6 og

Gildheimsvegen 2, 4,6 og 8»

| tilegg inkiudert trafikkvekst fra RTM og fylkesvise prognoser

Kilde: SVV vegkart.no 14.09.2023 og beregninger

N~ ,,T Rampe fra
2 ¢nhe”'9ds Innherredsy.
25200 Vien 1.400
30000 2100
-00g ‘ 2500
e / ‘ : Tro%a”
Ve .
9
L Iy
Vest for / : - 24 8rrg
8 4 Sy
avkjersel vest * 25 -00p = velep,
600 Mellom avkjersel o '0000
600 vest og st -VUog, Rampe til
1:300 600 Haakon VII's gt.
600 e 600
1800 Q}sl_fnr 200
avkjersel pst 1100
600
1.600
2.800 c B
Z 2
g DR
© 0322
o8 88 2 DO 3 ‘JL
Sxo s £ =
F oo @
Lo

Figur 28: Trafikktall ADT for dagens situasjon og Alternativ 1 Nullvekst &r 2040 fra trafikkutredningen for
Tungavegen 1 og for Alternativ 1 Nullvekst ar 2040 fra mobilitetsutredningen for Travbanevegen 4A, 4B og 6B
som inkluderer utbyggingen i Tungavegen 1, Travbanevegen é og Gildheimsvegen 2, 4, 6 og 8.

Ved & sammenligne trafikktallene og resultatene fra kapasitetsberegningene, vurderes det
som at restkapasiteten i rundkjeringen forventes a veere tilstrekkelig til & gi god
trafikkavvikling og fremkommelighet, ogsa etter planlagt utbygging av bade

Tungavegen 1, Travbanevegen 6 og Gildheimsvegen 2, 4, 6 og 8. Trafikktallene i
rundkjeringen er beregnet a bli lave ogsa etter all denne utbyggingen.

Det er usikkerhet knyttet til trafikkberegninger, og i rundkjeringen i Travbanevegen vil
trafikken og avviklingen kunne bli pavirket av gjennomgangstrafikk. Denne trafikken er
vanskelig & ansla, da den ikke har malpunkt i omradet, men starter og slutter lengre unna
og benytter seg av vegene i omradet. For eksempel vil etablering av Brundalsforbindelsen
kunne pavirke rutevalg slik at det blir mer eller mindre attraktivt a kjere via Tungavegen og
rampene til Innherredsveien og Haakon VlI's gate. Brundalsforbindelsen ligger inne i
trafikkberegningene med RTM for ar 2030 som er med i grunnlaget for trafikktall for
Alternativ 2 - worst case som er benyttet til stayberegninger.
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8. Skoleveger og trafikksikkerhet

8.1. Skoleveger

Innenfor planomradet til Travbanevegen 4A, 4B og 6B er det hovedsakelig ett nytt
neeringsbygg som blir etablert. Det er ca. 16 nye boliger som kommer i tillegg til det store
antallet boliger som ligger innenfor planomradet til Tungavegen 1. De nye boligene
innenfor planomradet til Travbanevegen 4A, 4B og 6B ligger inntil og integrert med
boligene innenfor planomradet til Tungavegen 1. Trygg og trafikksikker skoleveg er
utredet og dokumentert i trafikkutredningen for Tungavegen 1.

8.2. Trafikkulykker

Trafikkulykker registrert i omradet for perioden 2007-2016 ble redegjort for i
trafikkutredningen for Tungavegen 1. Pa grunnlag av ulykkesregistreringene er det ikke
noe som tyder pa at det er punkt eller strekninger som innebaerer problemer knyttet til
trafikksikkerhet og barn pa skoleveg. | denne perioden var det heller ikke registrert
trafikkulykker med personskade i nseromradet til Travbanevegen 4A, 4B og 6B.

| arbeidet med mobilitetsutredningen for Travbanevegen 4A. 4b og 6B er det undersgkt
registrerte trafikkulykker i naeromradet i perioden etter 01.01.2017 med oppslag i Statens
vegvesens vegkart.no den 28.09.2023, se Figur 29. Registreringene viser hvor ulykkene
har skjedd, men sier ikke noe om alvorlighetsgrad pa personskader. De fleste ulykkene
som er markert pa kartet gjelder kjgretey med pakjering bakfra eller sa mmenstat ved
avsving fra veg. | ulykken i krysset mellom Brgsetvegen og Bromstadvegen er det
beskrevet at ulykken skjedde nar en kjerende fra fortau eller G/S-veg krysset kjgrebanen
ved krysset, noe som tyder pa at dette gjelder en syklist, men hva som var selve ulykken er

ikke beskrevet neermere.
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Figur 29: Registrerte trafikkulykker med personskade etter 01.01.2017 (Kilde: vegkart.no 28.09.2023)
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9. Nullvekstmalet og virkninger av planen

9.1. Byvekstavtalen og Nullvekstmalet

Byvekstavtalen er inngatt mellom Staten ved Samferdselsdepartementet og Kommunal-
og distriksdepartementet, Trondheim kommune, Melhus kommune, Malvik kommune,
Stjgrdal kommune, Skaun kommune, Orkland kommune og Trendelag fylkeskommune for
perioden 2023-2029. Avtalen legger grunnlaget for et forpliktende samarbeid mellom
staten, fylkeskommunen og kommunene, der alle partene bidrar innenfor sine
ansvarsomrader for & na nullvekstmalet. Byvekstavtalen skal styres gjennom Miljgpakken,
som er navnet pa partnerskapet i byvekstavtalen. Miljgpakken har siden oppstarten bidratt
til at kollektivtransport, sykling og gange har gkt sin andel fra 40 til 50 prosent av alle
reiser®, og dermed bidratt vesentlig til redusert utslipp av klimagasser, kg, stoy og

luftforurensing.

Nullvekstmalet for transport tilsier at personbiltrafikken i byomradet Trondheim ikke skal
gke utover dagens niva selv om befolkningen gker. Samferdselsdepartementet har
definerte et videreutviklet nullvekstmal (8. juni 2020). Den nye malformuleringen er
tydeligere pa hvilke hensyn som ligger til grunn, men viderefgrer samtidig malet om
nullvekst i persontransport med bil. Det skal legges til grunn felgende mal: | byomradene
skal klimagassutslipp, ke, luftforurensning og stey reduseres gjennom effektiv arealbruk og

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

| tillegg har Trondheim kommune vedtatt et mal om at personbiltrafikken skal reduseres
med 20 % fra 2019 til 2025. Dette ble ferst vedtatt som et mal i Trondheim kommunes
handlings- og skonomiplan for 2022-2025: For & innfri nullvekstmalet ma vi hindre at
personbiltrafikken @ker, og av hensyn til blant annet klimagassutslipp @nsker vi a styre etter
20 % reduksjon i personbiltrafikken innen 2025.

8 Byvekstavtale for Trondheimsomradet 2023-2029 (06.09.2023)
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9.2. Tiltak i planen for Travbanevegen 4A, 4B og 6B som bidrar til

Nullvekstmalet

Nedenfor er det listet opp en rekke tema og tiltak som omtalt tidligere i rapporten, tiltak

som inngar i reguleringsplanen og som alle kan bidra til & na nullvekstmalet:

Hoy arealutnyttelse hvor det bygges tett.

Kort veg til planlagt barnehage, dagligvarebutikk, treningssenter og andre daglige
serviceformal innenfor planomradet for Tungavegen 1 som reduserer
transportbehovet ut av omradet.

Neerhet til stort idrettsanlegg for mange idretter reduserer behovet for kjgring til
idrettsaktiviteter.

Kort veg til kollektivtraséer med hay frekvens og Metrobussrute.

Korte gang- og sykkelruter som gjor det lett a ga eller sykle til lokale gjgremal i
neeromradet.

Trafikksikker skoleveg som reduserer behov for a kjgre barna til skolen.

Stor grad av grgnne omgivelser og turstier tett pa planomradet og kort avstand til
rekreasjon (store grentomrader og fjorden).

Liten heydeforskjell pa sykkelruter til eksisterende sykkelruter mot sentrum og
neeromrader.

Sykkelruter som gir korte reisetider til store boligomrader og viktige
arbeidsplassomrader.

Kort avstand og sikre gangforbindelser til eksisterende bussholdeplasser.
Planlagt ny bussholdeplass i Tungavegen med kantsteinstopp som gir kort stopptid
og prioriterer kollektivtrafikken.

Restriktiv parkeringsdekning for bil med 0,5 plasser per 100 m2 neeringsareal og
0,8 plasser per bolig. Dette tilsvarer minimumskravet i KPA for Midtre sone.

Stort antall sykkelparkeringsplasser i parkeringskjellere og ved innganger pa
bakkeplan.

Den nye utbyggingen i Travbanevegen og Gildheimsvegen vil dra nytte av planlagte tiltak

for Tungavegen 1 som bidrar til & nd nullvekstmalet. Utbygging av Tungavegen 1 med nytt

sammenhengende gang- og sykkelvegnett til andre eksisterende bydeler og

tilrettelegging for ny bussholdeplass i Tungavegen og forbedret busstrasé i

Landbruksvegen, samt planer om lokal service i omradet, medfarer at allerede

bosatte/arbeidsplasser i omradet og nye beboere/arbeidsplasser pa Tunga/Leangen far et

bedre tilbud som bidrar til redusert bilbruk. Overgang fra bil til gange, sykkel og

kollektivtransport i neerliggende omrader kan bidra en reduksjon av totalt antall
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bilturer/opprettholde dagens trafikkmengder om falge av utbygging av planomradet for
Tungavegen 1.

| tillegg er det en rekke tiltak som ligger utenfor planomradene som vil ha stor betydning
og som vil veere med & pavirke i hvilken grad nullvekstmalet nas for Trondheim som helhet.
Dette gjelder for eksempel bompenger, restriksjoner pa arbeidsplassparkering og
parkeringstilbud generelt, frekvens/busstilbud, busspriser, lokalisering av service osv.
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Parkeringsplasser for bil og sykkel

Vedlegg 1

£LST 6T 153 TLE 090 8T
zw oot Md|  STUIIN SLTUIN CUuIN ST SL'T A c 1144 85S¢ S6C S6¢ 09L ¥T Jojuoy
(paasan/Iasnpul) Zw 00T 4d| 20 U ZOunN ZOuN 70 70 70 4 v % v 2% 00z ¢ Jaiojeloge]
1BYua0q/zw 0L d|  ZUIA TuIN TuIN 4 4 4 4 1€ 1€ 1€ 1€ 4981109 9T 00T T Sijog
Syew-uiw Syew-uiw Syew-uiw Jopjey Jopjey Jopje} Jopje} Jasse|d-d Jasse|d-d Jasse|d-d J9sse|d-d w J9sse|dsSuniadied
1A 31PIN aipu| anA a1pIN aupuj “NQARIL anA a1pIN aupu] “NQARIL 12piAs

LLT 16 Ly 0€ 090 8T
w00t ud -1 1-50 S0 SeN T 0s0 ST0 10 149 VL LE ST 09L 1T Jojuoy
(pa1s4an/uasnpul) cw 00T 4d|  80- €0 ¥'0- 500 ST'0 e S0 0z'o 800 10 1 14 [4 « 00z ¢ JalojesoqeT
12yuaoq/zw oL ud CTUN 80 WIN S0UIN [ 80 S0 80 6T €T 8 €T 00T T 8ijog
Syew-uiw Syew-uiw Syew-uiw Jopjey Jopjey Jopey lopjey Jasseid-d Jasse|d-d Jasse|d-d J9sseid-d w Jasse|dsSunayed

anA aNpIN aipu] anA anpIN aipu] “A'gAeIL anA anpIA aipu] ‘N'gARIL

54

Rapport - Mobilitetsutredning Travbanevegen 4A, 4B og 6B



AN
plan viak



